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1 N T R O D U C C ION.

Antes de describir el contenido de este trabajo, quiero

!r una aclaración que considero importante, mi investigación esta en-­

da en forma especifica al autotransporte sin embargo utilisé antece­

es históricos del transporte en general para sentar las bases y poder

cer el surgimiento y desarrollo del autotransporte.

1 transcurso del tiempo nos hemos dado cuenta que en muchas ocasiones

te tipo de trabajo no se le ha dado la importancia que se merece he ­

usive muchas veces se le ha criticado,sin embargo es muy necesario,­

ria que hacerse un estudio amplio para conocer a fondo los problemas

ficultades a que se enfrentan diariamente tanto trabajadores como pa­

es y que tratan de resolver para seguir prestando el servicio al pu-­

o. Durante el desarrollo del trabajo abarco los antecedentes del aut~

sporte, señalo los problemas que tuvieron que enfrentar los choferes

que se les tomara en consideración y se incluyera este tipo de trab~

entro de la Ley, posteriormente hago mención de los antecedentes hist~

s de la Comisión Nacional de los Salarios Minimos y por ultimo me reo:

o al analisis de las diversas formas de pago de los salarios de los ­

ajadores del autotransporte y me permiti transcribir algunos comenta-

de gente relacionada con ese trabajo.

Esto es en forma general lo que cl'mprende mi investigación

iero que sea un pequeño reconocimiento por mi parte a estos trabajad~

del autotransporte que lucharon por una mejor vida y un futuro mas -­

¡etedor.
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CAP l TUL O l.

TRABAJOS ESPECIALES.

1.1 Definici6n.

Despues de realizar una investigaci6n vemos que no hay una

definici6n hecha especificamente a este tipo de trabajo, sin embargo

utilizando varios elementos proporcionado por algunos autores que ­

hablan de este tipo se trabajo,podemos decir que lo de especiales se

refiere a que hay circunstancias diferentes a una situaci6n normal;

antes de la ley de 1970 y durante muchos años se dud6 que hubiera -­

una relación de trabajo donde no existiera:una jornada determinada,

una dependencia económica y una subordinación c1ara.La ley de 1931 ­

decia que para que existiera un contrato de trabajo debia reunir dos

caracteristicas: 1.- subordinación, 2.- dependencia económica.

Visto 10 anterior me permití agregar unas palabras del Dr. Mario De

la Cueva que utiliza-en su libro "El nuevo derecho mexicano del tra­

baj~ cuando se refiere respecto a los trabajos especiales y que con­

sidero como una definición adecuada a éste tipo de trabajo, y es la

siguiente: "Con el nombre de trabajos especial e' se conocen diversas

actividades que si bien dan nacimiento a relaciones que revisten los

carActeres fundamentales de la relación de trabajo, presentan, sin ­

embargo, algunas caracterlsticas particulares que exigen normas ade­

cuadas para su mejor desenvo1vimiento~ (1)

(]J De la Cueva, Mario,"El nuevo dereél:1e mexicano del trabajo': tamal,

editorial Porr6a,S.A,novena edici6n,México,D.F, 1984,p.p 449.
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1.2 Reglamentación.

En relacibn al articulo 181 de la ley Federal del trabajo

que nos dice:"Los trabajos especiales se rigen por las normas de ­

este capitulo sexto y por los generales de esta ley en cuanto no ­

las contraden",(,g) ,"es decir,la reglamentación de los trabajos es­

peciales son normas de excepción que deben interpretarse en forma ­

tal, que hasta donde sea posible, puedan aplicarse las normas gene­

rales~ (~)

"El trabajo de los dom~sticos, el del mar y el de las vias navega-­

bles, el ferrocarrilero, el del campo y el del trabajo a domicilio

vienen en la ley de 1931 y desde 1959 el de las tripulaciones aero­

na6ticas;pero en la ley nueva se observa un razonamiento de las -­

normas, deducido de las experiencias de los años pasados; los capi­

tulas nuevos: trabajo de autotransportes, de maniobras de servicio

p6blico,de agentes de comercio, de deportistas profesionales, de -­

actores y m6sicos'y el trabajo en hoteles, restaurantes, bares y -­

otros establecim~éntos anAlogos, se incluyeron en el proyecto que ­

se entrego a los representantes del trabajo y del capital, por lo ­

que son el resultado de aqu~l debate p6blico." (1)

"A p~sar de todos los esfuerzos por parte de los legisladores para

gue se encuentren regulados dentro de la ley los diferentes tipos ­

ev Cavazos Flores,Baltazar, "Nueva ley federal del trabajo,temati-

zada y sistematizada", editorial trillas, vigésima segunda edi­

cibn, México,D.F, 1988,p.p 226.

(l) De la Cueva, Mario, Op. cit., p.p 449.

(i) Ibid. p.p 450.
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de trabajo, si bien se puede decir que el catAlogo de los trabajos

especiales no estA concluido por 10 que pertenece al futuro la for­

mación de otros capitulas cuando aparezcan moda1idadpsaón no contem­

p1ádas de los trabajos humanos". (.2.)

ª- trabajo especial en l-ª..~ federal ~ trabajo de 1931.

"Como un antecedente en esta ley sobre los trabajos espe­

ciales vemos que en varios capitulas se encargaron del trabajo espe­

cial sin denominarlo especificamente trabajo especial; asi vemos ­

que en el capitulo XIV trató de los trabajos de los domesticas, el

XV del trabajo en el mar y las vias navegables, el XV bis del tra-­

bajo de las tripulaciones aerona~ticas, el XVI del trabajo ferroca­

rrilero, el XVII del trabajo en el campo, y el XVIII de las peque-­

ñas industrias, de la industria familiar y del trabajo a domicilios.

Al considerar dentro de la ley a estos grupos de trabajadores y que

teniendo caracteristicas especialesel legislador pensó en los pro-­

blemas que afectaban a miles de trabajadores y que dejarlos fuera ­

implicaria una injusticia:durante años la batalla juridica ha sido

ardua para bastante de ellos~lgunos han mejorado sus condiciones de

trabajo otros no lo han conseguido pero siguen luchando para lograr­

lo. Al presentar su iniciativa de ley el Presidente Constitucional

Ingeniero Pascual Ortiz Rubio, en la exposición de motivos del pro­

yecto de la ley federal del trabajo del 12 de marzo de 1931, que OM

bra en el diario de los debates publicado el viernes 22 de mayo del

(~) De lo. Cuevo.,Mario, "El nuevo derecho mexicano del trabajo" ,tomo

I, Op. cit. ,p.p 450.
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mismo ano, al referirse a contratos de trabajo dom~stico, del que _

se presta a bordo de las embarcaciones, del ferrocarrilero, y el

del campo que por su misma indole requiere de una reglamentaci6n un

tanto diferente de los demAs contratos de trabajo se consagra a

cada uno de ellos un capftulo especial debiendo entenderse que en ­

aquellos puntos para los cuales no hay disposici6n expresa, rigen ­

los principios ordinarios del contrato de trabajo. El Dr. Mario De

la Cueva en su tratado "Derecho mexicano del trabajo", en su capi-­

tulo XXXIII "Algunas reglamentaciones especiales", nos dice: "El de

recho mexicano naci6 para el obrero, osea, para el trabajador de la

industria, lentamente se fu~ extendiendo a otros grupos de trabaja­

dores, a los empleados, a los artesanos, etc. El derecho mexicano ­

se encontró con el articulo 123 de la Constituci6n, cuya amplitud ­

obligó al legislador a considerar como sujetos de las relaciones de

trabajo a personas que no estaban protegidas en las legislaciones ­

extranjeras. La naturaleza y los carActeres especiales de algunas -­

actividades obligaron tambi~n al legislador mexicano formular regl~

mentaciones particulares, no es posible aplicar las mismas normas ­

para para situaciones distintas; ni se puede juzgar con un criterio

~nicb a servicios tan diversos como son el dom~stico y el ferroca-­

rri 1ero~ (§)

{§J Hori Robaina, Guillermo, "El trabajo especial en la ley federal

del trabajó de"1931", Revista mexicana del trabajo,Secretaria del

trabajo y previsión social, volumen IV, No. 2, México, 1981, p.p

187 a 196.
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En la actualidad los trabajos especiales se encuentran regulados en

nuestra· ley federal del trabajo en el titulo sexto, como se ha obser-

vado después de una constante lucha por parte de los trabajadores

se les ha tomado en consideración incluyendolos dentro de nuestra -

ley federal del trabajo, a continuación hago la enumeración de los ­

diferentes trabajos especiales encuadrados en la ley señalada ante--

riormente y que son:

11 Capitulo 11.- Trabajadores de confianza.

Capitulo iii.- Trabajadores de los buques.

Capitulo IV.- Trabajadores de las tripulaciones aerona~ticas.

Capitulo V.- Trabajo ferrocarrilero.

Capitulo VI.- Trabajo de autotransportes.

Capitulo VII.- Trabajo de maniobras de servicio p~blico en zonas bajo

jurisdicción federal.

Capitulo VIII.- Trabajadores del campo.

Capitulo IX.- Agentes de comercio y otros semejantes.

Capitulo X.- Deportistas profesional.es.

Capitulo XI.- Trabajadores actores y m~sicos.

Capitulo XII.- Trabajo a domicilio.

Capitulo XIII.- Trabajadores domésticos.

Cap'ltulo XIV.- Trabajo en hoteles, restaurantes, bares y otros esta­

blecimientos análogos.

Capitulo XV.- Industria familiar.
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Capitulo XVI.- Trabajo de médicos residentes en periodo de adiestra

miento en una especialidad.

Capitulo XVII.-Trabajo en l~Universidades e Instituciones de Educa

ci6n Superior aut6nomas por ley~ (L)

Asi es como de manera particular el trabajo de autotransporte a tra

vés del tiempo y del constante debate se encuentra encuadrado tanto

en la ley federal del trabajo como en otras disposiciones legales ­

como por ejemplo: la ley de vlas generales de comunicaci6n, regla-­

mento de trAnsito en las carreteras federales, reglamento '11 capi-­

tulo de explotaci6n de caminos, reglamento del arttculo 123 de la ­

ley de Vias generales de comunicaci6n.

1.3 Trabajo del autotransporte.

"Con referencia al transporte en México se ha hecho una ­

distinci6n entre los medios de transporte: aéreo, terrestre y mari­

timo tomando en consideraci6n las condiciones existentes en nuestro

pais.La fuerza y la influencia del transporte en la economia del p~

is se limita si se carece de una planeaci6n adecuada a través de ­

la cual los diversos modos de transportaci6n operando coordinada y

eficazmente satisfagan los requerimientos del trAfico de personas y

mercandas y permitan a su vez la descentralizaci6n industrial y la

satisfacción de necesidades de orden colectivo. Para que el transpo~

te sea atil, por su influencia en la economia de un pais deben ob-­

servarse las caracteristicas de la demanda y seleccionar en cada ca

so el modo que ofrezcan en conjunto las mayores posibilidades de

una transportaci6n a bajo costo teniendo presente las politicas de

CL) Cavazos Flores, Baltazar,"Nueva ley federal del trabajo,temati-

zada y sistematizada", Op. cit., p.p 226 a 227.
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desarrollo econ6mico regional, nacional y sectorial, buscando a la vez ­

el perfeccionamiento particular de los modos de transporte para que cada

uno de ellos logre su desarrollo integral dentro de sus propias caracte­

risticas~ La velocidad de operaci6n en el transporte terrestre constitu­

ye en una de las variables fundamentales que determinan la elecci6n de ­

uno u otro medio de transporte, lo natural por su tecnolog1a y capacidad

elaborada de la operaci6n ferroviaria, hace que la carga y descarga re-­

quieran de un tiempo considerablemente mayorgue el que se necesita para

reunir cargamentos para el autotransporte, ademAs el autotransporte una

vez cargado puede iniciar la operaci6n lo que se dificulta en el ferro--­

carril por la programaci6n y movimientos de patio necesarios para el de~

plazamiento de los trenes. La mayor velocidad de entrega caracteristica

del autotransporte, es especialmente importante para los productos pere­

cederos cuya calidad se deteriora con rapidez y por lo tanto su valor,­

lo mismo ocurre cuando las condiciones de comercializaci6n imprimen tie~

po o programas r1gidos de entrega de mercancias; cuando la distancia de

acarreo es substancial el tiempo en terminar utilizado por. el ferroca---­

rril representa un pequeño porte del tiempo total de transportaci6n, as1

mismo el costo de terminal tiende a repartirse y va perdiendo importancia

a medida que aumentan las toneladas-ki16metros por distancia, las venta­

jas en el transporte a gran escala por ferrocarril se reflejan en costes

mas atractivos con efectos notables a medida que las distancias se incre

mentan, pero no obstante el autotransporte supera en muchas ocaciones -­

esos costos debido a la urgencia del producto en las diversas entidades

o por otras causas; por lo general el autotransporte resulta un medio i­

deal para el transporte a cortas distancias de productos de alta densi-­

dad económica o embarques pequeños que se requieren o para los que resul

- 7



ta conveniente el servicio de puerta a puerta. Se ha estimado como norma

general que el transporte es idbneo casi exclusivamente para el transpo~

te de personas porque la parte que corresponde al transporte de carga es

todavía "insignificante proporcionalmente al de pasajeros, sin embargo, la

expansibn de éste servicio ha sido y se espera que sea muy acelerada.A-­

ctualmente existe la tendencia en el sentido de incrementar la capacidad

de carga de los aviones ya que la transportación de mercancías de alto ­

valor específico encuentra su mejor aplicación en éste medio desde el -­

punto de vista velocidad que redunda en comercializacion y economía".(~)

"La autotransportacibn concebida bajo un riguroso concepto técnico-jurí­

dico, no pudo aparecer sino cuando los primeros caminos adecuados permi­

tieron que surgiera como industria poderosa, así la introducciQn del au­

totransporte comenzb aquí en gran- escala hasta 1925 año en que la admi-­

nistraci6n póblica de Calles dio su primera carretera al país: la México

Puebla, no se sospechaba entonces el desarrollo a que estaba destinada ­

la autotransportaci6n ni el efecto considerable que iba a producir sobre

los demás sistemas de transporte como tampoco era previsible por comple­

to la magnitud del influjo que habría de ejercer dentro del campo de a-­

ctividades economicas, nivel de vida e integracion social y cultural de

los mexicanos. Treinta y cinco años después de que el autotransporte ca­

rretero cobro carta de naturalización entre nosotros, sus consecuencias

se hacen sentir en los espacios materiales y espirituales de la vida na­

cional determinadas lo mismo por necesidades de primera magnitud social

y economica como pueden serlo la incorporaci6n de regiones que habian -~

(~) Barrientos Esparza, Javier A., "Las comunicaciones y los transportes

en México",Instituto de estudios políticos, económicos y sociales,PRI,

Volómen I,México,D.F, 1975, p.p 127.
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permanecido desarticuladas del conjunto patrio.E1 encauzamiento y organl

zacion legal de éste medio de transporte ha merecido especial atenci6n ­

de las ultimas administraciones publicas, cuya po1itica sobre el partic~

lar a buscado que los mAximos beneficios del incremento autotransportis­

ta y del desarrollo de la red caminera se reviertan al conjunto social,

merced a una estructuraci6n juridica de los servicios respectivos fundada

en principios de equilibrio y seguridad. Las medidas puestas en vigor y

los recursos adoptados durante los ultimas años, han tendido por una pa~

te a incrementar la capacidad nacional de transportaci6n y por la otra

a fundar las bases de organización interna necesarias para que la indus­

tria del autotransporte disfrute del mAs s61ido equilibrio financiero y

económi co". (2.)

"Los trabajadores del autotransporte no se encontraban debidamente prot~

gidos ya que la simple aplicacion de la Ley Federal ae1 Trabajo no era ­

suficiente dada la especial forma en que se presta este servicio, atina­

damente el legislador de 1970 incluy6 en el capitulo Sexto del titulo sex

to relativo a éstos trabajos para ello tom6 como antecedente algunos co~

tratos colectivos ya existentes y las soluciones que al respecto habia ­

emitido la Suprema Corte de Justicia. Hablando en forma especifica de la

legislación de los transportes de jurisdicción federal en México, podemos

decir que una de las obras mas eminentes de los regimenes revolucionarios

consiste en la unificación de nuestra legislación vial como resultado de

la unidad del Estado y de la estabilidad politica lograda paralelamente

a la expansión econ6mica del pueblo en la cual destaca el desarrollo ma­

(2.) Medina Arbi zu, Eduardo, "Aspecto de ~ transportes nacionales", Inve~

tigación económica, Transportes-México, ,egunda edición,Méxi-

co, D.F, 1962, p.p 85.
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terial de los medios de transporte y de las vias de comunicación, su pi~

dra angular es la Ley de vias generales de comunicación vigente, cuyos ­

antecedentes se encuentran en las dos leyes que sobre la materia promul­

gara anteriormente el ejecutivo federal: La primera de ellas apareció el

31 de agosto de 1931 bajo la administración del Presidente Ortiz Rubio y

que fu~ la ~rimera respuesta al clrunor social que desde 1910 demandaba ­

el transporte mayor eficacia como coadyuvante al desenvolvimiento materi

al y de la integración espiritual del pueblo mexicano,~ste ordenamiento

puntualizó a trav~s de sus preceptos fundamentales lo referente a conce­

siones sobre vias generales de comunicación, construcci6n y explotaci6n

de las mismas, legisló con particular minucia en asuntos de comunicacfo

nes postales, eléctricas y aéreas, éstas altimas de introducci6n recien­

te hacia aquélla epoca en que por primera vez se armoniza el interes -­

colectivo con el particular en materia de explotaci6n de caminos nacion~

les, mediante el establecimiento de las funciones legales que correspon­

den al control de los autotransportes, presta ademas atenci6n especial a

las tarifas generales que se aplicaban a toda clase de transporte y a -­

las que rigen sobre los ferrocarriles. Esa ley vino a modificar los ser­

vicios de comunicaci6n y transportes nacionales que con relaci6n a la -­

misma, se hallaban reglamentados apenas por disposiciones desarticuladas

entre si,cuyo alcance juridico era muy limitado, éste era el caso del -­

c6digo postal, de las leyes de ferrocal'ril, la de aviaci6n y la de Puen­

tes y caminos. A este ordenamiento le sucedio en cinco meses despues la

segunda ley sobre vias generales de comunicación publicada el 28 de fe-­

brero de 1932 durante el Gobierno del General Abelardo Rodriguez, la cual

a su vez fué derogada al aparecer a la luz pública el 19 de febrero de ­

1940, bajo el régimen del General Cardenas; la tercera de las leyes de re
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ferencia vigente a la fecha, salvo lo que concierne al régimen legal de

explotación de caminos y comunicaciones aeronauticas (libro segundo,tit~

lo segundo, capitulo segundo libro cuarto, capitulo 1 respectivamente)-­

que se reformó el 31 de diciembre de 1947 y el 23 de enero de 1950 en ca

da caso, bajo la administración del Licenciado Miguel AlemAn derogando -

el sistema de explotaci6n de los servicios publicos de autotransporte a

través de los permisos de ruta substituyendole por el régimen de concesi~

nes correspondientes, asi como en el aspecto de los aerotransportes in--

tradujo avances juridicos, politicos y económicos, conforme lo exigian ­

las nuevas necesidades que en esa materia experimentaba el pais. La act~

al ley de vias generales de comunicación no es 50]p un conjunto de disp~

siciones legales, sino que consigna también los principios econ6micos --

que rigen el establecimiento y la explotación de los distintos servicios

publicos de transporte de jurisdicción federal, conforme a una economia

de recursos dentro de la cual el Estado vigila y controla la prestaci6n

de los mencionados servicios, en uni6n de éste c6digo fundamental del -~

transporte otras leyes federales (del trabajo, de bienes nacionales,de t~

rismo, de población, etc.) y diversos reglamentos, decretos y demAs dis-

posiciones relativas expedidos por los regimenes emanados del proceso

revolucionario, componen el marco legal y económico de los medios de

transporte en México y dotan al sector administrativo encargado de las ­

comunicaciones y transportes, del instrumental juridico que demanda el ­

eficaz cumplimientoie la misi6n social, política y econ6mica que le esté

encomendada a los servicios publicos de referenci~~ (lQ)

(iQ) Medina Arbizu,Eduardo, Op. Cit. p.p 86.

11 --



A.

"El autotransporte se destaca entre los modos con los que se articula el

sistema integral de transporte, ya que atiende el 97 %de la demanda de

traslado de personas en servicio público y el 80% del movimiento terre~

tre de cárga, aproximadamente debido a su facilidad de acceso a las re­

giones geograficas ademas funciona como encadenamiento econ6mico al a-­

tender practicamente todos los sectores productivos y absorver al mismo

tiempo como consumidor final una importante cantidad de equipos e insu­

mas provenientes de 45 de ésos sectores.La industria del autotransporte

ofrece empleos directos e indirectos a muchos miles de personas, en lo

que se refiere a la infraestructura del subsector el Estado cuenta con

una red carretera de 213,700 Kms. aproximadamente con diferentes tipos

de caminos que permiten trasladar a miles de millones de pasajeros y -­

millones de toneladas de carga a esto se agrega la construcción de ter­

minales centrales de pasajeros y centrales de servicio de carga, termi­

nales centrales, terminales rurales y oficinas coordinadoras,

En lo que se refiere en la regulaci6n del servicio de acuerdo a las le­

yes nacionales, las v1as generales de comunicación estan bajo la respo~

sabilidad del Estado as; como la Ley de V1as Generales de Comunicación

establece que a las personas f1sicas a quienes otorgue concesión y per­

misos para prestar los servicios regulares de pasaje y carga estan obli

gados a constitu1rse en sociedades, lo anterior facilita su regulación

por parte del Estado ofrece mayores garant1as a- 1 usuario le da seguri­

dad juridica a los prestadores del servicio, propicia su desarrollo ad­

ministrativo y financiero.En lo relativo al transporte de carga, existen

dos modalidades: el servicio de carga regular que es muy importante

puesto que garantiza permanente oferta de transporte entre los centros

12



productores y consumidores opera en rutas fijas para cada caso y puede

trasladar cualquier clase de mercancias. En el servicio especializado de

carga los permisos autorizan un tipo determinado de mercancias en vehi­

c~los disenados exprofeso, por todo el territorio nacional se expiden ­

autorizaciones para que los particulares puedan transportar sus bienes

en vehiculos de su propiedad.

La estructura del transporte carretero; La estructura de la industria ­

del autotransporte estA constituida fundamentalmente por la Secretaria

de comunicaciones.y transportes, la cual cuenta con el apoyo de la Comi

sión Consultiva del autotransporte, la comisión coordinadora de progra­

mas de transporte asi como los comités de autotransporte federal y los

centros de capacitación.Cada uno de éstos órganos desempeña actividades

especificas e importantes en el funcionamiento de ésta industria.

Secretaria de Comunicaciones y transportes: Las funciones de esta Secre

taria son las de planear, programar presupuestos, regular y controlar ­

el transporte por carreteras asi como la de vigi·1ar la construccion y -
- -

conservacion de las carreteras federales; sobre el particular se puede

mencionar que en el servcio de pasajeros existen aproximadamente 617 e~

presas constituidas con una flota vehicu1ar de 25 mil unidades, mientras

que en carga regular están~onstituidas 1,625 empresas de las cuales 114

operan algunas modalidades de carga especializada no estan obligados a

constituirse en sociedades sin embargo se cuentan con 1200 empresas in-

tegradas en las distintas modalidades, en este servicio existen aproxi­

madamente 38 mi 1 personas f1 s i cas con una f1 ata de 40 mi-1 uni dades ; i a

especialidad de los productos del campo no elaborado y animales represe~

ta el rubro mas importante, por otra parte, la dispersión de estos per­

misionarios dificultan su agrupamiento en sociedades.
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Entidad federativa. CARGA ESPECIALIZADA CARGA REGULAR CARGA VARIA NUMERO TOTAL DE EMPRESAS. 3: :z
'rr1 e
>< 3:

AGUASCALIENTES 13 3 2 18 ..... rrI
n ;:o
J=o o
:z (/)

BAJA CALIFORNIA NORTE 12 30 3 45 J=o
-i

-< o
-i

BAJA CALIFORNIA SUR 7 20 2 29 rrI J=o
r r

rrI
-< (/)

CAMPECHE 2 5 2 9 J=o
r '"r rrI
rrI

COAHUILA 24 68 9 101 rrI

'" 3:
rrI ";:o

COLIMA 3 7 1 11 3: rrI
en (/)

>< J=o
;:; (/)

CHIHUAHUA 31 46 6 83 o '"v rrI

CHIAPAS 11 9 2 22 (/) J=o
rrI e
;:o -i
-< o

DURANGO 8 29 10 47 ..... -i
n ;:o..... J=oo :z

ESTADO DE MEXICO 27 18 4 49 (/)

'" "rrI o
;:o

GUANAJUATO 26 36 9 71 n -¡
J=o en
;:o
c;c> -o

GUERRERO 1 4 - 5 J=o e
en

rrI
(/) ü

HIDALGO 14 8 1 23 ü ;:o
rrI o
n ü..... o

JALISCO 70 110 14 194 J=o ;:o
r n..... .....
N o

MICHOACAN 30 32 - 62 J=o :z

'" J=o
, J=o :z

MORELOS 11 6 1 18 J=o
;:o
ITI r
c;c> J=o

NAYARIT 6 11 5 22 e
r ;:o
J=o rrI
;:o ü

NUEVO LEON 69 200 11 280 e
-< ""r
-< .....
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~n~laaa reaera~lva LAKbA ~~~tLIALILAUA U\Kl:iA Rtl:iULAR L;ARl:iA VARIA NUMERO -':UIAL DE EMPRESAS

OAXACA 18 16 6 40

PUEBLA 48 58 10 115

QUERETARO 17 10 1 28

QUINTANA ROO 1 3 4
~

SAN LUIS POTOSI 29 23 3 55

SINALOA 20 15 3 38

SONORA 28 32 10 70

TABASCO 11 5 3 19

TLAXCALA 5 4 9
~

TAMAULIPAS 72 .69 23 164

VERACRUZ 54 62 32 148

YUCATAN 7 16 23
~

ZACATECAS 15 3 18
~

VALLE DE MEXICO 336 304 144 784 ~- .
~

~

TOTALES 1026 1262 317

TOTALES GENERALES 2605

FUENTE: Direcci6n Genenl de ALltotransporte Federal. Secretada de Comunicaciones y Transportes, Junio de 1986.
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COMISION CONSULTIVA DEL AUTOTRANSPORTE.

Esta comisión es un órgano que completa la estru-­

ctura institucional del transporte carretero ya que tiene por ­

objeto coordinar las actividades de las dependencias -póblicas que

están relacionadas con el desarrollo carretero, este órgano está

presidido por el Secretario de Comunicaciones y Transportes.

COMISION COORDINADORA.

Dentro de esta comisión están agrupados los secto­

res: publico, privado y social con el fin de preever y atender de

la mejor manera posible a las grandes demandas de servicios con la

participáción de todos los medios de transporte.

COMITES DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL.

Los comités son órganos de consulta de la Secreta­

ria de Comunicaciones y transportes y están divididos en: Estata­

les, regionales y de ruta para los servicios de pasaje y carga, -

por otra parte los comités técnicos &grupan a los prestadores

del servicio por áreas, rutas y especialidades". CiD
A lo anterior cabe agregar que los comités de autotransporte fed~

ral son órganos de la Cámara Nacional de la industria del auto--­

transporte, y por un acuerdo celebrado en 1977 es un órgano de -­

consulta obligatoria a la Secretaria de Comunicaciones y transpo~

tes.

CDJ Secretaria del trabajo y previsión social, "GUIA RELATIVA A LA

LOCALIZACION DE LAS EMPRESAS CONCESIONARIAS DE AUTOTRANSPORTE

PUBLICO FEDERAL", Secretaria del Trabajo y Previsión Social,

1980-1984, México, D.F, 1986, p.p 9 a 12.
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1.4 Definici6n de autotransporte.

Para poder presentar la definici6n de autotransporte

primero plantearé la definici6n del transporte en general y alg~

nos aspectos sobre el mismo.

TRANSPORTE. - "En un senti do gp.n~ri co representa el h~

cho de llevar un objeto o una persona de un lugar a otro utili­

zando cualquier modo de 10comoci6n tiene importancia juridica ­

como contrato de ~sa índole. En el de cosas o mercaderías quien

hace el -transporte se llama transportador y esta obligado a h~

cer la entrega al-destinatario en el lugar determinado por el ­

expedidor". U.V
TRANSPORTE DE COSAS.- "Contrato en que una de las pa.!:.

tes (el porteador) se obliga mediante cierta retribuci6n (el -­

porte) a llevar de un punto a otro, de no encargar la ejecución

a un tercero (dependiente suyo o relacionado con ~l) las cosas

que al tal fin l~ sean entregadas y ponerlas a disposici6n de la

persona a la cual van dirigidas, el destinatario que puede ser

el mismo que el expedidor u otro sujeto distinto". 01;

TRANSPORTE TERRESTRE. -"Es 1a conducci 6n de personas ­

o mercaderias de un punto a otro por vías terrestres, entendie!}.

do por ellas, negativamente las que no sean maritimas,ni fluvi~

les, ni aereas.El transporte lo puede efectuar una persona, un

(g) Osorio, ~lanuel, "Diccionario de Ciencias Jurídicas ,pol iti-

cas y sociales", Editorial Heliasta, Buen06 Aires, Argenti

na,1974,p.p 760.

(D) Irlem.

- 17 -



animal o un vehiculo o todos ellos, como en los antiguos carrua­

jes de tracción a sangre". (1)

CARTA DE PORTE.-"Titulo legal que puede ser nominati­

vo, a la. orden o al portador del contrato de porte entre el caL

gador y el transportista (llamado también porteador o acarreador)

cuyo contenido sirve legalmente de titulo probatorio de los dere

chos y obligaciones de cada una de las partes contratantes, en ­

dicho documento se hacen constar el nombre y domicilio del carg~

dar, del transportista y de la persona a quien se han de entre-­

gar los efectos, asi como el lugar en que se ha de hacer la entre

ga, la designación de las mercaderias cargadas con determinación

de calidad,cantidad, marcas exteriores, clase y condiciones de ­

embalaje, el precio del flete y la expresión de si estA o no pa­

gado, plazo de entrega de la carga, y las demAs circunstancias ­

que hayan entrado en el conveio. En el contrato de fletamiento ­

la carta de porte se denomina también conocimiento de embarque".

(12.)

TRANSPORTE.-"Actividad económica que tiene por objeto

el desplazamiento en el espacio de las personas,cosas, energia".

(l6)

(14) OSORIO,Manuel, Op. cit., p.p 760.

(12.) Ibid., p.p 110.

(16) BRIGNONE,Andrea, BONASSIES, Pierre, "EnciclQpedia Gran La-­

fousse Universal", Tomo 40, Plaza &Janes, S.A Editores,To­

ronto-URSS, Barcelona,Espana, 1982,p.p 12478.
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NATURALEZA DEL TRANSPORTE.-" El transporte tiene do-­

b1e faceta, por una parte es un servicio en el que como tal exis

ten: la necesidad de limitar los tiempos de almacenamiento de -­

los productos,diversas tarifas segan los trabajos a efectuar y ­

empleo de un importante porcentaje de mano de obra". un
LA TARIFICACION DEL TRANSPORTE.-"Esta es muy compleja

ya que entran en juego numerosos parametros, el mas importante ­

de ellos es la capacidad de transporte, en efecto para hacer -­

frente en un momento dado a determinada demanda, el transportis­

ta debera llevar a cabo ciertas inversiones, realizadas ~stas se

encontrata a todo lo largo del año deducidos los tiempos de rep~

raciones, en posesi6n continuada' de una determinada capacidad ­

de transporte. Desafortunadamente la demanda no es constante sino

estacional y ligada a la coyuntura del momento, todo ~sto es to­

davia mas para~l organismo que ha realizado instalaciones f~jas:

aeropuertos, puertos, autopistas, etc. Por ello se ha considera­

do también una ·tarificaci6n que permita tener en cuenta la exis­

tencia de temporadas punta llamadas asi y otras en las que por ­

el contrario el trabajo es escaso". (~)

REGLA~1ENTACION DE LOS TRANSPORTES.-"E1 control del E.?.

tado sobre las empresas de transporte, ninguna empresa puede efe

ctuar transporte pab1ico, es decir, transporte por cuenta de otro

O.v BRIGNONE,Andrea, "Enciclopedia Gran Larousse Universal 11 ,Op.

cit. / p.p 12478.

(18) Ibid., p.p 12479.
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si no esta debidamente registrada y autorizada.Las tarifas del

transporte asi como la documentación incluye no solamente la es-­

cala de precios, sino tambien las condiciones generales del tran~

porte, plazos, condiciones para la toma de cargas y responsabili­

dad deben estar sometidas a la autorización de la administración~

(12.)

EL AUTOTRANSPORTE.- "Es el desplazamiento o tras­

lado de personas o cosas de un lugar a otro utilizando para dicho

fin el transporte carretero". (20)

1.5 Definición de transportista.

"Empresa de prestación de servicios, que ayuda a

los expedidores a proyectar, organizar y llevar a cabo el transpo~

te a acarreo de mercancias. Antes de concertar un contrato, el

transportista elabora un estudio del precio del transporte, de los

medios apropiados de embalajes y acondicionamiento necesarios,

del seguro, etc, teniendo en cuenta la naturaleza de su mercancla

su peso, su vo16men,5u valor, las cla6sulas del contrato mercan-­

til, las condiciones de entrega y los plazos convenidos. Desde el

punto de vista juridico el transportista act6a como un simple ma~

datario de su cliente o bien en calidad de comisionista de trans­

porte, en el primer caso el transportista se ciñe dentro de unos .­

(12.)="énciclopedia Gran Larvusse Universal'~ Op. cit., p.p 12479.

(20) Idem.
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limites bien determinados a las instrucciones de su cliente; en el se

gundo caso por el contrario se compromete a llevar la mercancia desde

el punto de partida hasta su destino utilizando la ruta y los medios

que prefiera,ésta formula se emplea cada vez mas. Los pequenos trans­

portistas también pueden ofrecer sus servicios directamente a los ex­

pedidores sin embargo, este tipo de gestiones apenas se practican con

el objeto de evitar la competencia con los agentes de transporte que

di sponen de una gran parte del flete". (~)

En la actualidad lo anterior se practica con mucha frecuencia y lo

cual es una gran desventaja para el pequeño transportista debido a

que tiene que esperar a que los agentes de transporte mediante una ­

comision les ofrezcan viajes, pero claro esta a los intereses de los

agentes de transporte.

(~) "Enciclopedia Gran LaroLlsse Universal", Op. cit. ,p.p 12489.
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CAP 1 TUL O

ANTECEDENTES HISTORICOS.

INTRODUCCION.

El transporte ha sido importante no solamente en nue~

tro pais sino también en el mundo, la forma conocida mAs primitiva ­

del transporte es la del hombre que valiendose de su propia fuerza ­

llevaba cargas sobre hombros y espalda, después utilizó la fuerza de

los animales, las balsas y las canoas le servian para el transporte

con el que aparecieron los primeros carros y carretas·cambiando con

ello el curso de la vida humana.

Para hacer una exposición evolutiva del transporte en

nuestro pais vemos que los transportes caminan en forma simulthnea ­

del desarrollo económico, politico y social en cualquier Nación y c~

mo por lo tanto repercuten en la actividad y en maltiples a~pectos ­

de la vida nacional ya que su progreso y su vitalidad constituyen uñ

sistema de irrigación de los pueblos, vemos con esto que para el ho~

bre desde sus inicios el principal problema fué el traslado de su

persona, de los productos que elaboraba por lo que en su época se

pensó en el transporte. Con la evolución y progreso de los pueblos

fueron viendo la manera de poder dirigirse a otros, ya sea que fuera

para el comercio o para poder CU1~lplir con una de sus principales fU!l

ciones como es el aspecto social que por su naturaleza necesita de -
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la convivencia ya que el hombre jamas podria vivir aislado por que ­

sus necesidades asi 10 requieren y no podria desarrollar factores im

portantes como son: su capacidad econ6mica y su comercio tanto exte­

rior como interior.

De 10 anterior se desprende que el transporte en general ­

no es solo importante en cuanto a la cuesti6~ econ6mica como 10 he ­

mencionado anteriormente sino también en el aspecto social puesto

que existe y debe de existir una constante comunicaci6n entre los se

res humanos.
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2.1 EVOLUCION_DEL TRANSPORTE EN MEXICO.

a) Etapa prehispánica.

"Para hacer una exposición del proceso evolutivo del

transporte en nuestros d1as es necesario remontar a la época prehis­

panicá, donde éste aparece representado por la combinación de los f~

ctores TAMEME VEREDA que se cita solamente como un antecedente histó

rico representativo del primitivismo de esa época y que fué un ofi-­

cio mas que de tipo social acorde con la fauna de nuestro pa1s, ésto

a consecuencia de la extirpación de su primitiva población equina h~

ce tal vez 20,000 años, no proporcionaba ninguna especie animal uti­

lizable como fuerza de tiro o de carga para el hombre, ante ésta di­

f1cil situación el TAMEME (cargador ind1gena) cumplió con su cometi­

do al movilizar enormes volamenes de carga a grandes distancias, prQ

moviendo el intercambio comercial de los centros productores y de -­

consumo de Anahuac con lugares tan remotos como Jalisco, Guatemala y

Honduras; en formas análogas las veredas cump11an además de un papel

comunicativo, una función politica consistente en mantener férreo d~

minio sobre los pueblos sojuzgados componentes del heterogéneo Impe­

rio Mexica. Las calzadas constru1das por los aztecas son un vivo te~

timonio del avance de su cultura, es suficiente mencionar las actua-

les carreteras a Cuernavaca y Veracruz fueron constru1das en base a

los trazos de estos viejos caminos que promet1an una fluida corriente
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humana y de mercaderias tan eficaz, que era normal la transportación

de pescaso fresco desde lo que actualmente es Veracruz hasta la capi

tal del Imperio Azteca por medio de un efectivo sistema de relevos.

La gran TenochtitlAn construida sobre un lago estaba comunicada con

tierra firme por cuatro amplias calzadas, el resto de trafico urbano

se efectuaba por medio de canoas algunos de los centros que hasta ha

ce poco han tomado auge turistico eran ya ampliamente conocidos y a­

provechados como lugares de descanso, como es el caso del puerto de

Zihuatanejo, Cuernavaca y algunas otras zonas situadas en las costas

del Caribe y del Galgo. La explotación de ésos caminos eran por lo ­

regular utilizados por la clase Pochteca, comerciantes que promovian

el intercambio de variadisimas mercancias, haciendo que nuestros me~

cados como el de Tlatelolco uno de los mas organizados y surtidos de

su siglo; se previó en la legislación azteca que los viajeros en caso

de necesidad podian disponer de los dos primeros zureos de los sem-­

brados que bordeaban el camino para su alimentación durante el viaje.

En ésta forma ya fuera por medio de veredas o calzadas puede afirmar

se que nuestro pais estaba primitivamente comunicado en casi todas ­

las direcciones, marcando éstos rudimentarios caminos la pauta para

1as modernas carreteras contemporaneas". (22)

(22) PERERA MORALES, Carlos, "Los trabajadores del autotransporte fo­

ráneo de pasajeros en 1a nueva Ley Federal del Trabajo", UNAfvi,

TESIS, México, 1971, p.p 28 y 29.
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b) Etapa colonial.

"En el tiempo de la Colonia se puede afirmar con cert~

za que el sistema de comunicaciones constituia ya un verdadero antece

dente del transporte en general y del autotransporte en particular, ­

al parecer, en los campos las poblaciones de nuestro pais la bestia ­

de carga y como consecuencia vehiculos de tracci6n animal y vias te-­

rrestres de considerable extensi6n, elementos materiales introducidos

en el esquema del transporte por conquistadores, colonos y Gobiernos

Virre:inales, como complemento de éstas innovaciones surge un vasto -­

conjunto de actividades conexas de suma importancia en el orden econ6

mico impulsadas principalmente por el uso de la rueda y el arado, sin

embargo a pesar de esto, la liberaci6n del TAMEME, que se sigui6 uti­

lizando prefiriendo los españoles la conservaci6n de éste rudimenta-­

rio medio de transporte al prohibir a los indigenas el uso de las be~

tias de carga. Las vias de comunicaci6n de la Colonia nunca fueron -­

suficientes para satisfacer sus necesidades en este aspecto y mucho ­

menos para lograr la vinculaci6n regional puesto que no fueron proye­

ctádas para alcanzar éste objetivo; por otra parte la orografía áspe­

ra de nuestro territorio, obstáculo insuperable para las fuerzas de ­

la Colonia, además la~ctñtud de España que deliberadamente postergó ­

su desenvolvimiento para mantener la situaci6n de atraso y aislamien­

to favorable a los conquistadores, la politica seguida por España hi­

zo que el pais fuera organizado casi exclusivamente como productor de

oro y plata, ésta politica contribuy6 al motivo del atraso de la Nue-
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va España durante 3 siglos representado por el estancamiento agrícola

insignificacia de la industria e insuficiencia del comercio incluyen­

do ademAs el pensamiento de los conquistadores de enriquecerse median

te los negocios mineros menospreciando las demAs actividades y rique­

zas del país, por ésta importante razón la estructura vial y el tran~

porte fue concebida atendiendo a la demanda minera favoreciendo e in­

crementando por disposiciones legales que abogaban a la industria y ­

al comercio cuyo principal objetivo era la apertura y la habilitación

de puertos a través de canales que pudiera fluir la riqueza minera h~

cia España. Los grandes centro demogrAficos florecieron casi invaria­

blemente al lado de los nócleos mineros tales como: Guanajuato, Real

del monte, Taxco, Zacatecas, Fresnillo, Sombrerete y Parral comunica­

dos a la Capital y Veracruz por caminos reales que actuaron como arte

rias conductoras del caudal de minerales preciosos que alimentaron la

carrera de conquista del Imperio español; durante ésa época y determi

nado por la industria minera, surge y se desarrolla el primitivo me-­

dio de transporte de la ARRIERIA, que apareció en nuestro territorio

por todos los rumbos extendiendose hasta centroaillérica,.con respecto a

la arriería cabe señalar que debía constar de por 10 menos 5 bestias ­

por cada arriero para que resultara costeab1e conducir la carga~ (23)

(~) PERERA MORALES, Carlos, Op. cit.,p.p 30.
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"En esta forma la Nueva España estuvo cruzada por caminos longitudin~

les y transversales que comunicaban con los diversos fundos mineros

Los LONGITUDINALES fueron 2: UNO conectó a México pasando por Pachu­

ca, Guanajuato, Zacatecas, Durango, y Chihuahua, con ramificacione~_

a San Luis Potosi y Monterrey; el SEGUNDO comunicó a México con Gua­

temala pasando por Oaxaca. Los principales Gaminos TRANSVERSALES fue

ron los siguientes: de México a Veracruz por Orizaba, de México al ­

mismo puerto por Puebla y Jalapa, de México a Acapulco por Cuernava­

ca y Chilpancingo, de Zacatecas a Nuevo Santander (Tamaulipas), de ­

Guadalajara a San Blas, de Valladolid (Morelia) a Colima, de Durango

a MazatlAn. También se construyó una carretera de México a Toluca y

en general se mejoraron otros caminos menores que conducian a los mi

nerales. Para darnos una idea de las dificultades e imperfecciones ­

del transporte de ésa época se incluye el siguiente fragmento de una

relación publicada a fines del siglo XVIII, que también hace refere~

cia al gravamen que constituyeron los fletes en el comercio de la -­

Colonia:"En los caminos no se ve otra cosa que embarazos para tran­

sitarlos, los pedregales, lodazales, barrancos y cuestas, son muy fr~

cuentes los rios y arroyos de alguna consideración no se halla mas ­

que uno que otro puente, agregAndose que los aguajes suelen estar a

tan largas distancias que los arrieros se ven precisados a andar 2 -­

jornadas regulares en un dia o extraviar el camino por parajes peli­

grosos de mucho rodeo, por éstos inconvenientes tan notorios se exp~

rimentaban precios excesivos en los fletes; en algunos parajes de -­

adentro en que la tierra es dura, llana, limpia de pedregales y sin

rios hacen uso de las carretas tiradas por bueyes y conducen cada --
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carga de maiz por 2$ por flete". Este fragmento nos pinta en forma ­

clara los problemas y vicisitudes del transporte, asi como su reperc~

ción económica en ésa época; el Barón de Humboldt refiere que seria

posible viajar de la capital de la Rep~blica a Guanajuato, Durango,

Chihuahua, Valladolid, Guadalajara y Perote en coche, pero a causa ­

del mal estado de los caminos no se habfa establecido una carretera

regular predominando el uso de acemilas por 1_0 que millares de mulas

y caballos formando grandes caravanas generalmente- conducidos por -­

mestizos e indigenas cruzaban los caminos de México, apesar que du-­

rante éste periodo se construyó el camino que iba de México a Acapul

CO, no se le dió a éste puerto la importancia que se merecia por ser

uno de los 2 puertos habilitados para el trAfico oceAnico (el otro ­

era Veracruz) ya que por sus muelles se enviaban las mercancias eur~

peas con destino a Peró y a las Filipinas y se recibian la plata pe­

ruana, las especies, sedas, perlas, por~e1ana fina y marfil procede~

te de Ol'iente, al existir 2 puertos acondicionados al trAfico mari-­

timo se hizo notorio el atraso de las vias respectivas aparte de 10

que ya se ha mencionado en la comunicación terrestre". (24)

"En este estado de cosas sorprende a nuestro país la etapa de la ~­

dependencia y el liberalismo situación que persiste hasta casi ter-­

minar la primera mitad del siglo XX, las condiciones deplorables por

las-que atravesaban la agricultura, la industria, el comercio y aón

la minería; el monopolio de los escasos bienes en manos privilegiadas

(24) PERERA MORALES, Carlos, Op. cit., p.p 31.
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y las convulsiones po1iticas aunado todo ésto con la exigua interco­

municaci6n de los centros de actividad produjo un estancamiento en ­

la situaci6n económica del pais; este periodo de guerra civil y ex-­

tranjera, en lugar de impulsar la construcción de medíos de comunica

ci6n contribuy6 a acelerar la destrucción por efecto del tiempo y el

descuido al inutilizar algunos tramosy derribar puentes para obstruir

la acci6n del enemigo. En México ya existian y eran utilizadas ante­

riormente las diligencias pero prestando un servicio al p~b1ico y de

una manera comercial fue despues cuando el Coronel Manuel Antonio -­

Va1dés originario de ésta ciudad que propuso al Virrey de Revi11agi­

gedo establecer una casa de coches que se alquilaran por horas y ha~

iendo aceptado el mandatario la propuesta, por decreto del 20 de ju­

nio de 1793, se concedi6 al susodicho el privilegio para introducir

ésta mejora. El servicio periódico de diligencias entre México y GU~

dalajara qued6 establecido el 1 de marzo de i794 , la diligencia de 4

asientos y tirada por 12¡mulas salia de México los dias primeros de

cada mes y de Guadalajara los d1as 16 empleaba doce dias en su reco­

rrido. La primera linea de diligencias entre la ciudad de México y ­

Veracruz la establecieron '3 norteamericanos de 1830, el viajero fra~

ces Mathieu de Fossey (1830), afirmaba que fue un compatriota.,suyo -

llamado Faure, quien organizó este medio de transporte, a Don Manuel

Escand6n un hombre de visión excepcional se debe el establecimiento

definitivü de esta linea de diligencias en nuestro Pa1s. AdemAs de -
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la lentitud de los viajes habia que agregar la incomodidad resultado

del mal estado de los caminos, en su mayorla las diligencias siguie­

ron las rutas inicialmente trazadas por los arrieros, soportando en

consecuencia las múltiples peripecias con las que éstas tropezaban:­

pedregales, lodazales, barrancas, arroyos, etc, ademAs de éstas difi

cultades a la que estos hombres y gentes tenian que enfrentar se vi­

no agregar el peligro de los asaltantes que estaban por los caminos

que circulaban las diligencias siendo por todas éstas circunstancias

una verdadera aventura hacer un largo vieje por éste medio de trans­

porte mientras las naciones mas civilizadas disponian ya en ese tie~

po excelentes transportes y acminos (redes ferroviarias y carreteras)

que correspondian eficazmente a sus respectivas demandas económicas,

politicas, sociales y culturales, México se encontraba preso aún en

e1 pasado". (25)

"Sin embargo a pesar de la situación en que se encontraba~l Pals fué

en la Revolución de Ayutla o el primer gran triunfo liberal mexicano

lo que abrió nuestras ventanas a los vientos de renovación que sopl~

ban en el mundo, Don Benito Juarez desde 1848 habla expuesto ante el

congreso de su natal Estado la apremiante necesidad que e~istla de ­

establecer vlas de comunicación, ferrocarriles particularm~nte que -

(25) BRAVO,Carlos, GOMEZ PEREYRA,Gonzalo, "Apuntes para la historia

del autotransporte", Direcci6n General del autotransporte federal,

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Segunda edici6n,Mé-

. xico, D.F, 1983,p.p 7,8 Y 9.
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permitiera la circu1aci6n de la riqueza "Facilitemos nustra comuni­

cación con el extranjero y con los demás Estados de la República ­

abriendo nustros puertos y nuestros caminos, dejemos que los frutos

de primera necesidad, de utilidad y aún las de lujo, se introduzcan

sin gravamenes ni trabas y entonces lo habremos logrado todo". Pos­

teriormente de ser vencida la reacci6n conservadora mediante la Gue

rra de Tres. afios y la lucha contra el Imperio, de Maximiliano, el

Pa1s estuvo en posición de estructurar su econom1a conforme a la do

ctrina del partido vencedor y asi mismo, pudo iniciar bajo los ini­

cios del juarismo la construcción de ferrocarriles , se vislumbraba

en los servjcios de una cabal y adecuada estructura del transporte

el único remedio eficaz para la insuficiencia económica, la precaria

vida del Estado y el atraso social de la Nación mexicana. Este c1i

ma favorable a la implantación de transporte que estuvieran a la al

tura de la epoca desembocó al fin en una obra de gran envergadura:­

el ferrocarril a Veracruz puesto en servicio por el Presidente Ler­

do de Tejada ello de enero de 1873 hacia la en que el gobierno de

Anastacio Bustamante otorgó a Francisco de Arrillaga la primera con

cesión para el objeto mencionado (Pensamiento econ6mico y las condi

ciones y vivir nacional correspondientes a la época histórica duran

te la que fué concesionado, constru1do y proyectado el ferrocarril)

el 22 de agosto de 1873 Europa significaba algo mas que la distante

matriz cultural y el vivero ideológico a cuyo influjo ven1an germi­

nando las mudanzas sociales y polHicas de México, puesto que tam-­

bien era surtidor de muchlsimos satisfactores económicos a la vez -
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que era marcador de diversos productos de la Repóblica, por consi-­

guiente si depend1amos de Europa en tantos sentidos y si su instru­

mental técnico, articulas comerciales, literatura, arte, filosofia

y pensamiento doctrinario penetraban al pais por Veracruz, era vi-­

tal una via férrea entre ese puerto y la capital, a tal causa hemos

de atribuir el que frustrado el primer intento de construcci6n de ­

dicho ferrocarril se procurara un nuevo intento para mantenernos ­

en comunicación~ (26)

~mo lo mencione anteriormente a fines de 1850 fué inaugurado el prl

mer tramo del ferrocarril que abarcaba un recorrido de 13 kilómetros

entre Veracruz y un punto denominado el Molino, asi mismo se puso en

servicio el ferrocarril México-Guadalupe-Hidalgo, y no fue sino ha~

ta ella de enero de 1873 durante el gobierno de Lerdo de Tejada

cuando se puso en servicio el ferrocarril de México a Veracruz , la

construcci6n de esta via ferroviaria que se llevó a cabo durante 3

años de turbulencia politica y militar, hubo que vencer los obstacu

los presentados por la orografia de nuestra patria, asi como la li­

mitaci6n impuesta por la dificil situación económica del pueblo y ­

gobierno, indica el primer gran esfuerzo por comunicar eficienteme~

te puntos distantes, asi mismo nos indica la dependencia con el

(26) MEDINA ARBIZU, Eduardo, Op. cit. p.p 90.
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viejo continente al representar Vera~ruz una puerta hacia su civi-­

lización e ideologia,mientras que los .caminos carretros permanecian

en un punto del olvido que el 12 de junio~e 1885 se dictó una Ley ­

en la que se ordenaba el cuidado y conservación de los antiguos ca­

minos estuvieran a cargo de los gobiernos locales ésta disposición

vino a recaer en los Municipios que se encontraban en ruinas econó­

micamente en tal situación los caminos carreteros y reales (arrie-­

rla) se convirtieron prActicamente en intransitabl~s, con excepción

de los que eran utilizados por las compañias de diligencias que se

veian obligadas a tomar la iniciativa en la conservación de los ca­

minos por los que transitaban, ésta deplorable politica se prolongó

hasta el año de 1925.(~)

"En la etapa Porfirista, los temores a la ingerencia del capital -­

norteamericano en nuestra economia fundaron la directriz politica ­

que obligó al Presidente Lerdo a dejar en suspenso cualquier proye­

cto de via ferroviaria al norte interponiendo entre ellos y nosotros

"el desierto", el violento arrivo del General Porfirio Diaz al po-­

der a fines de 1876 significó un cambio a fondo: el aspecto económl

co generalguedó caracterizado por su afan de atraer el capital ex­

tranjero sobre todo norteam~ricano ofreciendole condiciones muy --

(~) MEDINA ARBIZU, EDUARDO, Op. cit., p,p 91.
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ventajosas,_ los primeros 22 anos del Gobierno Porfirista se caracte

rizaron por una desbordante inversión de capital norteamericano es-­

tos determinaron el trazo y longitud de las vias para beneficio pr~

pio y no para respoder a las realidades y exigencias de Mexico~ (28)

"Este largo periodo que abarcó el porfirismo tambien se caracterizó

por el impulso al aspecto ferroviario, siendo el ónico que tuvo im­

portancia en el campo de los transportes al producirse una desbor-­

dante inversión de capital norteamericano, que de acuerdo a su con­

veniencia deter.nin6 el trazo de las vias motivando en la mayoria de

los casos su prolongaci6n innecesaria con el anico objeto de aprov~

char al máximo al subsidio oficial por kilómetro. construido. Asi -­

mismo este periodo de estancamiento en el transporte por caminos ­

concluyO también la epoca revolucionaria en el que prácticamente se

vivió a bordo de los ferrocarriles siendo hasta entonces cuando se

logró un positivo beneficio en la construcción de estos, al servir

de medio de contacto entre los sectores de la población, siendo po~

ible que por primera vez en muchas generaciones conocieran los más

lejanos rincones de la geografia de su patria~ (29)

(28) MEDINA ARBIZU, Eduardo, Op. cit., p.p 91.

(~) PERERA MORALES, Carlos, Op. cit. ,p.p 35.
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c) "La etapa contemporanea: Cuando concluy6 el periodo violento de la

Revoluci6n mexicana y la tremenda fuerza material e ideo16gica que

hab1a generado, adopt6 los pacificos cauces de la construcci6n en ­

coman, los regimenes politicos em6nados de ella pudieron dar vida ­

institucional al transporte plasmando asi las inaplazables demandas

populares que en ~ste respecto bul11an dentro del propio movimiento

(A ese objeto ha incurrido el cuerpo de leyes, reglamentos y disp07

siciones particulares que codifican la transportaci6n nacionali.(30)

"En 1925 se cre6 la comisi6n nacional de caminos, que en sus inicio

s no sigui6 un programa debidamente planeado si no que tratb de co­

municar a la Capital con las ciudades mas pr6ximas raz6n por la

cual fué construida la carretera M~xico-Puebla, a partir de ~sa fe­

cha el Gobierno mexicano ha dedicado maj'or atencibn a ~sta rama de

las comunicaciones, ésta actividad constructiva ha sido desarrolla­

da casi exclusivamente por el sector p6blico representado por la -­

Secretaria de Obras Pablicas (actualmente Comunicaciones y Trans--­

portes) colabol'ando en ocaciones otras entidades oficiales, sin em­

bargo, es necesario extender aan mas la red de carreteras.Hasta

1963 la red caminera por cooperaci6n entre los Estados de la Feder~

ci6n abarcaba 32, 391.9 kilbmetros de los cuales estan~ en brecha -

(30) MEDINA ARBIZU, EDUARDO, Op. cit.92.
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3,924.9 kilómetros; 5,157.5 kilómetros en terraceria; 14,404.6 ki-­

lómetros revestidos y 9,504.9 kilometros pavimentados,. ademas del ­

fomento que se ha tratado de dar impulso a la intervencion de los ­

particulares esta en este programa constructivo, ejemplo de dicha ­

intervención estA la autopista Mexico-Cuernavaca, que sel'lalo los i­

nicios de los caminos de peaje tomando auge este tipo decarreteras

a causa de que sus ingresos reinvertidos permiten la construccion ­

de nuevas v1as camineras, en la!ctualidad la operación de estos ca­

mino~ e~tA a cargd de la Secretaria de Comunicaciones y transporte~

Caminos y Puentes Federales de ingresos y las Juntas Locales de Ca­

minos; nuestro pais ha concluido totalmente el tramo que le corres­

ponde de la carretera Panamericana, que atravesando por el centro ­

del territorio mexicano permite viajar desde Alaska hasta panamá.P~

ra la construcción de esta red de carreteras nuestro Gobierno ha te

nido que recurrir a diversos medios· a fin de allegarse recursos, si

endo la ·primera de esta medidas la creacion del impuesto que grava.

el consumo de la gasolina, esta fuente de recursos y otrassimila-­

res, no eran aan lo suficiente para continuar con el plan constru-­

ctivo que requeria de inversiones tan fuertes por lo tanto ge busc~

ron otras medidas necesarias para cumplir con ese plan mencionado ­

anteriormente, se tuvo que recurrir a prestamos, inversiones por m~

dio de emisiones sucesivas de bonos, el primer decreto autorizando

una emisión de bonos de Nacional Financiera se publicó en 1935 repi

tiendose a partir de ese momento con frecuencia, para tener una idea
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mas completa de la importancia de esta fuente de financiamiento, b~

sta mencionar que durante el periodo gubernativo del General Manuel

Avila Camacho, los recursos obtenidos por este medio representaban

un 78% del monto invertido en caminos y solamente un 22% proven1a ­

de la recaudaci6n de impustos". (~!J

La importancia del autotransporte en nuestros ~ias.

"La introducci6n del veh1culo automotor en México tuvo efecto a

principios del siglo pero tuvieron que ~ranscurrir aproximadamente

15 años para que éstos vehiculos se utilizaran en el transporte de

pasajeros como objeto de lujo y curiosidad, se inició el servicio

primero como coches de alquiler y posteriormente con motivo de una

huelga de la compañia de tranvias en 1917 se improvisaron elementa­

les camioncitos para cinco pasajeros montando sobre bastidores de ­

coches: viguetas de madera, tablas y manteado para transportar al ­

publico que utilizaba los servicios de tranv1as, antes se hab1a re~

lizado intentos de implantar servicios mas o menos regular que frac~

saron por raz6n del pésimo estado de las calles y la poca atenci6n

de las autoridades; pasada la huelga de los tranv1as ya no fue posi

ble para éstos recuper,r su clientela, haciendose el negocio cada ­

vez mas atractivo para los camioneros, que no tenian rutas especHi

cas ante esta situación de anarquia pronto apareci6 el fa~tasma de

la competencia, tanto en los propios camioneros como con los tran--

(rl) PERERA MORALES ,Carlos, Op. cit, 35 a la 37.
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~as originando a la vez actos violentos.El nacimiento de la ruta y

de la linea ocurrió de manera esponUnea por la imposición violen­

ta que realizaron los camioneros que vivian y operaban en un mismo

rumbo de la ciudad, al agruparse y no permitir que otras intentaran

la explotaci6n del trayecto que ya consideraban propio. Se entiende

por linea: "el agrupamiento espontaneo de permisionarios que reali­

zan un servicio de autotransporte en determinada"ruta", que se conQ.

ce como el itinerario fijo que sigue un camiÓn en su servicio habi­

tual~ En el año de 1918 se exp~dieron las primeras disposiciones r~

glamentarias con respecto al autotransporte, en las que se estable­

ciÓ la condición de obtener un permiso especial para circular, mismo

que se obtenia cubriendo requisitos m1nimos dando por resultadó la

saturación de vehiculos y haciendo incosteable la explotacióp,en -­

1922 se organizó una manifestación que termin6 en motin, para inco~

formarse con esta situación,a pesar de todo consiguió su objetivo ­

al proceder el Gobierno del general Obreg6n al cierre de rutas, exi

giendose consecuentemente al agrupamiento de lineas para la aplica­

crón de la nueva po11tica de trAnsito. Con el fin de evitar pugnas

poY~ompetencia desordenada se acord6 la creaci6n de un organismo

que impusiera la armonia constituyendose el centro de choferes

que al unificarse con la Federación Camionera del Distrito Federal,

di6 origen a la Alianza de Camioneros de México, que al principio ­

solamente agrupaba a las lineas del Distrito Federal pero con el -­

transcurso del tiempo se anexaron a ellas las lineas foraneas y los
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grupos organizados del transporte de las ciudades mas importantes de

la Repqblica. El autotransporte foraneo se desarrollo bajo condicio

nes similares a las ya descritas del transporte urbano del Distrito

Federal operando por libre iniciativas, sin restricciones ni regla­

mentaciones de alguna clase por parte de los Gobiernos locales, ni

Federal, sin embargo, se aprovechó en gran parte la experiencia su­

frida por los camioneros urbanos, en la mayoria de los casos el ca­

mionero de servicio foraneo iniciaba su servicio aun antes del es-­

tab1ecimiento de las carreteras, aventurando su equipo por brechas

que el propio vehicu10 abria, éstos camioneros através de penas ind~

cib1es, de esfuerzos .inauditos obtuvieron permisos arruinando su ­

salud y economia, creando la necesidad del servicio la Ley de Vias

Generales de Comunicación, en un acto de justicia, asimila a éstos

pioneros incorporándolos a la Jurisdicción Federal para no quedar ­

excluidos por competidores capaces de prestar un mejor servicio. A

partir de 1919 se emitió copipsa legislación que reglamentaba la e~

p10tación de las carreteras mexicanas por los autotransportistas, ­

viendose incrementada y reformada sobre todo despues de la inicia-­

ción de l~ po}itica de carreteras de 1925, a través de todas las l~

gislaciones se ha plasmado los aspectos que ha considerado el camio

nero nacional como las conquistas del autotransporte producto de las

luchas gremiales iniciadas en 1917, siendo éstos aspectos los sigui

entes: a) Mexicanidad del autotransporte, que se controla mediante
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la presentación del acta de nacimiento de cada concesionario.

b) Limitación del nómero de unidades concesionadas a cada transpo~

tador para evitar la concentración monopolista.

c) La asociación de todos aquellos transportadores que circulan

en una misma ruta y que se manifiesta en la organización de empr~

sas ..

d) El cierre de rutas que se expresa en la exclusividad de la ex­

plotación de una ruta para una sola empresa y que se ha traducido

en la concesión de este servicio póblico". (32)

El sistema de autotransporte en México.

Desde algunos anos a la fecha el autotransporte ha recibido un em­

pleo preponderante en relación a los demás medios de transporte en

México, ya que, por las condiciones orográficas, es el medio mas ­

apropiado de transportar económicamente volúmenes regulares de me~

cancías a través de su disforme superficie, es fácil comprender que

para el movimiento de grandes volúmenes de carga resulta ideal el

uso de los ferrocarriles pero también cabe considerar los obstáculos

a vencer así como la cuantiosa inversión que requería la constru-­

cción de la via férrea.El transporte aéreo que también está logrando

(32) PERERA MORALES, Carlos, Op. cit. 37 a la 40.
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un desarrollo notable por la rapidez incomparable que ofrece desgra­

ciadamente se limita a reducidos pesos y volumenes en su carga ade­

mas que el costo resulta en ocasiones prohibido para hacer uso cons­

tante de él, mismo motivo por el que regularmente se emplea de pre­

ferencia para el traslado de urgencia para grandes distancias o -­

para transportar mercanclas de facil descomposición, por lo que se

refiere al movimiento de pasajeros prevalece una situación similar

intermedia con relación al ferrocarril y a las aeronaves, ya que, ­

con respecto del primero resulta menos cómodo compensando ésta des­

ventaja con la rapidez que ofrece y en relación con el segundo com­

pensa la lentitud del servicio con precios considerablemente mas -­

reducidos, mucho mas al alcance de la población. El transporte por

agua se divide en transporte fluvial y marltimo, anteriormente el ­

transporte fluvial en nuestro pals se utilizaba principalmente en ­

lugares inaccesibles para otro medios de locomoción revistiendo una

importancia raqultica en el marco económico de nuestra patria, el

transporte por mar no habla recibido la importancia que se merecla,

en la actualidad es al contrario ya q~e aproximadamente el 90% de

la carga al exterior se hace por vla marltima.

Segun calculas de la Secretaria de Comunicaciones y transportes y -

del Banco de México:más de las tres cuartas partes de la carga total del
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país son desplazadas utilizando el autotransporte, por lo que se re

fiere al transporte de pasajeros es mayor el porcentaje todavía.

Visto lo anterior se puede deducir brevemente que uno de los medios

de comunicación más importante son los transportes marítimo, aéreo

y terrestre, de éste óltimo es el que en la actualidad mas prepond~

rancia a tenido en nuestros día~ sin embargo, dentro del transporte

terrestre (ferrocarril y carretero) el autotransporte se ha desta­

cado como un medio más fácil y económico. (~)

(~) Cfr. PERERA MORALES, Carlos, Op. cit. p.p 40 Y 41.
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CAP 1 TUL O 111.

COMISION NACIONAL DE LOS SALARIOS MINIMOS.

3.1 EVOLUCION HISTORICA.

3.2 FUNCIONAMIENTO ACTUAL DE LA COMISIONo



CAP 1 TUL O 111

COMISION NACIONAL DE LOS SALARIOS MINIMOS.

3.1 Antecedentes hist6ricos.

"La figura e importancia del salario mínimo

nace y queda debidamente expresada con la promulgaci6n de la Consti

tuci6n General de la Rep6blica el 23 de enero de 1917, en cuyo ar­

tículo 123 fracci6n VI se establece ya el principio de que el sala­

rio mínimo deberá ser suficiente "... para satisfacer las necesida­

des normales de la vida del obrero, su educación y sus placeres ho­

nestos, considerándolo como jefe de familia". Se determina asl mismo

en la fracción VIII que el salario mínimo no podrá ser objeto de e~

bargo, compensación o descuento alguno; por cuanto a los mecanismos

para su fijación el Constituyente de 1917 dispuso en la fracción IX

del propio artlculo 123 que ésta se harla por Comisiones Especiales

que se formarían en cada Municipio subordinadas a la Junta central

de Conciliación que deberla instalarse en cada Estado~ (34)

(34) COMISION NACIONAL DE LOS SALARIOS MfNIMOS, "Funciones y atribu

cjones de la r,omjsjón Nacjonal de los Salarios M1n;mos",Centro

de Documentación de la comisi6n nacional de los salarios míni­

mos, México, D.F, 1985, p.p l.
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"Entre 1917 Y 1931, fecha en que entró en vigor la primera Ley Fe-­

ral del Trabajo, el sistema de Comisiones Especiales previsto por ­

el Constituyente funcionó de manera precaria y anArquica, ya que la

expedición de leyes de trabajo locales por cada Estado de la Feder~

ción dentro del marco establecido por la Constitución en el año de

1929, a las reformas constitucionales en las que sustentaria la nu~

va legislación laboral de carActer federal. No obstante lo anterior

la propia ley federal del trabajo expedida en 1931 y las reformas a

la misma del 6 de octubre de 1933 reforzarian la idea de un sistema

de fijación de los salarios minimos asignan.do a las Comisiones Es­

peciales del salario minimo ésta función integradas a nivel munici­

pal, mismas que someterian sus resoluciones a la Junta Central de ­

Conciliación y Arbitraje de cada entidad federativa. En razón a lo

expuesto anteriormente, y aun cuando la federalización de la legis­

lación laboral caadyuvó al gradual mejoramiento en el cumplimiento

de las normas laborales en general, también pudieron apreciarse mal

tiples deficiencias en el sistema de fijación de los salarios mini­

mos derivadas principalmente de que la división Municipal, producto

de diversos fenómenos históricos y accidentes geogrAficos, no guar­

daban relacióp alguna con las carActeristicas del desarrollo econ~

mico regional ni con los problemas laborales, por 10 que no podia ­

servir de fundamento para la determinación de los salarios m1nimos

en condiciones adecuadas. Surge asi ia necesidad, al iniciarse la ~
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década de los sesenta de revisar el sistema y darle una organizaci6n

mAs aGorde con la realidad nacional, habiendose decidido que la fi­

jaci6n de los salarios minimos deberia hacerse por zonas econ6micas

y no por Municipios, encargando éste procedimiento a dos instancias

capaces de armonizar el conocimiento general de las condiciones so­

ciales y económicas de la RepLlblica". (35)

"Asi la Comisi6n Nacional de los salarios minimos y en general el ­

sistema que se integra actualmente por dicha comisi6n y 67 comisi~

nes regionales de los salarios minimos distribuida en todo el pais,

se crea en el ano de 1963 con motivo o resultado de las reformas a

la fracci6n VI del articulo 123 Constitucional y las correspondien­

tes de la Ley Federal del Trabajo en materia de los salarios mini-­

mos decretadas por el H. Congreso de la Uni6n el 21 de noviembre de

1962, las citadas reformas estuvieron vigerrtes a partir del 31 de ­

diciembre del mismo año, tuvieron como prop6sito fundamental el de

procurar el cumplimiento efectivo de los preceptos constitucionales

en la materia mediante la sustituci6n del viejo sistema de Comisio­

nes~speciales de alcance municipal". (36)

(38) COMISION NACIONAL DE LOS SALARIOS MINIMOS, "Manual de organiza

-ci6n de la comisión nacional de los salarios minimos", Centro

de documentación de la comisi6n nacional de los salrios m1nimos

México, D.F, 1986, p.p 4 Y 5.

@§) Ibid, p.p 5.
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"Es a partir de esta fecha en que un organismo tripartita de nivel

federal empezo a fijar los salarios minimos bajo una concepcion --­

globalizadora de politica economica que permitia armonizar los inte

reses de trabajo y capital, ubicando de esta manera al salario como

una de las grandes deciciones nacionales en el contexto de la econo

mia, a la vez que en lo social se daba un cabal cumplimiento a los

mandatos constitucionales respecto de la renumeracion adecuada a la

fuerza de trabajo. Al quedar de jurisdiccion federal la funcion de

fijacion de los salarios m1nimos permitio mejorar los procedimien-­

tos, como: fijarlos a partir del conocimiento economico de la reali

dad nacional, evitar que la fijacion del salario se convirtiera en­

tre Municipios colimitrofes en factor de competencia desleal por -­

conservar o ganar empleos a costa de deprimir los salarios, cambiar

de un Ambito municipal por el de zona economica y social de uno o ­

varios municipios, sin importar que esta zona llegara a formarse en

un especie que abarcara parte de dos o mAs entidades feder~tivas.­

Es importante destacar que a partir de esta modificaci6n constitu-­

cional se amp11an los conceptos relativos a los salarios, lo que -­

permitida que la Comision Nacional funcionara bajo normas legales

que propiciarian mejores beneficios a los trabajadores, esta se re­

fieren a que los salarios minimos que deber1a disfrutar los trabaj~

dores serian generales o profesionales, y que los salarios mlnimos

generales deberian ser suficientes para satisfacer las necesidades
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normales de un jefe de familia en el orden material, social y cultu

ral y para proveer la educación obligatoria de los hijos; que los ­

salarios minimos profesionales se fijarian considerando, ademas las

condiciones de las distintas actividades industriales y comerciales

y que los trabajadores del campo disfrutar1an de un salario m1nimo

adecuado a sus necesidades; a su vez, en las reformas y adiciones a

la ley federal del trabajo relativos a los salarios minimos, deriv~

dos de la modificación de la Constitución, se establecieron los si­

guientes avances legales:se tipificó como garantia social el salario

m1nimo, ya no tan solo para garantizar las necesidades vitales del

trabajador, sino considerando a éste como un jefe de familia y ésta

como célula esencial de la sociedad; los salarios minimos se fija-­

rian por zonas económicas integradas por uno o varios municipios de

una o varias entidades federativas y sacandola, por consiguiente

del ambito Municipal y Estatal, a la vez propiciaria una politica ­

congruente nacional de salarios minimos; los salarios minimos seri­

an generales para trabajadores del campo y profesionales senalañdo

como base para la retribución salarial la actividad desarrollada y

no el lugar donde se realizara ésta; los salarios minimos se fija-­

rian por Comisiones Regionales y someter1an sus resoluciones a la ­

Comisión Nacional, quie.!!'as revisar1a y aprobaria o modificaria, s~

gun lo juzgara conveniente~ (lL)

(lL) Comisión Nacional de los salarios M1nimos, "Funciones y atribu

ciones de la Comisión Nacional de los salarios m1nimos", Op. ­

cit., p.p 1,2 Y 3.

-- 48



3.2 Funcionamiento actual de la Comisi6n Nacional de los Salarios Mínimos.

La Comisi6n Nacional de los Salarios' Mínimos se creó

en abril de 1963, y entre sus primeras actividades fueron las de de­

limitar las zonas económicas salariales en que debería dividirse el

país para efectos y señalar las sedes o residencias de las Comisio-­

nes regionales, que se integrarían en námero de una por cada zona e­

conómica,habiendose dividido el territorio nacional originalmente en

111 zonas, las cuales se redujeron a partir de 1975 a 89 como resul­

tado de la armonizaci6n econ6mica que llegaron a registrar algunas ­

zonas colimítrofes debido al desarrollo econ6mico del país; y a par.­

tir de diciembre de 1984 el sistema se simplificó a 67 zonas y se mo

dific6 la numeraci6n que hasta entonces en lo posible se había con-­

servado, para empezar a enumerarse por orden alfabético de las enti­

dades federativas, es decir, del 1 al 32 y agregando la letra a,b,c,

d, etc., según la cantidad de zonas de cada Estado. Desde su crea--­

cion la Comisión Nacional ha logrado a través de las fijaciones suce

sivas igualar los salarios mínimos generales: reducir el número de ­

estos salarios diferenciales de 222 en la prim~ra fijaci6n, hasta s~

10 4 en 1985, y fijar los salarios mínimos profesionales en un núme

ro de 36 especialidades para todas las zonas económicas. Así mismo ­

ha venido ajustando la estructura jurídica salarial a las necesida-­

des econ6micas y sociales del País; con motivo del proceso inflacio­

nario que se registró el 30 de septiembre de 1974, en base a la madi

ficaci6n del artículo 570 de la Ley Federal del Trabajo, se cambto -
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el periodo de vigencia de los salarios minimos de dos años a uno para

que el ajuste fuera oportuno y as1 evitar que el poder adquisitivo _

real de los salarios sufriera mayores deterioros, sin embargo, al __

persistir la inflación el 31 de diciembre de 1982 la Ley Federal del

trabajo sufre reformas y adiciones en los articulos 570, 571 Y 573 en

virtud de los cuales se facultaba al secretario del trabajo y a la ­

Comisión Nacional de los Salarios M1nimos para promover cuando las ­

circunstancias económicas as1 lo justifiquen la revisión de los sala

rios minimos durante su vigencia. De lo expuesto anteriormente, de-­

bido a las reformas q~e se hicieron al art1culo 570 de la Ley Fede-­

ral del trabajo publicadas el 21 de enero de 1988 los salarios mini­

mas podrán ser revisados en cualquier momento en el curso de su vi-­

gencia siempre que existan circunstancias económicas que lo justifi­

quen ya sea por iniciativa del Secretario del Trabajo y Previsión S~

cial y a solicitud de los Sindicatos, federaciones y confederaciones

de trabajadores o de los patrones. (38)

"La Comisión Nacional de los Salarios Minimos tiene como función la

de fijar los salarios minimos generales, para trabajadores del campo

y profesionales instituidos como garantia social en la fracción VI ­

(38) Cfr. Comisión Nacional de los salarios minimos, "Manual de Orga

nizaci6n de la comisión nacional de los salarios minimos", Op.

cit., p.p 8 Y 9; Y el Diario Oficial de la federación,~TyPS,pu­

blicado el jueves 21 de enero de 1988, p.p 22.
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del articulo 123, apartado A, de la Constitución Politica Mexicana.

A su vez, la Ley Federal del Trabajo reglamentaria de este precepto

constitucional, en sus articulos 90 al 96,279,523 fracción VII, -­

551 a 574 y demás relativos, demarcan los lineamientos legales para

este organismo, encuadrado dentro del sector laboral". (~)

Debido a las reformas a la Ley Federal del Trabajo publicadas en el

Diario Oficial el 21 de Enero de 1988 la Comisión Nacional fijara -­

los salarios minimos, la cual podrá auxiltarse de las Comisiones Es­

peciales de carácter consultivo. En el articulo 96 de la ley ya men­

cionada con anterioridad nos senala que:"La comisión nacional deter­

minará la división de la Rep~blica en areas geográficas, las que es­

tarán constituidas por uno o mas Municipios en los que deba regir un

mismo salario minimo general, sin que necesariamente exista continui

dad territorial entre dichos Municipios~ las reformas a los articu-­

los de la ley federal del trabajo se desprende que las zonas económi

cas son sustituidas por las de áreas geográficas la distinción entre

ambas es que las~onas económicas pueden extenderse a una, dos o mas

entidades federativas, y las areas geograficas estan constituidas -­

por uno o mas municipios. Encontramos también a las Comisiones regi~

nales las cuales determinan los salarios m1nimos y sometian éstos p~

ra ratificación o modificaciÓn a.. la Comisión Nacional de los salarios

(39) ComisiÓn Nacional de los Salarios Minimos, "Funciones y atribuci~

nes de la Comisión Nacional de los Salarios minimos", Op. cit.,

p.p 3 Y 4.
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minimos, ahora con las modificaciones se crean las comisiones consul

tivas, en el articulo 567 de la ley federal del trabajo tiene señala

das sus deberes y atribuciones, dentro de las cuales se encuentran:

realizar investigaciones que juzgue conveniente para el cumplimiento

de su función, y solicitar los estudios e informes de trabajadores y

patrones, asi como los informes de instituciones oficiales, federa-­

les y estatales como de los particulares, etc., que se preocupen de

problemas económicos. (40)

ills cuerpos que integran la Comisión Nacional son:

a) La presidencia;

b) el consejo de representantes;

c) la dirección técnica.

con las funciones y atribuciones siguientes:

Presidencia.

8 presidente de la comisión nacional es designado por el C. Preside~

te de la República, en los términos del articulo 552 de la ley Fede­

ral del trabajo.

(40) Cfr. CAVAZOS FLORES, Baltazar, "Nueva ley federal del trabajo te­

matizada y sistematizada", Op. cit, p.p 150 y 376; y el Diario

Oficial de la Federación, 21 de enero de 1988, p.p 19 y 21.
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Sus deberes y atribuciones quedan señalados en el articulo 553 que ­

lo facultan para:

"1.- Someter al consejo de representantes el plan anual de

trabajo preparado por la dirección técnica;

II.- Reunirse con el director y los asesores técnicos, ~­

una vez al mes, por lq menos; vigilar el áesarrollo del plan de tra­

bajo y ordenar se efectúen las investigaciones y estudio complement!

rio que juzgue conveniente;

II:.- Informar periódicamente al Secretario delt~abajo y

Previsión Social de las actividades de la Comisión;

IV.- Citar y Presidir las -sesiones del Consejo de Represe~

tantes;

V.- Disponer la organización y vigilar el funcionamiento

de las Comisiones Consultivas de la Comisión Nacional;

VI.- Presidir los trabajos de las Comisiones Consultivas

o designar, en su caso, a quienes deban presidirlos;

VIL- Los demás que le confieran las leyes".

Asi mismo, tiene la máxima representación de la Comisión Nacional y

coordina a la vez los aspectos administrativosYf.uncionales de la ins

titución .(41)

(41) Cfr; CAVAZOS FLORES,Baltazar, "Nueva le;! federal del trabajo te­

matizada y sistematizada", Op. cit.,p.p 372.
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Consejo de Representantes.

El consejo de representantes es un cuerpo colegiado de integración _

tripartita, que fija los salarios minimos legales.

De conformidad con el articulo 554 de la ley Federal del Trabajo se

integra :_

"1.- Con la representación del Gobierno, compuesta -­

del Presidente de la Comisión que sera también el Presidente del Co~

sejo y que tendra el voto del Gobierno y de los asesores, con voz i~

formativa, designados por el Secretario del Trabajo y Previsión- Soci

al;

11.- Con un namero igual, no menor de cinco ni mayor

de quince, de representantes propietarios y suplentes de los trabaj~

dores sindical izados y de los patrones, designados cada cuatro años,

de conformidad con la convocatoria que expida la Secretaria del Trab~

jo y Previsión Social, debiendo recaer en trabajadores o patrones; y

111.- El Consejo de Representantes debera quedar int~

grado el primero de julio del año que corresponda, a mas tardar~(42)

Los deberes y atribuciones del Consejo de Representantes se encuentra

establecido en el articulo 557 de la ley Federal del trabajo, las -­

cuales son:

"1.- Determinar en la primera sesión, su forma de tra­

bajo y la frecuencia de sus sesiones;

(42) Cfr, CAVAZOS FLORES, Balt:azar, "Nueva ley federal del trabajo ­

Tematizélda y sistematizada", Op. cit, p.p 373.
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11.- Aprobar anualmente el plan de trabajo de la Dire

cciÓn técnica;

111.- Conocer el dictamen foemulado por la dirección

técnica y dictar resolución en las que se determinen o modifiquen

las areas geográficas en las que regiran los salarios m1nimos. La re

solución se publicará en el Diario Oficial de la federaciÓn;

lV.- Practicar y realizar directamente las investiga­

ciÓnes y estudios que juzgue conveniente y solicitar de la Dirección

técnica que efectóe investigaciones y estudios complementarios;

V.- Designar una o varias comisiones o técnicos para

que practiquen investiu~ciones o realicen estudios especiales;

VI.- Aprobar la creación de comisiones consultivas de

la ComisiónNacional y determinar. las bases para su integraciÓn y

funcionamiento;

Vll.- Conocer las opiniones que formulen las Comisio­

nes consultivas al término de sus trabajos;

Vlll.- Fijar los salarios m1nimos generales y profe--

sionales; y

lX.- Los demas que le confieran las leyes."

Es muy importante que el Consejo esté integrado por representantes del

Gobierno, los trabajadores y los patrones ya que se tomara en cuenta

los intereses y condiciones de cada uno de los sectores. (43)
--.~._~~~----------------

(43) Cfr. CAVAZOS FLORES, Baltazar,"Nueva ley Federal del Trabajo sis

tematizada y tematizada", Op. cit. p.p 373 Y 374.
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L~ Dirección Técnica.

~ integración de la Dirección Técnica se encuentra establecido en el

articulo 558 de la Ley federal del Trabajo:

"1.- Con un director,nombrado por la Secretaria del ­

trabajo y Previsión Social;

11.-Con el numero de Asesores Técnico~ que nombre la

misma Secretaria;' y

111.- Con el numero igual, determinado por la Secre­

taria del Trabajo y Previsión Social, de Asesores técnicos Auxilia-­

res, designados por los Representantes de los trabajadores y de' los

patrones. Estos aspsores disfrutaran, con cargo ~l Presupuesto de E­

gresos de la Federación de la misma retribución que se pague a los ­

nombrados por la Secretaria del Trabajo y Previsión Sucial". (44)

El .Director técnico a la vez que funge como Secretario del consejo ­

coordina los 'trabajos de la Dirección técnica integrada, formada es­

ta ademas de los asesores de la representación de los trabajadores y

de los patrones ante el Consejo de Representantes.

Las atribuciones y deberes de la Dirección Técnica estan señalados ­

en el articulo 561 de la Ley Federal del Trabajo, que son los siguie~

tes:

(44) CAVAZOS FLORES, Baltazar, "Nueva Ley Federal del Trabajo Temati­

zada y Sistematizada",Op. cit .• p.p 374.
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"1.- Realizar los estudios técnicos necesarios y aprQ.

pi adoso para determi nar 1a di vi sión de 1a Repúb1i ca en áreas geográfi

cas, formular un dictamen y proponerlo al Consejo de Representantes;

11.- Proponer al consejo de representantes modifica-­

ciones a la división de la República en áreas geográficas y a la in­

tegración de las mismas, siempre que existan circunstancias que los­

justifiquen;

111.- Practicar las investigaciones y realizar los e~

tudios necesarios y apropiados para que el Consejo de Representantes

pueda fijar los salarios m1nimos;

1V.- Sugerir la fijación de los salarios m1nimos pro-

fesionales;

V.- Publicar regularmente las fluctuaciones ocurridas

en los precios y sus repercuciones en el costo de la vida para las ­

principales localidades del pals;

VI.- Resolver previa orden del presidente, las consul

tas que le formulen en relación con las fluctuaciones~e los precios

y sus repercuciones en el poder adquisitivo de los salarios;

VII.- Apoyar los trabajos técnicos e investigaciones

de las Comisiones consultivas; y

VIII.- Los demás que le confieran las leyes". (45)

Esto es con el fin de que los salarios se determinen de acuerdo a la

rea1idad económi ca exi stente .en el Pa·1 s.

(45) CAVAZOS FLORES,Baltazar, "Nueva Ley Federal del Trabajo Temati­

zada y sistematizada", Op. cit., p.p 374 Y 375.
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CAP I TUL O IV.

PRESTACIONES DE lOS CHOFERES DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGA FEDERAL.

4.1 Ubicación legal.

"Cuando la legislación decide y define que­

8 contrato entre los ~ujetos que de forma privada u oficial concu--­

rren ~ la prestación del servicio publico del autotransporte son tr~

~ajadores o empleados dependientes y subordinados con los derechos y

obligaciones que la normación positiva establece. En sentido contra­

rio, si no se encuadra el contrato de los operarios del servicio au­

tomotriz dentro de los contratos especiales, al igual que otros tan

generalizados y conocidos como el de los aviadores civiles, los tra­

bajadores de naves maritimas, los de empresas petroleras y mineras,

del campo, los que realizan labores a domicilio, etc., su vinculaciun

en el amplio espectro de la legislación requiere de un estudio pre­

vi~ para definir cada caso en concreto. Esto es que el casuismo ten­

drA su acostumbrada presencia frente a los jueces, magistrados y mi­

nistros encargados de decir el derecho segun el acervo probatorio -­

ques).arA solución a cada controversia interpartes. Todo parece indi-

car que en este ramo de la actividad el ideal es considerar estos ==

contratos como de trabajo, siempre y cuando haya regulaciones escri-
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tas en leyes o c6digos ~aborales , mAs que por la jurisprudencia rei

terada; es innegable que la indefinici6n juridica permite la explot~

ción de los menos favorecidos por la fortuna. Sorprendentemente la ­

mayor1a de los conductores de taxis, autobuses y camiones prefieren

el régimen arcaico y anacrónico del arrendamiento o participación de

las utilidades que el salario garantizado y aún el mi~to de éste mAs

retribuciones extraordinarias; tienden a inclinarse mAs por la mode~

ta libertad de ser socios o·~rabajadores independientes, que por la

subordinaci6n y dependencia a un empleador.No son quienes ven en es­

ta actividad comercial (no laboral) la posición de mejorar y progre­

sar invirtiendo sus ahorros en 19~quisiciónge unidades autDmoto~as,

en un proceso inicial de ser patronos de si mismos y luego tener as~

lariados a su servicio". (46).

No obstante lo anterior se necesita contar con un capital lo suficien

temente fuerte para poder comprar las unidades necesarias para la pr~

stación del servicio, lo que impulsa o motiva a mucha gente es la de

no tener que obedecer órdenes de ningún patrón, o el de ser indepen­

diente y manejar a su arbitrio la forma de prestar el servicio.

(46) CAVAZOS FLORES, Baltazar, "Las técnicas de Administración Cienti

fica y los Trabajos atipicos", Editorial Trillas, México, D.F,

junio de 1986, p.p 124, 125 Y 126.
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"A todo lo largo y ancho de nuestro territorio encontramos diversas ­

topografias como mesetas, llanuras'y sierras. por consiguiente el

traslado de personas y productos o bienes es de alguna manera una

especialidad atipica, ya que las condiciones de trabajo son muy dif~

rentes a las estipuladas en el titulo tercero, capitulo 1 y 11 de la

ley Federal del Trabajo que se refiere a las disposiciones generales

y la jornada de trabajo respectivamente, por ejemplo resulta indis­

pensable ocupar a dos operadores para conducir. los vehi~ulos en las

grandes distancia que recorren superando las 8 horas de jornada nor­

mal de trabajo, por otro lado, al ser irregular la topografia de nue~

tro Pais, con carreteras de terraceria significan un gran esfuerzo y

una responsabilidad mayores por parte del operador, no obstante lo ­

cual el porcentaje de pago por concepto de tarifas del traslado de ­

personas y de productos o bienes, de ninguna manera es el adecuado a

esta circunstancia. No es lo mismo recorrer 800 kilómetros de carre­

tera pavimentada, con las protecciones y señalamientos necesarios, ­

que recorrer ya no digamos esa~.distancia sino mucho menos sobre te-­

rracer1a o a medio asfaltar y carecen de los requisitos necesarios ­

de seguridad. Por lo tanto s~ pi~nsa que es incongruente el hecho -­

que a mayor esfuerzo se aplique menos salario y mas aón si se recuer.

da que se tiene que brindar el servicio a las personas del campo,que

son guienes más lo necesitan~ (47)

(47) CAVAZOS FLORES, Baltazar, Op. cit., p.p 127.
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a) Sujetos del contrato de autgtransporte.

Los sujetos a él vinculados son diferentes y en ocasio

nes de antagónicos intereses y posiciones en la relación capital-tra­

bajo.

El patrón que puede ser:

1) El dueño o propietario del vehiculo automotor. Puede tener apor-­

tada su posesión material a terceras personas fisicas o moral, por ­

ejemplo, a cooperativas o empresas de transporte, las que a su vez ­

entregan a choferes, conductores, operarios, etc., que se valen o no

de cobradores, ayudantes e inspectores para la prestación de este ser

vicio.

2) El administrador, concesionario o intermediario que puede ser el

mismo propietario o tener recibida la posesión del verdadero dueño.

El trabajador que es:

3) El chofer, operador, manipulador, conductor y/o ayudante o colabo­

radores necesarios,

En lo que se refiere a los sujetos del contrato de autotransporte -­

como lo he mencionado anteriormente la prestación de este servicio ­

requiere de la inversión de capital considerable por lo que en la ma­

yor1a de los casos se presenta el hecho de que una persona sea el

dueño de las unidades (camiones, trailers, camionetas), yotra per--
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sana distinta la que administre puesto que requiere una vigilancia ­

muy estrecha para su funcionamiento del servicio de autotransporte.

(48)

a) Relación de trabajo.

"Una vez que se impuso la fuerza expansiva del

derecho del trabajo, los trabajos, estudios, observaciones y sugere~

cias que recibió la comisión descubrieron que era urgente. y necesa-­

rio·meditar, en la calma de las sesiones posteriores, sobre las moda

1idades que presentaba eltrabajo de los autotransportistas, mAxime

que no se contaba, sobre todo en los casos de los choferes de ruleteo

con una experiencia suficiente. Varios asuntos tuvieron que decidirse

la cuestión de los salarios, a fin de que a la vez se asegurara a los

trabajadores la percepción del salario m1nimo, por 10 menos, se in-­

c1uyera algun principio que garantizara la productividad del capital,

representado en el veh1culo; las obligaciones del trabajador y del ­

patrono, dirigidas a la efectividad del servicio publico de autotran~

portación adecuadas a las modalidades de esta actividad, y las cau-­

sas especiales de resición". (49)

(48) Cfr. CAVAZOS FLORES,Baltazar, "Las técnicas de la administración

cientifica y los trabajos atipicos", Op. cit ..p.p 124.

(49) DE LA CUEVA, Mario, "El nuevo derecho mexicano del trabajo",Tomo

I, Editorial Trillas, novena edici6n, México, D.F, 1984,p.p 4~6.
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En lo que respecta a la relación de trabajo cabe señalar que en la

ley federal del trabajo en su articulo 20 se encuentra establecido,

-'en el que nos dice que la relación de trabajo es la prestación de --

un trabajo personal subordinado a una persona, mediante el pago de un
- 1,

salario cualquiera que sea el acto que le dió origen. Asi el Dr. Bal

tazar Cavazos Flores nos menciona 10 que entiende por subordinación;

que es"lare1ación juridica que se crea entre el trabajador y el pa­

trón, en virtud de la cual está obligado el primero en la prestación

de sus servicio~ a cumplir sus obligaciones y las instrucciones dadas

por el segundo para el mejor desarrollo de las actividades de la em­

presa". (50)

~n embargo si se considera dado el régimen de otorgamiento de las

concesiones o permisos para el servicio pób1ico de autotransporte es

frecuente que sea una persona :f,isi~a -o moral, las concesionarias o ­

permisionarias y otra diferente la propietaria del veh1cu10, encon-­

tramos con dificultad que confrontaban con demasiada frecuencia el ­

t¡'abélJéldo¡- para saber quién era su patrón. En la actualidad ya no -­

existe ese problema, pues el articulo 260 de la ley federal de trab~

jo .en vigor, señala que uno o ambos (permisionario, concesionario o

propietario del veh1cu10) son responsables solidarios de las respon­

sabilidades derivadas d~ las relaciones de trabajo y de la ley. En

(2Q) Cfr. CAVAZOS FLORES,Baltazar, "Nueva ley federal del trabajo,T~

matizada y sistematizada~ editorial trillas, vigésima segunda edici6n

México,D.F, 1988,p.p 25 Y 26.
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o que se refiere al trabajador, no puede existir duda, pues la sola ­

lrestación del servicio personal a bordo de un vehicu10 de servicio

l~blico, de pasajeros, de carga o mixto, ya crea la figura juridica

lel trabajador, asi lo especifica en forma por dem~s clara el articulo

!56 de la ley en materia, que establece que las relaciones entre estas

lersonas y los permisionarios, propietarios del vehículo o concesiona­

'io~el servicio son de trabajo y quedan sujetas a las disposiciones de

a ley Federal del trabajo.Ya la Suprema Corte de Justicia había emiti

lo diversas resoluciones al respecto del reconocimiento de la calidad

le los trabajadores, operadores de vehículos de servicio p~b1ico.Como

lo he mencionado anteriormente a~n debido a las dificultades a las --­

lue se enfrentaron los trabajadores del autotransporte y su lucha por

lna superación y una mejor condición económica sus esfuerzos se ven -­

"ecompensados al estipulars~ en la ley la regulación del trabajo de a~

totransporte en el capítulo sexto con referencia a los trabajas especi~

les·(W

l Jornada de trabajo.

En relación a la jornada de trabajo también la

ley mencionada reiteradamente nos da la definición de jornada de tr~

)ajo i es: "el tiempo durante el cual el trabajador está a disposi­

:ión del patrón para la prestación de su servicio", se encuentra es­

tablecido en el articulo 58 de la ley; esta definición que se pro~

(51) Cfr. CANTON MOLLER,Miguel. "Los trabajos espl'~iillE's E'n la lE'Y laboral

mexicana", Cárdenas editor y distribuidor, t~éxico, D.F, 1977, p.p

86 Y 87.
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ne se apoya en las consideraciones siguientes: el trabajador se obli

ga a poner su energia de trabajo a disposición del patrón durante un

. número determinado de horas, por lo que cualquier interrupción que ­

sobrevenga en el trabajo no puede implicar la prolongación de la jo~

nada, esta idea descansa en el principio de que los riesgos de la -­

producción son a cargo del patrón y nunca del trabajador. (52)

Respecto al trabajo del autotransporte la jornada no tiene especifi­

cación alguna, por lo que debe entenderse que el mAximo serA el le-­

gal, sin embargo podemos hacer algunas consideraciones al respecto,

cuando se trata de contratos por viaje, el trabajador tiene la libe~

tad de desarrollar su jornada como mejor le convenga, es decir, que

estando fijado que el viaje es por distancia o bien por ida y vuelta

a determinado lugar, como se fija un término adecuado la distribución

de horas de trabajo la puede hacer el trabajador a su mejor convenie~

cia, aprovechando, por ejemplo, las horas de menor calor, o disminu­

ción del tránsito, o bien suspendiendo a su arbitrio y reanudando el

viaje según su criterio pero con la salvedad de que no debe tardar ­

más de lo señalado, pues resultaria a su perjuicio. Esta situación

tiene como resultado inmediato el que los trabajadores no puedan-­

cobrar tiempo extra, salvo por un retraso en el camino que no le pu~

da ser imputado, como lo establece el articulo 257 de la ley federal

(52) Cfr. CAVAZOS FLORES,Baltazar, "Nueva leS' federal del trabajo te-

matizada y sistematizada", Op. cit.,p.p 29.
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del trabajo. Con esta disposición que permite la contratación en -­

forma" de por viaje" y tal vez en otras también de las formas seña

ladas en el articulo mencionado anteriormente viene a ser inoperante

respecto a los trabajadores del autotransporte del criterio sostenido

por la SUprema Corte respecto de la inclusión del pago de otras pre~

taciones dentro del salario; se habia sostenido que en el caso de las

prestaciones legales, el patrón debia probar en forma fehaciente que

las partes convinieron que' en el salario pactado estaba incluida di­

cha prestación, ahora la ley lo da por supuesto respecto del tiempo

extra; es decir que debido a la forma de prestar el servicio del au­

totransporte tiene"cierta flexibilidad" con respecto de la jornada ­

por que como ya 10 he mencionado este trabajo se desarrolla de mane­

ra especial y por 10 tanto hay que darle una facilidad al chofer con

respecto a su jornada de trabajo, pero sin salirse de su ordenamien­

to 1ega1. (53)

Relación de jornadas -de trabajo: en la industria del autotransporte

la regulación y vigilancia de una adecuada jornada de trabajo, resul

ta complicada principalmente en 10 que se refiere a los operadores ­

de veh1culos por las propias caracteristicas de ésta actividad.Fre-­

cuentemente ni la empresa ni el operador mismo cumplen ampliamente-­

con los señalamientos legales al respecto especialemnte en el area ­

del transporte de carga. Por esto mismo el inspector'debera poner e~

(53) Cfr., CANTaN MOLLER, Miguel, Op. cit., P.p 91 Y 92.

-- 66 --



pecial atención en este sentido y vigilar que se cumplan Dos sigui-­

entes requisitos:

1.- Jornada establecida para operadores.

2.- Tiempos de descanso de jornadas.

3~ Dias de duración de la jornada.

4.- Que los operadores no conduzcan ininterrumpidamente más de cinco

horas sin hacer una pausa.

5.- Que se otorgue a los conductores descansos diario de por lo me-­

nos diez horas consecutivas por cada periodo de 24 horas contando a

partir del inicio de la jornada de trabajo.

A lo anterior se le puede agregar que se esta tratando de cumplir -­

con los lineamientos legales al máximo, y apesar de que las autori­

dades correspond~entes vigilan que se cumplan los ordenamientos, sin

embargo hay situaciones en las que por mas que se les tenga control

no es posible en la mayoria de los tasos , como es el caso de que -­

por mas que el patrón quiera observar que el chofer cumpla con los ­

descansos de cinco horas· después de conducir ya que como expliqué a~

teriormente muchos no hacen este descanso debido a que quieren hacer

mas viajes y sacar mas porcentaje de su comisión. (54)

(54) Cfr. SECRETARIA DEL TRABAJO Y PREVISION SOCIAL,"Guia relativa a

la localización de las empresas concesionarias de autotransporte

publico federal", S.T y P.S, Estadisticas correspondientes al ­

periodo de 1981-1984, México: D.F, 1986, p.p 17.
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d) Condiciones especiales.

En este caso es importante que el inspector veri

fique la actividad real de la empresa, es decir, el tipo de transpo~

te de que se trata (pasajeros, carga o mixto) pues a partir de esto

podrá comprobar que los trabajadores cuentan con las condiciones de

trabajo adecuadas a las caracteristicas del trabajo que desempeñan.

De acuerdo a lo anterior seiendrá que verificar lo siguiente:

1.- Tipo y nómer9 de unidades que se utilizan.

2.- Tipo de transportación.

3.- Que las unidades cuenten con las constancias de funcionalidad eH

pedida por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

4.- Que los operadores cuenten con su carta de porte (guia).

5.-Que se tengan las bitácoras para el control de viajes, con el re­

gistro de las horas de trabajo y descanso.

6.-Que se siga un sistema en la designación de las unidades a los o­

peradores de acuerdo a su categoria.

7.- Que en lo relativo al .IMSS, INFONAVIT y FONACOT, estén incluidos

los macheteros.

Aeste.respecto es necesario la vigilancia de los puntos señalado~ p~

esto que se trata de que se re~peten los derechos de los trabajadores

del autotransporte, como también estar al tanto e informados de que

las empresas dedicadas al autotransporte de mercancias y de personas

respeten los señalamientos legales, pero cabe hacer una aclaración ­

muy importante de que el tipo de transporte ya sea de carga o de pe~
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sonas se podrA verificar que los trabajadores cuenten con las condi­

ciones adecuadas de trabajo. (55)

4.2 Otras prestaciones.

Las condiciones generales de trabajo d~

terminan la jornada y sus limitaciones, los dias de descanso y las ­

vacaciones, las reglas sobre el salario y la participación de las u­

tilidades~ los-derechos y obligaciones de los trabajadores y de los

empresarios, los métodos para el cumplimiento de la obligación de los

patronos de proporcionar habitación a sus trabajadores entre otras ­

prestaciones y beneficios. Es cierto que se han consignado prestaci~

nes en favor de los trabajadores que estAn contenidas en la legisla­

ción vigente, lo que es consecuencia de las condiciones del pa1s son

distintas a las que regian en el año de 1931 en que se expidió la -­

ley por lo que era indispensable poner la legislación en armonia con _

el desarrollo y progreso actuales de la Nación.Como el capitulo re­

ferido al trabajo del aut6transporte no establece otras condiciones,

debemos estimar que le son aplicables las demAs disposiciones de la

ley a los trabajadores y en consecuencia gozan del derecho de disfru

tar de las vacaciones pagadas al igual que la generalidad de los tr~

bajadores, asi también de la participación de las utilidades, de los

{55) ¡'GUIA RELAT¡VA A LA LOC~LIZACION DE LAS EMPRESAS CONCESIONARIAS

DE AUTOTRANSPORTE PUBLICO FEDE~~L", Op. cit, p.p 15 Y 16.
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dias de descanso, ·habitación, etc.Como se ha observado la ley otorga

a los trabajadores del autotransporte de gozar de las mismas presta­

ciones al igual que los demás trabajadores, as1 señala también que ­

dichas prestaciones no deben ser inferiores a las estipuladas. (56)

a) El salario de los dias de descanso.

En "o que se refiere a los dias de des

canso como se ha señalado anteriormente los trabajadores del auto--­

transporte también gozaQ~~e esta .prestacihn, en relación a los traba

jadores especiales en forma especifica del autotransporte, si el tra

bajador presta su trabajo a los seis dias de la semana y percibe un

salario por unidad de tiempo, el salario de los dias de descanso qu~

da determinado automáticamente pero cuando es variable, tiene que -­

buscarse un promedio, se encargó la fórmula a los matemáticos, que ­

dijeron que el salario del dia de descanso es el equivalente al 16.66%

de lo que percibe en la semana, fórmula que ha sido aceptada por las

juntas de conciliación y arbitraje, la ley federal del trabajo la a­

doptó en el articulo 258. (~)

El articulo 73 de la ley federal del trabajo nos señala: "Los traba­

jad~res no están obligados a prestar servicio en sus di as de descan­

(56) Cfr., tANTON MOLLER,Miguel, Op. cit., p.p 97.

(~) Cfr., DE LA CUEVA, Mario, Op. cit., p.p 498.

-- 70 --



so. Si se quebranta ésta disposici6 n el patr6n pagarA al trabajador,

independientemente del salario que le corresponda por el descanso, un

salario doble por el servicio prestado". (58)

Tambien le'es aplicable este ordenamiento a los trabajadores del autQ.

transporte y por consiguiente tiene derecho al descanso semanal corre

spondiendoles cobrar el salario mas la prima adicional en el caso de

laborar esos dias, independientemente de gozar del dia de descanso ­

durante la siguiente semana. Pero la excepci6n se presenta nuevamente

en el caso del, contrato "por viaje" puesto que si dentro del plazo ­

normal del viaje contratado se comprendiera el dia de descanso como

ya esta fijado el costo o precio del 'al ario por viaje, el salario ­

por el dia de descanso y la prima extra estarían comprendidos en el

pago estipulado. A lo anterior podemos agregar que en la~ctualidad ­

si tienen sus dias de descanso pero regularmente hay un arreglo entre

el operador y el patr6n puesto como este trabajo contiene disposiciQ.

nes de caracter especial por lo mismo en algunos casos se llega a ­

un convenio que dependiendo el dia que comience el viaje y dependie~

do el dia que llegue, el día posterior sera para su descanso indepe~

dientemente lo que tarde en cargar nuevamente, es decir que no hay ­

un día específicamente señalado para el descanso sino que depende de

las circunstancias gu~'se presenten. (59)

(58)€avazos FLORES, Baltazar, "Nueva ley federal del trabajo, temati

tazada v sistematizada", Op. cit., p.p 144.

(59)CANTON MOLLER, Miguel, Op. cit., p.p 97.
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b) Salario de las vacaciones e indemnizaciones.

Como se ha señalado anteriormente los

trabajadores del autotransporte gozan de las prestaciones a que alude

la ley federal del trabajo por consiguiente gozan de vacaciones. en

relación a esto cabe aclarar que en la actualidad es importante que

el trabajador cuente con esas vacaciones por que como 10 he reitera­

do el trabajo de autotransporte es nlUj pesado debido a que el condu­

dr un vehículo durante varias horas y el tráfico intenso a que tiene

que enfrentarse el conductor ocacionan que sea más tedioso y compli­

cado por lo que el trabajador se expone a enfermedades principalmente

del sist€ma nervioso. por eso es que el chofer debe y tiene que gozar

de unos dias de descanso para poder reponerse y aesempeñar con mayor

eficacia sus servicios. Por cuanto hace al salario de las vacaciones

e indemnizaciónes vemos que el chofer goza al igual que la mayoría ­

de los trabajadores del pago de los salarios por indemnización y va­

caciones. "El artículo 259 de la ley federal de trabajo se remite a

la regla general de la ley consignada en el articulo 89 en el párra­

fo segundo. segun el cual. se toma como base el promedio de las per­

cep~iones obtenidas en los 30 dias anteriores a la fecha de nacimien

to del derecho, y si hubo un aumento de los salarios dentro de ése ­

lapso, es considerado el promedio de los salarios a partir de la fe­

cha del aumento", (60)

(60) DE LA CUEVA. Mario. Op. cit .• p.p 498.
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Por cuanto hace a la participación de las utilidades en las empresas

desde luego es aplicable, como ya lo he mencionado, en su totalidad

la disposición relativa de 1aley , as; como el contenido de la resolu

ción de la comisión respectiva que se encuentra en vigor, pero cabe

aclarar que en las cooperativas no se da el reparto de utilidades -­

puesto que son socios pero pueden darse el caso de que tengan asala­

riados entonces si se efectua el reparto de utilidades.

Como lo he mencionado anteriormente el trabajador del autotransporte

goza de los mismos derechos que los demas trabajadores, además de es

tar señalado en la ley federal del trabajo en el titulo Sexto, para

ser mas precisos en el articulo 181 que los trabajos especiales se ­

rigen por las normas estable,·cidas para los trabajos especiales y por

las generales mientras éstas no las contrarien y en cuanto les sean

aplicables. En lo que se refiere al derecho de sindicalizaci6n está

libremente ejercido desde~ace muchos años por los trabajadores del ­

autotransporte; este punto se encuentra fundamentado en el hecho de

las luchas constantes en las que se vieron envueltos los choferes a

principios de 1935 al declararse en huelga para plantear las contro­

ver~ias de socializar el servicio, esto nos demuestra que desde un ­

principio el chofer~-operador se unieron para combatir por un mismo

fin: una mejor condición tanto económica como social, ya que este tj_

po de trabajo a sido y sigue siendo fuertemente criticado sin obser­

var su forma de vida y el medio en que se desenvuelven para prestar
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sus servicios y tomando en consideración que tambien son seres huma­

nos con ambiciones y defectos. (§l)

4.3 Las Obligaciones especiales de los patrones.

Las obligaciones de los patrones de carácter ge­

neral y que le son aplicables a los trabajos especiales,en forma es­

pecifica al autotransporte, y que en forma global son las de cumplir

con las normas de trabajo, es decir, pagar los salarios e indemniza­

ciones y demás prestaciones (que es fundamental) asi como velar por

la seguridad del trabajador estableciendo las medidas necesarias pa­

ra ello, pero volviendo al carácter especial del autotransporte vemos

que tiene otras obligaciones especificamente señalados en la ley pa­

ra los patrones en este tipo de trabajo y que en c~erta manera velan

por la seguridad de los trabajadores y de las personas que utilizan

el servicio asi como la de observar los ordenamientos legales y man­

tener un buen funcionamiento las unidades para un mejor desempeño -­

del servicio por parte del trabajador. Por cuanto hace a los patro-­

nes transportistas, el articulo 263 de la ley federal del trabajo les

impone algunas cargas o responsabilidades adicionales a las que corres

ponden por su carácter de empleadores. (62)

(§l) Cfr., CANTaN MOLLER, Miguel, Op. cit., p.p 97 Y 98.

(62) Cfr. Ibid., p.p 94.
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Articulo 263 de la ley federal del trabajo: "Los patrones tienen las

obligaciones especiales siguientes:

1.- En los transportes .foráneos pagar los gastos de hospedaje y alime~

tación de los trabajadores, cuando se prolongue o retarde el viaje ­

por causa que no sea imputable a éstos;

11.- Hacer las reparaciones para garantizar el buen funcionamiento ­

del vehiculo y la seguridad de los trabajadores, usuarios y del pu-­

blico en general;

111.- Dotar a los vehiculos de las herramientas y refacciones indis­

pensables para las reparaciones de emergencia; y

1V.- Observar las disposiciones de los reglamentos de tránsito sobre

condiciones de funcionamiento y seguridad de los vehiculos". (63)

"Las obligaciones que impone el articulo 263 son de dos especies,

pues unas se relacionan con la persona del trabajador en forma dire­

cta, en tanto otras atienden a la seguridad del vehiculo, de los usua

rios y.del publico en general:

a) La fracción primera es, una vez más, una aplicación de la doctrina

del riesgo de la empresa, pues en los transportes foráneos la prolo~

gación o retardo del viaje, que no sea imputable a los trabajadores,

es un riesgo a cargo de la empresa; as; por ejemplo, una obstrucción

en la carretera se justifica asi la obligación empresarial de cubrir

los gastos de hospedaje y alimentación.

b) En el segundo grupo se enlaza con las disposiciones de las trip~

laciones aeronauticas, todo servicio publico de transportación tiene
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que operar de conformidad con las normas de seguridad y las comple-­

mentarias de comodidad para los usuarios ; en relación a la fracción

rr del mencionado ar.ticulo, el incumplimiento de esta obligación se­

ra causa justificada para no efectuar el viaje y exigir el pago de ­

los salarios correspondientes. En relación a la fracción tercera lo

que se p~opone es evitar demoras y nolestias al pasaje, el incumpli­

miento de esta obligación seria as; mismo causa justificada para no

efectuar el viaje y exigir €l pago de los sa1arios~ (64)

4.4 Las obligaciones y prohibiciones de los trabajadores.

En 10 que respecta a las prohibiciones y obliga­

ciones de los trabajadores (conductores, choferes) hacemos referen-­

cia a 10 señalado anteriormente, en relación a las obligaciones de

los patrones, ya que también le son aplicables las disposiciones ge­

nerales, mas aparte las estipuladas en forma particular a los traba­

jadores del autotransporte. En forma general las prohibiciones a los

trabajadores establecido en la ley son las siguientes: tienen -prohi­

bido el cometer actos que atenten con la seguridad de los demAs com­

pañeros y personas que le rodeen en este tipo de trabajo como son el

de portar armas, presentarse en estado de embriaguez o bajo la infl~

enci a de a-1 gun narcóti ca salvo en los casos prescritos por un medi ca

mediante la información de lo mismo al patrón de esto, asi como el ­

no avisar al patrón que faltara a su trabajo, suspender las labores

(64) DE LA CUEVA, Mario, Op. cit, p.p 499.
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sin autorizacion del patron esto como se ha mencionado se aplica con

algunas excepciones puesto que en el trabajo de autotransporte debido

a la manera como se presta, es decir en el caso de un viaje foráneo

se puede suspender sus labores pero en determinadas condiciones que

justifiquen al trabajador, hacer cualquier propaganda o colecta den­

tro del establecimiento o en horas de trabajo y por óltimo utilizar

para otro objeto que no sea el destinado sustraer las herramientas ­

de1 trabajo; independientemente de 10 anteri orª-l os trabajadores le ­

son aplicables otras disposiciones especificas señaladas para este ­

tipo de trabajo.E1 principio que apuntala las disposiciones de los ­

articulas 261 y 262 es la misma idea de seguridad en las transporta­

ciones, si bien se agrega una prohibición para evitar fraudes a la ­

empresa y una obligación de cortesia hacia el pasaje. (65)

Articulo 261.-"Queda prohibido a los trabajadores:

1.- El uso de bebidas alcohólicas durante la prestación del servicio

y en las doce horas anteriores a su iniciación;

11.- Usar narcóticos o drogas enervantes dentro o fuera de sus horas

de trabajo, sin prescripción médica.Antes de iniciar el servicio, el

trabajador debera poner el hecho en conocimiento del patrón y prese~

tar1e la prescripción médica suscrita por el médico; y

111.- Recibir carga o pasaje fuera de los lugares señalados por la -

~_rn2E~s~_~ar:~_~.s2LL1D.El.?~~:~.1_~_~l~.~_. ._.

(§_~) Cfr. DE LA CUEVA, Mario, Op. cit., p.p 499.

(66) GAVAZOS FLORES, Baltazar, "Nueva ley federal del trabajo temati

zada y sistematizada", Op. cit. ,p.p 242.
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Dentro de las condiciones especiales que la ley crea para este trab~

jo, encontramos que esta a cargo de los trabajadores lo dispuesto en

la fracción 111 del mencionado articulo, que es la obligación de re~

petar los lugares fijados para recibir o dejar la carga o el pasaje

por el patrón. Incluye en el mismo articulo en su fracción 1 una 0-­

bligación que es genérica a todos los trabajadores la de no ingerir

bebidas embriagantes durante la prestación del servicio, pero con -­

una importante modificación: el hecho de que sea esa prohábición a-­

barcando un lapso de 12 horas anteriores a la iniciación de la jorn~

da de trabajo, esto es como consecuencia debido a la forma en que se

presta este servicio y en que deben utilizarse todos los sentidos en

un buen estado ya que aste tipo de trabajo como es el autotransporte

es primordial y del que depende la seguridad de los trabajadores y ~

suarios.(67)

~ atención a las normas generales establecidas en referencia a las ­

obligaciones de los trabajadores y que tienen cierta relación a las

prohibiciones de los trabajadores señaladas anteriormente, en forma

general las obligaciones estipuladas en la ley son una serie de dis=

pos}ciones, ante todo de vigilargl cumplimiento de las normas labora

les, para un buen desempeño del trabajo y de tomar las medidas nece­

sarias para la protección de los mismos trabajadores y demas persa-­

nas relacionadas con los mismos, y por ultimo observar un comporta-­

miento entre las partes (trabajador-patrón) para el desenvolvimiento

(67) Cfr. CANTaN MOLLER, Miguel, Op. cit. p.p 92.
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de una mejor relación laboral. As1 mismo el articulo 262 de la ley ­

federal del trabajo nos señala las obligaciones especiales de los -­

trabajadores y que son:

"1.- Tratar al pasaje con cortesia, esmero y a la carga con precaución.

I1.- Someterse a los examenes médicos periódicos que prevengan las ­

leyes y demas normas de trabajo;

III.- Cuidar del buen funcionamiento de los vehículos e informar al

patrón de cualquier desperfecto que observen;

IV.- Hacer durante el viaje las reparaciones de emergencia que per-­

mitan sus conocimientos, las herramientas y refacciones que dispongan.

Si no es posible hacer las reparaciones,pero el vehiculo puede con-­

tinuar circulando, conducirlo hasta el poblado mas próximo o hasta el

lugar señalado para su reparación; y

~- Observar los reglamentos de transito y las indicaciones técnicas

que dicten las autoridades ti el patrón". (68)

"El articulo 262 establece algunas disposiciones similares a los tra

bajadores en general ,pero da a los transportistas algunas especifi-­

cas, que son: Tratar al pasaje con cortesia y esmero y a la carga

con.precaucibn (fracción I) atendiendo a éste parrafo es evidente

que el buéndésémpeño déltrabajo es evidente que el buen desempeño­

(§.!li..6AVAZOS FLORES, BALTAZAR, "Nueva ley federal del trabajo, tema-

tizada y sistematizada", Op. cit., p.p243.
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del trabajo es en la mayoria de los casos una forma de asegurar los

clientes por su manera de prestar el servicio y a, los usuarios les

da confianza ya sea con respecto a su persona (transporte de mercan­

cia); y hacer durante el viaje las reparaciones"de emergencia, suje­

ta a su conocimiento y a la existencia de herramientas y refacciones

adecuadas, llevar al vehiculo hasta donde pueda hacerse la reparación

si puede circular (fracción IV) lo anterior es una aclaración de que

es una medida de seguridad al usuario" de contar con una persona capaz

de arreglar cualquier desperfecto sencillo que se presente de impro­

viso en forma especial el respeto a las disposiciones de tránsito y

ordenanzas de las autoridades o del patrón". (§2)

4.5 Modalidades de la resición de las relaciones de trabajo.

En lo concerniente a este tema, al trabajo de autotrans

porte le es aplicable la norma general establecida en la ley y espeti

ficamente en el ar~fculo 47, independientemente de que éste tipo de

trabajo cuenta con dos causas de resición senaladas en forma partic~

lar por su propio cara cter especial, volviendo a la norma general ­

nos establece las situaciones.en que incurra el trabajador y que ha­

gan dificil o imposible el sostenimiento de una buana relación de -­

trabajo que impidan o dificulten la prestación de su servicio esas

causas en forma global atienden 10 siguiente; son causas de resición

de las relaciones de trabajo sin responsabilidad para el patrón: el

hecho de gue el trabajador engañe al patrón sobre su capacidad para

(69)+CANTON MOLLER, Miguel, Op. cit, p.p 92 Y 93.

-- 80 --



el desempeño de sus labores, nos señala también una causa especial,

en el caso de que el trabajador falte 3 veces en un periodo de 30 -­

dias sin permiso o sin causa justif.icada,·en que el trabajador cometa

actos que atenten contra el patrón, los familiares de éste o sus co~

pañeros de trabajo (demás trabajadores), también el _.de no adoptar ­

las medidas necesarias para su propia seguridad y de las demás pers~

nas, el de ocacionar desperfectos o perjuicios en las maquinarias o

instrumentos relacionados con el trabajo, esto aplicado al trabajo ­

de autotransporte se refiere en consecuencia a las unidades (camio-­

nes, trailers, etc.) como las herramientas que se utilizan para el ­

arreglo de la maquinaria y por ultimo es causa de resición el de no

acatar las disposiciones que le de el patrón o sus representantes.(70)

Además de las causales del articulo' mencionado el patrón en el trab~

jo de auto transporte dispone de 2 nuevas causas para rescindir el con

trato al trabajador del autotransporte, que están establecidas en el

articulo 264 de la ley federal del trabajo. Desde luego la negativa

de realizar el viaje constituye una desobediencia y una violación gr~

ve del contrato de trabajo, ya que puede crear problemas de respons~

bil~dad ~al patrón respecto de sus clientes e inclusive el incumpli­

miento @n algunos casos de las condiciones de la concesión o p~rmiso

(70) CAVAZOS FLORES, Baltazar, "Nueva ley federal del trabajo temati

zada y sistematizada", Op. cit, p.p 126 Y 127.
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Consecuentemente parece razonable el que opere esta causal; no se -­

puede decir lo mismo con la contenida en la fracción 11 del citado a

rt1culo 264, ya que se prevée la posibilidad de que exista una dismi

nución importante y reiterada del volúmen de ingresos salvo causa -­

justificada, al respecto cabe decir la importancia de la disminución,

viene a ser una apreciación subjetiva del patrón, no existe un módu­

lo para establecer cuando es o no importante una disminución de in-­

gresos, es decir, el patrón podrá estimar en determinados casos que

una cantidad no es importante y en otros casos, que una cantidad me­

nor si lo es. El otro aspecto que nos parece conflictivo, es lo rei­

terado de la disminución; no se dice cuantas veces ha de disminuir el

ingreso, si ésa disminución debe computarse dentro del término de 30

d1as o de cualquier otro, si es posible la interrupción, es decir ­

si la disminución de ingresos debe ser continuado o bien si basta -­

con que ,'ocurra en forma intermitente. (7J.)

"El diccionario de derecho usual del Dr. G. Cabanellas señala como ­

reiterar.-repetir-insistir-renovar.- Volver a decir o hacer". En con

secuencia si un trabajador en varias ocaciones sufre un deterioro en

los. ingresos que normalmente produce, aún cuando no sea en forma con

tinua, se encontrarA dentro de lo previsto de la ley para la resición

~el contrato de trabajo". (72)

(Zl) Cfr. CANTaN MOLLER, Miguel, Op. cit., p.p 94 y 95.

(72) CANTaN MOLLER, Miguel, Ibid, p.p 95
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El articulo 264 de la ley Federal del trabajo nos señala las causas

especiales de resici6n de las relaciones de trabajo:

"1.- La negativa de efectuar el viaje contratado a su interrupción

sin causa . justificada. Será considerada en todo caso causa justi-­

ficada la circunstancia de que el vehiculo no reuna las condiciones

de seguridad indispensables para garantizar la vida de los trabaja­

dores, usuarios y del pablico en general; y

11.- La disminución importante y reiterada del volamen de ingresos,

salvo que concurran circunstancias jus~ificadas~ (73)

" El articulo 264 de la ley reconoció 2 causas de rescisión especi­

ficas para el trabajo del autotransporte independientemente de las

mencionadas en el articulo 47; a) La fracción primera coincide con

una causa la negativa de efectuar el viaje contratado o su interrup­

ción, pero se encontr6 la postilla "sin causa justificada" que

abraza los 2 términos, efectuar e interrumpir, en la inteligencia de

que siempre serA considerada como tal, "La circunstancia de que el

vehiculo no reuna las condiciones de seguridad indispensables para

garantizar la vida de los trabajadores, usuarios y público en gene­

ral", una norma de seguridad en todo genero de viajes;

(73) CAVAZOS FLORES, Baltazar, Op. Cit., p.p 243.
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b) La fracción segunda es una consecuencia de las condiciones en que

se desarrolla el servicio pablico de autotransporte, principalmente'

el de los. choferes de ruleteo y el del personal de los autobuses ur­

banos: Ocurre que los ingresos que entrega algun chofer disminuyen ­

en proporción importante, al extremo de hacer incosteable la opera-­

ción del vehiculo. La disminución puede originarse en causas ajenas

al trabajador pero si no es asi y los choferes de otros vehiculos o~

tienen ingresos normales y mayores la ley autoriza la resición, sup~

niendo que hay culpa del trabajador (fracción II)~ (74)

(74) DE LA CUEVA, Mario, Op. cit., p.p 496 y 497.
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CAP 1 TUL O V.

ANALISIS DEL ARTICULO 257.

-5.1 CLASIFICACION DE LOS SALARIOS TOMADOS EN CONSIDERACION PARA EL

PAGO DE LOS SALARIOS Cl EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA FEDERAL.

a) Salario por d1a.

b) Salario por viaje.

c) Salario por boletos vendidos.

d) Salario por circuito.

e) Salario por kilbmetros recorridos.

5.2 DETERMINACION DE LOS SALARIOS TOMADOS EN CONSIDERACI~N PARA EL

PAGO DE LOS SERVICIOS PRESTADOS POR EL CHOFER.



CAP I TUL O V..

ANALISIS DEL ARTICULO 257

Dentro de este último capitulo quiero hacer un pequeno reconocimien­

to a los trabajadores del autotransporte que gracias a su labor nos

proporciona un servicio importante como lo es el transporte carrete­

ro tanto de personas como de cosas (mercancias), a lo que me refiero

respecto a lo anterior no es que menosprecie a los demás trabajos e~

peciales puesto que todos ellos como su nombre lo dice tienen carac­

teristicas difirentes y peculiares que los hace interesantes, no

obstante debido a la relación directa que Inantuve con la gente que ­

presta sus servicios en este tipo de trabajo como es el autotranspo~

te, pude darme cuenta ·de las dificultades que se enfrentan y los pr~

ble~as que deben de resolver. A través de las entrevistas que tuve

con algunos de los operarios(choferes) y permisionarios me enteré de

que a pesar de los tropiezos a que le hacen frente muchos de los

operarios quieren continuar en este tipo de trabajo, puesto que ca ­

menzaron desde muy jóvenes y les gusta su labor de conducir a través

de las carreteras no importando los riesgos a los que hay que enfren
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tarse y soportar. Respecto de mi punto de vista me permito transcri­

bir algunas lineas que utiliza el Dr. Mario De La Cueva al respecto

del trabajo del autotransporte que manifiesta en parte la razón por

la cual he escrito sobre éste tema, y que dice: "El servicio publico

de transporte constituye el haz de canales que conduce a los ninos,

a los jóvenes y a los hombres; a la escuela, a la Universidad y a la

vida diaria y el que frecuentemente nos devuelve a nuestra casa sin

embargo no conocemos ninguna otra figura que sirva al publico que

haya sido tan juzgada con tanta severidad; quizá no hemos reflexio­

nado en el hecho de que las condiciones en que las leyes, los regla­

mentos y los jueces le obligaban a prestar sus servicios, son la cau

sa determinante de su conducta, pues cuando toma el volante durante

jornadas inhumanas, notoriamente excesivas dado el indole de trabajo,

en medio del inmenso y desordenado tráfico que padecemos y frente a

los agentes de tránsito, prestos a levantar infracciones, se ve for­

zado a ejecutar toda suerte de malabarismos para cumplir el nUmero

de vueltas al circuito que se le exige o a transportar con premura

lo? pasajeros y las mercancias o a obtener la suma de dinero que ha

de entregar diariamente el permisionario al propietario del veh1culo.

El d1a en que las condiciones de trabajo respondan ~ los principios

de Justicia_ Social, se establezcan escuelas de educación y capacita-
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ción y los agentes de tránsito dejen de ser una de las mayores ver~

g~enzas nacionales solamente entonces podemos exigir del chofer que

preste el servicio en condiciones de eficiencia, de educación y de

sentido humano". (75)

Através de éstas palabras se manifiesta de alguna manera mi sentir

por los trabajadores del autotransporte, que aón a los peligros que

se exponen en la carretera y a su modo diferente-de vida en relación

con su familia de la cual vive desligado sobre todo en los casos de

los transportes foráneos. A través de la historia del autotransporte

nos ~odemos dar cuenta de los problemas a que han tenido que enfren­

tarse, algunos de ellos fueron el que no se encontraban protegidos

en la Ley Federal del Trabajo, alguna norma que se tratara especifi­

camente de ese trabajo en forma especial atendiendo a sus necesida ­

des y realidad actual posteriormente fueron tomados en consideración

por los legisladores quedando encuadrado dentro de la Ley en materia,

despóes surgieron otros conflictos, más sin embargo el que comentare

será la creación del fantasma del arrendamiento de una cosa mueble

co~siderando asi el trabajo del autotransporte, ésto era para eludir

las obligaciones que estaban seAaladas a este respecto en una rela­

ción de trabajo pero des pues de los estudios y debates realizados

~uedó establecido en la Ley Federal del Trabajo, a continuación_cito

(75) De la Cueva, t'lario, "El Nuevo Derecho Mexicano Del Trabajo",

Tomo 1 Editorial Porrua, S. A, Novena Edición México D. F. 1984,

pago 492 y 493.
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los antecedentes históricos que proporciona el Dr. Mario De La Cueva

en relación del problema planteado anteriormente sobre la confusión

que se presentó sobre si el trabajo del autotransporte era un cotra­

to de arrendamiento o una relacón de trabajo, aunque el Dr. Mario

De la Cueva nos dice que era uno de los caminos para burlar los de­

rechos del Trabajo y yo concuerdo con esta opinión por las bases que

expone y que son las siguientes: "La batalla de los trabajadores del

volante y la victoria lograda en la reglamentación de la Ley nueva,

es otra de las manifestaciones magnificas de la fuerza expansiva del

Derecho del Trab?jo. Relata Urbano Farias Hernández en la tesis pro­

fesional que escribió sobre la Ley nueva, que los choferes de rulet~

·ro cansados de la explotación de que eran objeto declararon una huel

ga a principios de 1935 y plantearon la conveniencia de socializar

el servicio. El 14 de febrero el Presidente Cárdenas dictó una reso­

lución en la que estableció que los propietarios de los vehiculos d~

bian celebrar un contrato de trabajo con los choferes que utilizaran

y la fundo en la concepción clasista del Derecho del Trabajo:" La

clase trabajadora está constituida por aquellos que, mediante su es­

fuerzo en una u otra forma hacen producir el capital de otro, capital

que por si solo de nada serviria", El dia 20 del mismo mes de febrero

se reformó el reglamento de tránsito para imponer a los propietarios

la obligación de exhibir el contrato de trabajo que deblan de celebrar
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los choferes. Finalmente el 24 de marzo de 1936, la Suprema Corte de

Justicia dictó la Ejecutoria Luis Romero Real, en la que dijo que"

"el automóvil es una maquina destinada a una actividad productiva,­

para la que necesita empl ear una actividad humana, que es el trabajo".

Poco tiempo despues, los permisionarios inventaron el fantasma del

contrato de arrendamiento de una cosa mueble, en virtud del cual el

chofer se obligaba a pagar una renta diaria a cambio del derecho de

usar el automóvil durante determinado numero de horas. El 9 de mayo

de 1957, la ejecutoria de la Suprema Corte de Justicia R. Hernandez

Luna sirvió de base a la Jurisprudencia firme ( Apendice al semánario

Judicial de la Federación,Mexico 1965, quinta parte, pagina 60); si

el chofer del automóvil de alquiler usa el veh1culo libremente du-­

rante cierto numero de horas cada d1a en el servicio publico de

transporte de pasajeros, a cambio de una renta convenida con el due

ño, quedando a favor de aquél las utilidades obtenidas al prestarle

el servicio, las relaciones existentes entre las partes con tal moti­

vo no pueden considerarse de trabajo sino de arrendamiento, toda vez

que para que existiera contrato de trabajo seriá preciso que el cho­

fer prestara sus servicios al dueño bajo la dirección y dependencia

de este ya que por el contrario, es el chofer quien paga por el uso ­

del vehiculo. Cuando la Comisión encargada de preparar el proyecto

de la nueva ley de trabajo, inmediatamente después de su forma-­

ción, lanzó al principiar el año de 1967 una invitación publi

ca para que se le enviaran estudios y sugerencias, observó

que los trabajadores del volante despertaban después de la
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derrota de 1957 para plantear el retorno a la solución Cardenista de

1935. Nunca tuvo dudas la Comisión: sabia que la fuerza expansiva

del Derecho del Trabajo era incontenible y que era llegado el momento

de volcarlo sobre la totalidad de la clase trabajadora. Dentro de és­

te espiritu, redactó el articulo 258, que pasó a ser el 256 de la Ley

nueva ~ "Las rel aci ones entl'e los choferes, conductores, operadores,

cobradores y demás trabajadores que prestan servicios a bordo de auto

transporte de servicio publico de pasajeros, de carga o mixtos, forá­

neos o urbanos, tales como camiones, autobuses, camionetas, automóvi­

les, y los propietarios o permisionarios de los vehiculos, son rela ­

ciones de trabajo y quedan sujetas a las disposiciones de éste capi ­

tulo". (76).

A lo anterior se puede añadir que con respecto a la Ley de 1970 exis­

te una relación de trabajo entre chofer y permisionario, además que

fué una respuesta al clamor de los trabajadores del autotransporte

que se les respeten sus derecho y que no intenten o traten de con ­

fundir de nuevo sus relaciones de trabajo con relaciones de carác ­

ter civil. Respecto a éste punto el Dr. Mario de la Cueva nos señala

también que la Comisión respectiva previendo el caso de que en un fu

turo se tratara de encontrar una brecha para desvirtuar los propósi­

tos de la reglamentación se dió a la tarea de buscar una aplicación

nuevá del principio de la imperatividad de las normas, que sirvieran

para evitar cualquier maniobra dirigida a descartarlo, una especie

~arantia de efectividad del principio de imperatividad que se

(76) DE LA CUEVA, Mario, Op. cit. p.p 493 Y 494.
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extendiera a contratos, convenios, pactos o actos simulados, por lo

tanto que se negara validez jurioica a todo acto que desvirtuara lo

propósitos de la ley, cualquiera que fuera su naturaleza. De donde

brotó el articulo 256 que dice en su párrafo segundo: "La estipula­

ción que en cualquier forma se desvirt~e lo expuesto en el párrafo

anterior no produce ning~n efecto legal ni impide el ejercicio de

los derechos que deriven de los servicios prestados". Claro estA_

que la carencia de validez se halla emparentada con el articulo 5°

de la Ley Federal del Trabajo, pero no obstante as diferente por

que ésta norma se refiere a la nulidad de las estipulaciones que

formen parte de una relación de trabajo ( y que sean contrarias a

las estipuladas en las normas contempladas en la ley), en tanto el

articulo 256 apunta a los actos que tienden a suplantar las exis­

tencia de la relación. (77)

Retomando la cita que proporciona Mario de la Cueva sobre los an­

tencedentes históricos del próblemas planteado anteriormente so ­

bre el fantasma del arrendamiento creado por los permisionarios:

"En. las sesiones de la Comisión y posteriormente ante el poder l~

gislativo, los representantes empresariales en su memorandum ini­

cial y en el de 31 de marzo de 1969, volviendo a luchar por el

primado civil: la doctrina de la autonomia de la voluntad y la

consecuente tesis de la libre determinación de la naturaleza de

07) Cfr. DE LA CUEVA, Mario Op. cit, p.p 495 Y 496.
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las relaciones jurídicas, facultan al propietario del vehiculo y al

chofer a celebrar contratos de arrendamiento en un acto libre de ­

sus voluntades, plenamente licitas y regidos por el derecho civil.

PorQtra parte anadieron: la relación jur1dica no puede configurar­

se como un contrato de trabajo, por que no existé ni puede existir

el vinculo de subordinación ya que el chofer puede hacer uso del

automóvil para prestar el servicio de transportación de personas o

para sus fines personales, libertad ésta que explica que el chofer

no reciba ningún género de instrucciones para el uso del veh1culo,

cuestión que por lo demás, no interesa al propietario; finalmente

el chofer no tiene un horario de trabajo, sino que usa el automó ­

vil discrecionalmente durante el número de horas fijado en el con­

trato de arrendamiento. La Comisión se encontró delante de una

argumentación sofisticada, a la que respondió con los principios

del Derecho nuevo: en la oposición entre el derecho del Trabajo

y el derecho civil, el primero es preferente, por que sus normas

fundamentales son parte de la Ley Suprema de la Nación. Respec ­

t~ del argumento básico de los propietarios consisten que el

chofer tomaba en arrendamiento el automóvil para hacer de él

uso que le conveniera, se replico que era falso, por que de con­

formidad con el reglamento de tránsito, el permisionario estaba
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obligado a prestar el servicio que por 10 que si no 10 prestaba,

provocaba la cancelación del permiso; en consecuencia no podia

darlo en arrenmiento para una finalidad cualquiera; en 10 que

cmcierne a que el chofer no tenia un horario fijo, puso la comi­

sión en relieve su falsedad, por que ese horario es precisamen ­

te, el nómero de horas que se conviene con el permisionario para

la prestación del servicioV ( 78 )

Entró la idea del derecho del trabajo como un derecho de clase:

el chofer no tiene mas patrimonio que su energia de trabajo y la

presta como 10 explicó el Presidente Cárdenas para hacer producir

el capital de otro, por lo tanto la usa en beneficio de otro y o~

tiene un ingreso por el trabajo que desarrolla, ingreso que cons­

tituye su patrimonio económico. Con apoyo de éstas ideas interru~

pio una mez mas la doctrina de la relación de trabajo: la existe~

cia de un contrato simulado no puede detener la aplicación del

estatuto laboral. En la realidad social, el chofer y el automóvil

integran la unión del trabajo y del capital para la realización- de

un fin económico, en esa unidad el chofer pone su energia de tra­

bajo, ese que es su patrimonio humano, al servicio del capital, en

una subordinación que se manifiesta en la prestación de un servi -

( 78) DE LA CüEVA, Mario, Op. cit. p.p. 494 y 495
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cio público dentro de un horario fijo y de conformidad con las nor­

mas del reglamento de tránsito y las instrucciones complementarias

del patrono.

A este respecto la desición de la comisión fué muy acertada porque

debido a estas argumentaciones que déclaro en el sentido de prefe­

rencia del derecho del Trabajo al derecho civil por lo que el cho­

fer se encuentra protegido y deja sin duda al respecto de las rela­

ciones laborales a las que pertenecen los trabajadores del autotra­

n?porte como es el chofer o conductor y el permisionario o propie ­

tario del vehiculo. En infinidad de ocaciones es muy dificil el po­

der plasmar a través de palabras escritas lo que uno observa y

vive por los sentimientos tan encontrados que se presentan en un

solo momento y laque qui s-i era pl asmar es lo hermoso.. y a 1a vez

tan dificil situación en la que los choferes se enfrentan debido a

su trabajo: El autotransporte. ( 79)

5.1 CLASIFICACION DE LOS SALARIOS TOMADOS EN CONSIDERACION PARA EL

PAGO DE SALARIOS EN EL AUTOTRANSPORTE DE CARGA FEDER~L.

Antes de empezar a hablar de las distintas formas establecidas

en la ley para el pago del salario a los trabajadores del autotran~

porte, seria preciso hablar sobre el salario y su definición.

"En los articulas 82 y 84 propuso la Comisión el concepto nuevo del

salario y señaló los elementos que lo integran "es la retribución

( 79 ) Cfr. DE LA CUEVA, Mario Op. cit p.p. 495.
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que debe pagar el patrono al trabajador por su trabajo; y se inte-­

gran con los pagos hechos por cuota diaria, gratificaciones, perce­

pciones, habitación, primas, comisiones, prestaciones en especie y

cualquier otra cantidad o prestación que se entregue al trabajador

por su trabajo" (80). Las nuevas disposiciones se apartaron de los

preceptos de la ley de 1~31, en primer lugar, por que también .en ­

este problema se superó la concepción contractualista, al suprimir

en el articulo 82 la referencia a "La retribución que se debe pagar

por virtud del contrato de trabajo", y en segundo lugar, por que se

extendió el salario a la totalidad del trabajo prestado, suprimien­

dose la frase que lo limitaba a "labor ordinar1a~ en cambio, decla­

ró que el término salario abarca tanto la retribución por las horas

de la jornada ordinaria como las extraordinarias".(~)

El Dr. Mario De la Cueva nos da un concepto de salario y dice:"el ­

salario es la retribución que debe percibir el trabajador por su -­

trabajo, a fin de que pueda conducir una existencia que corresponda

a la dignidad de la persona humana, o bien una retribución que ase­

gure al trabajador y a su familia una existencia decorosa".(82)

(~ CAVAZOS FLORES, Baltazar, "Nueva Ley Federal del Trabajo tema­

tizada:y~istematizada", Editorial Trillas, 22 Edici6n, México,

D.F, 1938,p.p 147.

~j DE LA CUEVA, Mario, Op. cit.,p.p 294.

~ Ibid., p.p 297.
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y en el Diccionario del Licenciado Rafael de Pina se remite a lo es­

tipulado en el articulo 82 de la Ley Federal del Trabajo y que dice:

"El salario es la retribución que debe pagar el patrón al trabajador

por su trabajo". (83)

Refiriéndome a las distintas formas en que se fija el salario en

forma general y que se encuentran establecidas en la Ley especific~

mente en el articulo 83 y que son: "por unidad de tiempo, por unidad

de obra, por comisión, a precio alzado o de cualquier otra manera".

(84) .

Por unidad del tiempo, el Dr. Mario De La Cueva nos da una definición,

"es aquél en que la retribución se mide en función del n~mero de ha

ras durante el cual el trabajador está a disposición del patrón pa­

ra prestar su trabajo". (85).

El salario por unidad de obra "es aquél en el que la retribución se

mide en función de los resultados del trabajo que preste el trabaj~

dar". (86).

(83) DE PINA, Rafael, "Diccionario de' Derecho", Editorial Porro a,

Decimo primera edición, México, D.F, 1983, p.p 440.

(ª-!l CAVAZOS FLORES, Baltazar, "Nueva ley federal del trabajo .. ",

Op. cit, p.p 147.

(85) DE LA CUEVA,MARIO, Op. cit, p.p 305.

(ill Idem.

-- 96



El salario por comisión es: "aquél en el que la retribución se mide

en función de los productos o servicios de la empresa vendidos o c2.­

locadas por el trabajador", en el articulo 286 de la ley nos dice ­

que dicho~alario es: "una prima sobre la mercancia o servicios ven­

didos o colocados". (81)

El salario a precio alzado es: "aquel en que la retribución se mide

en función de la obra que el patrono propone ejecutar". (88)

En relación al trabajo de autotransporte, con el carácter que tiene

de un trabajo especial vemos que en el articulo 257 de la ley en ma

teria nos señala una diversidad de formas en que se fija el salario

y que puede ser: "por dia, por viaje, por boletos vendidos o por ci~

cuita o kilómetros recorridos y consistirá en una cantidad fija o en

una prima sobre los ingresos o la cantidad que exceda a un ingreso

determinado, o en dos o' mAs de éstas modalidades, sin que en ningun

caso pueda ser inferior al salario minimo". (89)

Este articulo autoriza a esa variada forma de fijación y además nos

señala en el final del primer pArrafo que: "segun la seleción que

se Daga de la primera modalidad dependerá la segunda"; por lo re ­

gula.r se sabe que el transporte de carga, puede establecerse como

de hecho se hace, con un porcentaje sobre el flete contratado.(90)

(87) DE LA CUEVA, Mario, Op. cit. p.p. 305.

(88) Ibid, p.p. 306

(89) CAVAZOS FLORES, Baltazar, Op. cit. p.p. 241

(90) Cfr. CANTON MOLLER, Miguel, Op. cit, p.p. 89.
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a) Cuando el salario se fije ~~ (que es el salario por uni­

dad de tiempo), éste no sera menor al salario mlnimo, como tam ­

bién está señalado~n la ley que en ninguna de las otras formas

estipuladas, en éste caso por lo regular es utilizado con más

frecuencia en el transporte urbano de carga. En el servicio de

pasajeros que conforme al reglamento se llama en el Distrito Fe­

deral "sin ruta fija", esto es el de los taxis, lo comUn es el

trabajador liquide ~l propietario una cuota fija diaria y que el

remanente entre éste pago, mas los gastos de operación (combus­

tible, Lubricantes, lavado, etc. ), y lo cobrado al pdblico usu~

rio, simplemente es una forma en que el propietario se autogara~

tiza un ingreso fijo.

~ Cuando se trata de salario por viaje éste es generalmente uti­

lizado para los vehlculos que prestan servicio foráneo, asl mis­

mo los trabajadores en estos casos son frecuentemente contrata ­

dos a porcentaje sobre los boletos vendidos, si se trata de pas~

jeras o sobre el flete si se trata de carga. (91).

c) En lo que se refiere a boletos vendidos cuando se trata del

namero de boletos vendidos, éste es frecuentemente utilizado en

viajes foráneos si se toma pasaje en poblaciones o lugares inter

medios;

(91) Cfr. CANTaN MOLLER, Miguel, Op, cit. p.p. 89.
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d) Por circuito recorrido frecuente en los camiones de la Ciudad de

México, lo que da por resultado que el salario varie en función del

numero de veces que se recorra diariamente el circuito;

e) O por kilómetros recorridos, preferido en los casos en que tienen

que cambiarse las tripulaciones durante el trayecto, pues es posible

que los cambios operen en distancias distintas;

f) En el mismo articulo 257 señalado anteriormente nos dice también

que el salario puede consistir en una cantidad fija, en una prima

sobre los ingresos, o en la cantidad que exceda a un ingreso deter-­

minado, esta forma se ha venido empleando en el servicio de ruletero

como se puede ver el trabajo del autotransporte.tiene una variedad

de formas para la fijación de los salarios para el pago de la retri­

bución por los servicios prestados por los choferes, independiente-­

mente de que se autoriza para tomar una o dos modalidades segun se ­

encuentre o se adopte el tipo de servicio como ya lo he mencionado ­

(urbano, foráneo, de carga, pasajero, de ruletero, etc.).

Cada una de las formas establecidas en la ley, como son: Por dia, -­

por viaje, por boletos vendidos o circuito o kilómetros recorridos,

se encuentran respondiendo de alguna manera a las propuestas hechas

por los choferes para que se les pague un :salario que corresponda

a las necesidades del mismo y acorde a las modalidades del tipo de ­

prestación. (92)

(92) Cfr. DELA CUEVA, Mario, Op. cit., p.p 497.
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5.2 DETERMINACION DE LOS SALARIOS TOMADOS EN CONSIDERACION

PARA EL PAGO DE LOS SERVICIOS PRESTADOS POR EL CHOFER.

Para comenzar me referire a la garantia del salario minimo.

pero en las otras formas que se presentan no se hacia en el pa­

sado ninguna referencia a el, un problema particularmente agudo

en el trabajo de los choferes de ruletero, cuyo salario consis­

te en " La cantidad que exceda a un ingreso determinado". Ante

estas consideraciones, en la frase final del párrafo primero

del articulo 257 se garantiza que el salario que se convenga en

ningón caso "puede ser inferior al minimo" lo que implica, en

la hipótesis mencionada de los choferes de ruletero, que si se

comprueba que la cantidad excedente a un ingreso determinado no

puede alcanzar el monto del salario minimo, deberán hacerse los

ajustes necesarios para respetar el mandamiento Constitucional

y legal. Esta medida establecida en la ley me parece muy acert~

da, ya que la situación de los choferes es muy dificil pues a

pesar de tener como garantia el salario minimo y que en su defi­

nición establecida en la ley especificamente en el articulo 00 y

que engloba dentro de éste concepto lo que debe ser el salario

(minimo) necesario para que se satisfaga las necesidades norma­

les de un jefe de familia y así mismo garantiza de que sea pag~
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do en efectivo y que no sea objeto de descuento salvo 10 que está

estipulado en la ley, (93) en el articulo 90 de la ley federal

del trabajo nos dice sobre el salario minimo: "es la cantidad me­

nor que debe recibir en efectivo el trabajador por los servicios

prestados en una jornada de trabajo.

El salario minimo deberá ser suficiente para satisfacer las nece­

si~ades normales de un jefe de familia en el orden material, so ­

cia1 y cultural, y para proveer la educación obligatoria de los

hijos". (94).

8 salario minimo debe ser pagado en efectivo y sin descuentos de

ninguna especie, salvo 10 que está dispuesto en el articulo 97

de la misma ley y que se refiere a las pensiones alimenticias, el

pago de rentas de habitación proporcionada a los trabajadores por

1aslempresas pero observado 10 dispuesto en el articulo 151, el

pago de abonos para cubrir préstamos provenientes del INFONAVIT,

y el pago de abonos para cubrir los créditos garantizados por el

FONACOT. A pesar de que se toma estas medidas venas que en la re~

1idad debido a la critica situación en que se encuentra el país

y el trabajo del autotransporte vemos que no les alcanza con ese

salario por eso se toma como principio que el pago de los servi ­

(93) Cfr. DE LA CUEVA, Mario, Op. cit., p.p. 497.

(94) CAVAlOS FLORES, Ba1tazar, Op. cit., p.p. 150.
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dos no sea inferior al minimo, para que de este modo les pueda alca~

zar a cubrir sus necesidades y aun asi debido a las dificultades ­

que enfrentan los permisionarios y choferes para que les sea liqui­

dado el importe del servicio prestado (flete), pero les retardan i~

clusive hasta un mes para que pueda ser cobrado mientras el permisi~

nario debe poner de su bolsa el salario del trabajador y gastos mien

tras le cubren el importe del viaje. (~)

En lo que se refiere al segundo párrafo del citado articulo 257, que

dice: "Cuando el salario se fije por viaje los trabajadores tienen

derecho a un aumento proporcional en caso de prolongación o retardo

del termino normal del viaje por causa que no les sea imputable", ­

esto es muy acertado pues en este tipo de trabajo se presenta fre ­

cuentemente el hecho de que se tarden en descargar el producto o

por algun desperfecto mecánico por eso se les cubren los gastos ex­

tras que tengan (comidas, hospedaje, refacciones, etc.) .

~n relación a que los salarios no pueden reducirse si se abrevia el

viaje, ya sea cualquier causa que origine o motive esa reducción

del tiempo en relación al viaje, me parece correcto el hecho de que

no se reduzca el salario ya que de por si es poco 10 que llegan a

ganar como para quitarle o disminuir su salario, pero debe vigi ­

larse que se haya hecho el viaje completo, es decir que cubriendo

el requisito de entregar la mercancía y dejar el pasaje en el lu­

gar convenido, ya que en la realidad cuando los choferes están a

(95) Cavazos Flores, Ba1tazar, Op, cit. p.p. 151.
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comisión por flete realizado lo que les interesa es realizar más

viajes para aumentar su comisión. (96).

mlo que respecta al cuarto párrafo del articulo 257 de que se

les debe pagar el salario a los choferes de transporte urbano o

de circuito en los casos de interrupción del servicio por causas

que no les sea imputable a ellos es acertada€sta resolución es­

tablecida en la ley, puesto que debido en la forma en que se

presta éste tipo de trabajo y el Inedia donde se efectóa o desa­

rrolla, como es en el constante tráfico y que en muchas ocacio­

nes impiden al conductor terminar con las vueltas por los cons­

tantes embotellamientos, o por los multiples accidentes que oc~

rren en forma frecuente, o debido a los arreglos o desperfec ­

tos que hagan o que tengan en las calles (asfalto, autopista.)

y por óltimo el párrafo quinto del mencionado articulo nos se ­

ñala que 11 no es violatoria del principio de igualdad de salario

la disposición que estipula salarios distintos para trabajo -­

i~gual, siempre y cuando éste se preste en lineas o servicios de

diversa categoria ",. Por lo mismo este trabajo con su carácter

especial que tiene como ya lo he mencionado anteriormente defie

ré en el aspecto de trabajo igual a salario igual también la

fundamentación juridica está en el articulo 123, fracción Vll

(96) Cfr. CAVAZOS FLORES Baltazar, Op, cit. p.p. 242
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Constitucional que dice: " Para trabajo igual debe corresponder

salario igual, sin tener en cuenta sexo ni nacionalidad". El articu

lo 86 de la ley de 1931 habló de trabajo igual "desempefiado en pue~

to, jornada y condiciones de eficiencia también iguales", disposi-­

ción que se recogió en la ley actual, en el mismo ndmero de articu­

lo; el concepto de trabajo igual no debe entenderse como una igual­

dad matemática sino que habrá de considerarse las circunstancias de

cada caso para tomar una resolución, la acción de trabajo igual ti~

ne por objeto que si el trabajo que se presta es igual al de otro ­

trabajador se pague el mismo salario, en lo que se refiere al traba

jo especial del autotransporte, también ahi encontramos la norma -­

que se da en las transportaciones maritimas, aéreas y ferrocarrile­

ras: salarios distintos para trabajo igual si se presta en lineas o

servicios de diversa categoria, de conformidad con la autorización

del articulo 257 párrafo quinto.(~)

-Si se trata de unidades de categoria distinta, por ejemplo es fre-­

cuente que sobre una misma ruta funcionen dos servicios similares,­

un caso seria el de pasajeros pero una de las lineas es de primera

categoria y la otra es de segunda, es indudable que el trabajo es ­

el mismo' sin embargo considerándose que los ingresos patronales -­

son diferentes, aón cuando la empresa es la misma. En 10 que se re­

fiere a las prestaciones de los choferes para los efectos de pago ­

de indemnizaciones, se está a 10 que para todos los trabajadores

(~) Cfr, DE LA CUEVA, Mario, Op. cit. p.p 302, 303 Y 497.
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señalada en la ley, es decir, que el salario se constituye con el ­

con el valor de todas y cada una de las prestaciones y que he seña~

lado en el capitulo anterior de manera mas particular. (98)

Como lo he señalado numerosas veces que el trabajo del autotrahspo~

te está pasando una critica situación económica por lo que puiero ­

hacer un breve bosquejo de las dificultades y condiciones a las que

enfrentan los patrones y choferes, asi como me permiti anotar algu­

nos comentarios de personas muy relacionadas con este medio de trans

porte. En la actualidad el transporte es una de las industrias que

se ha .~isto más afectada. por la crisis económica que sufre nuestro

pais, siendo esta industria prestadora de servicios de primera ne-­

cesidad dedicada a transportar personas y cosas por todos los cami­

nos de la Republica Mexicana. A continuación se presentan los aspe­

ctos mas relevantes y que por su naturaleza presentan diversas pro

blemáticas que afectan de forma definitiva la economia de las empr~

sas:

Como primer punto figura la dificultad de obtener a costos mas o m~

nos razonables los insumas y refacciones para el adecuado manteni-­

miento de. las unidades, debido a que las más importantes y costosas

son de importación y requieren de los permisos correspondientes; el

alto costo de las. llantas cuya duraci6n en algunos casos, no es ma­

yor de 30 dias, el precio del combustible y su consumo, los salarios

y prestaciones de los operadores y finalmente el costo de la inver­

sión. "Pocas son las empresas que de alguna manera han formado una

(98) Cfr.. CANTON MOLLER, f1iguel, Op. cit, p.p 90 Y 97.
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infraestructura interna, mediante el cual se puedan establecer con­

troles administrativos modernos, congruentes a las actividades del

autotransporte. Sin embargo, la gran mayor1a de las empresas ha re­

gresado a los sistemas de hombre-camión, en ésta industria, las ins

talaciones más costosas de maquinaria no permanecen en un lugar fi­

jo (fábricas) como en la mayoria de las industrias sino que se trata

de autobuses y camiones costosos donde la inversión se encuentra ro

dando, recorriendo mil es de kil ómetros sobre carretras, expuesto a

todos los riesgos y a cargo de un conductor que naturalmente es hu­

mano. Por tales motivos, la preocupación mas importante de las em-­

presas es lograr obtener la mejor preparación para los conductores

de unidades, para esto cabe mencionar que todos los conductores son

pr.ácticos ya que ninguno procede de ningun centro escolar por no --

.existir a ningun nivel escuelas profesionales o técnicas que pudie­

ran ser fuente generadora de los conocimientos que requiere un cond~

ctor". En este aspecto el sindicato de autotransporte que se encue!!.

tra en el Estado de México me proporcionó datos en los que ya se -­

tiene los planes para que de forma básica los conductores reciban ­

una instrucción primaria o alfabetización ya que muchos de los ope­

radores no saben leer y todo lo han adquirido por medio de práctica

posteriormente se instalarán escuelas en las que se capacite de una

manera ya más adecuada y especificamente sobre los conocimientos -­

elementales respecto del transporte y lo relacionado c.on lo mismn.(99)

(99) Cfr. CAVAZOS FLORES, Baltazar, "Las tecnicas.de la administra-

ción cientifica y los trabajos atiptcos", Op. cit, p.p 122 Y 123.
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Por otra parte existen problemas muy complejos que no han sido po­

sible corregir entre ellos, por ejemplo, podemos citar el abuso de

confianza del conductor, en el sentido de levantar diversos pasaj~

ros en las terminales o en ~ua1quier punto del camino, o como lo -

he señalado anteriormente el hecho de que realicen viajes llamados

piratas,(en el caso del autotransporte de carga), pues el benefi-

cio o la ganancia que aporte ese viaje realizado por él mismo sin

autorización del patrón y utilizando en su propio beneficio el ca­

mión, a los que el propio conductor procede a cobrar a bordo del ­

autobüs el importe de los pasajes sin darles los boletos.correspo~

dientes, asi el ingreso de estos pasajes va a parar directamente a

la bolsa del conductor, haciendose notar que en muchas ocasiones -

se trata de cantidades mas o menos considerables que nunca llegan

a incluirse dentro de los ingresos de la empresa, pese a la exis-­

tencia de la supervisión e inspección en el camino, 106 reportes -

que llegan a elaborarse por este concepto de abuso de confianza, -

tal parece que no afecta a los conductores a sabiendas de que se

les puede rescindir su relación de trabajo. Como podrá observarse

est~s fugas dañan definitivamente la economía de las empresas en ­

tanto no exista una regulación al respecto, ya que por parte de las

autoridades no se cuenta con el apoyo que pudiera terminar con es-

te tipo de anomalias. La Secretaria de Comunicaciones no intervie-

ne via supervisión o inspección a este respecto y si lo llegara a

efectuar a quien sancionaría sería a la empresa y no al conductor.(100)

(lOO)Cfl'. CAVAZOS FLORES, Balatazal', "Las técnicas de la administración

científica y los trabajos atípicos", Op. cit.,p.p 123.
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"Las empresas nacionales de autotransporte en estos tiempos requie­

ren de una sólida infraestructura cimentada en una administracion

funcional y actualizada para lograr su superacion y desarrollo. La

complejidad de un mercado saturado en la oferta de servicios y re­

ducido en la demanda de los mismos. existe mucha oferta de servicios

de autotransporte mas sin embargo se encuentran muy mal remunerados

debido a la situacion existente.en nuestro pais y también débido a

la competencia deslea~ a la que se tienen que enfrentar las diver-­

sas empresas de transporte, esta competencia exige de las empresas

un dinamismo y creatividad excepcional "que solo puede aplicarles un

engranaje administrativo altamente calificado que pueda garantizar

la subsistencia satisf~ctoria de los integrantes del sector". (1Ql)

La mayoria de las personas que se encuntran relacionadas con el au­

totransporte comentan sobre lo perjudicial de la competencia desle­

al, por eso me permiti transcribir algunos comentarios de esta gen­

te que conoce a fondo este trabajo debido a las constantes experie~

cias personales, como es el caso del contador de una linea transpo~

tadora: el contador póblico Abel Ayala Mendoza confirma su posición

en contra del arbitrario jineteo del dinero de los fletes por parte

de las empresas productoras usu~arias de dicho servicio de transpo~

tes, asevera el señor Ayala que no es justo que los industriales -­

(101) Revista de camaras y transportes de acción cultural y politi-

ca, "Panoramica de una empresa: Un complejo industrial del -­

transporte a la altura de México", Editora periodística Nacio

nal, ndmero 4, México D.F Julio-Agosto, 1986, p.p 7.
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retengan la liquidación de servicios ya que ellos, los productores cuando

venden su producción ya cobraron el valor del flete de la mercancia y a

pesar de ello muchas veces no han pagado tal servicio a las empresas del

transporte, a quienes, frecuentemente dilatan hasta varios meses para pa­

garles. De hecho todo el mundo sabe que los costos de producción aumentan

cada dia en el transporte, y lo peor de todo es que las empresas del ramo

se ven obligadas a financiar los gastos del flete, mantenimiento de las ­

unidades, costos' de combustible, carreteras de peaje, mano de obra (mani~

bras), reparto de utilidades y sueldo del operador; no obstante los trans

portistas deben esperar pacientemente a que los clientes se decidan a pa-­

gar despues de las consabidas argucias de"recibos a revisión, firmar, etc."

todo esto viene a agravar mAs la raquitica economia del sector transporte

especialmente en carga regular, donde sucede este tipo de anomalias. Y --­

agrega el contador Ayala que seg~n las reglas establecidas, el flete de ­

carga debe pagarse al efectuarse el servicio, no obstante no es asi, el ­

señor Ayala enfatizó que de alguna maner~ bajo normas apropiadas debe de

acabarse con los fletes por cobrar y por supesto con la competencia des-­

leal que viene a proporcionar esas vicisitudes ya que si se unieran todos

los transportistas y negaran el servicio a los clientes morosos éstos de­

saparecerAn sin duda". (102)

(102) Revista de camaras y transportes de acci6n cultural y politica, -­

"El transportista es victima del jineteo del pago de sus servicios"

Op. cit., p.p 12.
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Estos son algunos de los problemas que diariamente tiene que enfre­

tar, los transportistas ademas de otros como son el hecho de que el

chofer por lo regular tiene que enfrentar a los agentes de transito

que nada mas esperan a que entren a la ciudad para sacarles dinero,

ésto ya es de rutina por lo que algunos transportistas y choferes ­

ya consideran como una cuota y lo señalan en las notas de gastos.

Es muy importante conocer mas al respecto del autotransporte, puesto

que es uno de los medios que mas transportan gente y mercancías y ­

que haciendo una breve comparación a otro medio de transporte como

es el ferrocarril y que es mas veloz el autotransporte, respecto -­

del avión es mas económico el transporte por carretera. En los via­

jes que realice en los trailers para conocer mAs de cerca el traba­

jo que realizan los choferes me di cuenta de lo difícil que es este

trabajo no solo por el hecho de que es una tensión nerviosa contan­

te debido a que tiene que mantenerse alerta con atención especial

para conducir un nómero determinado de horas o kilómetros sobre ca­

rreteras peligrosas sino también lo difícil estA también en el cam­

bio de vida que al igual que el agente viajero tardan días a regre­

sar- al hogar • (103)

(103) Revista de camaras y transportes de acción cultural y políti­

ca, "Sigue el abuso de la policía del Estado de México", Op.

c i t., p. P 22.
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C o N C L U S ION E S.

1.- Los trabajos especiales son diversas ­

atividades que si bien dan nacimiento a relaciones que revisten los

carActeres fundamentales de la relación de trabajo presentan, sin ­

embargo, algunas caracteristicas'particulares que exigen normas ade

cuadas para su mejor desenvolvimlento.

2.- Es a partir de la ley de 1970 que se ­

consagró a cada uno de los trabajos especiales un capitulo en parti

cular, debiendose entender que en aquellos puntos para los cuales ­

no hay disposición expresa rigen los principios generales del con-­

trato de trabajo.

3.- Como un antecedente histórico del tran~

porte en la época prehispAnica es el TAMEME VEREDA este tipo de com~

nicación promovió el intercambio comercial de los centros product~

res y de consumo ademAs tenia una función politica consistente en ~

mantener férreo dominio sobre los pueblos sojuzgados por el imperio

Mexica.

4.- En el ano de 1925 se creó la Comisión

nacional de caminos, trató de comunicar a la Capital de las ciudades

mAs próximas razón, por la cual, fue construida la carretera México­

Puebla, a partir de ésta fecha el Gobierno mexicano a dedicado mayor

atención a ésta rama de las comunicaciones.
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5.- En la actualidad la construcción de nue

vas vias camineras está a cargo de la Secretaria de Comunicaciones

y Transportes, Caminos y Puentes Federales de Ingresos y las Juntas

locales de Caminos.

6.- La importancia del salario minimo nace

y queda expresada con la promulgación de la Constitución General de

la República el 23 de enero de 1917 en cuyo articulo 123 fracción

VI se establece ya el principio de que el salario minimo "debera ser

suficiente para satisfacer las necesidades normales de un jefe de

familia".

7.- Entre 1917 y 1931 fecha en que entró

en vigor la primera Ley Federal del Trabajo, pudieron apreciarse

deficiencias en el sistema de fijación de los salarios minimos de­

rivada de que la división municipal producto de diversos fenómenos

históricos y antecedentes geográficos, no guardaban relación alguna

con las caracteristicas del desarrollo económico regional ni con

los problemas laborales.

8.- La Comisión Nacional de los Salarios

Minimos se crea en 1963, es a partir de esta fecha que un organis­

mo tripartita de nivel federal empezó a fijar los salarios minimos

bajo una concepción globalizadora de politica económica.

9.- Los sujetos que forman parte de las

relaciones de trabajo en el autortransporte son:

a) El dueño o propie~ario del vehiculo

que no precisamente es el empleauor;

b) El administrador, concesionario o
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intermediario que puede ser el mismo propietario o tener recibi

da la posesión del verdadero dueño;

c) El chofer, operador y/o ayudante o

colaboradores necesarios, personas fisicas que son considerados

indistintamente dependientes y subordinados.

10.- Como en el capitulo que se refiere

al trabajo de autotransporte no establece otras condiciones de

bemos estimar que le son aplicables las demas disposiciones de

la Ley con carácter general y en consecuencia gozan de los mis­

mos derechos y prerrogativas. Respecto a la jornada de trabajo

cabe aclarar que en este tipo de trabajo no tiene especiafica­

ción;sin enbargo, el maximo sera el legal, no obstante, se debe

establecer puestos de revisión para que se lleve a cabo esta

medida y que el trabajador conduzca solamente 5 horas consecu­

tivas con periodos de descanso.

11.- En lo que se refiere al reparto de

utilidades cabe mencionar que en las empresas del autotransporte

también se les proporciona a los trabajadores salvo en las coop~

rativas que normalmente no se da puesto que son socios pero se

puede dar el caso de que tengan asalariados entonces si se efec­

túa el reparto de utilidades.

12.- Los trabajadores tanto como los pa­

trones del autotransporte tienen obligaciones y prohibiciones e~

peciales señaladas en la Ley para los trabajadores pero una que

es muy importante es la de no ingerir bebidas alcohólicas duran­

te la prestación del servicio y en las 12 horas anteriores a su
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iniciación, asi como el de no usar drogas o enervantes fuera o dentro

de las horas de trabajo, respecto de esto deberian hacerse exámenes ­

médicos con más frecuencia evitando que se pase por alto esta dispo-­

sición legal.

13.- La ley nos señala una diversidad ­

de modalidades de pago del salario en el trabajo del autotransporte y

que puede ser: por día, este es utilizado con frecuencia en el trans­

porte urbano de carga; por viaje, este es generalmente utilizado para

los vehiculos que prestan servicios foráneos a porcentaje sobre bole­

tos vendidos si se trata de pasajeros o sobre el flete si se trata de

carga; el salario por ndmero de boletos vendidos, este es utilizado ­

en viajes foráneos si se toma pasaje en poblaciones o lugares interm~

dios; por circuito o kilómetros recorridos, este es el preferido en ­

los casos en que tienen que cambiarse las tripulaciones durante el -­

trayecto pues es posible que los cambios operen en distancias distin­

tas; el salario también puede consistir en una cantidad fija, en una

prima sobre los ingresos o en la cantidad que exceda a un ingreso --­

determinado ésta forma se ha venido empleando en el servicia de rule­

tero.

14.- Para la determinación de los sala­

rios en este tipo de trabajo se observan las disposiciones generales

al respetarse la garantía del salario minimo como es el caso por eje~

plo de los choferes de ruletero, que si se comprueba que la cantidad

excedente a un ingreso determinado no puede alcanzar el monto del sa­

lario minimo, deberá hacerse los ajustes necesarios para respetar el

mandamiento constitucional.
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