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INTRODUCCION.,

£l presente trabajo, es de gran interés debido a que‘sus etapas
. de crecimiento y desarrollo, han ido evolucionando, es decir, observamos
‘como el hombre desde su aparicién en la tierra, su principal problema fué
el translado, ya de su persona o de los productos que elaboraba, por lo -
que, conforme fué pasando el tiempao, pensd en el transporte, el cual evo-
luciond desde su forma méds rudimentaria hasta los transportes que hoy en

dfa conocemos, todo gracias a la creatividad y necesidad del hombre,

Al hacer la exposicidn del proceso evolutivo del transporte en
nuestro pals, vemos que no van del todo de acuerdo con el desarrollo eco-
némico, polftico y social, es innegable que hemos avanzado mucho en ese -
aspectn, pero no lo suficiente para ser un pafs integrado totalmente y so
bre todo en el tema que nos interesa o sean los autotransportes de pasaje
ros, no han llegado a constituir un verdadero servicio gue esté a la altu
ra de una capital del mundo tan importante como lo es la nuestra, tenien-
do como consecuencia que tanto.el pdblice usuario como los trabajadores -
del ramo de autotransportes, se vean los primeros con un p&simo servicio

y los segundos, oprimidos por las lineas camioneras.

Queremos dejar claro que la exposicién gue hacemos de este te—
ma, mis que en la historia y en la propia legislacifn, la hemos fundamen—

tado en la realidad que rodea a esta clase de trabajadores.

En sintesis podemos decir que tenemos esperanza de que se le dé
a estos trabajadores, los beneficios y prestaciones necesarias, no solo -

de una legislacidén justa, sino realista de los problemas existentes.



CAPITULO I

BREVE HISTORIA DE LOS TRANSPORTES EN EL MUNDO Y EN MEXICO.



Desde el primer momento de su apariclén, -el--hombre se muave, -

"anda y desplaza, guiere tomar posesidn de la tierra, ir mds lejos y cada
vez més da prisa; es indudable gue para satisfacer esta necesidad natuw—
ral en la que se agrupa la especie humana, no le queda mds recursoc que -

inventar. Pero s1 qué, clmo, a gué ritmo?

Al inicio, antes de inventar, el hombre suefia sin duda alguna.
Como ejemplo de uno de los suefios queda el mis maravilloso vehfculo tee

rrestre de todos los tiempos, "Las botas de siete leguas".

Es en resumen el esfuerzo constante sobre el que el hombre fun
damenta su vida para buscar gue la realidad se acerque mis a sus suefios
y alcanzar esa meta en la gue aguellos siempre corren un poco delante de

€l; eso es la historia de la locomocifn terrestre.

La Locomocifn Terrestre en la Prehistoria y en la Antigliedad.

Hemos sostenido que el hombre empieza irmediatamente a despla-
zarse, Primero, para comer persigue a los animales y hace la recolece -
cién, Despus, para combatir a sus vecinos o buscar mujer en la agrupa-
cifén amiga o enemiga. En cualquier caso, ya se trate de la caza, de la
lucha, o del rapto, el primer motor, es en cierto modo, la fuerza.

De cualguier forma el hombre comisnza por transportarse a si -

mismo.

El genic del hombre despierta, aunque sea modaestamente y antes
de querer ir mfs lejos o mds de prisa, lo que parece interssarle es trans
portar mis. Para ello buscard afanosamente la forma de evitarse el trans

porte arrastrando,

5in embargo, muy pronto se adwvierte gue, en su lugar, mucho mg
Jjor lo harfa el empleo de animales m&s dotados para tales funciones. Y
es asl como aparece en la historia de la locomoci6n terrestre, los ana—
gros, los asnos, las cabras, los elefantes, los camellos, los renos, los
busyas y los blfalos. Cierto es también que los esclavos son utilizados
como bestias de tiro y carga a través de los tiempos; pero el progreso ~
de la civilizacién y la moral humana, rechazan sucesivamente el empleo ~

del hombre en estos menesteres que atentan a su propia dignidad,



; Es indudable gque, cualquiera que fuese la fuerza motriz emplea
:aé,;el primer vehiculo terrestre fué el trineo: dichos trineos, eran sim
plemente ramas en forma de "Y", que van unidas a los bueyes, todo ésto -
se dird, no nos conduce muy lejos. Fara conseguirlo se precisaban otras

cosas. El hombre lo intufa y por eso inventd la rueda.

Las més antiguas representaciones de la rueda, se remontan al
cuarto milenio A.C., y las encontramos en Mesopotamia entre los sumerios,
los acadios, los helenitas y los caldeos.' Efectivamente fuercn los pri-
meros en utilizar la rueda que en un principio era de una sola pieza y -~
mis concretamente de tres placas de madera que, unidas entre sf, forman
un cfrculo. MAs tarde la vemos rodeada por una banda metdlica y mis tar
de adin se vacfa su parte central y ese hueco se salva aplicéndole unos -

radios.

Durante mucho tiempo, los carros estdn reservados a los poderg
s0s y a los sacerdotes, y su primera aplicacién es la guerra y para los
ritos funerarios., 5u utilizacién con el pueblo con fines comerciales es

muy posterior.

Este tipo de transporte sufrié muy pocas modificaciones, hasta
que en el afio 700 A.C., aparece el caballo trafdo por los Hycksos a Egip
to, convirtiéndose posteriormente en el principal medioc de transporte de

los Asirios, conguistadores de casi todo el mundo civilizado.

Los romanos, gente prictica y que tiene gue administrar un bag
to imperio, introducirdn en el carroc muchas mejoras y muy prontoc la uti-

lizarén para otros fines distintos a la guerra,

Aungque rudimentarios estos carruajes, iban a provocar si no la
creacidn, si el perfeccionamiento de los caminos. Al principio, el cami
no no es mds que una pista trazada por los animales con destino a sus —
abrevaderos y que el hombre sigue despufs para perseguir a esos mismos -

animales o para su uso particular.

Asf en América, las primeras sendas que atravesaron las cordi-
lleras de los Apalaches, los lugares de mds fécil acceso, las trazaron -
las manadas en sus migraciones. Esas fueron las mismas sendas que si- -

guieron los indios y primeros colonizadores incapaces de encontrar otras



; De hecho, la civilizacién corre por esos cauces durante muchos
miies de afios y solo gradualmente van trazéndose nuevas rutas, pero par-

,,tiendo y volviendo siempre a los caminos trillados por las manadas.

’

El primer gran sistema de comunicacidn es construido expresa——
mente para facilitar los contactos con los distintos puntos del imperio,
fué el creado por Dario el Grarde de Persia en el siglo VI A.C.

Las vias romanas, fueron el principal vehfculo de la domina— -
¢ifn y civilizacifn romana. La romanizacién del mundo antiguo, responde
exactamente con los puntos hasta donde llegé la acci6n de la ingenierfa
civil romana. Esta red de vias, comprendfa un total de 30,000 kiléme- -
tros entre las que sran atendidas por las autoridades del imperioc y por
los municipios. Por esta red de caminos circulacién distintos tipos da
carruajes como los eran la clabulerfa, la cual podia arrastrar hasta - -
500 kgs. de carga, la augarfa y la parangarfa, que también eran otros ti

pos de vehfculos pesados, entre los mds ligeros figuraban la reda, la ca
rruca y la birota.

Cuando Roma cae en poder de los Visigodos, en el afio 410, el -
derrumbamiento del imperio arrastré todo el complejo militar y comercial
vinculado a su red de vias.

Transportes de Edad Media.

En la época de las cruzadas el deseo més ferviente que se tie~
ne, es el llegar a Tierra Santa, Para los érabes el punto de referencia
es siempre la Meca. 35Se establece un contfnuo ir y venir de persgrings,
a los gue se unen estudiantes, mercaderes, juglares, gue con mucha fre——
cuencia se tropiezan con gente indeseable,.

Desde el punto de vista del transporte, estos desplazamientos
se hacfan en las peores condiciones, pero despertaron la idea de viajar

y de intercambiar la idea y la necesidad de una locomocién terrestre.

Las peregrinaciones a Santiago de Compostela, repreasentaban un
gran fenfmenn cultural de la sdad media y los caminos que llevan al Sge
pulcro del ApSstol desde todos los puntos de la Europa Occidentel, se —

fueron organizando de Torma que los viajeros tuvieran hospitales, hospew-



Durante la edad medla, se adopta el eflciente sistema de engan

t gran impulso.

No se inventa nada; en realidad no se hace mis que aplicar los
métodos empleadns en la etapa dél Centro de Asia, Esto impulsa conside-
rablemente la locomocién sobre ruedas, tanto de las cosas como de las —
personas.

En la locomocién terrestre, juegan siempre dos factores: El —
vehfculo y el camino, y ninguno de los das progresa con independencia ——
del otro, Las carreteras de la edad media, son simples caminos y a vew
ces insignificantes puentes de madera, siendo &stos, los primeros en su-
clase.

Algunos constructores mds audaces se enfrentan con la piedra,

pero su audacia no siempre es recompensada y sus obras se vienen abajo.

Poco a poca la piedra ba substitufdo a la madera y el hierro -
fundido a la piedra.

Encontramos que en Italia, aparece el gue posteriormente fué -
el origen directo del carruaje particular conocido en esa época como el

"carroccio".

En medio de esta floracién de carruajes, a todo el mundo l@ ~
domina el deseo de ir en cualquier forma, que no sea a pié y de ir mls -

lejos.

"Cara los nuevos ricos se crean los transportes pdblicos; en -
otras palabras, lo que atendida la velocidad alcanzada, se llamardn Dili
gencias". (1)

"En el afio 1662, una idea del sefior Pascal, da origen a la pri
mera linea de émnibus, es decir, de carrozas que siguen un itinerario fi
jo, esta clase de servicios no tuvo el éxito deseado por su fundador, Pe
ro dejé sentadas las bases para la creacién de nuevos transportes colec-

tivos",

"Es hasta el afo de 1828, cuando se imponen los transportes cg

rle'el caballo al carro, con 1o que la locomocién terrestre recibe un |



= lectlvcs y que por ejemplo tenemcs "las favorlt'

ciudadanas, las
'igolondrinas" {2) e e

Al otro lado del Atléntico, las evol ion s‘ ‘gueh‘ei 6ismo —_—
ritmo. Los Estados Unidos, copian primero a Europa, pero conforme a una

- serie de circunstancias impuestas por las condiciones de vida del pafs.

En 1639 se traza la primera carretera entre las ciudades de —
Plymouth y Boston. En 1750, nace un gran carro con cuatro ruedas de ma-
dera y un gran toldo blanco: Instrumento y sfmbolo de la conquista de —~
los espacios virgeres por los pioneros, las mujeres y los nifios viajaban
en su interior, los hombres fuera y a pié, participan en todas las empre
sas desde la colonizacién del Mid West, hasta el descubrimiento del oro
en California.

As{ es como principia en los Estados Unidos, lo que hasta nues ;
tra época es la gran industria del transporte.

El Triunfo del AutomSvil.

En la historia de la locomocidn terrestre, el caballo presté -
grandes servicios al hombre, como tiro. Pero el hombre es ingrato y lle

ga un dfa en que nada mis piensa en resmplazar al caballo por una mdqui-

ng, es decir, por una serie de aparatos que proporcionan la energfa nece

saria para el desplazamiento.

Antas de encontrar el motor de vapor, eléctrico, o de petréleo,

gue convertird al vehfculo en automfvil, el hombre obsesionado por prescin

dir de su viejo compafiero vuelve asf mismo. En 1645 Jean Théson, abtie=

ne el privilegio de poner en solo una peguefia carroza de cuatro ruedas -
inventada por &1, que no es movida por caballos sino por dos hombres sen

tados,

Se comienza a buscar la economfa en cuanto a la transportacién,
se piensa entre otras cosas en utilizar, se dice aprovechar el viento y
asf{ es como surgen varios transportes de vela. No se abtuvieron los re~
sultados deseados con este tipo de locomocidn y se recurre a otras fuen—

tes de energfa como lo son el vapor, la electricidad y la gasolina,

El primer vehfculo de vapor fué el desefado por Nicqlés Bugmot,

gl cual tenfa un sinnlmerc de defectos, pero que tuvo la virtud de ser el



?‘bi'kone‘ro de esta locomocidn. En el afio de 1801, Richard Trevithinck, ayu
dado por su primo Arturo Viviant, construyen un vehfculo a vapor el cual
era capaz de transportar a doce pasajeros a 14 kilbmetros pbr hora, este
transporte lo podemos considerar como el primer servicic de pasajeros ——
con aste tipo de propulsién.

Transcurrieron los afios y a pesar de que se han hecho muchas -
mejoras a este transporte, no alcanz6 a superar el problema que represen
taba el gasto de combustible, ademés de que tenfa un serio contrincante
en 8l ferrocarril. Se contfnuan las investigaciones tendientes a encon-
trar un combustible que satisfaga las necesidades tanto econSmicas como
de locomocién, para esa fpoca y asf es como encontramos que la siguisnts
propulsién del transporte la constituy$ la electricidad.

Se necesita que la fusnte de elsctricidad se encuentre en el -
veh{culo para asegurar su autonomfa, se elige el llemado acumulador, de-
pbsito de snergfa eléctrica transportable.

Fueron muchos los intentos que se hicieron para lograr que la
fuente de propulsién en el transporte fusra la energla eléctrica, sin em
bargo, y a pesar de haber traspasado la barrera de los 100 kilémetras —
por hora, la ciencia del transporte debfa segulr adelante hasta encon- -
trar una solucifn, adecuada, a la propulsién de dichos transpartes, la -
respuesta a este problema no tardé mucho en aparscer, ya que Gottfried -
Daimber fué el primer descubridor del motor de gasolina. Despuls de va-
rias investigaciones Caimber vends su patente a Rend Panhard y al Ingg—
niero Emile Levassor, cuya ambicién era construir un vehfculo de petr@-—
leo, durante dos afios estos personajes realizaron ensayos que los contdue-
cirén a construir la mds antigua marca de transporte en todo el mundo.

En América se reciben muchos adelantos y ss en los Estados Uni
dos en donde aparecen los primeros automviles en el ario de 1893, es ha_g
ta el afio de 1896 cuando nace propiamente la industria americana del - -
transporte, se mencionan entre otras personas como fundadores de la in—
dustria americana, Charles y Frank Duryea, Sudebacker y Packard, no obg—
tante lo anterior, sl verdadero creador de la industria es sl gran Henmry

Ford, con su produccién serie en el afio de 1908,

Asf es como a través de los afios y no sin antes un esfuerzg —



. _';g‘r?andioso de las personas que cooperaron para llegar a esta época el trans
‘porte contaba ya con todos los elementos b&sicos para una locomocién ade-
cuada, los transportes hasta la fecha continuan usando esos mismos slemen
tos con ciertas reformas encaminadas principalmente a dar una mayor como-
didad al péblico usuario.

Historia del Transporte en México.

Entre los antiguos pobladores de Andhuac, no era conocida la —
bestia de carga, no se conocfa la rueda y el mismo hombre era el medio de
transporte.

"Es curioso saber la manera en que carbaban los cbjetos para —
transportarios, por ser muy distinta a la usada por los otros indiocs. Na
teniendo nuestro pueblo antiguo bestias de carga de ninguna clase, los — -
mismos hombres tenfan que hacer estos penosos trabajos, lo que sin duda -
fué parte muy principal para que en la clase baja no se desarrcllara la -
inteligencia”.

"Tan solo en un pueblo, al norte de Chicomostoc, los yucas, te-
nfan perros de carga y es de comprenderse que no aliviarfa mucho el traba
jo de los hombrss".

“Log Nahuas hacfan la carge al hombro desmudo, atravesando en -
81, un palo de madera lisa y muy fuerte el cual en la punta tenfa dos re-
des largas a modo de balanza, donde llevaban las mercancfas, carga a ve
ces tan pesada que hace blandear el palo, por fuerte que éste sea. Con -
8sa carga caminaba el indio tres y cuatro leguas y el peso hacfa que el -
palo en que cargaba les formase en sl hombro un gruasf{sime callc", (3)

Los hombres especializados en estos menssteres, sran llamados -
"Tamemas". Sin embargo, y a pesar de lo rudimentario de los transportes,
existfa una red de caminos bastante extsnsa, necesaria para mantener el -
dominio de los mexica, sobre pueblos subyugados y ademfis para incrementar
sl comercio, los comerciantes recibfan el nombre de Pochteca y en numero-
sas ocasiones, fueron utilizados por Ixcoatl y Moctezuma como espfas para

la conquista de otros pueblos.

En la época precortesiana, la gran Tenochtitlén estaba dividida

por cuatro grandes calzada y por canales que cruzaban la ciudad. Se cono



¢1,;ya la‘canoé y la balsa.

| Posteriormente a la llegada de los soldados de Cortés, vinig—
ton arrieros y conductores espaficles que abrieron la carretera a Vera- -
cruz y otros puertos, transportaban las mercancfas a caballo el cual se
usaba para fines de transporte y no de guerra. Posteriormente, fueron =-
substitufdos por otros animales de tiro como las mulas y los bueyes. Se
inicié la etapa de la arrierdia y con slla el desarrollo del comercio y -
de las vias de comunicacién. Se expidieron las priﬁeras disposiciones -
de trédnsito para vehfculos de servicio pdblico en el pais.

Al correr de los afios y a pesar de la inseguridad de las carreg
teras, se establecieron servicios fijos de diligencias, siendo su funda-
dor Don Manuel Estrada y teniendo como rutas:

De México a: Veracruz, Guadalajara, Guanajuato, Zacatecas, Te-

pic y otras paoblaciones.

A través del tiempo, y no sin antes sufrir muchos tropiezos, -
la mayorfa de.ellos por guerras y revoluciones, los transportes en MExi-
co siguieron sus progresos, y asf fué como se inicid practicamente en la

tercera d&cada del presente siglo el autotransporte en México.

Correspondié a la gestién administrativa del General Flutarco
Elfas Calles, la construccifn de la primera carretsra moderna del pals,
la Mé&xico-Puebla en el afic de 1925.

(1) (2) (3) México a través de los siglos. Tomo 1° pag. de la 120 a la 149.



CAPITULO II

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

N~

e i -



_fé)"Heivindicacidn de los trabajadores.
. b) Norma Protectora.

c) Norma Tutelar.

Artfculo 20 de la Ley Federal del Trabajo.~ Se entiende por re
lacién de trabajo, cualquiera gue sea el acto que le d& origen, la presta
cifn de un trabajo personal, subordinado a una persona mediante el pago -
de un salario.

Contrato individual de trabajo, cualguiera que sea su forma o -
denominaciédn, es aguel por virtud del cual, una persona se obliga a pres—
tar a otra un trabajo personal subordinado, mediante el pagoc de un sala—
rio.

La prestacifn de un trabajo a que se refiere el pé&rrafo primero

y el contrato, producen los mismos efectos.

Como se puede observar, el artfculo 20 de la Ley Federal del —
Trabajo, incurre en varios errores de interpretacifn, con respecto al fun

damental motivo para el cual fué hecho por los Constituyentes de 1917.

Nuestra ley ha ignorado el principio de igualdad entre los fac-
tores de la produccién y continda sumido en el pensamiento de la época -~
burgués, usando el término de subordinacién, para todo aguel que presta -

un servicio a otro.

Siguiendo los principios de la teorfa integral del derecho del
trabajo, consideramos que las definiciones que marca la Ley Federal del -
Trabajo, en su artfculo 20, son totalmente contradictorias al pensamiento
gue privé en los Constituyentes de 1917, al establecer el artfculo 123 —
Constitucional.

Transcribiremos el mensaje del artfculo 123 Constitucional, con
el fin de poder demostrar posteriormente, que dichas definiciones no si—
guieron el verdadero sentir de nuestros constituyentes: "Reconocer pues,
el derecho de igualdad, entre el que di y el que recibe el trabajo, es —
una necesidad de justicia y se impone no solo el aseguramiento de las con
diciones humanas de trabajo, como las de salubridad de locales, preserva-

cién moral, descansc semanal, salario justo y garantfas para los riesgos



ug amenacen al obrero en el ejercicic de su empleo, sino fomentar la or

,:;ganlzaclén de establecimientos de beneficiencia e instituciones de previ

- “gifn social para asistir a los enfermos, ayudar a los invdlidos y auxi-—

1iar a ese gran ejército de reserva de trabajadores parados involuntaria
mente, que constituyen un peligro inminente para la tranquilidad pébli-—
ca". (1)

"Nos satisface cumplir con un elevado déber como éste, aunque
estamos convencidos de nuestra insuficiencia, porque esperamos que la =—
ilustracién de esta H, Asamblea, perfeccionard magistralmente el proyec—
to y consignard en la Constitucién Politica de la Repfiblica, las bases -
para la legislacidn del trabajo, gue ha de reivindicaf los derechos del

proletariado y asegurar el porvenir de nuestra patria" (2)

Cabe sefialar que la H, Asamblea, en su dictamen, reconocif no

solo a los obreros, sino a todo aquel gue prestara un servicio.

El trabajo es un derecho y un deber social, entonces resulta —
contradictorio que para caracterizar la naturaleza del trabajo, se tenga

gue decir que ese trabajo debe ser subordinado.

Bl concepto de subordinacifn, lo consideramas como un recuerdo
de agquella vieja autoridad gue tenfan los patrones sobre los trabajadoe—
res, nos viene a la mente los contratos de trabajo del derecho civil, -
artfculo 2578 Cédigo Civil de 1871 y las locatios en Roma, donde el pa—

trén era el amo, en tanto que el trabajador un esclavo o subordinado.

La obligacién que tiene el trabajador de dar un servicio efi
ciente, no debemos interpretarlo como subordinacién, sino como la reali-
zacién de un deber.

Tenemos gue pensar que en el fondo, no son iguales los contra-
tos civilistas y el contrato evolucionado, ya que estos dltimos, a par—
tir de la Constitucién Mexicana de 1917, las normas que favorscen al tra
bajador o sea la Ley, queda por encima de la voluntad de las partes para

lograr una verdadera igualdad. Es por lo anterior, que pensamos que el

contrato o relacién de trabajo es un concepto que no se opone al contrato,

sino que lo complementa, ya que precisamente la relacién de trabajo, ss

originada por un contrato, ya sea expresc o técito, gue genera la presta



de servicios, en uno 'y otro caso, siempre regirdn las leyes protec-
s de los trabajadores.

,Ebéé Por lo tanto, el contrato o relacidn de tra-
76a30 es un géners nuevo, regido por normas laborales de caricter social
"'y son distintas al derecho de las obligaciones de la legislacién civil.
‘Considaramos gue la forma de subordinacién gue establece el artfculo 20
‘de la Ley Federal del Trabajo, ss infame ya gque psicolégicamente predis—
pone al trabajador humildad, valoramos que la redaccifin de &ste, deberia
de ser por prestacidn de servicios.

a) Reivindicaci6n de los Trabajadores.

Dentro de la teorfa integral, nos encontramos como elementos
de la misma, a las normas reivindicatorias.

El derecho del trabajo es reivindicador de la entidad humana -
desposelda, gue solo cuenta con su fuerza de trabaje para subsistir, ca-
racterizdndose por su mayor proximidad a la vida; propugna el mejoramien
to econfmico de los trabajadores y significa la accidn socializadora, -

que inicia la transformacién de la sociedad burguesa hacia un nuevo régi
men social de derecho.

El artfculo 123, visto a la luz de la teorfa integral, nos lle
va a observar con claridad, tanto las normas igualadoras y dignificado—-
ras, sn una palabra proteccionistas de los trabajadores as! como los de~
rechos reivindicatorios encaminados a consumar la revolucién proletaria
de acuerdo con nuestra constitucifn social, solo implicarfa el cambio de
1la estructura econmica socializando las empresas y el capital, por no -
haberse conseguido por medio de la evolucién jurfdica, pues ni la legis-
lacién, ni la jurisprudencie del trabajo, 1s han logrado hasta hoy, ni -
se logrardn con la nueva ley laboral de 1970.

Teorfa Reivindicatoria.

Las rormas reivindicatorias de los trabajadores, tieren como -
fin lograr por derecho lo que le corresponde a la clase trabajadora, en
razén de la explotacién de la misma en el campo de la produccifn econdmi
ca, el pago de todo el tiempo gue fueron explotados, lo cual trae consi-
go la socializacidn del capital. Lo anterior sirvié de fundamento, al -

artfculec 123 como lo podemos ver an las ideas de Jos& Natividad Macfas,



enlistaremos cuales son considerados como nor—

rias dé los trabajadores:

Derecho de los trabajadores a participar en las utili-

dades de las empresas o patrones,

IT.~ Derecho de los trabajadores para coaligarse en defensa
de sus intereses, formando sindicatos, asociaciones —

profesionalas, etc.
- III.- Derecho de huelga prostional o revolucionaria.

IV~ Huelgas licitas.

j'{”> VL' La trilogfa de estas norma- reivindicatorias de los derechos -
del proletariado, constituyen tres principios legftimos de lucha de la -
clase trabajadora, que hasta hoy no ha logrado su fipalidad y menos su -
futuro histdrico: La socializacién del capital. Porque el derecho de -~
asociacién profesional, no ha operado socialmente, ni ha funcionado para

; ; transformar el régimen capitalista y porgue el derecho de huelga, no se
: . ha ejercido con sentido reivindicador, sino sole profesicnalmente para -
conseguir un equilibrio ficticio, entre los factores de la produccibn. -

Por encima de estos derech:s, se ha impuesto la fuerza de la industria,
del comercio y de los bancos, con apoyo del Estado gue dfas por dfa, con-
solida la democracia capitalista. Y el resultado ha sido el progreso —

econdmico, con mengua de la justicla social reivindicatoria

La teorfa integral del derecho del trabajo y de la previsién -
social, se forma en parte por las normas reivindicatorias, en donce el -~
trabajador deja de ser mercancfa o artfculo de comercio y se pone en ma-
nos de esa clase, los instrumentos jurfdicos para la supresifn del régi-

men de explotacidén capitalista.

b) Normas Protectoras.

Las rormas protectoras de los trabajadores, son las siguientes:

I.~ Jornada méxima de 8 horas.
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CII.-
IV.-‘

» ’ V--
V-
o VIL-

0 VIII.-

K-
Xe=
XI.-
XILe~

XIIT.~

XLV~

XV.-

,aQOrhadaknocturna de 7 horas y prohibicién de labores -

‘insalubres y peligrosas para mujeres y menares de 16 -

afios, y de trabajo nocturno industrial.

Jornada méxima de 6 horas para mayorss te 12 y menores
de 16.

Un dia de descanso por cada 6 de trabajo.

Prohibicién de frabajos fisicos considerables, para -

las mujeres, antes del parto y descanso forzoso dqspués
de éste. '

Salario mfinimo para satisfacer las necesidades norma——

les de los trabajadores.
Para trabajo igual, salario igual.
Proteccifn al salario mfnimo.

Fijaci6n del salario mfnimo y de las utilidades por co
misiones especiales, subordinadas a la Junta Central -

de Caonciliacidn.
Pago del salario en moneda del cursc legzl.

Restricciones al trabajo extraordinmario y pago del mig

mo, en un cien por ciento més.

Obligacién patronal de proporcionar a los trabagjadores

habitaciones cémodas e higiénicas.

Obligacidn patronal de reservar terrenos para el esta-
blecimiento de mercados pdblicos, servicios municipa-
les y centros recreativos en los centros de trabajo, -

cuando su poblacifn exceda de doscientos habitantes.

Responsabilidad de los empresarios por los accidentes

de trabajo y enfermedades profesionales,

Obligacién patronal de cumplir los preceptos sobre hi-
giene y salubridad, y adoptar medidas preventivas de -

riesgos del trabajo,

—— =
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s
 XVITem

C o XVIII.-

" XIK -

XXI-—

XXIL,

AXIII,~

XXIV-—

XKV 4m

XXVI.-

Integracién de juntas de Conciliacién y Arbitraje, con
representantes deg las clases sociales y del gobierno.

Responsabilidades patronales por no someterse al arbi-

traje de las juntas, y por no acatar el laudo.

Estabilidad absoluta para todos los trabajadores en -
sus empleos, que cumplan con sus deberes y obligacién

patronal en los casos de despido injusto, a reinsta~ -
lar al trabajador o a pagarle el importe de tres meses

da salario.

Preferancia de los créditos de los trabajadores, sobre
cualesguiera otros, en los casos de concurso o de guig

bra.

Inexibilidad de las deudas de lns trabajadores, por -

cantidades que excedan de un mas de sueldo.
Servicio de colocacidn gratuita.

Proteccifn al trabajador que sea contratado para traba
Jar en el extranjerc, garantizémdols gastos de repa- -
triacifn por el empresario.

Nulidad de condiciones del contrato de trabajo, contra
rias a los beneficios y privilegios, establecidos esn -
favor de los trabajadores, o renuncia de derschos obrg

ros.
Patrimonic de familia.

Establecimiento de cajas de seguros populares de invali
dez, de vida, de cesacifin involuntaria del trabajo, -

accidentes, etc.

Construccifn de casas baratas e higiénicas, para ser ad
quiridas por los trabajadores, por sociedades coopera~—
tivas, las cuales se consideran de utilidad social,.

Tales bases, constituysn estatutoslprnteccionistas de todos los

traba jadores en el

campo de la produccifing, o cualquier actividad profesig

-, e e et



_"nal, en los llamados servicios personales o-'de uso: Derechos sociales de

la -persona humana, que vive de su trabajo, de la clase obrera para su me

Joramiento econdmico y consiguientemente su dignificacién; derechos que
deben imponerse en caso de violacién patronal, a través de la jurisdig—

cién laboral de las Juntas de Conciliacifn y Arbitraje.

c) Normas Tutelares.

Las normas tutelares, son todas aguellas que se mencionan en -

forma concreta para cada tipo de trabajo, como serfa en este caso el tf-

tulo de trabajos especiales, trabajo de autotransportes, gue comentamos
por separado en el cajftulo 3° de esta tesis.

(1) (2) Alberto Trueba Urbina.- Nuevo Derecho del Trabajo,
Editorial Porrda, 1970, Pag. 213 y 214.
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CAPITULO III

ANALISIS DE LAS ESTIPULACIONES CONTENIDAS EN LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO
EN CUANTO AL TITULO DE TRABAJOS ESPECIALES, TRABAJO DE AUTOTRANSPORTES.
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cobradores y demds trabajadores que prestan servicios a
bordo de autotransportes de servicio piblico, de pasajeros,
carga o mixtos, fordneos o urbanos, tales como autobuses,

camiones, camionetas o automfviles, y los propietarios o -
permisionarios de los vehfculos, son relaciones de trabajo

y guedan sujetas a las disposiciones de este capftulo.

Las estipulaciones que en cualquier forma desvirtie lo dig
pussto en el pérrafo anterior, no produce ningln efecto 1g
gal ni impide el ejercicio de los derechos que deriven de

los servicios prestados.

Be ha considerado gue la relacifin de trabajo, es el servicio -
Que una persona presta a otra mediante el pago de un salario, la reglamen
tacién qus se hace en este artfculo, es en virtud de que gquede sumamente
claro el precepto de relacidén de trabajo y gue en ninguna forma los pro--
pietarios o permisionarios de los vehfculos, puedan evitar contraer las -

obligaciones derivadas de la relacién de trabajo.

Definitivamente consideramos que la claridad de este artfculo,
nos lleva a pensar que el trabajador con quien se contrata, estard ampara

do por la disposicidn antes mencionada.

AATICULD 257,- E1 salario se fijard por dfa, por viaje, por boletos vendi

dos o por circuito o por kilédmetros recorridos y consisti-
r§ en una cantidad fija, o en una prima sobre los ingresos
0 la cantidad que exceda a un ingreso determinado, o en ~
dos o mds de estas modalidades, sin que en ningdn caso pug

da ser inferior al salario minimo.

Cuando el salario se fije por viaje, los trebajadores tie—
nen derecho a un aumento proporcional en caso de prolonga—
cién o retardo del término normal del viaje por causa que

no le sea imputable,

Los salarios no podrdn reducirse si se abrevia el viaje, -

cualguiera gue sea la causa.

En los transportes urbanos o de circuito, los trabajadores

e e e,

it St ..



Idgrfﬁﬁﬁrrupcidn~del,se
“imputables.

No es violatoria del principio de igualdad de salario la
disposicifn que estipula salarios distintos para trabajo
igual, si éste se presta en lineas o servicios de diversa

categoria.

No comprendemns la razfn por la cual no se establece también -
camo forma de retribucién al servicio prestads, un salario base sujeto a
una jornada legal de trabajo; de esta forma, el trabajador quedarfa debi
damente protegido en contra de una serie de maniobras que las lfneas ca-
mioneras imponen y que los trabajadores aceptan generalmente, por la ne-

cesidad que tienen del trabajo.

Cuando el salario se fija por viaje, segin lo estipula el segun
do pArrafo, el trabajador tendrd derecho a un aumento proporciocnal, en -
caso ds prolongacidn o retardo del t8rmino normal del viaje. Es de cone
siderarse, gue la disposicifén anterior, no reuns los requisitos minimos
de equilibrio entre los factores de la produccién en estos casos, eﬁ un

total desequilibrio con respecto al patrén,

Siguiendo nuestra tesis, consideramos que si se estuviera suje
to a una jornada legal de trabajo y a un salario base, =l retardo o la -
prolongacidn del viaje, tendrfan gue pagarse como tiempo extraerdinario,

de tal forma que podamos hablar de un verdaderc equilibrio.

La disposicién contenida en el tercaer pérrafo, la consideramos
totalmente protectora del salario del trabejador, pero desgraciadamente
en la ley se estipula una cosa y la realidad es otra, ya que, cuando por
causas ajenas al trabajador la unidad no sale, 8l tiene un menascabo en
su patrimonio porque no recibe ninguna paga, sn cambio teniendo un sala-
rio base y existisndo las causas gue antericrmente hemos expuesto, gl ——

trabajador no verd reducidos sus ingresos.

Cuarto ‘4rrafo. Aparentemente es un: gran cosa, pero cuandc -
las causas de interrupcién no le son imputables al trabajador, el patrdn

no se regponsabiliza, ya que como estén a porcentaje por boletos vendi—

rvicio, por causas que no le sean —




:dbs o circuitos, y nc dan ninguna vuelta o venden ningln holeto, el traba
_Jador no percibe nada, en cambic y siguiendo nuestra tesis, si el traba—
Jjador estuviese sujeto a una jornada legal de trabajo y tuviese un sala-——
rio base, todas esas causas wnos llevarfan a gue el chofer de todas mane-——

ras percibiera su salario.

Todo el juego en el quinto pdrrafo, estd en la aclaracifn gue -
se hace de que el salarioc podrd ser distinto, a pesar de ser un trabajo -
semejante, cuando éste se preste en lineas o servicios de diversas catego
rias. En realidad, loc anterior tiene mucho sentido, los distintos servi-
cics que se prestan, requieren de una preparacidn distinta en cada casu,
es decir, nc podemos equiparar el salario de un chofer del servicio urba-
no, con el chofer de servicio turistico, ya gue este dltimo tiene une pre
paracién distinta y por lo tanto, devengard un salaric mayor a pesar de -

desarrcllar un trabaic igual de chofer urbano.

ARTICULO 258.~ Para determinar el salaric de los dfas de descanso, se au-
mentard el que perciban por el trabsjo realizado en la se-

mana, con un dieciseis sesenta y seis por ciento.

Para lograr gue el trabajador pueda tener asegurada ung canti-

- dad gue le permita vivir honestamente, serd necesario regularizar su sals
\ ]

2 r1o, lo cual sumado al 16.66 % que la ley establece pare sacar el salario

en los dias de descansp, nos dard por resultado que el trabajador tendrd

un -idéntico nivel con respectc al patrdn,

ARTICULD 255.~ Para determinar el monto del salaric de los dias de vaca~
cionegs y de las indemnizaciones, se estard & lu dispuesto

en el pdrrafc segundo del artfculc 89.

Este artfculc, nos remite el articulo 89 de esta misma ley, en
dende se fijan las formas de pago en lo que corresponde e vacaciones e in
demnizaciones, pensamcs gue aplicando las bases gque Fueron erxpuestas en -
el articulo anterior, se conseguird el resultado desesdc, ss decir, la es

tabilidad econdmica del trabajador.

ARTICULD 26C.~ £1 propietaric gel vehiculo y el concesionaric o permisic-

naric, son sclidariamente responsatiles de las obligaciones

derivadas de las relaciones de trabajc y de la ley.



Nos concretaremos a transcribir el comentario que hace el maes-

i f;trb Trueba Urbina, que haremos nuestro con respecto al contenido de este

artfculo, que dice: "No importa el cardcter que tenga o la denominacifin -~

que se le dé, la relacién de trabajo se Jjustifica por si mismo, desde el

momento que hay un trabajador que le presta un servicio al concesionario,

permisionario o explotador y éste aprovecha el servicio” (1)

ARTICULO 26l.~

In-

II.-

III.~

Queda prohibido a los trabajadores:

El uso de bebidas alcohSlicas durante la prestacidn del =
servicio y en las doce horas anteriores a su iniciacidn;
Usar narcdticos o drogas enervantes dentro o fuera de sus
horas de trabajo, sin prescripcién médica. Antes de ini—
ciar el servicio, el trabajador deberd paner el hecho en -
conocimiento del patrdn y presentarle la prescripcibn sus—
crita por el médico; y

Recibir carga o pasaje fuera de los lugares sefialados por

la empresa para esos fines.

Las proposiciones gue establece al trabajador este art{iculo en

" sus tres fracciones, indudablemente qhe son en beneficio, perc podemos de

mastrar en cuantoc hace a la fraccidn segunda, que muchas empresas son las

causantes de gque los operadores consuman narcoticos o drogas, principale—

mente dentro de sus horas de trabajo sin prescripcifn médica, ya que tal

es la explotacidn que sufren estos trabajadores, que se ven en la necesi-

dad de tomar drogas para poder realizar su trabajo.

ARTICULO 262.-

I-"

III"’

III."

IV:"

Los trabajadores tienen las obligaciones especiales sie w—

guientes:

Tratar al pasaje con cortesfa y esmerc y a la cargs con =—
precaucidn;

Someterse a los exdmenes médicos perfodicos gque prevengan
las leyes y demds normas de trabajo;

Cuidar el buen funcionamiento de los vehiculos e informar
al patrén de cualguier desperfecto que observe;

Hacer durante el viaje las reparaciones de emergencia que

permitan sus conocimientos, la herramienta y las refaccio-




»7ﬂ95' pero el vehiculo puede continuar circulando, condu—-

_ cirlo hasta el poblado mds priximo o hasta el lugar sefia~

lado para su reparacién; y
V.~ Observar los reglamentos de trdnsito y las indicaciones ~

técnicas que dicten las autoridades o al patrdn.

Ltas cinco fracciones contenidas en este articulo, son benefi——

" ciosas, tanto para el piblico usuaric, el propio trabajador y la empresa.

ARTICULO 263.~ Los patrones tienen las obligaciones especiales siguien—
tes:

I.~ En los tranmsportes fordneos, pagar los gastos de hospeda~
ja y alimentacidn de los trabajadores, cuando se prolon—
gue o retarde el viaje por causa que no sea imputable a -
éstos;

I1.- Hacer las reparaciones para garantizar el buen funciona-—
miento del vehiculo y la seguridad de los trabajadores, -
usuvariocs y el piblico en general;

- 1Il.~ Dotar a los veh{culus de la herramienta y refacciones in-
dispensables para las repareciones de emergencia; y
IV,~ Observar las disposiciones de los reglamentos de trénsito

sobre condiciones de funcionamiento y seguridad de los —

vehiculos.

Consideramos que en la primera fraccién del artf{culo invocada,
debe cambiarse su sentido y especificarse que los gestos que se origina-
ron por causas ajenas al trabajador, deberdn ser pagados en la terminal
intermedia que se togue, antes de concluir el viaje ya que, por lo gene-
ral esos pagos se realizan hasta que estd conclufdo el mismo, lo que - -
trae como consecuencia que el operador muchas veces se quede sin dinero

hasta que temina el viaje y le son reembolsados los gastos hechos,

ARTICULO 264.- Son causas especiales de rescisidn de las relaciones de -

trabajo:

I.- La negativa de efectuar sl viaje contratado o su interrup
cidn sin causa justificada. Serd considerada en todo ca-

so, causa justificada la circunstancis de gue =l vehiculc



no redna las condiciones de seguridad indispensables para
garantizar la vida de los trabajadores, usuariocs y del pg
biico en genearal;

II.- La disminucidn inportante y reiterada del volumen de in—~

gresos, salvc que concurran circunstancias justificadas.

Independientemente de las causas de rescisifn, contenidas en ~
el capftulo 47, tftulo 2° de la Ley Federal del Trabajo, este artfculo -~

consagra dos causas especiales tle rescisidn de las relaciones de trabajo.

En la primera fraccifn, gue estl baslante clara, diremos que a
pesar de ello, las empresas meterialmente obligan al trabajador a reali-
zar el trabajo sin importar qua el opsrador haya hecho del conocimiento
de la misma, gue la unidad no refine las condiclones de seguridad indis--—
pensables.

En la fraccién segunda, soporta la prueba el patrén, y al tra-
bajador en el caso que le corresponda hacer valer las circunstancias jus
tificativas.

(1) Alberto Trusba Urbina.- Nuevo Derecho del Trabajo.



CAPITULG IV

ANALISIS DE LAS PRESTACIONES A LOS TRABAJADORES CONTENIDAS
EN LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO.



: "Capitulo 2¢,~ Jornada de Trabajao.

La teoria de la jornada de trabajo se funda en el princ1p10 dé

derecho social de proteger la vida y la salud de los trabaJadures.

Tomando en consideracién que el trabajo desarrollado en los au
totransportes es considerado como labores peligrosas, inhumanas o que =—
pueden causar un dafio al trabajador, se debe solicitar gue la autoridad
correspondiente, se dice a la H. Junta de Conciliacién y Arbitraje, el -
establecimientn y reglamentacién de una jornada de trabajo para estos
trabajadores, con el fin de que la jornada de trabajo se ajuste a la nae-

turaleza de las labores que se desempefan,

Es sumamente clara la disposicién contenida en el articule 58
de la ley federal del trabajo, sin embargo, en el gremic camioneroc es -—
muy distinta la interpretacién que le dan los patrones, lo gue deja al -
trabajador desamparado, las observaciones anteriores las hacemos basados

en lo siguiente:

Los choferes deben presentarse media o una hora antes de la sa
lida y un tiempo igual aproximadamente en esperarse al llegar a su desti
no, todo este tiempo el trabajador estd al servicio del patrén sin que ~
ésto reditle un ingreso econfmico o se le compute como tiempo extraordi~
nario; otro caso es cuando una pareja de operadores hace un viaje de 600
kilémetros, lo que representa aproximadamente B8 horas, las empresas sola
recanocen 4 horas a cada trabajador, sin tomar en cuenta que a pesar de
gue uno de ellos no maneja todo el tiempo, si estd al servicio del patrdn

y permanece dentro del centro de trabajo {cami6n o autobis),

Por lo antes dicho, nos damos cuenta de la necesidad de regla-
mentar la jornada de trabajo en forma especial para los trabajadores de

autotransportes.

Artfculo 59.- Ya en el anterior anidlisis qued§ plenamente de—
mostrado que apegarnos a lo que la ley dice, no nos conduce a nada, ya -
que, en la realidad sucede ofra cosa gqus va en detrimento de la clase -

traba jadora.

Articulo 80.~ Dentro del gremio de trabajadores de autotrans—

portes no funciona esta disposicién, porgue hemos dicho y demostrado, ——




que gn’la préctlca no se respeta una disposicidn tan elemental como @s - -
157" ,jornada méxima de 8 horas, las disposiciones con respecto a las Jorng
“das diurna, nocturna y mixta, no son aplicadas en el trabajo de autotrans

portas.

Artfculo 6l.- Con el anflisis hecho al artfculo 60 de la Lsy —~
Federal del Trabajo, ya qued§ establecido ruestro punto de vista con reg
pecto a la duracifn de las jornadas de trabajo.

Articulo 62.-~ Se ha dicho con anterioridad la necesidad gque —
existe de que las autoridades reglamenten la jormada mexima de trabajo -

para esta clase de labores.

Articulo 63.~ Se cumple con esta disposicién y en los tramos -~

qus podemos considerar largos, la scbrepasa.

Artfculo 64.- Podemaos decir que esta disposicidén no se presen-
ta en el desarrollo del trabajo de autotransportas.

Articulo 65.- Aplicdndoloc a los trabajadores de autotrenspor-—
tes, este caso se presenta cuando el autohis sufre algin desperfecto, es
decir, sl chofer hace las reparaciones indispensables, o toma las medi——
das necesarias para preservar la vida de los pasajeros, de la unidad y -

la suya.

Artfeula 66.- Es un caso semsjante al anterior pero las cir- -
cunstancias extraordinarias no se presentan con la frecuencia que marca

la ley, al menos en esta clase de labores,

Artfculo 67.- Al hacer el anflisis de este artfculo, robustece
mos muestra tesis en el sentido de gque es necesario el establecimisnto -~
de una jornada méxima de trabajo, asf como de un salario basa, ya que de
otra forma, el trabajador nunca gozard de las disposiciones de carfdcter

sconfmico que marca este srtfculo, '

Capftulo 3°,~ Dias de Descanso.

Lonsideramos los siguientes preceptos como protectores de la -
salud y ademds como favorecedores de la integracién familiar. Todas las
disposiciones contenidas en este capftule encuadran perfectamsnte en gl

traba jo de los autotransportes. Cabe sefalar también, que existe el de-



\reéhofde'la prima dominical, todo &sto es en virtud de que es considerado
“ por la ley como dfa de descanso semanal el domingo, con el aliciente de -

que si por necesidades propias del servicio, el trabajador labora en este
dfa, perbibird un 25% de su salario diario.

Prima Deminical.- Con anterioridad hemos analizadoc el punto re-
ferante a los dfas de descanso que consagra el art. 69, as{ coma su jorﬁg
da de pago consagrada en el art. 73. Hay una modalidad segin lo estable~
ce el art. 71 de la Ley Federal del Trabajo, de un 25% como prima adicio-
nal cuando los trabajedores presten sus servicios en dfas domingos, 81 ——

25% de que habla la ley se calcularf sobre el salarioc de los dfas ordina—
riocs de trabajo.

Capftulo 4°,~ Vacacionss.

Asi como se otorgan descansos semanales a los trabajadores, en-
contramos como complemento de la recuperacidn fisica, las vacaciones.

El objeto de este capftulo, es que el trabajador realmente des-
cange y por lo tanto, vemos la necesidad de que se apliguen sancicnes tan
to penales como econémicas, (ya gue se estd atentando contra la vida huma
na), a las empresas que no acaten esta disposicién. Lo anterior lo deci-
mos en base a que el trabajo de autotransportes, es agobiante, y dada la
necesidad qﬁe tienen estos trabajadores, aceptan el pago de sus vacacio—
nes y prima vacacional, adn cuando contindan trabajando, lo cual trae co-

mo consecuancia una descompensacién tanto fisica como mental para el tra-
ba jador.

Prima Vacacional.—~ La prima vacacional es un complemento econd-

mico a las vacaciones gue los patrones tienen la obligacién de pagar a —
los trabajadores.

El art. 80 de la Ley Federal del Trabajo, estipula un 25% mis -
sobre el monto total de las percepciones obtenidas por el trabajador por
concepto de vacaciones.

Ya anteriormente, hemos hecho notar que la ley da un carfcter -
irrenunciable & las vacaciones y los patrones contraviniendo esta disposi
cién han dado una interpretacidn distinta como es el pago de vacaciones -

sin que el trambajador salga a disfrutarlas.
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CdpiﬁUlo 60.~ Salario Minimo.

En virtud de que el trabajo gue desarrvllan los trabajadores de
autotransportes es una labor que entrafia mucha responsabilidad y que por
lo tanto, no podemos considerar especializada, insistiremos en la necesi-

dad de un salario base mfnimo profesional para los trabajadores de trans-
porte de servicio urbano.

Capftulo 7°.- Normas Protectoras y- privilegios de salario.

Todas estas normas’ son un complemento del salario, pero puede -~
satisfacer su funcién social y econfmica.

En andlisis gqus hemos hecho de algunas otras disposiciones ha -
quedado de manifiesto que hasta ahora, debido a la gran influencia que —
ofrece la burgussfa, el salaric no ha podido cumplir con su funcidén, es - -

decir, no ha podido ser una justa retribucién al trabajo prestado.

Por lo que hace en sf a las normas protectoras del salario como
su nombre nos lo indica, resguardan ciertos derechos que tiene el trabaja

dor sobre su salario.

Capftulo B89,-~ Reparto de Utilidades.

La Comisién Nacional para la participacién de utilidades de los
trabajadores en las utilidades de las empresas, es el organismo encargado
de dictaminar el porcentaje a que los trabajadores tienen derescho a parti
cipar dentro de las utilidades de la empresa de acuerdo con la renta gra-
vable a la cual no se le puede hacer ninguna deduccién, segdn lo marca la
fraccién.guinta del artfculo 586. La ley otorga también derechos a los —
trabajadores para que en caso de que no estén de acuerdo con las declara-—
ciones que hacen los patrones, presenten sus objaciones a la Secretarfa -~
de Hacienda a fin de que se precise la utilidad repartible y se haga la -

misma en los términos que marca la ley.

En relacién del 13 de diciembre de 1963 y en vigor hasta 1973,
se fija en favor de los trabajadores el 20% de las utilidades del patréin.

Queremos hacer la aclaracifn de que el artfculo 121, fraccién -
primera de la Ley Federal del Trabajo, establece que el patrén es obliga-

do a que despuBs de 10 dfas de haber presentado su declaracién anual de -




;utilidédés tendrd que proporcionar a los trabajadores, una copia de dicha
 aeclaraci6n con el fin de gue los trabajadores puedaq darse cuenta de los
aciaertos o falsedades que en ella se asientan, para que en basn de estoc -
dltimo puedan hacer valer su inconformidad ante la Secretarfa de Hacienda.
De todo lo anterior, resulta que las empresas no cumplen con esta disposi
cién y por lo tanto el trabajador nunca se llsga a enterar de las utilida
des a las que tiene derecho, ademds en el articulo 131 de la misma lsy, -
se niega al trabejador la participacién en la direccién para Administra——
cién de las empresas, pero se le d§ facultad para intervenir en la conta—
bilidad de la empresa. Pensamos que la contabilidad no es fiel reflejo -~
de las empresas, porque todas las argucias gque emplean los patrones no —
las hacen en los libros de la contabilidad, sino se hacen en la direccidn
y administracién y no soln‘para quitar al trabajador lo que legalmente le
corresponde, sino tambiBn para estar al margen del fisco. Seria nascesa——
rio que para gque los trabajadorss puedan gozar este derecho, se les dg ——
las facultades que tienen la Comisién Nacional para la Participacién de -
las Utilidades de las Empresas, asf como también se establezcan més pre—
rrogativas a los trabajadores para intefvenir en cuastionss de las empre-
sas para que de esa forma, se pueda hacer posible uno de los mayores lo-—
gros de la clase trabajadora, como es el participar en las utilidades de

las empresas en donde ellos han jugado un papel muy importante.

Derecho Habitacional .- Desde el primerc de mayo de 1917, en gue
entraron en vigor las bases del art. 123 constitucional que tiene garan—
tias sociales en favor de los trabajadores tales como el derecho habitge

cional.

Este derecho no habfa sido cumplido tal y como lo establece — -
nuestra ley en el tf{tulo cuarto, capftulo III principalmente por la serie
de intereses que existfan, solo empresas muy poderosas cumplfan con este
precepto, pero la mayorfia de los trabajadores estén desamparados en cuan-
to a este deracho.

Afortunadamente para la clase trabajadora surgié un organmismo -
tal como el I.N.F.0.N.A.V.I.T. que vendrd a realizar una labor tan necesa
ria en nuestro tiempo como es el proporcionar casa & los trabajadores, ca

sas que les permitan vivir en forma clmoda e higiénica a 61 y a su fami—



ecreto Pr851den01al aparecido en el D1ario Oflclal del —
29 de Diciembre de 1958.

,~ Se _crea la uni6n de permisionarios de transportes de pasa-—

Jeros en camiones y autobuses en el D.F., con caricter de -

Institucién Pdblica, con Personalidad Jurfdica y Patrimonio
Propio.

. Esta Unifn serd el Gnico organismo a través del cual el De-
partamento del Distrito Federal establecerd relaciones con
los permisionarios en todo lo que atafie a la prestacién del

servicio que a éstos les esta encomendado.

Consideramos que en el artfculo primerc de la Ley de la Unién —
de Permisionarios de transportes de pasajeros en camiones y autobuses en
el Distrito Federal se sientan las bases mediante la cuales trabajard di-
cha Unifin, resulta totalmente contradictorio por lo siguiente: No es posi
ble concebir que una institucién pfiblica, con personalidad Jurfdica y pa-
tfimunio propio esté totalmente superditada a las decisiones del Jefe del
Departamento del Distrito Federal. Es necesario hacer notar que no es po
sible que una Unién de este tipo sea el (nico medio por el cual los permi
sionarios o concesionarios puedan hacer valer sus derechos ante el estado,
por lo gue consideramos que deberfa hacerse en forma directa ante el Depar

tamento del Distrito Federal o como Gltimo el recurso de amparo.

Artfculo 2°.— La Unién de Permisionarios de Transportes de Pasajeros en Ga
miones y Autobuses en el Distrito Federal, guedard consti-—
tuida e integrada con aguellas personas que en la actuali-—
dad 0 en el futuro disfruten de permisos o concesiones para
prestar el servicio plblico de pasajeros a bordo de camig~—
nes o autobuses dentrc de los 1limites del Distrito Federal.
{a obligacifn de pertenecer a la Unién a que se refiere es-—
te artfculo constituye una condicién del permiso o congce- -
sién.

Se dice en el artfculo 2° que es ohligacién de los permisiona~

rios pertenecer a la Unién, sn virtud de que é&sto constituye una condi- -




“ci6n para obtener
'antariormente, no
tener un permiso,

poder explotar el

el permiso o concesidn correspondiente, Como ya vimos
es posible que se le tome como una obligacifn., Para -
se debe pertenscer a la Unidn de Permisionarics y asf{ -

servicio pdblico que se desee, en virtud de que el Esta

do interviere directamente y maneja a su criterio esta Unién; por lo que,

si tomamos en cuenta que sl Departamento del ODistrito Federal es quien le

otorga dichos permisos a la Unifn de Permisionarios en detrimento de los

solicitantes,

Artfculo 3°.- La Unibn .de Permisionariaos de Lransportes de pasajercs en -

Ii=
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S mI-
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VI,

camiones y autobuses en gl Distrito Federal, tendrd los si-

guientes objetivos:

Coadyuvar con el Departamento del Distrito Federal y ba
Jjo la direccién, control y vigilancia de &ste, en la es
tructuraci6n, organizacidn y mejoramiento del servicio
pdhblico de transportes de pasajeros en camiones y auto-
buses, en el propio Distrito.

Cumplir las determinaciones que dicte el Departamento -~
del Distrito Federal pars los fines que se expresan en
la fraccifn anterior, e intervenir para que sean acata-

das por los miembros de la Unién.

Hacerse cargo cuando el Departamento del Distrito Fede-
ral lo determing y en la forma que 8ste sefiale, dg ~ w=
cualquier otra circunstancia sl servicio mo sea presta-
do, o lo sea deficiente, por sl directamente obligado -

a hacerlo.

Integrar las comisiones especiales para llevar a cabo -
los estudios o labores que le encomiasnde el Departamen-
to del Distrito Federsl.

Representar a los mismbros de la Urdfn ante toda clase
de autoridades & instituciones de cualguier naturaleza
en relacifn con el servicio del transporte.

Proporcicnar a los miembros gue lo scliciten, servie
cios técnicos en las materias,; automotr{z, legal, con-



 tab1e, fiscal y de previsién social.

VII.~ Promover el establecimiento de refaccionarias y talle-

¥t res de servicio, asf{ como el abastecimiento regular de
combustible y libricantes para sus miembros, y facili-
tarles la adquisicién de otros elementos necesarios pa
ra la industria del transporte, .

*i VIII.~ Adguirir los inmuebles necesarios para el cumplimienta

de los finas y funciones de la Unién.

IX.~ Los demds que sean propics o se deriven de su naturale
za.

Por lo que respecta al artfculo 3°, hacemos notar que en las -~
tres primeras fracciones podemos ver la dependencia directa que tiene 8s
ta agrupacién de permisionarios con el Dspartamento del Distrito Federal;
por lo que respecta a las sesis fracciones siguientes, cada una de ellas

tiene un objetivo directo, puds busca el mejoramiento de la Unién.

Artfculo 4%.- La Unifn de Permisionarios de transportes de pasajeros en -
camiones y autobuses en el Distrito Federal, estard reglada
en cuanto a su régimen interior, por los estatutos que = —
apruebe el Departamento del Distrito Federal.

La administracién de la Unién se realizard: Por un Presiden
te, un Consejo Directivo, una Asamblea General y un Consejo
de Vigilancia,.

El Presidente serd nombrado y removido por el Jefe del De—
partamento del Distrito Federal, pero su designacién no po-
drd 'recasr en ninguno de los miembros de la Unién o en per—
sona gque tenga interés directo o conexo en el negocio de w——
transportes de pasajeros en el Distrito Federal.

El Consejo Directivo tand;é gntre sus facultades el nombra—
miento de 5 a 11 miembros, de los cuales uno serd presiden-
te, otro secretario, un tesorero y los dem&s vocales.

El presidente del consejo directivo, tendrd el derscho de —
voto, que ejercerd en la forma gque sefialen los estatutos, -

no solo en cuanto a decisiones de la Asamblea Generai, se —



integrard por representantes de los Permisionarios en el nd
mero y condiciones que fijen los estatutos, los que determi
nardn su funcionamiento., 3e reunird ordinariamente una vez
al afic. &n esa reunién el Consejo Directivo informar§ so-—
bre las circunstancias que priven en el servicio plblico y

se tomerén los acuerdos generales qus normen sl acatamiento

a las disposiciones legales y administrativas del servicio.

, En el artfculo 49 de la mencionada ley, nos volvemos a encan- -
- trar con que el Estado tiene una gran participaci6n en el régimen interno
de esa Unién, en virtud que es el Jefe del Departamento del Distrito Fede
ral quien nombra al presidente de la Unifn de Permisiorarios y sin que es
te cargo, recaiga en una persona conocedora de los problemas del transpor
te sino que por el contrario y como la misma Ley menciocna "la designacién
del presidente de la Unifn de permisionarios no podré recaer en ninguno -
de los miembros de la Unifin o en persona que tenga interés directo o co~
nexo en el negocio de transporte de pasajeros en el Distritoc Federal" to-
mando en sonsideracién lo anterior, podemos afirmar que tal medida es to-
talmente ilégica, en virtud de que el presidente deberfa ser un sujeto co

nocedor del transporte y no un politico.

Artfculo 5°.- La expresada Uni6n estard supervisada por un Consejo de Vi
gilancia, compuesto de tres miembros: Uno por el Jefe del -~
Departamento del Distrito Federal quien podrd removerlo li-
bremente, otro por los permisionarios y otro por los usva—

rios, los que serdn designados de acuerdo con los estatutos.

No hay razén para que dentro del Consejo de Vigilancia interven
gan personas ajemas a la Unifin en virtud de que ellos mismos por medio de
ese consejo, deberdn realizar la vigilancia con el fin de proteger los in
teresas de los miembros de la agupacién, por lo que raesults entonces con—
traproducente, ya gue dicho consejo no debe estar integrede por gente ex—

trana.

Artfculo 6°.~ Los miembros de la Unidn ds Permisionarics de transportes -
de pasajeros en camiones y autobusaes en el Distrito Federal,

estardn obligados a depositar mensualmente, por conducto —



- Eﬁb”ai;éctivo de la Urifn en el Banco Naciomal de
"Tiéﬁéboftes, 5.A., las cantidades rue se fijen de acuerdo
cdn'las técnicas contables de amortizacién y mentenimiento
correspondientes a los equipos que prestan dichos servi- -
cios, a efecto de gue sean aplicadas cuando las condiciow—
nes lo requieran, depdsitos que deberén invertirse en valg

res del Estado.

La recoleccidn, depfsito y aplicacién de dichas cantidades

se hard bajo la supervisidn y vigilancia de un representan
te especial del Departamento del Distrito Federal,

Los miembros asegurardn las unidades contra los riesgos co
rrespondientes,

Se habla en gl artfculo 6°, del Banco Nacional de Transportes,

’,S‘A;’ &ste ya desaparecid y ahora se le conoce como el Bando de Obras y —
Servicios Pdblicos.

En el tercer paArrafo se menciona que todos los miembros asegue—
rardn las unidades contra los riesgos corrsspondientes; hasta el momento |

no existe aseguradora que se responsabilice en salvaguardar estas unidae—
des.

Artfculo 7%.- Las infracciones a la presente Ley o a las disposiciones —
del Departamento del Distrito Federal en relacidn con la —
misma, cometidas por los permisionarios o concesionarios, -

se sancionardn por sl Departamento del Distrito Federal, en
la forma siguiente:

I Multa hasta de $ 20,000.00 segln la gravedad de la infrace
cidne
II.~ Ocupacién temporal del servicio o servicios de transportes
de que se trate.
ITT.~ Cancelacidﬁ de los permisos o concesiones.

Las infracciones a que se refiere el artfculo séptimo pensamos
que estén totalmente fuera de orden.

Artfculo 8°.- Para aplicar las sanciones a que se refiere el artfculo an-

terior el Departamento del Distrito Fedesral notificard la -



~infraccién a la parte responsable y le conceders un tarmi-
" no de tres dfas pera ofrlo en defensa, aportar prusbas y ~

axponer lo que a su derecho convenga.

TRANSITORIOS.

Artfculo 1°.- Esta Ley estrard en vigor el dfa siguiente de su publica— -
cifn en gl "DIARIO OFICIAL"™ de la Fedsracién.

Artfculo 2°,- Dentro de un plazo de diez dfas a contar de la fecha de pu-
blicacifn de esta Ley, el Jefe del Departamento del Distri-
to Federal, designard al Presidente del primer Consejo Direc
tivo gue actuaréd como orgamizador de la Uni6n de Permisiona
rios de transportes de pasajeros en camiones y autohbuses en
gl Distrito Federal el cual procederd desde luego:

a) A organizar la Unidd de Permisionarios abrienda el regis
tro de todos los tituleres de permisos o concesiones, pa
ra cuyo fin la Dirsccifn General de Trénsito del Distri-
to Federal le proporcionard los datos correspondientes.

b) A formular el proyecto de estatutos de la Uni6n en los -
términos del artfculo 4° de la presents Ley, el cual se-
rd sometidov a aprobacifn del Departamento del Distrito -
Federal a mds tardar el 31 de Enero de 1959,

c) A integrar, dentro de los 15 dias siguientes a la aproba
cibn y publicacifn de los estatutos la representacidn de
los Permisionarios ante el ler. Consejo Directivo median
te votacidn, la que se llevard a cabo conforme a las nor
mas que sefialen dichos estatutos. Este consejo directi-
vo, durard en funciones solamente hasta el 31 de Diciem-
bre de 1959,

d) A integrar el primer Consejo de Vigilancia, para cuyn —
sfecto el Departamento del Distrito Federal, los concesio
narios y los usuarios, hardn la designacién de los miem-
bros gue le corresponden respectivaments, conforms a los
estatutos. Este Primer Consejo de Vigilancia, durard —
tambidn en funciones hasta el 31 de diciembre de 1959,




Con respecto al artfculo 20 transitoria, observamos gue existen
varias defiqiencias: Primera.- En el inciso A senhabla que la Direccién -
General de Trdnsito del Distrito Federal, deberd otorgar los datos correg’
pordientes de permisos o concesiones, hay necesidad de reformar este inci
s0, on virtud de que esa Direccifn ya no existe, sino que ahora ess Direc-
cifn General de Policfa y Trénsito del Distrito Federal. Segundo,.- Obser
vamos asi mismo, que en los incisos B, C, D, la intervencién de las auto-
ridades del Departaments del Distrito Federal es absoluta, sobresaliendo
por su importancia el inciso B, que se refiere al establecimiento de los
estatutos que regiran a la Unifin de Permisicnarios.

Desde el afio de 1964 no se han aumentado las tarifas en razén -
de qua no han sido mejorados los equipos. El1 reajuste de tarifas se lle-
va a cabo por medio de un estudio que presenta la Unién de Permisionarios .
de Transportes de Pasajefos en Camiones y Autobuses en el Distrito Fede~
ral, a las autoridades del Distrito Federal, quienes (nicamente toman co-
mo base el mejoramiento de los eguipos para aumentar las tarifas, hacien-

do a un lado el demds contenido del estudio que se le presenta.

Las lineas camioneras reciben un subsidio por parte del Estado,
gque sonsiste en rsbajar el precic de la gasolina (Mexolina) en 1alsiguieg
te proporcifn: Para las lineas de segunda clase 8l litro de gasolina les
cupsta treinta y €inco centavos; a los gque manejan equipo catalogado como
servicio de primera clase el litro les cuesta cincuenta y dos cantavos, -
es decir, cbtienen una rebaja de cuarenta y cinco centavas y veintiocho -
centavos respectivamente. El litro de mexolina gque se expide en las gasg

lineras tieme un precio al plblico de ochenta centavos litro.

Artfculo 3°.- Se derogan todas las leyes o reglamentos en cuanto se opone-
gan a la presente Ley.
La presente Ley fué asignada: Lic. Adolfo Ldpez Mateos, Prg
sidente de los Estados Unidos Mexicano, Lic., Ernesto P. —
Uruchurto, Jefe del Departamento del Distrito Federal. Lic.
Gustavo Dfaz Ordaz, Secretario de Gobernacién.
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CONCLUSTIONES,

£l desarrollo econfmico, politico y social, solo ha beneficiado —
algunos sectores y se ha nlvidado de los trabajadores de autotrans

portes de pasajeros,

El primer problema ante el que nos encontramos al hacer este estu-
dio, es por la falta de apego de nuestros legisladores al fiel in-
terpretamiento de nuestra carta magna tal y como lo hubieran queri
do los constituyentes de 1917,

La serie de conseciones y permisos gue el estado concede & perso-—
nas fisicas p morales para la explotacién del servicio de transpor
tes, no ha side beneficiosa, ademfs de que =1 Estado no ha logrado
el cantrol absoluto de estas personas, primero para buscar la inte
rracibn coordinada del pafs y segundo para proteger de la boraci-—

dad de las empresas o lineas gue van contra los trabejadores,

Debe existir una coordinacidn definitive entre las distintas depen
dencies gubernamenteles para el mejor aprovechamiento del servicio

¢e transportes tanto urbeno como federal,

Consideramos de urgencia, el establecimiento de medidas mds concre
tas para cada unz de las ramas del derecho laboral, con el fin de

que cada artfculo precise detenidamente todas las labores que como
en éste caso desarrollan los ompleados de autotranspotes.

Sf bien es cierto gue existe un capf{tulo especial de trabajo de -
autotransportes, éste tampoco cumple los requisitos necesarias pa-

ra su buena aplicacién,

£s necesario definitivamente la nacionalizacidn de los servicies ~

pdblicos de esutotransportes de pasajeros,
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