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INTRODUCCION. 

El 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 aparici6n en la til?l"ra, su principal problema fué 

el translado, ya de su persona o de los productos que elaboraba, por lo -

que, conforme fué pasando el tianpo, pens6 01 'el transporte, el cual evo

lucion6 desde su forma más rudimentaria hasta los transportes que hoy en 

día conocemos, todo gracias a la creatividad y necesidad del hombre. 

Al hacer la exposici6n del proceso evolutivo del transporte en 

nuestro país, vemos que no van del todo de acuerdo con el desarrollo eco

nómico, político y social, es innegable que hemos avanzado mucho 01 ese -

aspecto, pero no lo suficiente para ser un país integrado totalmente y s2 

bre todo en el tema que nos interesa o sean los autotransportes de pasaj~ 

ros, no han llegado a constituir un verdadero servicio que esté a la altu 

ra de una capital del mundo tan importante como lo es la nuestra, tenien

do como consecua-.cia que tanto el público usuario como los trabajadores -

del ramo de autotransportes, se vean los primeros con un pésimo servicio 

y los segundos, oprimidos por las líneas camioneras. 

Queremos dejar claro que la exposici6n quA hacemos de este te-

ma, más que en la historia y en la propia legislación, la hemos fundamen

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

En síntesis podemos decir que tenemos esperanza de que se le dé 

a· estos trabajadores, los beneficios y prestaciones necesarias, no solo -

de una legislaci6n justa, sino realista de los problemas existBites. 
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CAPITULO I 

BREVE HISTORIA DE LOS lRANSPORTES EN El M.JNDO Y EN WEXICO. 



Desde el primer momento de su aparfoi6n ,- el hombre se mueve, -

anda y desplaza, quiere tomar posesi6n de la tierra, ir más lejos y cada 

vez más de prisa; es indudable que para satisfacer esta necesidad natu-

ral en la que se agrupa la especie humana, no le queda ~s recurso que -

inventar. Pero el qué, c6mo, a qué ritmo? 

Al inicio, antes de inventar, el hombre sueña sin duda alguna. 

Como ejemplo de uno de los sueños _queda el m~s maravilloso vehiculo te~ 

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 que la realidad se acerque más a sus sueños 

y alcanzar esa meta en la que aquellos siempre corren un poco delante de 

~l; eso es la historia de la locomoci6n terrestre. 

La Locomoci6n Terrestre en la Prehistoria y en la AntigUedad. 

Hemos sostenido que el hombre empieza. inmediatamente a despla

zarse. Primero, para comer persigue a los animales y hace la recolec- -

ci6n. Después, para combatir a sus vecinos o buscar mujer en la agrupa

ci6n 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 cualquier forma el hombre comienza por transportarse a si -

mismo. 

El genio del hombre despierta, aunque sea modestamente y antes 

de querer ir más lejos o más de prisa, lo que parece interesarle es trans 

portar más. Para ello buscar~ afanosamente la forma de evitarse el tran! 

porte arrastrando. 

Sin embargo, muy pronto se advierte que, en su lugar, mucho me 

jor lo har:l'.a el empleo de animales m~s dotados para tales funciones. Y 

es as! como aparece en la historia de la locomoci6n terrestre, los ana

gros, los asnos, las cabras, los elefantes, los camellos, los renos, los 

bueyes y los bOfalos. Cierto es tambi~n que los esclavos son utilizados 

como bestias de tiro y carga a trav~s de los tiempos; pero el progreso 

de la civilización y la moral humana, rechazan sucesivamente el empleo 

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

J 



Es indudable que, cualquiera que fuese la fuerza motriz emple~ 

da, el primer vehiculo terrestre fu~ el trineo: dichos trineos, eran si~ 

plemente ramas en forma de "Y" 1 que van unidas a los bueyes, todo ~sto -

se dire, no nos conduce muy lejos. ~ara conseguirlo se precisaban otras 

cosas. El hombre lo intuia 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 sumarios, 

los acadios, los helenitas y los caldeos. Efectivamente fueron los pri

meros en utilizar la rueda que en un principio era de una sola pieza y -

más concretamente de tres placas de madera que, unidas entre s!, forman 

un circulo. ~s tarde la vemos rodeada por una banda metálica y más ta,!: 

de aún se vac!a su parte central y ese hueco se salva aplicándole unos -

radios. 

Durante mucho tiempo, los carros están reservados a los podef'2 

sos y a los sacerdotes, y su primera aplicaci6n es la guerra y para los 

ritos funerarios. Su utilizaci6n con el pueblo con fines comerciales es 

muy posterior. 

Este tipo de transporte sufri6 muy pocas modificaciones, hasta 

que en el año ?DO A.C., aparece el caballo tra!do por los Hycksos a EgiE 
to, convirti~ndose posteriormente en el principal medio de transporte de 

los Asirios, conquistadores de casi todo el mundo civilizado. 

Los romanos, gente práctica y que tiene que administrar un·bas 

to imperio, introducirán en el carro muchas mejoras y nuy pronto la uti

lizarán para otros fines distintos a la guerra. 

Aunque rudimentarios estos carruajes, iban a provocar si no la 

creaci6n, si el perfeccionamiento de los caminos. Al principio, el cam! 

no no es más que una pista trazada por los animales con destino a sus ~ 

abrevaderos y que el hombre sigue despu~s para perseguir a esos mismos -

animales o para su uso particular. 

Así en Am~rica, las primeras sendas que atravesaron las cordi

lleras de los Apalnches, los lugares de ~s fácil acceso, las trazaron -

las manadas en sus migraciones. Esas fueron las mismas sendas que si- -

guiaron los indios y primerus colonizadores incapaces de encontrar otras 



De hecho, la civilizaci6n corre por esos cauces durante muchos 

de años y solo gradualmente van trazándose nuevas rutas, pero par

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

El primer gran sistema de comunicaci6n es construido expresA~ 

mente para facilitar los contactos con los distintos puntos del imperio, 

fu~ el creado por Dario el Grande de Persia en el siglo VI A.C. 

Las v!as romanas, fueron el principal vehículo de la domina- -

ci6n y civilizaci6n romana. La romanizaci6n del mundo antiguo, responde 

exactamente con los puntos hasta donde lleg6 la acci6n de la ingeniería 

civil romana. Esta red de vias, comprendía un total de 30,000 kil6me- -

tros entre las que eran atendidas por las autoridades del imperio y por 

los municipios. Por esta red de caminos circulaci6n distintos tipos de 

carruajes como los eran la clabuleria, la cual podía arrastr-dr hasta - -

500 kgs. de carga, la augar!a y la par.angaria, qua tambi~n eran otros t! 
pos de vehículos pesados, entre los más ligeros figuraban la reda, la ca 

·rruca y la birota. 

Cuando Roma cae en poder de los Visigodos, en el año 410 1 el -

derrumbamiento del imperio arrastro todo el complejo mili. tar y comercial 

vinculado a su red de vías. 

Transportes de Edad Media. 

En la ~poca de las en.izadas el deseo más ferviente que se tie

ne, es el llegar a Tierra Santa, Para los árabes al punto de referencia 

es siempre la Meca. Se establece un continuo ir y venir de peregrinos, 

a los que se unen estudiantes, mercaderes, juglares, que con mucha fre~ 

cuencia se tropiezan con gente indeseable. 

Desde el punto de vista del transporte, estos desplazamientos 

se hacían en las peores condiciones, pero despertaron la idea de viajar 

y de intorcambiar la idea y la necesidad de una locomoci6n terrestre. 

las peregrinaciones a Santiago de Compostela, representaban un 

gran fen61.1eno cultural de la edad media y los caminos que llevw·1 al Se

pulcro del i\p6stol desde todos los puntos de la Europa Occidental, se -

fueron organizando de forma que los viajeros tuvieran hospitales, hespe-

~!...---



Durante la edad media, se adopta el eficiente sistema de enga!! 

caballo al carro, con io que la locomocidn te?Testre recibe un 

gran impulso. 

No se inventa nada; en realidad no se hace más que aplicar los 

m~todos empleados en la etapa del Centro de Asia,. Esto impulsa conside

rablemente la locomocidn sobre ruedas, tanto de las cosas .como de las -

personas. 

En la locomoi::idn terrestre, juegan siempre dos factores: El -

veh!culo y el camino, y ninguno de los dos progresa ci:ln independencia -

del otro. Las carreteras de la edad media, son simples caminos y a ve

ces insignificantes puentes de madera, siendo éstos, los primeros en su· 

clase. 

Algunos constructoras más audaces se enfrentan con la piedra, 

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

Poco a poco la piedra ha substitu!do a la madera y al hierro -

fundido a la piedra. 

Encontramos que en Italia, aparece·el que posteriormente fué -

el origen directo del carruaje particular conocido en esa época como el 

"carroccio". 

En medio de esta floracidn de carruajes, a todo el ll'A.lndo le ~ 

domina el deseo de ir en cualquier fonna, que no sea a pié y de ir más -

lejos, 

"Para los nuevos ricos se crean los transportes pliblicos; en -

otras palabras, lo que atendida la velocidad alcanzada, se llamari§n Dili 

gancias". (l) 

"En el año 1662, una idea del señor Pascal, da origen a la Pr!, 

mara línea de dmnibus, es decir, de carrozas que siguen un itinerario f,! 

jo, esta clase de servicios no tuvo el ~i to deseado por su fundador, P! 

ro dej6 sentadas las bases para la creacidn de ruevos transportes colee-

ti vos", 

"Es hasta el año de 1828, cuando se imponen los transportes C!?, 



lectivos y que por ejemplo, tenemos 11las favo:dta,sll ,, las Ciudadanas, las 

---~.golondrioas". (g) 

Al otro lado del Atlántico, las evoluciones siguéri el mismo 

ritmo. Los Estados Unidos 1 copian primero a Europa, pero conforme a una 

serie de circunstancias impuestas por las condiciones de vida del pa!s. 

En 1639 se traza la primera carretera entre las ciudades de ~ 

Plymouth y Sosten. En 17501 nace un gran carro con cuatro ruedas de ma

dera Y un gran toldo blanco: Instrumento y símbolo de la conquista de ~ 

los espacios vírgenes por los pioneros, las mujeres y los niños viajaban 

en su interior, los hombres fuera y a pi~, participan en todas las empr~ 

sas desde la colonizaci6n del Mid West, hasta el descubrimiento del oro 

en California. 

As1 es como principia en los Estados Unidos, lo que hasta nues 

tra ~poca es la gran industria del transporte. 

El Triunfo del Autom6vil. 

En la historia de la locomoci6n terrestre, el caballo prest6 -

grandes servicios al hombre, como tiro. Pero el hombre es ingrato y 11~ 

ga un día en que nada más piensa en reemplazar al caballo por una máqui

na, es decir, por una serie de aparatos que proporcionan la energía nece 

seria para el desplazamiento. 

Antes de encontrar el motor de vapor, el~ctrico, o de petróleo, 

que convertirá al vehículo en autom6vil 1 el hombre obsesionado por presci~ 

dir de su viejo compañero vuelve así mismo. En 1645 Jean Th~son, obtie

ne el privilegio de poner en solo una pequeña carroza de cuatro ruedas -

inventada por ~l, que no es movida por caballos sino por dos hombres sen 

tados. 

Se comienza a buscar la economía en cuanto a la transportaci6n, 

se piensa entre otras cosas en utilizar, se dice aprovechar el viento y 

as! es como surgen varios transportes de vela. No se obtuvieron los re

sultados deseados con este tipo de locomoci6n y se recurre a otras Fuen

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

El primer vehículo de vapor fu~ el deseñado por Nicolás Gugmot, 

el cual tenía un sinnúmero de defectos 1 pero que tuvo la virtud de ser el 



pionero de esta locomocidn, En el año de 1801, Richard Trevi thinck, a~ 

dado por su primo Arturo Viviant, construyen un vehículo a vapor el cual 

era capaz de transportar a doce pasajeros a 14 kildmetros por hora, este 

transporte lo podemos considerar como el primer servicio de pasajeros -

con aste tipo de propulsidn. 

TranscurTieron los años y a pesar de que se han hecho rruchas -

mejoras a este transporte, no alcanzd a superar el problema que represe!! 

taba el gasto de combustible, además de que tenia un serio contrincante 

en el ferrocarril, Se cont!nuan las investigac;l.ones tendientes a encon

trar un combustible que satisfaga las necesidades tanto econ6micas CDlllO 

de locomocidn, para esa ~poca y as! es como encontremos que la siguiente 

propulsidn del transporte la constituyd la electricidad. 

Se necesita que la fuente de electricidad se encuentre en el -

veh!culo para asegurar su autonom!a, se elige el llamado acunulador, de

pdsi to de energ!a el~ctrica transportable. 

Fueron muchos los intentos que se hicieron para lograr que la 

fuente de propulsidn en el transporte fuera la energ!a el~ctrica, sin e!!! 

bargo, y a pesar de haber traspasado la barrera de los 100 kil6metros -

por hora, la ciencia del transporte debía seguir adelante hasta encon- -

trar una solucidn, adecuada, a la propulsidn de dichos transportes, la -

respuesta a este problema no tardd rwcho en aparecer, ya que Gottfried -

Oaimber fu~ el primer descubridor del motor de gasolina. DespuAs de va

rias investigaciones Daimber vende su patente a Reoo Panhard y al Inge

niero Emile Levassor, cuya ambicidn era construir un vehículo de petr6-

leo, durante dos años estos personajes realizaron ensayos que los condu

ciren a construir la más antigua marca de transporte en todo el mundo. 

En Am~rica se reciben muchos adelantos y es en los Estados Un! 

dos en donde aparecen los primeros autondviles en el año de 1893, es ha! 
ta el año 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 Ouryea, Sudebacker y Packard, no obs

tante lo anterior, el verdadera creador de la industria es el gran Henry 

Ford, con su producci6n serie en el año de 1908, 

As! es coJllJ a través de los años y no sin antes un esfuerzo 
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grandioso de las personas que cooperaron para llegar a esta época el tran~ 

porte cantaba ya can todas los elementos básicos para una locomoci6n ade

cuada, los transportes hasta la fecha continuan usando esos mismos elemen 

tos con ciertas reformas encaminadas principalmente a dar una mayor como

didad al p1'.iblico usuario. 

Historia del Transporte en ~· 

Entre los antiguos pobladores de Anáhuac 1 no era conocida la -

bestia de carga, no se conocia la rueda y el mismo hombre era el medio de 
transporte. 

"Es curioso saber la manera en que carbaban los objetas para -

transportarlos, por ser muy distinta a la usada por los otros indias. No 

teniendo nuestro puebla antigua bestias de carga de ninguna clase, los -

mismos hombres tenian que hacer estos penosas trabajos, lo que sin duda 

fué parte muy principal para que en la clase baja no se desarrollara la -

inteligencia". 

"Tan solo en un pueblo, al norte de Chicomostoc, los yucas, te

nían perros de carga y es de comprenderse que no aliviarla nucho el tra~ 

jo de los hombres". 

"los Nahuas hacian la carga al hombro desrudo 1 atravesando en -

él 1 un palo de madera lisa y muy fuerte el cual en la punta tenia dos re

des largas a modo de balanza, donde llevaban las mercancías, carga a ve-

ces tan pesada que hace blandear el palo, por fuerte que éste sea. Con -

asa carga caminaba el indio tres y cuatro leguas y el peso hacia que el -

palo en que cargaba les formase en el hombro un grues!simo callo". (3) 

Los hombres especializados en estos menesteres, eran llamados -

"Tamemes". Sin embargo, y a pesar de lo rudimentario de los transportes, 

existía una red de caminos bastante extensa, necesaria para mantener el -

dolllinio de los mexica, sobre pueblos subyugados y además para incrementar 

el comercio, los comsrciantes recib!an el nombre de Pochteca y en numero

sas ocasionas, fueron utilizados por Ixcoatl y Moctezuma como espias para 

la conquista de otros pueblas. 

En la época precortesiana, la gran Tenochtitlán estaba dividida 

por cuatro grandes calzada y por canales que cruzaban la ciudad. Se cong, 
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canoa y la balsa. 

Posteriormente a la llegada de los soldados de Cortés, vinie~ 

ron arrieros y conductores españoles que abrieron la carretera a Vera- -

cruz y otros puertos, transportaban las mercancías a caballo el cual se 

usaba para fines de transporte y no de guerra. Posteriormente, fueron -

substituidos por otros animales de tiro como las mulas y los bueyes. Se 

inici6 la etapa de la arriería y con ella el desarrollo del comercio y -

de las vías de comunicación. Se expidieron las primeras disposiciones -

de tránsito para vehículos de servicio p~blico en el pa!s. 

Al correr de los años y a pesar de la inseguridad de las carl"! 

taras, se establecieron servicios fijos de diligencias, siendo su funda

dor Don Manuel Estrada y teniendo como rutas: 

De M~ico a: Veracruz, Guadalajara, Guanajuato, Zacatecas, Ta

pie y otras poblaciones. 

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

la mayoría de.ellos por guerras y revoluciones, los transportes en Méxi

co siguieron sus progresos, y as! fué como se inici6 practicamente en la 

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

Correspondió a la gestión administrativa del General Plutarco 

Elias Calles, la construcción de la primera carretera moderna del pais, 

la M~ico-Puebla en el año de 1925. 

(1) (2) (3) M~xico a trav~s de los siglos. Tomo 1° pag. de la 120 a la 149. 
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CA P I TU L O II 

LA RELACION DE TRABAJO DE LOS OPERADORES DE AIJTOTRANSPOATES 

DE PASAJEROS, A LA LUZ CE LA TEORIA INTEGRAL. 

r 
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Reivindicaci6n de los trabajadores. 

Norma Protectora. 

c) Norma Tutelar. 

Articulo 20 de la Ley Federal del Trabajo.- Se entiende por ?'!! 
laci6n de trabajo, cualquiera que sea el acto que le dé origen, la prest~ 

ci6n de un trabajo personal, subordinado a una persona mediante el pago -

de un salario. 

Contrato individual de trabajo, cualquiera que sea su forma q -

denominacidn, es aquel por virtud del ·cual, una persona se obliga a pres

tar a otra un trabajo personal subordinado, mediante el pago de un sala-

ria. 

La prestacidn de un trabajo a que se refiere el párrafo primero 

y el contrato, producen los mismos efectos. 

Como se puede observar, el articulo 20 de la Ley Federal del -

Trabajo, incurre en varios errores de interpretacidn, con respecto al fu~ 

damental ru:Jtivo para el cual fué hecho por los Constituyentes de 1917, 

Nuestra ley ha ignorado el principio de igualdad entre los fac

tores de la producci6n y continúa sumido en el pensamiento de la época -

burgués, usando el término de subordinacidn, para todo aquel que presta -

un servicio a otro. 

Siguiendo los principios de la teoría integral del derecho del 

trabajo, consideramos que las definiciones que marca la Ley Federal del -

Trabajo, en su articulo 201 son totalmente contradictorias al pensamiento 

que priv6 en los Constituyentes de 1917, al establecer el artículo 123 -

Constitucional. 

Transcribiremos el mensaje del articulo 123 Constitucional, con 

el fin de poder demostrar posteriormente, que dichas definiciones no si-

guiaran el verdadero sentir de nuestros constituyentes: "Reconocer pues, 

el derecho da igualdad, entre el que dá y el que recibe el trabajo, es -

una necesidad de justicia y se impone no solo el aseguramiento de las ce~ 

diciones humanas de trabajo, como las de salubridad de locales, preserva

cidn moral, descanso semanal, salario justo y garantías para los riesgos 



: n~csn al obr.ero en el ejercicio de su empleo, sino fomentar la or, que.ame "" 
·z~ci6n cte establecimientos de beneficiencia e instituciones de previ gani "" -

si6n social para asistir a los enfermos, ayudar a los inválidos y auxi~ 

liar a ese gran ej~rcito de reserva de trabajadores parados involuntari~ 

mente, que constituyen un peligro inminente para la tranquilidad pObli~ 

ca". (1) 

"Nos satisface cumplir con un elevadp deber como {iste, aunque 

estamos convencidos de nuestra insuficiencia, porque esperamos que la -

ilustraci6n de esta H. Asamblea, perfeccionará magistralmente el proyec

to y consignará en la Constituci6n Pol!tica de la AepOblica, las bases -

para la legislaci6n del trabajo, que ha de reivindicar los derechos del 

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

Cabe señalar que la H. Asamblea, en su dictamen, reconoci6 ro 

sola a los obreros, sino a todo aquel que prestara un servicio. 

El trabajo es un derecho y un deber social, entonces resulta -

contradictorio que para caracterizar la naturaleza del trabajo, se tenga 

que decir que ese trabajo debe ser subordinado. 

El concepto de subordinaci6n, lo consideramos como un recuerdo 

de aquella vieja autoridad que ten!an los patrones sobre los trabajado

res, nos viene a la mente los contratos de trabajo del derecho civil, -

articulo 2578 C6digo Civil de 1871 y las locatios en Roma, donde el pa

tr6n era el amo, en tanto que el trabajador un esclavo o subordinado. 

La obligaci6n que tiene el trabajador de dar un servicia efi

ciente, no debemos interpretarlo como subordinaci6n, sioo como la reali

zaci6n de un deber. 

Tenemos que pensar que en el fondo, no son iguales los contra

tos civilistas y el contrato evolucionado, ya que estos Oltimos, a par

tir de la Consti tuci6n Mexicana de 1917, las nonnas que favorecen 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 

contra to o relaci6n de trabajo es un concepto que no se opone al contrato, 

sino que lo complementa, ya que precisamente la relaci6n de trabajo, es 

originada por un contrato, ya sea expreso o tácito, que genera la pres~ 



cie servicios, en uno Y otro caso, siempre regirán las leyes protec

toras de los trabajadores. Por lo tanto, el contrato o relaci6n de tra

bajo es un g~nero nuevo, regido por normas laborales de carácter social 

y son distintas al derecho de las obligaciones de la legislaci6n civil. 

Consideramos que la fonna de subordinaci6n que establece el articulo 20 

de la Ley Federal del Trabajo, es infame ya que psicol6gicamente predis

pone al trabajador humildad, valoramos que la redacci6n de ~ste, debería 

de ser por prestaci6n de servicios. 

a) Reivindicaci6n de los Trabajadores. 

Dentro de la teor!a integral, nos encontramos como elementos -

de la misma, a las normas reivindicatorias. 

El derecho del trabajo es reivindicador de la entidad humana -

despose!da, que solo cuenta con su fuerza de trabajo para subsistir, ca

racterizándose por su mayor proximidad a la vida; propugna el mejoramien 

to econ6mico de los trabajadores y significa la acci6n socializadora, ~ 

que inicia la transfonnaci6n de la sociedad burguesa hacia un nuevo r~g! 

men social de derecho. 

El articulo 123, visto a la luz de la teoría integral, nos 11!;!. 

va a observar con claridad, tanto las normas igualadoras y dignificado~ 

ras, en una palabra proteccionistas de los trabajadores as! como los de

rechos reivindicatorios encaminados a consumar la revoluci6n proletaria 

de acuerdo con nuestra constituci6n social, solo implicaría el cambio de 

la estructura econ6mica socializando las empresas y el capital, por no -

haberse conseguido por medio de la evoluci6n jurídica, pues ni la legis

laci6n, ni la jurisprudencia del trabajo, lo han logrado hasta hoy, ni -

se lograrán con la nueva ley laboral de 19?0. 

Teor!a Reivindicatoria. 

Las normas reivindicatorias de los trabajadores, tienen como -

fin lograr por derecho lo que le corresponde a la clase trabajadora, en 

raz6n de la explotaci6n de la misma en el campo de la producci6n econ6m! 

ca, el pago de todo el tiempo que fueron explotados, lo cual trae consi

go la socializaci6n del capital. Lo anterior sirvi6 de fundamento, al -

articulo 123 como lo podemos ver t~n las ideas de Jos~ Natividad Macias, 



socializaci6n del ca 

son considerados como nor~ 

los trabajadores: 

I.- Derecho de los trabajado.res a participar en las utili

dades de las empresas o patrones. 

II.- Derecho de los trabajadores para coaligarse en defensa 

de sus intereses, formando sindicatos, asociaciones -!. 

profesionalas, etc. 

III.- Derecho de huelga profesional o revolucionaria. 
1 

IV.- Huelgas lícitas. 

La trilogía de estas norma~ reivindicatorias de los derechos 

del proletariado, constituyen tres principios legítimos de lucha de la -

clase trabajadora, que hasta hoy no ha logrado su finalidad y menos su -

futuro hist6rico: La socializaci6n del capital. Porque el derecho de -

asociaci6n profesional, no ha operado socialmente, ni ha funcionado para 

transformar el régimen capitalista y porque el derecho de huelga, no se 

ha ejercido con sentido reivindicador, sino solo profesionalmente para 

conseguir un equilibrio ficticio 1 entre los factores de la producci6n. 

Por encima de estos derech.s, se ha impuesto la fuerza de la industria, 

del comercio y de los bancos, con apoyo del Estado que día por día, con

solida la democracia capitalista. Y el resultado ha sido el progreso -

econ6mico, con mengua de la justicia social reivindicatoria 

La teoría integral del derecho del trabajo y de la previsi6n -

social, se forma en parte por las normas reivindicatorias, en dance el -

trabajador deja de ser mercanc:fo o articulo de comt:lrcio y se pone en ma

nos de esa clase, los instrumentos jurídicos para la supresi6n del régi

men de explotaci6n capitalista. 

b} Normas Protectoras. 

Las nonnas protectoras de los trabajadores, son las siguientes: 

I.- Jornada máxima de 8 horas. 

mii.K)Tl'.CA t:~:1'HAt 
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·.lI.- Jornada nocturna de 7 horas y prohibici6n cie labores -

insalubres y peligrosas para mujeres y menores de 16 -

años, y de trabajo nocturno industrial, 

III.- Jornada máxima de 6 horas para mayores de 12 y menores· 

de 16. 

IV.- Un d!a de descanso por cada 6 de trabajo, 

V.- Prohibici6n de trabajos físicos considerables, para ~ 

las mujeres, antes del parto y descanso forzoso d~spu~s 

de ~ste. 

VI.- Salario mínimo para satisfacer las necesidades norma-

les de los trabajadores. 

VII.- Para trabajo igual, salario igual. 

VIII.- Protecci6n al salario mínimo, 

IX,- Fijaci6n del salario mínimo y de las utilidades por c2 

misiones especiales, subordinadas a la Junta Central -

de Conciliaci6n, 

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

XI.- Restricciones al trabajo extraordinario y pago del mis 

mo, en un cien por ciento más. 

XII.- Obligaci6n patronal de proporcionar a los trabajadores 

habitaciones c6rnodas e higi~nicas. 

XIII.- Obligaci6n patronal de reservar terrenos para el esta

blecimiento de mercados públicos, servicios municipa

les y centros recreativos en los centros de trabajo, -

cuando su poblaci6n exceda de doscientos habitantes. 

XIV.- Responsabilidad de los empresarios por los accidentes 

de trabajo y enfermedades profesionales. 

XV.- Obligaci6n patronal de cumplir los preceptos sobra hi

giene y salubridad, y adoptar medidas preventivas de -

riesgos del trabajo. 



juntas de Conciliaci6n y Arbitraje, con 

representantes de las clases sociales y del gobierno. 

XVII.- Responsabilidades patronales por no someterse al arbi

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

XVIII.- Estabilidad absoluta para todos los trabajadores en ~ 

sus empleos, que cumplan con sus deberes y obligaci6n 

patronal en lo!') casos de despido injusto, a reinsta- -

lar al trabajador o a pagarle el importe de tres meses 

de salario. 

XIX.- Preferencia de los cr~ditos de los trabajadores, sobre 

cualesquiera otros, en los casos de concurso o de qui! 

bra. 

XX.- Inexibilidad de las deudas de los trabajadores, por -

cantidades que excedan de un mes de sueldo. 

XXI.- Servicio de colocaci.Sn gratuita. 

XXII.- Protecci6n al trabajador que sea contratado para tra~ 

jar en el extranjero, garantizl!ndole gastos de rapa- -

triaci6n por el empresario• 

XXIII.- r-tllidad de condiciones del contrato de trabajo, cont~ 

rías a los beneficios y privilegios, establecidos en -

favor de los trabajadores, o renuncia de derechos obl'!. 

ros. 

XXIV.- Patrimonio de familia. 

XXV.- Establecimiento de cajas da seguros populares de inval,! 

dez, de vida, de cesaci6n involuntaria del trabajo, -

accidentes, etc. 

XXVI.- Construcci6n de casas baratas e higi6nicas, para ser a,g_ 

quiridas por los trabajadores, por sociedades coopera

tivas, las cuales se consideran de utilidad social. 

Tales bases, constituyen estatutos. proteccionistas de todos los 

trabajadores en el campo de la producci6n, o cualquier actividad profesí2_ 



~~nal, en los llamados servicios personales a de uso: Derechos sociales de 

la persona humana, que vive de su trabaja, de la clase obrera para su m~ 

joramiento ecan6mico y consiguientemente su dignificaci6n; derechas que 

deben imponerse en caso de violación patronal, a trav~s de la jurisdic~ 

ci6n laboral de las Juntas de Conciliaci6n y Arbitraje. 

e) Nomas Tutelares. 

Las nonnas tutelares, son todas aquellas que se mencionan en -

forma concreta para cada tipo de trabajo, como sería en este caso el ti

tulo de trabajos especiales, trabajo ·de autotransportes, que comentamos 

por separada en el ca~!tulo 3° de esta tesis. 

(1) (2) Alberto Trueba Urbina.- Nuevo Derecha del Trabajo, 
Editorial Poma, 1970, Pag. 213 y 214. 
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C A P I T U L O III 

ANALISIS DE LAS ESTIPULACIONES CONTENIDAS EN LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO 

EN CUANTO AL TITULO DE TRABAJ03 ESFECIALES, TRABAJO CE AUTOTRANSPORTE~. 
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AATICULó~256.- Las relaciones entre los choferes, conductores, operadores, 

cobradores y demás trabajadores que prestan servicios a ~ 

bordo de autotransportes de servicio público, de pasajeros, 

carga o mixtos, foráneos o urbanos, tales como autobuses, 

camiones, camionetas o autom6viles 1 y los propietarios o -

permisionarios de los vehículos, son relaciones de trabajo 

y quedan sujetas a las disposiciones de este capítulo. 

Las estipulaciones que en cualquier forma desvirtúe lo dis 

puesto en el párrafo anterior, no produce ningún efecto l~ 

gal ni impide el ejercicio de los derechos que deriven de 

los servicios prestados. 

Se ha considerado que la relaci6n de trabajo, es el servicio 

que una persona presta a otra mediante el pago de un salario, la reglame!:!_ 

taci6n que se hace en este artículo, es en virtud de que quede sumamente 

claro el precepto de relaci6n de trabajo y que en ninguna forma los pro-

pietarios o permisionarios de los vehículos, puedan evitar contraer las -

obligaciones derivadas de la relaci6n de trabajo. 

Definitivamente considera111:Js que la claridad de este artículo, 

nos lleva a pensar que el trabajador con quien se contrata, estará ampa~ 

do por la disposici6n antes mencionada. 

ARTICULO 257.- El salario se fijará por día, por viaje, por boletos vend! 

dos o· por circuito o por kil6metros recorridos y consisti

rá en una cantidad fija, o en una prima sobre los ingresos 

o la cantidad que exceda a un ingreso determinado, o en ~ 

dos o más de estas modalidades, sin que en ningún caso pu~ 

da ser inferior al salario mínimo. 

Cuando el salario se fije por viaje, los trabajadores tie

nen derecho a un aumento proporcional en caso de prolonga

ci6n o retardo del t~rmino normal del viaje por causa que 

no le sea imputable. 

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

cualquiera que sea la causn, 

En los transportes urbanos o de circuito, los trabajadores 

1 
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tienen derecho a que se le pague el salario en los 

~de Tnterrupci6n del se!'\/icio, por causas que no le 

imputables. 

No es violatoria del principio de igualdad de salario la 

disposici6n que estipula salarios distintos para trabajo 

igual, si ~ste se presta en 'líneas o servicios de diversa 

categoría. 

No comprendemos la raz6n por la cual no se establece tambi~n -

como forma de retribución al servicio prestado, un salario base sujeto a 

una jornada legal de trabajo¡ de esta forma, el trabajador quedaría deb;h 

damente p~otegido en contra de una serie de maniobras que las líneas ca

mioneras imponen y que los trabajadores aceptan generalmente, por la ne

cesidad que tienen del trabajo. 

Cuando el salario se fija por viaje, segtín lo estipula el segu!! 

do párrafo, el trabajador tendr& derecho a un aumento proporcional, en -

caso de prolongaci6n o retardo del t~rmino nonnal del viaje. Es de con

siderarse, que la disposici6n anterior, no reune los requisitos mínimos 

de equilibrio entre los factores de la producci6n en estos casos, en un 

total desequilibrio con respecto al patrón. 

Siguiendo nuostra tesis, consideraroos que si se estuviera suj~ 

to a una jornada legal de trabajo y a un salario base, el retardo o la -

prolongaci6n del viaje, tendrían que pagarse como tiempo extraordinario, 

de tal forma que podamos hablar de un verdadero equilibrio. 

La disposici6n contenida en el tercer párrafo, la consideramos 

totalmente protectora del salario del trabajador, 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, 61 tiene un menoscabo en 

su patrimonio porque no recibe ninguna paga, en cambio teniendo un sala

rio base y existiendo las causas que anteriormente hemos expuesto, el ~ 

trabajador no verá reducidos sus ingresos. 

Cuarto ¡:6rrafo. .Aparentemente es unn gran cosa, pero cuando -

las causas de interrupci6n no le son imputables al trabajador, el patron 

no se responsabiliza, ya que como es~n a porcentaje por boletos vendí--



dos o circuitos, y ne dan ninguna vuelta o venden ningún boleto, el trab~ 

jador no Percibe nada, en cambio y siguiendo nuestra tesis, si el traba~ 

jador estuviese sujeto a una jornada legal de trabajo y tuviese un sala~ 

río base, todas esas causas 1nos llevarían a que el chofer de todas mane~ 

ras percibiera su salario. 

Todo el juego en el quinto párrafo, está en la aclaraci6n que -

se hace de que el salario podrá ser distinto, a pesar de ser un trabajo -

semejante, cuando éste se preste en líneas o servicios de diversas categ~ 

rías. En realidad, lo anterior tiene mucho sentido, los distintos servi

cios que se prestan, requieren de una preparaci6n distinta en cada casi~ 1 

es decir, no podemos equiparar el salario de un chofer del servicio urba

no, con el chofer de servicio turístico, ya que este último tiene Ull8 pr! 

paracién distinta y por lo tanto, devengará un salario mayor a pesar' de -

desarrollar un traba.fo igual de chofer urbano. 

ARTICULO 258.- Para deterninar el salario de los días de descanso, se au

mentará el que perciban por el trabajo realizado en la se

mana, con un dieciseis sesenta y seis por ciento. 

Para lograr que el trabaj~dor pueda tener asegurada una canti~ 

.·dad que le permita vivir honestamente, será necesario reqularilar su sal~ 

rio, lo cual sumado al 16.66 ~ que la ley establece para sacar el salario 

en los días de descanso, nos dará por resultado que el trabajador tendrá 

un idéntico nivel con respecto al patrón. 

ARTICULO 259.- Para determinar el monto del salario de los días de vaca~ 

ciones y de las indemnizaciones, se estará a lo dispuesto 

en el párrafo segundo del artículo 89. 

Este arti~ulc, nos remite al artículo 89 de esta ~isma ley, en 

dende se fijan las formas de pago en lo Que corresponde a vacaciones e in 

demnizaciones, pensemos oue aplicando la.s bases que f"ueron !!Y.puestas en -

el articule anterior, se conseguirá el resultado deseado, es decir, la es 

tabilidad económica del trabajador. 

ARTICULO 260.- El propietarie: del vehículo y el concesionarie,, o Pe!"fllisio

naric, son ~clidariamente responsables de la~ obligaciones 

derivadas de las relaciones de trabaje r de la ley. 



Nos concretaremos a transcribir el comentario que hace el maes-

~ tro Trueba Urbina, que haremos nuestro con respecto al contenido de este 

artículo, que dice: "No importa el carácter que tenga o la denominación -

que se le dé, la relación de trabajo se justifica 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 261.- Queda prohibido a los trabajadores: 

I.-

II.-

El uso de bebidas alcohólicas durante la prestación del --

servicio y en las doce· horas anteriores a su iniciación; 

Usar narcóticos o drogas enervantes dentro o fuera de sus 

horas de trabajo, sin Prescripci6n médica. Antes de ini~ 

ciar el servicio, el trabajador deberá poner el hecho en -

conocimiento del patr6n y presentarle la prescripción sus

crita por el médico; y 

III.- Recibir carga o pasaje fuera de los lugares señalados Por 

la empresa para esos fines. 

Las proposiciones que establece al trabajador este artículo en 

sus tres fracciones, indudablemente que son en beneficio, pero podemos d~ 

mostrar en cuanto hace a la fracción segunda, que muchas empresas son las 

causantes de que los operadores consuman narcóticos a drogas, principal-

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

es la explotación que sufren estos trabajadores, que se ven en la necesi

dad de tomar drogas para poder realizar su trabajo. 

ARTICULO 262.- Los trabajadores tienen las obligaciones especiales si- -

guientes: 

I.- Tratar al pasaje con cortesía y esmero y a la carga con 

precaución; 

II.- Someterse a los exámenes médicos periodicos que prevengan 

las leyes y demás normas de trabajo; 

III.- Cuidar al buen funcionamiento de los vehículos e informar 

al patrón de cualquier desperfecto que observe¡ 

IV.- Hacer durante el viaje las reparaciones de emergencia que 

permitan sus conocimientos, la herramienta y las refaccio-



nas, pero el vehiculo puede continuar circulando, condu-

cirlo hasta el poblado nás próximo o hasta el lugar seña

lado para su reparaci6n¡ y 

V.- Observar los reglamentos de tránsito y las indicaciones -

técnicas que dicten las autoridades o el patr6n. 

las cinco fracciones contenidas en este artículo, son benefi~ 

ciosas, tanto para el público usuario, el propio trabajador y la empresa. 

ARTICULO 263.- Los patrones tienen las obligaciones especiales siguien--

tes: 

I.- En los transportes foráneos, pagar los gastos de hospeda

je y alimentaci6n de los trabajadores, cuando se prolon-

gue o retarde el viaje por causa que no sea imputable a -

éstos¡ 

II.- Hacer las reparaciones para garantizar el buen funciona-

miento del vehículo y la seguridad de los trabajadores, -

usuarios y el pública en general; 

III.- Dotar a los vehículos de la herramienta y refacciones in

dispensables para las reparaciones de emergencia¡ y 

IV.- Observar las disposiciones de los reglamentos de tránsito 

sobre condiciones de funcionamiento y seguridad de los -

vehículos. 

Consideramos que en la primera fracci6n d~l artículo invocado. 

debe cambiarse su sentido y especificarse que los gastos que se origina

ron por causas ajenas al trabajador, deberán ser pagados en la teminal 

intermedia que se toque, antes de concluir el viaje ya que, por lo gene

ral esos pagos se realizan hasta que está concluido el m:l.smo, lo que - -

trae como consecuencia que el operador muchas veces se quede sin dinero 

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

ARTICULO 254.- Son causas especiales de rescisi6n de las relaciones de -

trabajo: 

I.- la nl!gativa de efectuar el viaje contratado o su intf!l"'l"UE 

ción sin causa ¿ustificada. Será consioerada en todo ca

so, cau&a justificada la circunstancia de que el vehlculo 



no reúna las condiciones de seguridad indispensables para 

garantizar la vida de los trabajadores, usuarios y del p.Q. . 
blico en general¡ 

II.- La disminución inportante y reiterada del volumen de in-

grasos, salvo que concurran circunstancias justificadas. 

Independientemente de las causas de rescisión, contenidas en -

el capitulo 4°, titulo 2º de la Ley Federal del Trabajo, este articulo -

consagra dos causas especiales de rescisión de las relaciones de trabajo. 

En la primera fracción, que está bos lante clara, diremos que a 

pesar de ello, las empresas materialmente obligan al trabajador a reali

zar el trabajo sin importar que el operador haya hecho del conocimiento 

de la misma, que la unidad no reúne las condiciones de seguridad indis-

pensables. 

En la fracción segunda, soporta la prueba el patr6n, y al tra

bajador en el caso que le corresponda hacer valer las circunstancias ju! 

tificativas. 

{l) Alberto Trueba Urbina.- Nuevo Derecho del Trabajo. 



CAPITULO IV 

ANALISIS DE LAS PRESTACIONES A LOS TRABAJADORES CONTENIDAS 

EN LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO. 



Capitulo 2°.- Jornada de Trabajo. 

La teoría de la jornada de trabajo se funda en el principio de 

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

Tomando en consideraci6n que el trabajo desarrollado en los au 

totransportes es considerado como labores peligrosas, inhumanas o que 

pueden causar un daño al trabajador, se debe solicitar que la autoridad 

correspondiente, se dice a la H. Junta de Conciliación y Arbitraje, el -

establecimiento y reglamentación de una jornada de trabajo para estos ~ 

trabajadores, con el fin de que la jornada de trabajo se ajuste a la na

turaleza de las labores que se desempeñan, 

Es sumamente clara la disposición contenida en el articulo 58 

de la ley federal del trabajo, sin embargo, en el gremio camionero es ~ 

muy distinta la interpretaci6n que le dan los patrones, lo que 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 está al servicio del patr6n sin que -

~ato reditúe un ingreso econ6mico o se le compute como tiempo extraordi

nario¡ otro caso es cuando una pareja de operadores hace un viaje de 600 

kil6metros, lo que representa aproximadamente 8 horas, las empresas solo 

reconocen 4 horas a cada trabajador, sin tomar en cuenta que a pesar de 

que uno de ellos no maneja todo el tiempo, si está al servicio del patr6n 

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

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

mentar la jornada de trabajo en forma especial para los trabajadores de 

auto transportes. 

Artículo 59,- Ya en el anterior análisis qued6 plenamente de

mostrado que apegarnos a lo que la ley dice, no nos conduce a nada, ya -

que, en la realidad sucede otra cosa que va en detrimento de la clase 

trabajadora. 

Articulo 60.- Dentro del gremio de trabajadores de autotrans

portes no funciona esta disposici6n, porque hemos dicho y demostrado, -



en·· la práctica no se respeta una disposici6n tan elemental como es -

. ia jornada máxima de 8 horas, las disposiciones con respecto a las jorna 

das diurna, nocturna y mixta, no son aplicadas en el trabajo de autotran! 

portes. 

Articulo 61.- Con el análisis hecho al artículo 60 de la Ley -

Federal del Trabajo, ya qued6 establecido ri.Jestro punto de vista con re! 

pecto a la duraci6n de las jornadas de trabajo. 

Articulo 62.- Se ha dicho con anterioridad la necesidad que -

existe de que ]¿is autoridades reglamenten la jornada nexima de trabajo -

para esta clase de labores. 

Articulo 63.- Se cumple con esta disposici6n y en los tramos -

que paí:lemos considerar largos, la sobrepasa. 

Articulo 611 .• - Podemos decir que esta disposici6n rD se presen

ta en el desarrollo del trabajo de autotransportes. 

Articulo 65.- Aplicándolo a los trabajadores de autotranspor

tes, este caso se presenta cuando el autob6s sufre algón desperfecto, es 

decir, el chofer hace las reparaciones indispensables, o toma las medi

das necesarias para preservar la vida de los .pasajeros, de la unidad y -

la suya. 

Artículo 66.- Es un caso semejante al anterior pero las cir- -

cunstarcias extraordinarias no se presentan con la frecuencia que marca 

la ley, al meros en esta clase de labores. 

Articulo 67.- Al hacer el análisis de este articulo, robustece 

mes 11..1estra tesis en el sentido de que es necesario el establecimiento -

de una jornada máxima de trabajo, así como de un salario basa, ya que de 

otra forna, el trabajador runca gozará de las disposiciones de canfoter 

econ6mico que marca este artículo. 

Capitulo 3°.- Días de Descanso. 

Lonsideramos los siguientes preceptos como protectores de la -

salud y ademés como favorecedores de la integración Familiar. Todas las 

disposiciones contenidas en este capítulo encuadran perfectamente en el 

trabajo de los autotransportes. Cabe señalar tambi~n, que existe el de-
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recho de la prima dominical, todo ésto es en virtud de que es considerado 

·por la ley como d!a de descanso semanal el domingo, con el aliciente de -

que si por necesidades propias del servicio, el trabajador labora en este 

d!a, perbibirá un 2fl'/o de su salario diario. 

Prima Dominical.- Con anterioridad hemos analizado el punto re

ferente a los d!as de descanso que consagra el art. 69, as! como su jorn~ 

da de pago consagrada en el art. ?:). Hay una modalidad segón lo estable

ce el art. 71 da la Ley Federal del Trabajo, de un 2fP/o como prima adicio

nal cuando los trabajadores presten su.s servicios en dias domingos, el -

2ff/o da que habla la ley se calculara sobre el salario de los d:!as ordina

rios de trabajo. 

Cap!tulo 4°.- Vacaciones. 

Así como se otorgan descansos semanales a los trabajadores, en

contramos como complemento de la recuperaci6n física, las vacaciones. 

El objeto de este capitulo, es que el trabajador realmente des

canse y por lo tanto, vemos la necesidad de que se apliquen sanciones ta~ 

to penales como econ6mícas, (ya que se esté a tentando contra la vida huma 

na), a las empresas que no acaten esta disposici6n. Lo anterior lo deci

mos en base a que el trabajo de autotransportes, es agobiante, y dada la 

necesidad que tienen estos trabajadores, aceptan el pago de sus vacacio

nes y prima vacacional, aún cuando contin.'.ian trabajando, lo cual trae co

mo consecuencia una descompensaci6n tanto f:l'.sica como mental para el tra

bajador. 

Prima Vacacional.- La prima vacacional es un complemento econó

mico a las vacaciones que los patrcines tienen la obligaci6n de pagar a -

los trabajadores • 

El art. 80 de la Ley Federal del Trabajo, estipula un 2'3'/o más -

sobre el monto total de las percepciones obtenidas por el trabajador por 

concepto de vacaciones. 

Ya anterionnente, hemos hecho notar que la ley da un caracter -

irre~nciable a las vacaciones y los patrones contraviniendo esta dispos!_ 

ci6n han dado una interpretaci6n distinta como es el pago de vacaciones -

sin que el trabajador salga a disfrutarlas. 

·-' 
-
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Capítulo 6º.- Salario Mínimo. 

En virtud de que el trabajo que desarrollan los trabajadores de 

autotransportes es una labor que entraña mucha responsabilidad y que por 

lo tanto, no podemos considerar especializada, insistiremos en la necesi

dad de un salario base mínimo profesional para los trabajadores de trans

porte de servicio urbano. 

Capítulo ? 0
.- Normas Protectoras y. privilegios de salario. 

Todas estas nonnas· son un complemento del salario, pero puede -

satisfacer su funci6n social y econ6mica. 

En análisis que hemos hecho de algunas otras disposiciones ha -

quedado de manifiesto que hasta ahora, debido a la gran influencia que ~ 

ofrece la burguesía, el salario no ha podido cumplir con su funci6n, es -

decir, no ha podido ser una justa retribuci6n al trabajo prestado. 

Por lo que hace en sí a las normas protectoras del salario como 

su nombre nos lo indica, resguardan ciertos derechos que tiene el trabaj~ 

dor sobre su salario. 

Capítulo 8°.- Reparto de Utilidades. 

La Comisi6n Nacional para la participaci6n de utilidades de los 

trabajadores en las utilidades de las empresas, es el organismo encargado 

de dictaminar el porcentaje a que los trabajadores tienen derecho a part! 

cipar dentro de las utilidades de la empresa de acuerdo con la renta gra

vable a la cual no se le puede hacer ninguna deducci6n, según lo marca la 

fracci6n.quinta del artículo 586, La ley otorga también derechos a los -

trabajadores para que en caso de que no est~n de acuerdo con las declara

ciones que hacen los patrones, presenten sus objeciones a la Secretaría -

de Hacienda a fin de que se precise la utilidad repartible y se haga la -

misma en los ~rminos que marca la ley. 

En relaci6n del 13 de diciembre de 1963 y en vigor hasta 19?3, 

se fija en favor de los trabajadores el 2cr(o de las utilidades del patr6n. 

Queremos hacer la aclaraci6n de que el artículo 121, fracci6n -

primera de la Ley Federal del Trabajo, establece que el pat~n es obliga

do a que después de 10 días de haber presentado su declaraci6n anual de -



tendrá que proporcionar a los trabajadores, una copia de dicha 

declaraci6n con el fin de que los trabajadores puedan darse cuenta de los 

aciertos o falsedades que en ella se asientan, para que en caso de esto -

~ltimo puedan hacer valer su inconformidad ante la Secretaria de Hacienda, 

De todo lo anterior, resulta que las empresas no cumplen con esta dispos! 

ción y por lo tanto el trabajador nunca se llega a enterar de las utilid~ 

des a las que tiene derecho, además en el artículo 131 de la misma ley, -

se niega al trabajador la participaci6n en la dirección para Administra

ci6n 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 que emplean los patrones no -

las hacen en los libros de la contabilidad, sino se hacen en la direccidn 

y administraci6n y no solo para quitar al trabajador lo que legalmente le 

corresponde, sino tambi~n para estar al margen del fisco. Seria necesa

rio que para que los trabajadores puedan gozar este derecho, se les de -

las facultades que tienen la Comisi6n Nacional para la Participacidn de -

las Utilidades de las Empresas 1 as! como tambi~n se establezcan más pre

rrogativas a los trabajadores para intervenir en cuestiones 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 Habi tacional .- Desde el primero de mayo de 1917, en que 

entraron en vigor las bases del art. 123 constitucional que tiene garan-

t!as sociales en fctvor de los trabajadores tales como el derecho habita

cional. 

Este derecho no hab!a sido cumplido tal y como lo establece - -

nuestra ley en el titulo cuarto, capitulo III principalmente por la serie 

de intereses que existían, solo empresas muy poderosas cumplían con este 

precepto, pero la mayoría de los trabajadores están desamparados en cuan

to a este derecho. 

Afortunadamente para la clase trabajadora surgi6 un organiSllD -

tal como el I,N.F.O,N.A.V.I.T. que vendrá a realizar una labor tan nace~ 

ria en nuestro tiempo como es el proporcionar casa a los trabajadores, C! 

sas que les permitan vivir en fonna c~moda e higi~nica a ~l y a su fami-



Presidencial aparecido en el Diario Oficial del -

de Diciembre de 1958. 

de permisionarios de transportes de pasa-

jeras en camiones y autobuses en el D.F., con carácter de -

Instituci6n Pública, con Personalidad Jurídica y Patrimonio 

Propio. 

Esta Uni6n será el Onico organismo a trav~s del cual el De

partamento del Distrito Federal establecerá relaciones con 

los permisionarios en todo lo que atañe a la prestaci6n del 

servicio que a ~stos les esta encomendado. 

Oonsideranns que en el articulo primero de.la Ley de la Uni6n -. q 
de Permisionar:i.os de transportes de pasajeros en camiones y autobuses en 

el Distrito Federal se sientan las bases mediante la cuales trabajará di

cha Uni6n, resulta totalmente contradictorio por lo siguiente: No es posi 

ble concebir que una instituci6n p~blica, con personalidad jurídica y pa

trimonio propio esté totalmente superditada a las decisiones del Jefe del 

Departamento del Distrito Federal. Es necesario hacer notar que no es p~ 

sible que una Uni6n de este tipo sea el único medio por el cual los pem!, 

sionarios o concesionarios puedan hacer valer sus derechos ante el estado, 

por lo que consideramos que debería hacerse en forma directa ante el Depar 

tamento del Distrito Federal o como 6ltimo el recurso de amparo. 

Articulo 2°.- La Uni6n de Permisionarios de Transportes de Pasajeros en Ga 

miones y Autobuses en el Distrito Federal, quedará consti-

tuida e integrada con aquellas personas que en la actuali-

dad o en el futuro disfruten de pennisos o concesiones para 

prestar el servicio pOblico de pasajeros a bordo de camio~ 

nes o autobuses dentro de los limites del Distrito Federal. 

la obligaci6n de pertenecer a la Uni6n a que se refiere es

te articulo constituye una condici6n del permiso o canee- -

si6n. 

Se dice en el articulo 2º que es obligaci6n de los permisiona-

rios pertenecer a la Unión, en virtud de que ésto constituye una candi- -



ci6n para obtener el permiso o concesi6n correspondiente. Como ya vimos 

anteriormente, no es posible que se le tome como una obligaci6n. Para ~ 

tener un permiso, se debe pertenecer a la Unión de Permisionarios y as! -

poder explotar el servicio p6blico que se desee, en virtud de que el Es~ 

do interviene directam~nte y maneja a su criterio esta Uni6n; por lo que, 

si tomamos en cuenta que el Departamento del Distrito Federal es quien le 

otorga dichos permisos a la Uni6n de Permisionarios en detrimento de los 

solicitan tes, 

Artículo 3° .- La Uni6n .ele Pennisianarios de Lransportes de pasajeros en -

camiones y autobuses en el Oistri to Federal, tendrá los si

guientes objetivos: 

I.- Coadyuvar con el Departamento del Distrito Federal y ~ 

jo la direcci6n, control y vigilancia de ~ste, en la ª! 

tructuraci6n, organizaci6n y mejoramiento del servicio 

p6blico de transportes de pasajeros en camiones y auto-

buses, en el propio Distrito. 

II.- Cumplir las detenninaciones que dicte el Departamento -

del Distrito Federal para los fines que se expresan en 

la fracci6n anterior, e intervenir para que sean acata

das por los miembros de la Unión. 

III. - Hacerse cargo cuando el Departamento del Oistri to Fede

ral lo dete:nnine y en la fonna que ~ste señale, de - -

cualquier otra circunstancia el servicio rD sea presta

do, o lo sea deficiente, por el directamente obligado -

a hacerlo. 

IV.- Integrar las comisiones especiales para llevar a cabo -

los estudios o labores que le encomiende el Departamen

to del Distrito Federal. 

V.- Representar a los miembros de la Uni6n ante toda clase 

de autoridades e instituciones de cualquier naturaleza 

en relaci6n con el servicio del transporte. 

VI.- Proporcionar a los miembros que lo soliciten, servi-..,

cios técnicos en las materias,¡ automotriz, legal, con-



,/ 

table, fiscal y de previsi6n social. 

e 'VII,- Promover el establecimiento de refaccionarias y talle

res de servicio, así como el abastecimiento regular de 

combustible y libricantes para sus miembros, y facili

tarlas la adquisici6n de otros elementos necesarios p~ 

ra la industria del transporte, ' 

VIII.- Adquirir los inmuebles necesarios para el cumplimiento 

de los fines y funciones de la Uni6n. 

IX.- Los deiMs que sean propios o se deriven de su naturale 

za. 

Por lo que respecta al articulo 3° 1 hacemos notar que en las -

tres primeras fracciones podemos ver la dependencia directa que tiene es 

ta agrupaci6n de permisionarios con el Departamento del Distrito Federal; 

por lo que respecta a las seis fracciones siguientes, cada una de ellas 

tiene un objetivo directo, pu~s busca el mejoramiento de la Uni6n, 

Art!culo 4° .- La Uni6n de Permisionarios de transportes de pasajeros en -

camiones y autobuses en el Distrito Federal, estará reglada 

en cuanto a su régimen interior, por los estatutos que - -

apruebe el Departamento del Distrito Federal. 

La administraci6n de la Uni6n se realizará: Por un Preside~ 

te, un Consejo Directivo, una Asamblea General y un Consejo 

de Vigilancia. 

El Presidente será nombrado y removido por el Jefe del De

partamento del Distrito Federal, pero su designaci6n no po

drá 'recaer en ninguno de los miembros de la Uni6n o en per

sona que tenga interés directo o conexo en el negocio de -

transportes de pasajeros en el Distrito Federal. 

El Consejo Directivo tendrá entre sus facultades el nombra

miento de 5 a 11 miembros, de los cuales uno será presiden

te, otro secretario, un tesorero y los demás vocales, 

El presidente del consejo directivo, tend:n1 el derecho de -

voto, que ejercerá en la fonna que señalen los estatutos, 

no solo en cuanto a decisiones de la Asamblea Genera~, se 



integrará por representantes de los Permisionarios en el nó 

mero y condiciones que fijen los estatutos, los que detem! 

narán su funcionamiento, Se reunirá ordinariamente una vez 

al año, ~n esa reuni6n el Consejo Directivo infonnarli so

bre las circunstancias que priven en el servicio p6blico y 

se tol116rán los acuerdos generales que rornen el acatamiento 

a las disposiciones legales y administrativas del servicio. 

En el articulo 4~ de la mencionada ley, nos volvemos a encan- -

trar con que el Estado tiene una gran particiriar.ión en el régimen interno 

de esa Uni6n, en virtud que es el Jefe del Departamento del Distrito Fed! 

ral quien nombra al presidente de la Uni6n de Pennisionarios y sin que e! 

te cargo, recaiga en una persona cooocedora de los problemas del transpCJ!: 

te sino que por el contrario y coroo la misma Ley menciona "la designación 

del presidente de la Uni6n de permisionarios no padre recaer en ninguno -

de los miembros de la Unión o en persona que tenga interes directo o co

nexo en el negocio de transporte de pasajeros en el Distrito Federal" to

mando en sonsideración lo anterior, podemos afirmar que tal medida es to

talmente il6gica, en virtud de que el presidente deber!a ser un sujeto C2 
nocedor del transporte y no un político, 

Artículo 5° .- La expresada Uni6n estará supervisada por un Consejo de Vi

gilancia, compuesto de tres miembros: Uno por el Jefe del -

Departamento del Distrito Federal quien podrá renDverlo li

bremente, otro por los pennisionarios y otro por los usua

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

~Jo hay razón para que dentro del Consejo de Vigilancia interve_!! 

gan personas ajenas a la Unión en virtud de que ellos mismos por medio de 

ese consejo, deberán realizar la vigilancia con el fin de proteger los i_!! 

tarases de los miembros de la agupación, por lo que resulta entonces con

traproducente, ya que dicho consejo no debe estar integrado por gente ex

traña. 

Artículo 6°.- Los miembros de la Unión de Permisionarios de transportes -

de pasajeros en camiones y autobuses en el Distrito Federal, 

estarán obligados a depositar mensualmente, por conducto -



directivo de la Ur.i6n en el Banco Nacional de 

Transportes, S,A., las cantidades riue se fijen de acuerdo 

con las t~cnicas contables de amortizaci6n y mentenimiento 

correspondientes a los equipos que prestan dichos serví- -

cios, a efecto de que sean aplicadas cuando las condicio-

nes lo requieran, dep6sitos que deber~n invertirse en valo 

res del Estado, 

La recolecci6n, dep6sito y aplicaci6n de dichas cantidades 

se hará bajo la supervisi6n y vigilancia de un representa~ 

te especial del Departamento del Distrito Federal. 

Los miembros asegurarán las unidades contra los riesgos co 

rrespondientes. 

Se habla en el articulo 6°, del Banco Nacional de Transportes, 

S.A., ~ste ya desapareci6 y ahora se le conoce como el Bardo de Obras y -

Servicios Públicos. 

En el tercer párrafo se menciona que todos los miembros asegu

~n las unidades contra los riesgos correspondientes; hasta el momento , 

no existe aseguradora que se responsabilice en salvaguardar estas unida

des. 

Articulo ?º.- Las infracciones a la presente Ley o a las disposiciones 

del Departamento del Distrito Federal en relaci6n con la 

misma, cometidas por los permisionarios o concesionarios, -

se sancionarán por el Departamento del Distrito Federal, en 

la fonna siguiente: 

I.- IAllta hasta de $ 20,000.00 según la gravedad de la infrac

ción. 

II.- Ocupaci6n temporal del servicio o servicios de transportes 

de que se trate. 

III.- Cancelaci6n de los permisos o concesiones. 

Las infracciones a que se refiere el articulo séptimo pensamos 

que estdn totalmente fuera de orden. 

Articulo 8°.- Para aplicar las sanciones a que se refiere el articulo an

terior el Departamento del Distrito Federal notificar& la -



la parte responsable y la conceder~ un t~rmi

no de tres días para oírlo en defensa, aportar pruebas y -

exponer lo que a su derecho convenga. 

TRANSITORIOS, 

Articulo 1°.- Esta Ley estral"ii en vigor el día siguiente de su publica- -

ci6n en el "DIARIO OFICIAL 11 de la Federaci6n. 

Articulo 2º .- Dentro de un plazo de diez dias a contar de la fecha de pu

blicaci6n de esta Ley, el Jefe Jel Departamento del Distri.

to Federal, desig~ al Presidente del primer Consejo Dire_2 

tivo que acwará como orgardzador de la Uni6n de Pennisiof1.!! 

rios de transportes de pasajeros en camiones y autobuses en 

el Distrito Federal el cual procederi! desde luego: 

a) A organizar la Unidn de Pernisionarios abriendo el regi:!, 

tro de todos los titulares de pennisos o concesiones, P2, 

ra cuyo fin la Oirecci6n General de Tránsito del Distri

to Federal le proporcionare los datos correspondientes. 

b) A fonnular el proyecto de estatutos de la Uni6n en los -

t~nninos del articulo 4° de la presente Ley, el cual se

n§ sometido a aprobaci6n del Departamento del Distrito -

Federal a más tardar el 31 de Enero de 1959. 

e) A integrar, dentro de los 15 d!as siguientes a la aproba 

ci6n y publicaci6n de los estatutos la representaci6n de 

los Perrnisionarios ante el ler. Consejo Directivo median 

te votaci6n, la que se llevan§ a cabo conforme a las no!: 

mas que señalen dichos estatutos. Este consejo directi

vo, duran! en funciones solamente hasta el 31 de Diciem

bre da 1959. 

d) A integrar el primer Consejo de Vigilancia, para cuyo -

efecto el Departamento del Distrito Federal, los concesi2 

nar:i.os y los usuarios, liarán la designaci6n de los miem

bros que le corresponden resPectivamente, confonne a los 

estab.Jtos. Este Primer Consejo de Vigilancia, duran! -

tambi~n en funciones hasta el 31 de diciembre de 1959. 



Con respecto al articulo 2ª transitorio, observamos que existen 

varias deficiencias: Primera.- En el inciso A se habla que la Direcci6n -

General de Trensi to del Distrito Federal, deberá otorgar los datos corre§ 

po~ientes de permisos o concesiones, hay necesidad de reformar este inc! 

so, en virtud de que esa Direcci6n ya no existe, sino que ahora es Direc

ción General de Policía y Tránsito del Distrito Federal. Segundo.- Obser 

vamos as! mismo, que en los incisos B, C, D, la intervención de las auto

ridades del Departamento del Distrito Federal es absoluta, sobresaliendo 

por su importancia el inciso B, que se refiere al establecimiento de los 

estatutos que regiran a la Unión de Pernisionarios. 

Desde el año de 1964 no se han aumentado las tarifas en raz6n -

de qua no han sido mejorados los equipos. El reajuste de tarifas se lle

va a cabo por medio de un estudio que presenta la Unión de Permisionarios 

de Transportes de Pasajeros en Camiones y Autobuses en el Distrito Fede-

ral, a las autoridades del Distrito Federal, quienes linicamente toman co

mo base el mejoramiento de los equipos para aumentar las tarifas, hacien

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

Las lineas camioneras reciben un subsidio por parte del Estado, 

que sonsiste en rebajar el precio de la gasolina (Mexolina) en la siguie!!. 

te p:roporci6n: Para las lineas de segunda clase el litro de gasolina les 

cuesta treinta y cinco centavos; a los que manejan equipo catalogado como 

servicio de primera clase el litro les cuesta cincuenta y dos centavos, -

es decir, obtienen una rebaja de cuarenta y cinco centavos y veintiocho -

centavos respectivamente. El litro de mexolina que se expide en las gas~ 

lineras tiene un precio al pliblico de ochenta centavos litro. 

Arttculo 3°.- Se derogan todas las leyes o reglamentos en cuanto se opon

gan a la presente Ley. 

La presente Ley fu~ asignada: Lic. Adolfo L6pez Mataos, Pl!, 

sidente de los Estados Unidos Mexicano. Lic. Ernesto P. ~ 

Uruchurto, Jefe del Departamento del Distrito Federal. Lic. 

Gustavo D!az Ordaz, Secretario de Gobernaci6n. 
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e o N e L u s I o N E s . 

r. El desarrollo económico, político y social, solo ha beneficiado~ 

algunos sectores y se ha olvidado de los trabajadores de autotrans 

portes de pasajeros. 

· II. El primer problema ante el que nos encontramos al hacer este estu

dio, es por la falta de apego de nuestros legislacbres al fiel in

terpretemiento de nuestra carta magna tal y como lo hubieran quer! 

do los constituyentes de 1917. 

III. La serie de conseciones y permisos que el estado concede a persa-

nas físicas o morales para la explotaci6n del servicio de transpor 

tes, no ha sido beneficiosa, adan~s de que el Estado no ha logrado 

el control absoluto de estas personas, primero para buscar la int,!;; 

r.raci6n coordinada del país y segundo para proteger de la boraci~ 

dad de las anpresas o líneas que van contra los trabajadores, 

IV, Debe existir una coordinación definitiva entre las distintas depE!! 

de..ncias gubernamentales pera el mejor aprovechamiento del servicio 

r.:e transportes tanto urbano como federal. 

V, Consideramos de urgencia, el establecimiento de medidas más concre 

tas para cadu una de las ramas del derecho laboral, con el fin de 

que cada artículo precise detenidamente todas las labores que como 

en éste caso Llosarrollan los ompleados de autotranspotes. 

Sí bien es cierto que existe un capítulo especial de trabajo de ~ 

autotransportes, éste tampoco cumple las requisitos necesarios pa

ra su buena aplicaci6n. 

VI. Es necesario definitivamente la nacionalizaci6n de los servicias 

públicos de ~utotransportes de pasajeras. 



1 8 I 8 L I O G R A F I A 

MEXICO A TRAVES DE LOS SIGLOS.- Tomo 1º. 

NUEVO DERECHO DEL TRABAJO 
Trueba Urbina Alberto 
Editorial Porrúa, S.A. 
2a. edición actualizad:! 
M~ico 1972. 

EL NUEVO DERECHO MEXICANO DEL TRABAJO 
Cueva M:·rio de la 
Editorial Porrúa, S.A. 
Primera edici6n 
México 1972. 

EL NUEVO ARTICULO 12~ 
Trueba Urbina Alberto 
Editorial Porrúa, S.A. 
México 1972. 

C(}.JSTITUCICJ'J POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS 
Editorial Porrúa, S.A. 
México 1967. 

LEYES SCERE CCJ.füflICACir:tJES Y TRANSPffiTES.- Tomo I y II 
Ediciones Andrade 1 S.A. 
Quinta EdiciiSn 
México 1964. 

NUEVA LEY FEDERAL DEL TRABAJO 
Editorial Porrúa, S.A. 
12a. Edición 
México 1972. 

LEY DE VIAS GBJERALES DE CCMUtJICACICTJ 
Ediciones Andrade 1 S.A. 
Quinta Edición 
México 1964. 
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