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INTRODUCCION.

Una de las necesidades inherentes a la especie humana ha sido trasladar personas y cosas de
un lugar a otro. El autotransporte en México, ha estado intimamente ligado al devenir
historico del pais; ha sido causa y efecto del desarrollo y parte integral del gran
rompecabezas que conforma la esencia de México desde tiempos muy remotos, pues de ello

ha dependido en mucho su progreso como Nacién.

En el mundo, la evolucién econémica ha traido como consecuencia que cada pais busque
la forma de mantenerse activo, sobrevivir y triunfar en el campo comercial, para, de esta
manera, continuar su desarrollo; de ahi que México, a lo largo de la historia, busque ese
camino para salir de la crisis en que se ha mantenido en los ultimos afios, y uno de los
elementos fundamentales para salir adelante ha sido sin lugar a dudas el autotransporte

federal.

Esta actividad, con relacién al Tratado de Libre Comercio de América del Norte, ha dado
lugar a que los paises suscriptores lleven a cabo una serie de ordenamientos que regulan las
relaciones entre ellos, para que no sea rebasado. Evidentemente, existen sectores que
muestran una apertura mas acelerada; sin embargo, la idea y el mensaje que sirven de base
a un Tratado de esta naturaleza es que, a largo plazo, los paises que lo signaron, adquieran

un nivel competente y equilibrado con relacién a cada uno de ellos.

Fijado asi el tema de este trabajo, se pretende exponer en forma sencilla, de facil

comprensién y entendimiento pero no por ello vaga y oscura, la situacién de uno de los



muchos campos contenidos en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, y es el

caso del autotransporte federal de carga.

Se deben analizar los problemas que atafien a la regulacién del autotransporte federal de
carga y el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria, asi como las posibles soluciones
para el mejoramiento permanente de dichos servicios, toda vez que las autoridades
mexicanas deben hacer su mejor esfuerzo para que el sistema de autotransporte federal de
carga y el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria, esté primero que todo regulado en el
aspecto juridico interno y asi poder estar a la altura de las exigencias del mercado de
Norteamérica, en el que se ofrecen estos servicios a mis de 250,000,000 millones de

habitantes y se maneja la quinta parte del trafico mundial de mercancias.

De esta manera, el interés primordial de la presente tesis, es exponer las posibles medidas a
tomar en cuanto al aspecto regulatorio del autotransporte federal de carga y el servicio
auxiliar de paqueteria y mensajeria, ya que es de considerarse que, para que un sistema tan
importante como lo es el autotransporte y sus servicios auxiliares mexicanos puedan apoyar
a la modernizacion de la infraestructura, al mejoramiento de los servicios y al
fortalecimiento de la seguridad operacional, por lo que es de vital importancia promover

reformas acordes con las actuales exigencias.

Consecuentemente, el autotransporte federal de carga, asi como el servicio auxiliar de
paqueteria y mensajeria, no puede basarse en México tinica y exclusivamente en la préctica
y la experiencia adquiridas a través del tiempo, que, si bien ha contribuido a que hoy sea

ésta una de las industrias de mayor auge e importancia en México, debe allegarse,



ademds, los elementos indispensables que la fortalezcan desde sus bases, es decir,

formalmente desde su ambito juridico.

Se debe comenzar por resolver una de las principales controversias, que radica
fundamentalmente en la incorrecta definicién entre el autotransporte federal de carga y el
servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria en la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal, su Reglamento y demas disposiciones conexas, asi como en la Ley
de Inversion Extranjera, ya que con ello se presenta un serio problema en el ejercicio de las
Leyes y Reglamentos aplicables, a lo que se suma lo que establece el propio Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, toda vez que bajo la legislacién mexicana el servicio
de autotransporte federal de carga y el servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria se
presentan como si fueran distintos, cuando en realidad no lo son, lo que crea la confusién
legal, pues cada uno cuenta con una regulacién expresa y existen claras restricciones sobre
el tipo de inversién en que puede participar en la prestacién de cada servicio, cuando en
estricto sentido la paqueteria y mensajeria deberia ser una especie del servicio de

autotransporte federal de carga.

Por otra parte y a pesar del tiempo transcurrido desde la celebracién del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte, cabe destacar la notoria inequidad y un trato desigual en
materia de autotransporte federal de carga, debido esto entre otros factores, a que las
disposiciones normativas, es decir, las Leyes y Reglamentos aplicables en México y los
Estados Unidos y Canada, no han sido homologados en su totalidad por las comisiones
establecidas para tal fin, lo que implica que la apertura de nuestras fronteras, como se

establece en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte y en la Ley de Inversién



Extranjera, haya favorecido en la practica a los autotransportistas e inversionistas
extranjeros sobre los nacionales; situacién que ha dejado de manifiesto que las
fronteras no se abren igual y que cada una de las partes del Tratado no tiene la misma
intencién de cumplimiento y ha expuesto que ni siquiera el procedimiento para la

resolucién de controversias es efectivo.

En el Tratado de Libre Comercio de América del Norte quedé claramente establecido que
los servicios mexicanos de transporte terrestre se realizardn ampliamente dentro de los
Estados Unidos de América; sin embargo, en la realidad es evidente que se tiene
restringido el acceso a varios Estados de ese pais, principalmente por disposiciones de sus
sistemas juridicos que, en ocasiones, llegan a desconocer lo estipulado y aceptado en el
mencionado Tratado. Lo anterior, sélo por mencionar algunos de los muchos aspectos de

inequidad y trato desigual, que han surgido en materia de autotransporte.

Tal y como se manifest6, la normatividad juridica que regula a este ramo o sector de
servicios, no se ha concretado plenamente, ya que las disposiciones existentes, tanto en el
Tratado de Libre Comercio de América del Norte como en la Ley de Inversién Extranjera,
la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal y sus respectivos Reglamentos, no
son acordes con las exigencias de México, que no obstante su empefio en alcanzar la
modemidad y la competitividad mundial, debe afrontar las carencias propias de paises
subdesarrollados, a diferencia de lo que ocurre en los Estados Unidos de América y de

Canada.



Por ello una de las razones fundamentales de ésta tesis, consiste en proponer una nueva
regulacién en materia de autotransporte federal de carga y sus servicios auxiliares de
paqueteria y mensajeria, pues México vive una etapa de transicion en la que se hace
necesaria una revisién de las normas y procedimientos que rigen el funcionamiento de las
diversas instituciones del Estado, y el autotransporte federal, sus servicios auxiliares,
caminos y puentes, se presentan como un sector de la economia que adquiere un caracter

esencial para el crecimiento y el desarrollo econémico, social y cultural del pais.

El marco legal vigente de este sector econémico, dicho por los principales actores
involucrados, ya no es un instrumento adecuado para responder a las necesidades de la
sociedad mexicana, pues para comenzar la Ley de Caminos Puentes y Autotransporte
Federal publicada el 22 de diciembre de 1993 en el Diario Oficial de la Federacion,
actualmente no brinda todos los elementos necesarios para hacer frente a los nuevos retos
que enfrenta el pais ante un mercado en competencia y en un mundo globalizado, debido a

los rezagos que existen en los servicios de autotransporte federal.

Por lo anterior, es claro que México debe reforzar sus instituciones juridicas en materia de
autotransporte, sus servicios auxiliares, caminos y puentes, mediante la reforma integral de
su marco legal, que permita responder a las necesidades de la poblacién, a fin de que el
autotransporte federal y sus servicios auxiliares tengan un mayor desarrollo y ofrezcan a la

poblacion la diversidad de sus servicios de manera eficaz.

Es claro que la sociedad mexicana requiere a la brevedad una nueva Ley de Autotransporte

Federal, que contemple los Servicios Auxiliares de manera clara y efectiva; y en materia



de Inversiéon Extranjera se requiere que la Ley realmente haga cumplir el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte y no ser contradictoria, en si misma y con dicho

acuerdo internacional.

Aunado a lo anterior, el sector autotransporte en México requiere certeza y seguridad
juridica en las inversiones a corto, mediano y largo plazo, por lo que todos tenemos la gran
responsabilidad de contribuir a la promulgacién de nuevas y mejores leyes, y mas
tratindose de materias tan dinimicas como el transporte, cuya desatencién puede ocasionar
que muy pronto se profundicen las diferencias en las oportunidades de desarrollo humano
de millones de mexicanos, ademds de que provocaria un rezago inaceptable en la

competitividad de nuestra economia en el nivel intenacional.

En atenci6n a lo expuesto, es indispensable que los ordenamientos juridicos existentes en
México, sean modificados en breve, con el fin de que las empresas dedicadas al ramo del
autotransporte federal de carga, asi como a sus servicios auxiliares de paqueteria y
mensajeria, tengan si no las mismas, si las mas adecuadas y eficaces altenativas para
trabajar con base en lo convenido en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte,
ya que, solo asi, México podrd competir con equidad dentro de los marcos del Derecho

Internacional.



CAPITULO 1. ANTECEDENTES LEGALES E HISTORICOS.

1.1. EL DERECHO INTERNACIONAL Y DERECHO NACIONAL.

Para dar inicio al tema abordado, se debe establecer en primer término, que se llama
Derecho Internacional al que cumplen los pueblos civilizados en sus relaciones reciprocas
entre Estado y Estado. En ésta rama del derecho se distinguen 2 aspectos, el internacional
publico y el internacional privado. En realidad ambos constituyen una sola ciencia; su
nombre genérico denota que ambos tienden a regular relaciones de caracter internacional,
pero, mientras el internacional piiblico tiene como sujetos a los diferentes Estados y a los
intereses generales que entrafian cuestiones de soberania, el internacional privado

contempla las relaciones que un Estado mantiene con individuos que no son sus nacionales.

Asi pues, de la investigacién realizada se desprende claramente que el surgimiento del
Derecho Internacional se hizo posible con la llegada del Estado Modemno, después del
Renacimiento. Surge en los Estados de Europa en el siglo XVI, y surge precisamente para

el servicio de las grandes potencias europeas.

“El Derecho Internacional aparece formalmente con el nacimiento de los Estados europeos
nacionales, durante la época del ocaso del feudalismo en el siglo XVI y como consecuencia

de las ideas de la Reforma y el Renacimiento. '

! Camargo, Pedro Pablo.- Derecho Internacional.- 2%, ed.- Edit. Universidad de la Gran Colombia.- Bogoti.- 1973.- pg. 23



El desenvolvimiento del Derecho Internacional se da en varias etapas, las cuales son
congruentes en los diversos textos relativos a la materia, y éstas son: 1) la primera que va
desde el Renacimiento hasta la Paz de Westfalia en 1648, 2) el siguiente periodo desde el
Tratado de Westfalia hasta la Revolucién Francesa; 3) Las Guerras Napoleénicas, son el
suceso que constituye el origen del tercer gran periodo en el desenvolvimiento de este
orden juridico, y como suceso notable el Congreso de Viena en 1815; 4) la Guerra Mundial
de 1914 a 1918, significé un gran golpe para el desarrollo del Derecho de Gentes, y dejé su
lugar a un pobre nacionalismo y a la anarquia; y 5) finalmente 1945, que es el afio del gran

cambio con la Segunda Guerra Mundial.

Es importante manifestar la existencia de 2 vertientes doctrinarias alrededor del Derecho
Internacional, que son las Doctrinas iusnaturalistas dentro de la cual se encuentra la Escuela
hispana del Derecho de Gentes y los asuntos iusnaturalistas laicos; y por otra parte las
Doctrinas positivas, que abarca los predecesores, los positivistas sisteméticos y el
positivismo internacionalista de los siglos XVIII y XIX; doctrinas que son estudiadas por
precursores del Derecho Internacional, entre los que encontramos a Hugo Grocio, Francisco
de Vitoria, Baltasar de Ayala, Fernando Vazquez de Menchaca, Francisco Sudrez,

Domingo de Soto, entre los mas importantes.

Se mantiene como tema de discusién la relaciéon entre el Derecho Internacional y el
Derecho Interno. Dentro de las diversas teorias que tratan de resolver la problemética
existente entre el Derecho Intermacional y el Derecho Intermo, encontramos la Teoria
Dualista, que establece que la diferencia radica primordialmente en las fuentes, los sujetos,

la diferencia de poder de coaccidn y los diferentes ambitos territoriales de aplicacién, y por

10



lo tanto son ordenamientos totalmente distintos; sin embargo encontramos la teoria Monista
Internacionalista, la cual establece un solo orden juridico con normas juridicas internas o

internacionales, y en la cual la norma interna predomina sobre la intemacional.

La eficacia del Derecho Internacional se basa en la voluntad de los Estados y en la validez
de los principios ético-juridicos; y es el producto de una comunidad e integracion de cultura

e intereses.

La norma interna se destina a una aplicacion limitada al territorio del Estado, al tiempo que
la internacional ha sido hecha para regir a la comunidad internacional, sin limitarse al

territorio de un solo Estado.

Rousseau sostiene que “el Derecho Internacional se ocupa esencialmente de regular las

sanciones entre los Estados.”

Ademis concibe al Derecho Internacional como “el conjunto de reglas que, en un momento
dado, se hallan, en vigor en la sociedad internacional (derecho positivo, efectivo o

vigente).™

“El Derecho Internacional es el conjunto de normas que rigen las relaciones de los Estados
entre si y también la de éstos con ciertas entidades que, sin ser Estados poseen personalidad

juridica internacional.”™

* Camargo, Pedro Pablo.- Derecho Internacional.- Op. Cit.- pg. 27
? Ibidem.- pg. 38
* Podesta Costa, Luis A.- Derecho Internacionsal Piiblico.- 4" ed.- Edit. Tea.- Buenos Aires.- 1960-1961.- pg. 21
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Sin embargo si tomamos en consideracion los diversos conceptos y definiciones hasta ahora
estudiados, podemos establecer que el Derecho Internacional es un conjunto de normas de
derecho que hacen posible la relacién plena de los Estados y su intervencién en la

Comunidad Internacional.

Asimismo, es necesario sefialar que, para estar en aptitud de analizar adecuadamente los
conceptos referentes al Derecho Internacional y el Derecho Nacional, es de suma
importancia comentar, asi sea brevemente, acerca de lo que implica el Derecho Comparado,
sobre todo por el objeto de estudio de la presente investigacion, ya que de ello depende una
mejor comprensién del por qué se presentan en el nivel mundial determinados

acontecimientos, y se parte de una comparacion de los diversos sistemas juridicos.

El Derecho Comparado surge segtin diversas fuentes en el siglo XIX. El objeto del Derecho
Comparado, es precisamente revisar, analizar y confrontar los sistemas juridicos y sus
origenes, para que de dicho proceso se produzca un resultado a partir del razonamiento

comparado.
Es un derecho formal porque su finalidad no es crear un efecto juridico derivado por el
cumplimiento o incumplimiento de algiin supuesto normativo, si no que implica un sistema

de métodos tendientes a la integracién de derechos extranjeros para lograr fines concretos.

El Derecho Comparado es una de las ramas del Derecho Internacional Universal, el cual es

una acumulacién de normas que determinan la eficacia internacional de los actos y hechos

12



juridicos, ademas de las relaciones entre Estados y de las costumbres normalmente

aceptadas en el ambito internacional.

El Derecho Internacional naci6 con el Jus Gentium y tiene 2 aspectos, uno tedrico y el otro
practico; su aspecto tedrico es aceptar las costumbres y relaciones juridicas que surgen
entre 2 o mas Estados; y su aspecto practico es la formulacion y reglamentacion de

Tratados Internacionales, entre otros.

El Derecho Internacional se divide en 2 grandes ramas que son el Derecho Internacional

Piiblico y el Derecho Internacional Privado.

De las definiciones mas acertadas y completas se encuentra la del maestro César Sepiilveda,
el cual define al Derecho Internacional Piiblico como “el conjunto de normas juridicas que
regulan las relaciones de los Estados entre si, o0 mis correctamente, el Derecho de Gentes

rige las relaciones entre los sujetos o personas de la comunidad internacional.”

El maestro Carlos Arellano Garcia nos dice que el Derecho Internacional Piblico, “es el
conjunto de normas juridicas que regulan las relaciones de los Estados entre si, las
relaciones de los organismos internacionales entre si, las relaciones de los Estados con los
organismos internacionales, las relaciones de los érganos de los organismos internacionales
entre si y con los organismos intemacionales, las relaciones de los hombres que rebasan las

fronteras de un Estado y que interesan a la comunidad internacional.”®

* Sepiilveda, Cesar.- Curso de Derecho Internacional Piiblico.- 4% ed.- Edit. Porriia.- México, D.F.- 1971.- pg. 3
* Arellano Garcia, Carlos.- Primer Curso de Derecho Internacional Piblico. 3% ed.- Edit. Porriia.- México, D.F.- 1997.- pg. 106-
107
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Derivado del anélisis de los diversos conceptos y definiciones hasta ahora estudiados se
observa que el Derecho Internacional Publico es basicamente un conjunto de normas de
derecho, que tienen como objeto fundamental regular la actividad de los Estados, con la

creacion de relaciones juridicas entre entidades soberanas.

Por otra parte el Derecho Internacional Privado es definido como “la rama del Derecho
Publico que tiene por objeto fijar la nacionalidad de los individuos, determinar los derechos
de que gozan los extranjeros, resolver los conflictos de leyes referentes al nacimiento (o a

la extincién) de los derechos y asegurar, por iiltimo el respeto a esos derechos.”’

A lo largo de ésta investigacién y derivado de la bibliografia analizada, se pudo observar
que el Derecho Internacional Privado se encarga de estudiar la nacionalidad de las
personas, la condicién de los extranjeros, el conflicto de leyes y el respeto de los derechos

adquiridos y la definicién anteriormente descrita engloba dichos conceptos.

Por lo visto el Derecho Internacional Privado es un conjunto de normas de derecho, cuya
finalidad es crear seguridad juridica en cuanto a los actos o hechos juridicos que han sido
celebrados en una jurisdiccion para surtir resultados en otros territorios, es decir, va a

sefialar que norma juridica es aplicable al caso en conflicto.

7 Niboyet, Jean Paulin.- Principios de Derecho Ir ional Privado/ Selec. de Ia 2°. ed. Francesa del manual de a. pillet y J.p.
niboyet. Tr. Andrés Rndri;lu Ramén.- 1° ed. Edit. Nacional.- México, D.F.- 1965 pg. 1



Para retomar, el Derecho Comparado esta integrado por un conjunto de reglas juridicas que
permiten analizar, con conocimiento de causa, los sistemas juridicos extranjeros para

establecer los elementos comunes de los derechos extranjeros.

El Derecho Comprado tiene como objetivos el servir de instrumento para la creacién de
normas legislativas, servir como instrumento de calificacién conflictual, el calificar
desentrafiar la naturaleza juridica de una Institucién y servir como instrumento de

fundamentacién en resoluciones judiciales.

Ahora bien, por lo que se refiere al Derecho Interno o Nacional, éste es un concepto
limitado, que es visto de manera general como un conjunto de normas de derecho
originarias de un drgano legislativo central, impuestas coercitivamente por los 6rganos

administrativos y judiciales del Estado.

En la medida en que conozcamos y analicemos los derechos extranjeros seremos capaces
de perfeccionar al derecho local. Es un punto de referencia para valorar el contenido y
efectos de las normas vigentes, asi como para determinar la evolucién de nuestro Derecho

con relacion a los demas Sistemas de Derecho, y esta investigacion se apoya en ello.



1.2. EL AUTOTRANSPORTE EN MEXICO.

Mover, trasladar personas o cosas, ha sido una necesidad inherente a la especie humana, el
hombre primitivo se trasladé y emigro a lo largo de extensos territorios, sin otro medio que
su propio cuerpo. Mucho tiempo después, con el descubrimiento de la rueda y el uso de la
traccién animal, se dio paso a la primera era del transporte humano. De ahi en adelante, la
humanidad contimia en la superacién de obstaculos técnicos que aumenten la capacidad y
la velocidad de sus vehiculos; se desarrollaron medios de locomocién cada vez mas
sofisticados y eficientes con los que pudo trasladarse y desplazar sus pertenencias y

productos de un lugar a otro, lo cual puede observarse a continuacion.

1.2.1. EPOCA PREHISPANICA.

“El Transporte Prehispanico en nuestro pais, es representado por la dualidad de factores

Tameme -Vereda.”®

Los tamemes eran personas cuyo oficio era cargar, actividad que les era asignada desde
temprana edad, y cumplian con ella toda su vida. No obstante, el trabajo de los tamemes
rindié resultados extraordinarios dentro del orden econémico propio de la vieja colectividad
azteca, pues era el unico medio existente de transporte de mercancias hasta que fueron

sustituidos por las bestias de carga a partir de la conquista espaiiola.

* Alvarez, José Rogelio, Dirigida por.- Enciclopedia de México.- 2% Impresién.- Edit. Enciclopedia de México.- México, D.F.-
1987.- Yolumen 12.- pg. 205



El tameme movid enormes volimenes de carga, en proporcién a las necesidades de la
poblacién, a las exigencias de los mercaderes o pochteca y a las distancias que debi6
recorrer. Asimismo, el tameme, intercomunicé los centros productores y de consumo del
vasto Andhuac, incrementé las numerosas artesanias y sirvié, como transporte que era, a la
conduccidn de los mas variados géneros comerciales, tales como maderas preciosas, jade y
frutos de Totonacapan; Vainilla de Papantla; Cacao de Chiapas y de Tabasco; oro de la
Mixteca y plata de Taxco, entre otros. En Tlaltelolco, el mayor mercado precortesiano, se
expendian millares de especies comerciales, algunas de procedencia tan remota como
Guatemala y Honduras. Cabe suponer que esa increible exposicién cotidiana era surtida a

lomos de tamemes, bajo la conduccién del sefior pochteca.

1.2.2. LA COLONIA.

En este periodo se aprecia el inmediato antecedente del sistema de transporte de vehiculos,
ya que en €l se deja atrds el uso de la energia humana, para utilizar energia animal, hasta
llegar mas adelante al empleo de maquinaria; es a partir de la conquista espafiola, que

llegan a territorio americano las bestias de carga, las cuales sustituyen a los indios tamemes.

Bestias de carga, vehiculos de traccién animal y vias terrestres de considerable extension,
fueron los elementos materiales que conquistadores, colonos y gobiemos virreinales
introdujeron en el esquema del transporte novohispano. También, debe hacerse referencia a
un vasto conjunto de actividades econdémicas conexas, asi como a la legislacion y a las

instituciones juridicas correspondientes, habida cuenta, de que fueron éstas mucho mas
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que acémilas o carretas de bueyes, las que modelaron la peculiar fisonomia de la

transportacién colonial novohispana.

La actividad principal era minera y surgid, naturalmente, una estructura vial y de
transportes concebida en orden a las demandas mineras, legislada por disposiciones
que, si bien ahogaban a la agricultura y a la industria, tendian en cambio a
favorecer e incrementar la potencialidad minera, servida por instituciones cuya méaxima
preocupacion era la apertura de caminos y habilitacién de puertos, a través de los cuales

pudiera fluir la riqueza minera hacia Espafia.

Por otra parte, la explotacién de los principales niicleos mineros novohispanos, como
Guanajuato, Real del Monte, Taxco, Real de Catorce, Zacatecas, Fresnillo y Parral, entre
otros, no sélo ejercié influjo decisivo sobre la economia nacional, sino también en la

distribucion de la poblacién y, consecuentemente, en la integracién de la red vial.

“Durante la Colonia, simultineamente a la explotacién de las minas y determinado por
dicha industria, nace y se desarrolla un primitivo transporte, el de la arrieria. A los arrieros
se les llamaba Sahuayos, y cada uno disponia de cinco bestias, a efecto de que fuera

costeable conducir la carga, consistente, principalmente, en metales preciosos.”

? Alvarez, José Rogelio, Dirigida por.- Enciclopedia de México.- Op. Cit.- pg. 429
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“En 1784 se concedié permiso para establecer dos lineas de carretas: una de México al
puerto de Veracruz, y la otra de México a Guadalajara, trayecto en que se empleaban doce

dias »l0

1.2.3. DE LA INDEPENDENCIA AL LIBERALISMO.

Durante los primeros 30 afios de vida independiente, muy poco en realidad se afadié a la
vieja estructura caminera del Virreinato. Tremendas deficiencias cualitativas y cuantitativas
del transporte y de la red vial determinaron, hasta la segunda mitad del siglo, una exigua

intercomunicacion de las zonas productoras y los centros de consumo del pais.

Mientras las naciones mas civilizadas disponian ya de excelentes transportes y caminos,
redes ferroviarias y carreteras mecanizadas, que respondian eficazmente a sus respectivas
demandas econdmicas, politicas, sociales y culturales, México se encontraba inmerso aiin

en las mararias del pasado.

Benito Judrez, habia expuesto desde 1848, ante el Congreso de su Estado natal, la
apremiante necesidad de establecer vias de comunicacién, ferrocarriles particularmente,
que permitieran la circulacién de la riqueza, “... Facilitemos nuestra comunicacién con el
extranjero y con los demas Estados de la Republica —advertia con perspicua nitidez-,

abriendo nuestros puertos y nuestros caminos; dejemos que los efectos y frutos de primera

"* Rodriguez Ruiz, Isidoro.- Isidoro Rodriguez Rulz y ¢l Autotransporte en México.- 1% ed.- Edit. Labor.- México, D.F.- 2002.- pg.
23
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necesidad, de utilidad y ain los de lujo, se introduzcan sin gravamenes ni trabas y,

entonces, lo habremos logrado todo.”"'!

Posteriormente derrotada la reaccién conservadora merced a la Guerra de Tres Afios y a la
lucha contra el Imperio de Maximiliano, el pais estuvo en posicion de estructurar su
economia conforme a la doctrina del partido vencedor y asimismo pudo iniciar, bajo los
auspicios del juarismo, la construccién de sus ferrocarriles. Se vislumbraba una cabal y
adecuada estructura del transporte, como el unico medio eficaz para solucionar la
insuficiencia econémica, la precaria vida del Estado y el atraso social de la Nacién

Mexicana.

1.2.4. ETAPA PORFIRISTA.

Para valorar debidamente la importancia de los transportes que tipifican al Porfiriato, no
basta encuadrar el asunto bajo el punto de vista del progreso técnico que representaron los
ferrocarriles de dicho periodo respecto al carromato colonial, la diligencia de mediados del
siglo XIX, o los timidos e infortunados balbuceos de la transportacién locomotriz, que

apenas con Juarez, logra su iniciacion formal.

El violento arribo del General Porfirio Diaz al poder, a finales de 1876, significé un cambio

a fondo en el derrotero que seguia toda la vida nacional.

" Medina Urbiza, Wrdn. Mpwuu de los Transportes Nacionales, Introduccién en Investigacién Econémica.- 1% ed.- Edit
Organo de la Escuela N Ide E ia, U.N.A.M,, Ciudad Universitaria.- México, D.F.- Primer Trimestre 1962.- Vol. XXII,
PE- 90
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Treinta y dos afios de gobierno porfirista se caracterizaron en el aspecto ferroviario, tnico
que tuvo relieve en el panorama de los transportes, debido a una desbordante inversion de
capitales norteamericanos a través de contratos otorgados por el régimen, sin concierto ni

sistema alguno.

No se intercomunicaron racionalmente sus zonas econdmicas, promovida la creacion de
fuentes de riqueza; tampoco sirvieron con eficacia al objetivo de lograr una adecuada
distribucién comercial. En cambio, si constituyeron una mera prolongacién de la red
ferroviaria estadounidense a fin de conducir la produccién minera y agricola nacional hasta

los centros industriales de nuestro vecino del norte.

Las numerosas facilidades que en esa etapa se dispensaron a las compaiiias ferroviarias,
incrementaron a tal punto su poderio econémico y su influencia politica, que el gobiemo de
Diaz, se vio en la necesidad de fijar nuevas bases técnicas, juridicas y econdmicas para
continuar con la construccién y explotacién de las vias, precisindose ademas, la obligacién
de unir puertos maritimos y fronterizos con el centro, a la vez que de intercomunicar zonas

de influencia econémica.

1.2.5. LOS TRANSPORTES CONTEMPORANEOS.

Los regimenes politicos surgidos de la Revolucién se marcaron, como meta, dar vida

institucional al transporte.
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A ese fin ha concurrido el vasto cuerpo de Leyes, Reglamentos y disposiciones especificas
que codifican dia a dia la transportacion nacional, la planeacién funcional de ésta con
arreglo a las peculiaridades fisicas y a las necesidades econdmicas, sociales, politicas y
culturales del pais y asimismo, el control de los servicios respectivos conforme a principios

de utilidad piiblica.

Dentro del marco institucional consolidado por la Revolucién, 1925 sefiala la iniciacién del
desarrollo contemporaneo de México. A partir de ese afio, en forma arménica se
desenvuelven la agricultura, la industria, el comercio, los transportes y las finanzas, con un

sentido de justicia social impreso por el Estado a esas actividades.

La Revolucién Mexicana produjo una profunda rectificacién al sistema juridico econémico
del porfirismo. A partir de ella el sector de los transportes constituy6 todo un instrumento

de enlace con los demas sectores.

Todas las actividades econoémicas relacionadas con la produccién de bienes y servicios,
dependen, en una u otra forma, del desplazamiento de los insumos y mercancias o cargas de
cualquier categoria, asi como del traslado de personas como productoras o consumidoras.
No hay aspecto de la vida econdmica, social, cultural o politica, en su sentido mas amplio,

que no se relacione directamente con los transportes.

Poseer una adecuada red de carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos, es condicién
insustituible para obtener el maximo potencial de produccién de la energia, asi como de los

recursos humanos y materiales; también, para reducir al minimo los costos que representa
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el recorrido de las distancias, movilizar bienes y recursos en regiones de dificil acceso,
facilitar el desarrollo de la produccién en gran escala, permitir la expansién de las zonas de
mercado, el abastecimiento de las empresas y, en general, propiciar las actividades

econdmicas relativas al comercio exterior.

Dia a dia se abren, por todos los rumbos de México, nuevas vias de comunicacién que
permiten vigorizar y alentar la economia de Meéxico. Los beneficios de caracter
socioeconémico que representan las nuevas vias de comunicacién son obvios, como lo es
también el esfuerzo del Gobierno Federal para cumplir el compromiso de integrar las zonas

econdémicas de la Nacion.

Dentro de las estrategias del Sector Comunicaciones y Transportes se han tomado en cuenta
las politicas de los sectores de asentamientos humanos y de transporte, entre los que destaca
su contribucion al fortalecimiento y desenvolvimiento de nuevos polos de desarrollo, se
propicia la creacién de mas empleos; el aprovechamiento de los recursos turisticos
nacionales, que conllevan la aportacién de divisas, el apoyo a la infraestructura del
transporte con el establecimiento de nuevas zonas industriales o su expansién, la reduccion
de costos de transporte y tiempos de recorrido para beneficio de la economia nacional, la
reduccién del indice de accidentes y, mediante el sistema de cuotas, la modernizacién y

expansion de la red de carreteras con especificaciones acordes con las necesidades del pais.

Desde la época en que se conocid el uso de la rueda y ésta fue aplicada al transporte, las

veredas indigenas fueron transformadas en aquellas carreteras que formaron la primera
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infraestructura vial del pais. Posteriormente, con la aparicion del automovil, esas vias de

comunicacién se adaptaron al nuevo tipo de vehiculo.

Con el paso del tiempo, los transportes, al incorporar esos novedosos adelantos
tecnolégicos, tanto en los motores para lograr mayores velocidades, como en sus demis
componentes, se adaptaron a las necesidades socioeconomicas del pais y estimularon a la
vez el desarrollo de las actividades productivas. Estas acciones se dejaron sentir en el

transporte de carga y de pasajeros y, logicamente en la modernizacién de los caminos.

En el subsector carretero, la tecnologia aplicada a los autotransportes ha contribuido a la
fabricacion de grandes vehiculos para pasajeros y carga, que brindan al usuario mayor
seguridad y comodidad, y que cada dia circulan en mayor mimero por las rutas que cubren

el territorio nacional.

A la infraestructura carretera, también le ha sido aplicada la moderna tecnologia, tanto en lo
que se refiere a la construccion del camino, como de edificios para terminales de pasajeros,
en el nivel nacional y estatal, donde se concentran las unidades que cubren determinadas
regiones. Béasicamente, este sistema permitio avanzar con rapidez en el desarrollo de los
servicios, y aumenté su cobertura y calidad a través de una mejor utilizacién de la

capacidad disponible en el pais.

Por lo que respecta a los transportes de carga, éstos cuentan con terminales especificas, que
cubren el servicio regular nacional. En este renglén, el transporte utilizado para la carga

debe cumplir con determinados Reglamentos que existen expresamente para ello;
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tratandose de servicios especiales para grandes volimenes o gran peso, se les instruye sobre
su manejo, de acuerdo con su especie o contenido, tipo de unidad y adaptaciones que deben

efectuarse y ruta a seguir hasta su destino.

Se logrd, asi, que el servicio de autotransporte federal de carga regular se explotara en una
ruta fija y se pudiera transportar cualquier clase de mercancias, excepto aquéllas que, por
sus caracteristicas, requerian un manejo especial, que seria proporcionado sin ruta fija, con

vehiculos acondicionados para cargas también especiales.

Para la expansion de los transportes se ha puesto el mayor empefio en ampliar su capacidad
y en coordinar todos los sectores productivos del pais, a efecto de satisfacer la creciente
demanda de servicios y lograr con ello una mayor eficiencia en la transportacién de
productos, y un funcionamiento arménico de los diferentes servicios. Particularmente, se

han planteado acciones para mejorar la organizacién y la eficiencia.

Con base en la legislacion vigente y en estudios a la fecha realizados por algunos
organismos tales como el Instituto Mexicano del Transporte y la Camara Nacional del
Autotransporte de Carga mejor conocida como “CANACAR”, en coordinacién con la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, se han establecido diversos tipos de servicios
para atender la demanda de carga y obtener una mejor estructuracion de la industria, ya que
al integrarse a los sectores productivos y sociales, los transportes deben proporcionar
condiciones de viabilidad y una base de sustentacién a las metas que se marcan en esos

sectores.
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Para alcanzar tal meta, los programas estan encaminados a incrementar la disponibilidad de
transporte y ponen especial atencién en el mejoramiento operativo y en la organizacion de
los servicios, asi como en la ampliacién y modernizacién de la infraestructura que les sirve
de apoyo, pues el autotransporte federal de carga representa un factor estratégico para la
actividad econémica del pais, ya que de acuerdo con las cifras que obran en los archivos de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, genera alrededor de 2,000,000 de empleos
entre directos e indirectos, constituyendo asi uno de los modos de transporte mas

importantes del pais.

Pues bien, el autotransporte federal de carga constituye un factor estratégico para el
desarrollo econdémico y la integracién nacional. Su importancia se sustenta en el alto grado
de encadenamiento con el funcionamiento econdémico general; es un elemento insustituible
para el sano desarrollo de nuestra economia, situacion que observé claramente, pues de los
documentos objeto de estudio, se desprende que durante los afios de 2002 y 2003, el
movimiento doméstico de carga, fue del orden de 1,500,000,000 de toneladas
aproximadamente, situacién por demas benéfica para nuestro pais, y que debera seguir

incrementandose dia con dia.

De lo aqui establecido puede decirse, que todas las etapas de desarrollo del autotransporte,
tienen su respectiva importancia; sin embargo, el transporte contemporaneo, ha sido y es
pieza clave en el desarrollo del autotransporte nacional, no sélo por ser un factor de
generacién de empleo que en la actividad privada solamente ha sido superada por la
industria de la construccién y por lo tanto tiene un significado especial en el desarrollo

econdmico y social de México, si no ademas por los retos que se presentan en lo futuro, es
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indispensable que ésta rama de la actividad nacional, se coloque de una vez por todas a la
altura de las mejores del mundo a fin de competir sin desventajas en las nuevas realidades
que le plantea el Tratado de Libre Comercio de América del Norte y en general el mundo

global contemporéneo.
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CAPITULO 2. REGULACION DEL AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA.

2.1. MARCO CONCEPTUAL.

El autotransporte federal de carga, requiere de un marco juridico eficaz que promueva su
desarrollo; esta tesis plantea como uno de sus objetivos fundamentales la posibilidad de
revisar y proponer desde un punto de vista muy particular y con la experiencia de la
prictica, corregir los errores de los ordenamientos juridicos actuales que contemplan dicho
servicio, para garantizar que México cuente con un autotransporte federal de carga, acorde

a las exigencias requeridas actualmente, es decir, que sea moderno, eficiente y competitivo.

La legislacién mexicana vigente presenta un problema de interpretacion en relacion con el
servicio de autotransporte federal de carga y el servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria.
En la actualidad existen compafiias que, anunciandose como empresas de paqueteria y
mensajeria, ofrecen al publico servicio de transportacion de bienes, actividad que
corresponde al servicio de autotransporte federal de carga; es decir, diversas compaiiias de
paqueteria y mensajeria operan complicadas redes de transportacién de bienes, reciben
paquetes para su transportacién y realizan cada envio mediante medios propios o ajenos al
transporte, tales como camiones, camionetas, motocicletas, barcos, aviones, ferrocarriles,
etc. No obstante que dichas compaiiias se denominan empresas de paqueteria y mensajeria,
la actividad fundamental que llevan a cabo es la de carga, pues consiste en la transportacion

de bienes ajenos basandose en un convenio remuneracion con el publico en general.
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La controversia deriva de una incorrecta definicién entre el autotransporte federal de carga
y el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria en la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal, su Reglamento y demds disposiciones conexas, asi como en la
propia Ley de Inversién Extranjera y el Tratado de Libre Comercio de América del Norte.
La Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, a la cual en ésta investigacion en
adelante se haré referencia uinicamente como la “Ley”, parece definir de igual manera al
servicio de autotransporte federal de carga y el servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria
lo que podria llevar a la conclusién que ambos servicios implican el porte de bienes. Sin
embargo, un correcto andlisis de la Ley nos lleva a la conclusién que el servicio auxiliar de
paqueteria y mensajeria es exclusivamente un servicio conexo al de autotransporte federal
de carga y pasajeros, y que el prestar el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria no
autoriza transportar bienes por caminos y puentes federales de la misma manera que el
autotransporte federal de carga, ya que los bienes que pueden ser transportados en
paqueteria obviamente tienen limitantes 1dgicas que nos permiten establecer la presuncién

iuris tantum de peso, volumen y caracteristicas distintas a las de la carga regular.

Por su parte la Ley de Inversion Extranjera explicitamente reserva a mexicanos y a
empresas mexicanas con cldusula de exclusién de extranjeros las actividades de transporte
terrestre nacional de pasajeros, turismo y carga, pero permite la participacion de inversion
extranjera en la prestacién del servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria, al excluirla de

las actividades que lista el articulo 6 de dicho ordenamiento juridico.

En este sentido sélo existe una excepcion expresa en el articulo 6 transitorio de la Ley de

Inversién Extranjera que reproduce el Calendario de Reduccién de la Lista de México en el
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Tratado de Libre Comercio de América del Norte para permitir un porcentaje de inversion
extranjera que va en aumento de conformidad con los afios transcurridos desde la fecha de
firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte hasta permitir el 100% de
participacion extranjera. Esta tinica excepcion es para el caso del servicio internacional de

transporte de pasaje, turismo y carga.

Asi las cosas, para tener mayor claridad de lo indicado, es importante hacer una breve
alusién al aspecto genérico que regula la inversion extranjera en México, ya que ello tiene
intima relacién con el tema central de esta tesis, ya que sin tener el sustento necesario que
explique como se encuentra el marco juridico en que se encuadra la apertura o reserva de
actividades, tanto para el Estado, como para mexicanos y la posibilidad de la participacién
de los extranjeros, no se contaria con mayores elementos de juicio respecto de la propuesta

de este trabajo.

Por Inversién Extranjera se entiende la: “accion de emplear capital en negocios

productivos.”'?

El Diccionario Juridico Mexicano establece que “se considera inversion extranjera la que

realicen “empresas mexicanas en las que participe mayoritariamente capital extranjero o en

las que los extranjeros tengan, por cualquier titulo, la facultad de determinar el manejo...”"

" Garcia-Pelayo y Gross, Ramén, por.- Pequefio Larousse llustrado.- 13% ed.- Edit. Ediciones Larousse.- México, D.F.- 1989.-
591

r"l’l’ﬂllw de Investigaciones Juridicas-UNAM.- Dicclonario Juridico Mexi 3", ed.- Edit. Porria, México, D.F.- 1989.- pg.

1811
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La Inversion Extranjera es la que proviene de pais diferente a aquel en el que se obtienen
los beneficios productivos de su aplicacién. Es la accion y efecto de colocar capital,
representado en diversas formas en pais diferente de aquel en donde se obtienen los

beneficios de la aplicacién de recursos.

Segiin la Ley de Inversion Extranjera, en su articulo 2 considera como Inversion Extranjera

lo siguiente:

“Articulo 2. Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

| P

II. Inversién Extranjera:

a) La participacion de inversionistas extranjeros, en cualquier proporcion, en el capital
social de sociedades mexicanas;

b) La realizada por sociedades mexicanas con mayoria de capital extranjero; y

¢) La participacién de inversionistas extranjeros en las actividades y actos contemplados

14

por esta Ley’

Para entender como opera la Inversion Extranjera primero se le divide en Inversién

Extranjera Directa e Inversion Extranjera Indirecta.

La Inversion Extranjera Directa, es basicamente la que implica una actividad productiva y

de mediano y largo plazo en el pais destinatario; en ésta hay desplazamiento de bienes o

“ AGENDA DE LOS EXTRANJEROS 2003, Compendio de Leyes, regl y otras d ich sobre la materia.-
Ley de Inversién Extranjera.- 7 ed., 1°. Reimpresién.- Edit. Ediciones Fiscales ISEF, S.A.- Mhlao, D.F.- Mayo de 2003.- pg. 1
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capitales de una nacién a otra, con el objeto de establecer industrias o comercios en el pais

o invertir en los ya existentes, cuya funcion es la de realizar actividades productivas.

Por lo que hace a la Inversion Extranjera Indirecta, es la efectuada generalmente a través de
préstamos entre gobiernos, o de organismos internacionales a gobierno o a empresas
publicas, o a través de la colocacién de valores bursitiles oficiales de pais receptor del
crédito en las bolsas de valores del pais que otorga el crédito, en virtud de la cual destinan
bienes, propiedades o derechos a la realizacion de un fin y con propésito de lucro, por
medio de préstamos a corto y largo plazo, o a través de la adquisicién de valores de renta

fija.

En éste sentido, cabe mencionar que México a la fecha permite un mayor juego en el libre
mercado, a través de la desregulacién y simplificacién administrativa; pero a la vez, al
limitar la participacién extranjera y regulacion especifica mediante el establecimiento de
controles y la necesidad de obtener permisos ante la autoridad para realizar Inversién
Extranjera, también descuida casi por completo todo género de proteccién a la inversién
nacional y se termina con cualquier tipo de diferencia entre inversionistas mexicanos y
extranjeros. Afortunadamente consagrandose el principio de Derecho Internacional
Privado, la Ley de Inversién Extranjera ya contempla el principio denominado de “Trato
Nacional”, esto es que se dara un trato no menos favorable que el que se otorgue, en
circunstancias similares, a sus propios inversionistas en lo referente al establecimiento,
adquisicion, expansién, administracién, conduccion, operacién, venta u otra disposicién de

las inversiones.
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De los articulos 18 al 23 de la Ley de Inversion Extranjera se regula la participacién
extranjera. En principio, puede participar en cualquier proporcion en el capital social de
sociedades mexicanas, adquirir activos fijos, ingresar a nuevos campos de actividad
econdmica o fabricar nuevas lineas de productos, abrir y operar establecimientos, y ampliar
o relocalizar los ya existentes, siempre y cuando no estén relacionados con las actividades

reservadas y de regulacion especifica.

Las Actividades reservadas, pueden ser realizadas tinicamente por el gobiemo mexicano o
por mexicanos y sociedades mexicanas son clausula de exclusién de extranjeros, y hay 2

tipos:

El primero, relativo a las Actividades reservadas al estado, entre las que encontramos el
petréleo y demas hidrocarburos, petroquimica bésica, electricidad, minerales radioactivos,
telégrafos, radiotelegrafia, correos, emision de billetes, acufiacion de moneda, control,

supervision y vigilancia de puertos, aeropuertos y helipuertos; y '°

El segundo, referente a las Actividades reservadas a mexicanos o a sociedades mexicanas
con cliusula de exclusién de extranjeros, entre las que encontramos precisamente el
Transporte terrestre nacional de pasajeros, turismo y carga, excepto servicios de mensajeria
y_paqueteria, el comercio al por menor de gasolina y distribucién de gas licuado de
petroleo, los servicios de radiodifusion y otros de radio y television, distintos de televisién

por cable, las uniones de crédito, las instituciones de banca de desarrollo y la prestacién de

* AGENDA DE LOS EXTRANJEROS 2003, Compendio de Leyes, reglamentos y otras disposiciones conexas sobre la materia.-
Ley de Inversién Extranjera.- Op. Cit.- pg. 2 y 3 (ya estd citada la ley en la pigina 13)
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servicios profesionales y técnicos que expresamente sefialen las disposiciones legales

aplicables.'

Como hemos podido observar la Ley de Inversién Extranjera prohibe que la inversién
extranjera participe en las actividades reservadas a mexicanos o a sociedades mexicanas
con clausula de exclusion de extranjeros, o rebase el porcentaje de participacién permitido
en actividades precisamente con participacién de inversién extranjera restringida
directamente o a través de fideicomiso, convenios o pactos sociales o estatutarios,
esquemas de piramidacion, y otro mecanismo que les otorgue control o participacién

alguna, pero deja abierta la posibilidad de que lo hagan a través de inversién neutra.'”

Sin embargo, en nuestro pais se han surgido diversos esquemas de simulacién juridica que
vulneran seriamente el espiritu del legislador y del bien juridico tutelado por la Ley de
Inversion Extranjera, su Reglamento y lo acordado por nuestro pais en los diversos
Tratados de Libre Comercio y Convenios Internacionales debidamente ratificados por el
Senado de la Repiblica en materia de autotransporte federal de carga, entre lo que
encontramos precisamente la utilizacion de la figura de la inversién neutra, misma que
permite la participacién de extranjeros en actividades reservadas unica y exclusivamente
para mexicanos o sociedades mexicanas con clausula de exclusion de extranjeros, la cual se
realiza a través de planeaciones corporativas que disefian la forma de prestar el servicio de
autotransporte federal de carga regular, nacional, doméstica y/o entre 2 puntos del territorio

nacional, llevandolo a cabo a través de otras empresas constituidas por mexicanos que son

" AGENDA DE LOS EXTRANJEROS 2003, Compendio de Leyes, regl y otras disposici sobre la
Ley de Inversién Extranjera.- Op. Cit.- pg. 3
7 ldem.- pg. 3
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las que solicitan el permiso en términos de la legislacion correspondiente, y prestan de

hecho la actividad de transporte federal de carga doméstica.

Lo anteriormente expuesto presenta un serio problema en el ejercicio de las Leyes y
Reglamentos aplicables, pues como podemos observar, bajo nuestra legislacion el
autotransporte federal de carga nacional, doméstica y/o entre 2 puntos del territorio de los
Estados Unidos Mexicanos es una materia reservada para mexicanos por nacimiento, por
naturalizacién y sociedades con clausula de exclusién de extranjeros como lo dispone la
propia Ley de Inversién Extranjera de manera imperativa, y a pesar de ello ya ha sido
capturada dicha actividad por inversionistas extranjeros a través de la inversion neutra; ello
aunado a que dicha actividad, dolosamente por los extranjeros pretende ser confundida con
el servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria, a pesar de que cada uno cuenta con una
regulacion expresa, y con claras restricciones sobre el tipo de inversién que puede

participar en la prestacion de cada servicio.

En adicién a lo expuesto en el parrafo anterior, los extranjeros pretenden dar el servicio
bajo el argumento de que el articulo 6 transitorio los libera para poder invertir en el sector y
utilizan de manera sofista una definicion de “carga internacional” que dispone el Tratado de
Libre Comercio de América del Norte, aiin cuando hay una gran diferencia entre definir el
servicio de autotransporte de carga, sea nacional o internacional, que definir el concepto de
“carga internacional”, pues en el primer caso se busca definir el servicio que proviene
expresamente del contrato de transporte, como lo conceptiia el Codigo de Comercio y en su

caso el Codigo Civil, y otro muy distinto el origen o nacionalidad de la carga en si misma.
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Por otra parte pero en el mismo sentido, el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, establece que sélo los nacionales y las empresas mexicanas con clausula de
exclusion de extranjeros, que utilicen equipo registrado en México y que haya sido
construido o legalmente importado y ademas con conductores que sean mexicanos pueden
obtener permiso para prestar servicios de camién o autobis para transportar bienes o
pasajeros entre 2 puntos en el territorio de México; y que los inversionistas de otra parte o
sus inversiones no podran participar, directa o indirectamente, en empresas establecidas o
por establecerse en nuestro territorio mexicano para prestar los servicios de transporte de

camién o autobiis indicados.

Esta reserva se hizo para los 3 paises que suscribieron el Tratado de Libre Comercio de
América del Norte, por la importancia que tiene esta rama en los 3 paises asi como la
presencia econémica, politica y social que significa que sélo la puedan realizar los
nacionales de cada una de las partes del Tratado, y es una disposicién que de manera
similar se encuentra expresa en los demas Tratados de Libre Comercio y Acuerdos

Comerciales que tiene suscritos y ratificados nuestro pais.

Para México ésta parte de la industria significa aproximadamente empleos por el orden de
2,000,000 directos e indirectos aproximadamente, y que al permitir la inversién extranjera
en esta materia significa perder gran parte de ellos, pero sobre todo desvanecer la industria
nacional por lo diferente de los costos en las distintas economias, y que la distribucién de
todo tipo de mercancia se encuentre en control de intereses que no necesariamente
respondan a los de México, en un momento, en virtud de que cuando se tiene el control de

esta industria se pueden determinar paros nacionales que paralicen el suministro de todo
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tipo de insumos, léase materias primas, viveres, etcétera, por lo que se tienen que estudiar
éstas y todas las demds razones que motivaron a los 3 paises a negociar que esta materia

quedara reservada para nacionales o empresas con clausula de exclusién de extranjeros.

Toda vez que el Derecho regula las diversas situaciones que se presentan a la realidad y
protegen bienes juridicos tutelados, en busca el bien comiin, por lo tanto es de resaltarse
que en una politica econémica, politica social y en una politica en estricto sentido que esté
dirigida a la globalizaci6n y por lo tanto a la apertura de las economias, a integrar bloques
econémicos, a suscribir acuerdos internacionales en materia de bienes y servicios, asi como
una apertura a la inversion en las diferentes ramas de la industria de toda indole, el Derecho
debe responder a través de su legislacién para disefiar el marco juridico en el que se va a
actuar en esta nueva estructura mundial de globalizacion en casi todas las actividades del

quehacer humano.

Se podria continuar de esta manera la discusién en lo referente a la inversi6n extranjera en
México, pero, la idea no es salir de los limites de éste capitulo, ademas de que gran parte
del tema abordado, sera objeto de estudio de manera concreta a lo largo de esta tesis; y con
lo expuesto se deja constancia exacta de la forma en que ésta opera, y que a pesar de su
existencia en la industria del autotransporte federal de carga nacional, doméstica y/o entre 2
puntos del territorio nacional, dicha actividad continia reservada tnica y exclusivamente
para mexicanos, no siéndolo asi el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria, en la cual

esta permitida su operacién.
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Por otra parte, cabe mencionar que México se ha visto obligado a incorporarse de manera
acelerada al proceso de normalizacién de todas las actividades productivas, y el
autotransporte federal de carga no se escapa a esta situacion, pues en menos tiempo del
planeado se han incorporado y seguirin haciéndolo un sinnimero de normas técnicas y
juridicas, para cumplir sus compromisos con el exterior, que tienen como objetivo normar
esta actividad de acuerdo a sus condiciones reales de operacién, y es por ello muy
importante mencionar que cada una de las diversas formas y medios de transportacién de
bienes se encuentran reguladas en nuestra legislacion, por ejemplo, en tratindose de
empresas de paqueteria y mensajeria, segin los medios propios que utilicen quedaran

sujetas a la normatividad correspondiente.

En éste sentido, si las empresas de paqueteria y mensajeria utilizan aviones propios para el
transporte de bienes, deberan cumplir con la regulacién del transporte aéreo, si utilizan
barcos propios deberin cumplir con la regulacién maritima y si utilizan vehiculos
automotores que circulen sobre caminos y puentes federales deberan cumplir con la
regulacién establecida en la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, el
Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares y demas disposiciones

conexas.

En resumen, el autotransporte federal de carga y el servicio auxiliar de mensajeria y
paqueteria, independientemente de como denominen sus actividades, estin sujetos al
cumplimiento de las Leyes y Reglamentos aplicables a la transportacién de bienes con base
al medio que utilicen; como por ejemplo, con relacién al transporte terrestre, las compaiifas

de paqueteria y mensajeria pueden llevar a cabo el transporte por medios propios o
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ajenos, en el entendido que quien lleve a cabo el transporte de bienes quedara sujet6 a la
reglamentacién respectiva, pero lo ideal es hacerlo a través de un marco juridico concreto,

claro y conciso.

El hecho es que la diferenciacién del servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria con el
servicio de autotransporte federal de carga es meramente conceptual y aun dentro de las
propias definiciones existentes en la Ley no hay una clara distincién, por lo que ademas es
sumamente dificil de establecer en la practica, pues es claro que no existen limites para
establecer con precisién que es un paquete, que tipos de bienes lo pueden componer, cuanto
debe medir en peso, en volumen, y el funcionamiento de dicho servicio en contraposicion

con el servicio de autotransporte federal de carga.

Es claro que se requiere un marco legal que dé plena certeza, y esa es la mejor alternativa
para evitar conflictos, ésta tesis tiene como uno de sus principales objetivos lograr la
armonia juridica del autotransporte federal de carga y el servicio auxiliar de paqueteria y
mensajeria, a través de las reformas correspondientes o mejor ain, a través de un nuevo
ordenamiento legal que contemple dichos servicios de manera precisa, y que no dé pie a

confusiones y conflictos como los que en la actualidad se han originado.

Efectivamente, es de considerarse por su gran importancia, la creacion a la brevedad, de un
marco operativo y por lo tanto juridico eficiente, competitivo y modemno, a través de
normas y procedimientos dgiles y transparentes, que permitan garantizar y hacer eficiente la

calidad en los servicios no solo del autotransporte federal de carga, si no ademas los
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servicios auxiliares de paqueteria y mensajeria, pero sobre todo al amparo de la industria

mexicana, y ello es materia de éste trabajo de investigacion.
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2.2. LEGISLACION INTERNA VIGENTE.

Una de las obras méas conspicuas de los regimenes revolucionarios consiste en la
unificacién de nuestra Legislacién Vial, como resultado de la unidad del Estado y de la
Estabilidad Politica lograda paralelamente a la expansion econémica del pueblo en la cual

se destaca el desarrollo material de los medios de transporte y de las vias de comunicacion.

Asi, la primera Ley de Vias Generales de Comunicacién y Medios de Transporte, fue
expedida el 29 de agosto de 1931, bajo la administracién del Ingeniero Pascual Ortiz Rubio
y publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 31 de agosto del mismo aiio; fue la
primer respuesta adecuada al clamor social que desde 1910, demandaba del transporte
mayor eficacia como coadyuvante al desenvolvimiento material y de la integracién

espiritual del Pueblo Mexicano.

Ese ordenamiento puntualizado a través de sus preceptos fundamentales, lo referente a
concesiones sobre vias generales de comunicacion y construccién y explotacion de las
mismas; legislé con particular minucia en asuntos de comunicaciones postales, eléctricas y
aéreas. En esa época por primera vez se armoniza el interés colectivo con el particular en
materia de explotacion de caminos nacionales, mediante el establecimiento de las funciones
legales que corresponden al control de los autotransportes. Esa Ley vino a codificar los

Servicios de Comunicacién y Transportes Nacionales.

La actual Ley de Vias Generales de Comunicacion, fue publicada en el Diario Oficial de la

Federacién el 19 de febrero de 1940; en ella se estipulan cuales son estas vias generales de
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comunicacién, caminos, ferrocarriles, puentes, las corrientes fluviales navegables, mares
territoriales, lagunas, lagos, las rutas del servicio postal, asi como el espacio aéreo en el que

transiten las aeronaves.

Al respecto cabe mencionar que aiin y cuando la Ley de Vias Generales de Comunicacién
sigue vigente, la mayor parte de su articulado ha sido derogado con la expedicion de leyes
especiales; de manera enunciativa pero no limitativamente, para el autotransporte, los

ferrocarriles, la aviacion, asi como puentes y caminos, entre otras.

Dicha Ley vino a cubrir una necesidad imprescindible en el ambito de las comunicaciones,
especialmente en los aspectos de planeacidn, construccién, establecimiento y explotacién, y
favorecié a las zonas de mayor potencialidad econémica, asi como a las vias de enlace o

alimentadoras de troncales.

En materia de transportes expuso los lineamientos a que deben sujetarse los concesionarios
que ya estaban establecidos y los que se llegaran a establecer en su calidad de ofertantes de
servicios piiblicos, y la obligacién de enlazar sus vias, lineas o instalaciones en las de otras
empresas y con las del gobierno, asi como combinar sus servicios entre si, si el interés

publico asi lo exige.

Es por ello que una adecuada planeacién legal, asi como de las comunicaciones y
transportes es base indispensable para el desenvolvimiento econémico del pais, sobre todo
si es concebido a largo plazo. Esto se observa con claridad, si se considera que casi todo el

volumen de la inversién en materia de obras de comunicacién y en general de obras de
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infraestructura, es de larga duracion y vida util y las decisiones correspondientes son en su

mayor parte irreversibles.

Ahora bien, el 22 de diciembre de 1993, se public en el Diario Oficial de la Federacion, la
Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, que derogé lo relativo al
Autotransporte Federal contenido en la Ley de Vias Generales de Comunicacién, y con
fecha 22 de noviembre de 1994, se public6 el Reglamento de Autotransporte Federal y

Servicios Auxiliares, que complemento a la Ley vigente.

La Ley sefialada ha buscado promover la disponibilidad en todo el territorio nacional de los
diferentes servicios de autotransporie, introdujo nuevos procedimientos para dar mayor
transparencia a los procesos de otorgamiento de permisos, sin embargo, muchas de sus
instituciones han sido objeto de controversias ante el Poder Judicial, ya que, en algunos
casos, su texto no otorga la certeza juridica suficiente y algunos apartados carecen de los

procedimientos administrativos que garanticen la aplicacion de la Ley.

En lo referente a nuestro tema de estudio, o sea al autotransporte federal de carga, la
mencionada Ley en el primer parrafo de su articulo 50, establece basicamente que, el
permiso de autotransporte de carga autoriza a sus titulares a realizar el autotransporte de

cualquier tipo de bienes en todos los caminos de jurisdiccién federal.'®

" Legislacién en Comunicaciones.- Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.- 7% ed.- Edit. Ediciones Delma.- México,
D.F.- 2003.- pg. 74
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De lo dispuesto en dicho articulo es de observarse que la Ley no hace distincién alguna en
cuanto a los bienes que se pueden transportar, tales como mercancias, paquetes,
envoltorios, etc., lo cual sirve como referencia para éste estudio. Los Articulos 66, 67, 68 y
69 de dicha Ley, establecen la responsabilidad especifica para los permisionarios de
servicios de autotransporte federal de carga sobre los bienes o productos que transporten, y
aun mas, la reglamentacién secundaria obliga a los permisionarios de servicios de

autotransporte federal de carga a rotular y embalar los bienes que transportan.

|.
No obstante lo anterior el servicio de autotransporte federal de carga no se puede asimilar al

servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria. Si partimos de lo dispuesto en los Articulos 2,
Fraccién XII, y 52 de la Ley, pues el servicio de mensajeria y paqueteria es un servicio
auxiliar al servicio de autotransporte que complementa su operacién y su explotacién. Se
puede decir que la parte auxiliar o complementaria al autotransporte es el embalaje y

rotulacién de los paquetes que permitan su traslado, conforme a la definicién de la Ley.

Lo dispuesto en la Ley, implica que el servicio de transportacién de bienes solamente puede
ser la carga, y se puede concluir que el servicio auxiliar de la mensajeria y paqueteria
simplemente es el valor agregado y complementado consistente en el empaquetamiento y

rotulacién de los paquetes que permiten su traslado.

La Ley menciona que el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria estara regulado por el
Reglamento respectivo. Sin embargo, a la fecha no se ha emitido dicho Reglamento y el
Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares no contempla valga la

redundancia, la reglamentacién del servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria.



En nuestra Ley histéricamente se ha establecido que la paqueteria es un servicio conexo al
de autotransporte de pasajeros, que incluye el porte de bultos que por su naturaleza, peso y
volumen, puedan ser ficilmente transportados en el espacio de equipaje de los autobuses de
pasajeros. Asimismo, se concluye que quien lleve el transporte de bienes sobre puentes y
caminos de jurisdiccion federal, presta el servicio de autotransporte federal de carga y debe

sujetar a la legislacién vigente.

En caso de proponerse un Reglamento para el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria,
dicha reglamentacién debera seguir forzosamente a la realidad y no podra ser contraria a la
Ley, es decir, si el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria es un servicio conexo al
autotransporte federal de carga y/o de pasajeros, asi deberd de seguir considerandolo el

nuevo Reglamento.

No obstante cualquier confusién, una adecuada lectura de la Ley establece que el servicio
auxiliar de paqueteria y mensajeria no puede ser equiparable al servicio piblico de
autotransporte federal de carga. Es decir, bajo la Ley los 2 servicios no pueden ser para la
misma actividad ni ser iguales, pues de ser asi seria absurdo que la Ley distinguiera donde
no debe distinguir. La Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, no establece las
diferencias entre un servicio y otro, pero define a detalle y regula exclusivamente el
servicio piiblico de autotransporte federal de carga, tal y como se muestra en los articulos

transcritos a continuacion:
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“ARTICULO 2. Para los efectos de esta Ley, se entendera por:
I11. Servicio de autotransporte de carga.- El porte de mercancias que se presta a terceros en

caminos de jurisdiccion federal.”'’

Con independencia de lo ya expuesto respecto del articulo 50, a continuacién se transcribe
su contenido en lo relativo al autotransporte federal de carga, para dejar clara la explicacién

que se da en ésta acto.

“ARTICULO 50. El permiso de autotransporte de carga autoriza a sus titulares para realizar

el autotransporte de cualquier tipo de bienes en todos los caminos de jurisdiccién federal.”°

Asimismo, el articulo 66 de dicha Ley establece a letra que:

“ARTICULO 66. Los Permisionarios de servicios de autotransporte federal de carga son
responsables de las perdidas y dafios que sufran los bienes o productos que transporten,

desde el momento que reciban la carga hasta que la entreguen a su destinatario, ....""*'

En lo referente al Servicio Auxiliar de Paqueteria y Mensajeria, la Ley establece lo

siguiente:

" Legislacién en Comunicaciones.- Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.- Op. Cit.- pg. 61-62
* Ibidem.- pg. 74
" Ibidem.- pg. 78

46



“ARTICULO 2. Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

VII. Servicios Auxiliares: Los que sin formar parte del autotransporte federal de pasajeros,
turismo o carga, complementan su operacion y explotacion;

XI. Servicio de paqueteria y mensajeria: El porte de paquetes debidamente envueltos y
rotulados con embalaje que permita su traslado y que se preste a terceros en caminos de

jurisdiccién federal.”?

Al respecto los articulos 52 y 58 de la misma Ley establece que:

“ARTICULO 52. Los permisos que en los términos de esta Ley otorgue la Secretaria para
la prestacion de servicios auxiliares al autotransporte federal, serin los siguientes:

V. Paqueteria y mensajeria."n

“ARTICULO 58.- La prestacién del servicio de paqueteria y mensajeria requiere del
permiso que otorgue la Secretaria en los términos de esta Ley y estard sujeta a las
condiciones que establezca el Reglamento respectivo. A este servicio se le aplicaran las

disposiciones de la carta de porte.”**

# Legislacién en C icach Ley de Caminos, Puentes y A porte Federal.- Op. Cit.- pg. 61-62
? Ibidem.- pg. 75
¥ Ibidem.- pg. 76
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En éste mismo rubro, resulta que el Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios
Auxiliares, contiene disposiciones que regulan el autotransporte federal de carga, pero no el
servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria y a la fecha jamas se ha emitido el Reglamento

de Paqueteria y Mensajeria a que hace alusién el articulo 58 de la Ley.

Por otra parte, es muy importante mencionar que cualquier confusion en éste rubro, ha dado
lugar a que inversionistas extranjeros pretendan sorprender a las autoridades mexicanas,
pues dan por hecho que existe apertura en el servicio de transportacién de bienes en el nivel
nacional, y no es asi, pues dicho servicio como ya lo vimos, est4 reservado expresamente en
la Ley de Inversién Extranjera y en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte a
nacionales mexicanos, tal y como se establece en el Anexo 1 del Tratado, denominado

Reservas en Relacién con Medidas, que dispone:

“Sector: Transporte

Inversion

5. Los inversionistas de otra Parte o sus inversiones no podran participar, directa o
indirectamente, en empresas establecidas o por establecerse en el territorio de México para
prestar los servicios de transporte de camién o autobis indicados en el elemento de

Clasificacién Industrial.”*

B SECRETARIA DE COMERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL (SECOFI).- Tratado de Libre Comercio de América del Norte.-
1" ed.- Edit. Talleres Grificos de la Nacién.- México, D.F.- 1994.- Tomo IL.- pg. 164
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En lo referente a carga, y aunado a lo anterior, en la fraccion 1 del articulo 6 de la Ley de
Inversion Extranjera, publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 27 de diciembre de
1993, se establecen las actividades econdémicas y sociedades que estan reservadas de
manera exclusiva a los mexicanos o a sociedades mexicanas con clausula de exclusion de

extranjeros.

“ARTICULO 6. Las actividades econémicas y sociedades que se mencionan a
continuacién, estan reservadas de manera exclusiva a mexicanos o sociedades mexicanas

con cldusula de exclusién de extranjeros.

I. Transporte terrestre nacional de pasajeros, turismo y carga sin incluir los servicios de

mensajeria y paqueten'a,”“'

Lo anterior ratifica lo ya expuesto sobre el tema de la inversion extranjera en nuestro pais,
pues es de observarse que, la Ley de Inversién Extranjera reserva a mexicanos y a empresas
mexicanas con clausula de exclusién de extranjeros las actividades de transporte terrestre
nacional de carga. Asimismo, establece que los servicios auxiliares de mensajeria y
paqueteria no estan incluidos dentro de dicha restriccién es decir, a contrario sensu, la

participacion extranjera esta permitida en dicta actividad.

Obviamente, el interés velado de las empresas extranjeras de carga, es el de participar en el

mercado nacional de transporte de carga, mediante la interpretacién de la Ley de Inversién

¥ AGENDA DE LOS EXTRANJEROS 2003, Compendio de Leyes, regh tos y otras disposici sobre la materia.-
Ley de Inversién Extranjera.- Op. Cit.- pg. 3
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Extranjera consistente en considerar al servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria como
una actividad totalmente distinta e independiente a la de carga, pero que permite el
transporte de bienes. Independientemente del nombre que adopte una empresa, o de la
forma en que anuncie sus servicios, la Ley de Inversién Extranjera no define las actividades
econdémicas que menciona, sino simplemente establece los limites y formas de la
participacion extranjera en dichas actividades. Para lograr determinar los elementos que
conforman dichas actividades la autoridad debe remitirse forzosamente a las disposiciones

sobre la materia especifica.

De lo anterior se concluye que, ninguna empresa extranjera 0 empresa mexicana con capital
extranjero puede transportar bienes entre los puntos del territorio mexicano. Es decir,
empresas con capital extranjero que autodenominan sus servicios como de paqueteria y
mensajeria, pero que en realidad prestan servicios de autotransporte federal de carga en
territorio mexicano estén en claro y flagrante violacién de la Ley de Inversién Extranjera y

del Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

El servicio de autotransporte federal de carga es un servicio principal, y se encuentra
regulado de manera detallada, pero el servicio de mensajeria y paqueteria es un servicio
auxiliar complementario que no se encuentra regulado a detalle. Esta situacién genera una

confusién que se desprende de las definiciones contenidas en las Leyes.

Con la finalidad de salvaguardar los intereses nacionales, tal y como ya se menciond, es
indispensable implementar los mecanismos idéneos que den un sustento legal adecuado a

éste ramo de la industria, por lo que mi sugerencia es que se cambie o modifique la
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definicion contenida en la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, o por lo
menos, se hagan las adiciones al Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios
Auxiliares, que esclarezcan esta confusién. Es necesario un proyecto de reformas a la Ley
de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal y al propio Reglamento de Autotransporte
Federal y Servicios Auxiliares, que aclare tales confusiones que existen actualmente,
mediante modificaciones y adiciones a dichos ordenamientos legales, y ello es objeto de un

apartado especial en esta tesis.
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2.3. TRATADOS INTERNACIONALES.

No cabe duda que dentro de las ciencias sociales, las relaciones internacionales es un
conocimiento, su nacimiento como tal parte propiamente de los afios 20 del siglo pasado,
justamente en una época en que el idealismo era mucho en el ambito de las cuestiones

internacionales, pero también era mucha la urgencia de resolver miltiples problemas.

Recién salido el mundo de la pesadilla de la primera guerra mundial, que aiin hoy es
conocida como la gran guerra por la dimensién del desastre provocado, y como
consecuencia de ese estado de 4nimo, fue légico que se elaborasen algunos esquemas

realmente fantasticos sobre un gobierno mundial.

El objetivo era producir paz internacional mas que un conocimiento disciplinario; aunque,
desde luego, se reconoci6 la necesidad de una teoria y de la sistematizacién de una serie de
datos de la vida internacional con el objeto de lograr la paz internacional, evitar de alguna

manera que volviera a ocurrir otra guerra mundial.

El tratar de estudiar las relaciones internacionales como una disciplina auténoma con un
campo de estudio propio, ha sido fruto de consideraciones de tipo practico mas que de
cardcter tedrico, ya que las relaciones internacionales como ciencia, se ocupa de observar y
analizar, ademds de teorizar, con el fin de dilucidar y predecir. Como tal no busca
soluciones a los problemas de la paz y la seguridad; pero en la medida en que su
observaci6n, andlisis y teoria logran exponer y dilucidar las operaciones y los procesos de

las relaciones entre los Estados y del sistema mundial como un todo, los politicos
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administradores, pueden estar en condiciones de determinar aquélla politica que

presumiblemente alcance sus metas nacionales o internacionales.

La economia es el estudio de la mejor manera de utilizar los recursos y por supuesto el
derecho es el mecanismo de control; existe una meta implicita debido a la presuncién de
que hay un deseo o necesidad universales que deben ser satisfechos para la determinacién
del maés eficiente uso y distribucion posible de todos los recursos disponibles para la

satisfaccion de las necesidades, no obstante que éstas tiltimas estén determinadas.

Las relaciones internacionales tienen como finalidad la paz, lo que impide que sean

empleadas por aquellos que tienen un orden diferente de prioridades.

Una economia cerrada o natural, en la cual cada grupo satisface integramente sus
necesidades por si mismo, resulta inadecuada a la compleja organizacién de una sociedad, y
por lo tanto surge un fenémeno, el trueque, que tal vez en si mismo no puede ser calificado

de mercantil, pero que tiene como necesaria consecuencia el comercio.

Como el trueque era la tinica forma en que los pueblos podian subsanar sus necesidades, se
volvieron especialistas en producir determinados productos e iban a los demés pueblos a las
llamadas ferias donde se ofrecia toda clase de mercancias y con ello podian simplemente
satisfacer sus necesidades; sin embargo, en la actualidad el comercio y las relaciones
internacionales son fundamentales para un buen desarrollo econémico y los Tratados de

Libre Comercio son primordiales para concretar ese fin.
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En este tenor de ideas, México, por su gran espacio territorial y las dimensiones de sus
fronteras, posee una situacion privilegiada que ha capitalizado en la firma de diversos
Tratados Internacionales que finalmente, traducen tal actividad en un vigoroso intercambio
comercial de bienes y servicios, o por lo menos ese es el objetivo. La apertura comercial de
nuestro pais se remonta basicamente a su adhesion al Acuerdo General sobre Aranceles y

Comercio (GATT), ahora Organizacién Mundial de Comercio (OMC).

Dentro de la politica de apertura comercial implementada sobre todo en los tltimos afios
por el gobierno mexicano, se le da gran importancia a promover la suscripcién de acuerdos
comerciales con otros paises, fundamentales para la promocién de las exportaciones, y
constituyen un instrumento importante en la estrategia de crecimiento y modernizacién del

pais.

Con la finalidad de diversificar sus mercados, México ha negociado diversos Tratados y
Acuerdos Comerciales con otros paises, tales como Estados Unidos y Canada que dio como
resultado el Tratado de Libre Comercio de América del Norte; con Bolivia, Chile, Costa
Rica, Israel, Nicaragua; el llamado Tratado del Grupo de los Tres celebrado con Colombia
y Venezuela, el llevado a cabo con la Unién Europea, el celebrado con Guatemala,
Honduras y Repiiblica del Salvador, también llamado Triangulo del Norte y finalmente en
1999 terminaron las negociaciones para firmar un Tratado con la Unién Europea, el cual
integran Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca, Espafia, Francia, Finlandia, Grecia, Italia,

Irlanda, Luxemburgo, Noruega, Paises Bajos, Reino Unido y Suecia.
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En el caso de la materia objeto de nuestro estudio, a la fecha, las autoridades mexicanas que
han negociado los Tratados y Acuerdos Comerciales, han dejado muy claro que no se
permite y estd prohibido para los transportistas extranjeros prestar el servicio de
autotransporte federal de carga nacional o doméstico, o sea entre 2 puntos del territorio
nacional, que coloquialmente en el ambito del autotransporte federal en nuestro pais es
denominado como “cabotaje”, ya que sélo lo pueden hacer los mexicanos por nacimiento y
sociedades mexicanas con cliusula de exclusién de extranjeros. En el mantenimiento de
esta politica la Camara Nacional del Autotransporte de Carga, ha emitido su opinién a favor
en este sentido, lo cual ha servido de base a los negociadores de los Tratados Comerciales

para mantener vigente este mandato de la legislacién mexicana.

Todos los Acuerdos hasta ahora celebrados significan para México tener el acceso a un
mercado de millones de consumidores, pero sobre todo en Europa y Norte América, ya que
las naciones de éstos continentes cuentan con un alto poder de compra e inversién, por
ejemplo, la Comunidad Econémica Europea es el segundo socio comercial de México, sdlo

superado por Estados Unidos.

Es claro, que todo acuerdo celebrado por México, tiene como objetivos fundamentales
mejorar la participacién de las partes contratantes, cambiar la tendencia de las relaciones
comerciales, y en general buscar el aumento y avance en el valor del intercambio comercial

de las partes.

Meéxico ante la celebracién de cualquier acuerdo comercial internacional fuera del Tratado

de Libre Comercio de América del Norte, debe buscar consolidarse en una posicién

55



privilegiada, porque las compaiiias industriales de los paises con quien los celebre, y que ya
se encuentren instaladas en México y las que en el futuro llegaren a nuestro territorio, se
beneficiaran de nuestra posicién estratégica, y me refiero al gran mercado de Estados
Unidos de América, asi como por la disminucién y la posterior eliminacién de los

impuestos de importacién que se hayan acordado.

Por consiguiente, en la materia que nos ocupa, una de las funciones que tiene que efectuar
Meéxico en el nivel internacional, es participar en toda actividad relacionada con el
autotransporte federal de carga, tal y como hasta ahora lo ha hecho, pues su participacion
le ha traido grandes beneficios, por ejemplo participé en el Subcomité de Expertos en
Transporte de Mercancias Peligrosas de la Organizacién de las Naciones Unidas; en el de
Normas de Transporte Terrestre, para la armonizacién de normas técnicas y de seguridad; y
en el Grupo de Ciencia y Tecnologia del Grupo Trilateral de Asesoria del Transporte, en lo
relativo a la Armonizacién de Comunicaciéon Aplicada de Corto Alcance (DSRC) para
Norteamérica; intervino en la elaboracién de los Acuerdos de Armonizacién de Normas
Técnicas en el Grupo de Transporte del Mecanismo de Cooperacion Econdmica Asia
Pacifico (APEC), situacién que como ya se menciond, es de suma importancia para la rama
que nos interesa y que es objeto en el presente estudio, y sobre todo por la gran importancia

para las empresas de carga de nuestro pais.

Cabe mencionar que México concluyé en el afio 2000, las negociaciones comerciales con la
Asociacion Europea de Libre Comercio que integran Islandia, Liechtenstein, Noruega y
Suecia; éstas se llevaron a cabo sobre la base del acuerdo sobre Comercio y Cuestiones

Relacionadas con el Comercio entre México y la Comunidad Europea, lo que facilité las
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consultas con los sectores productivos mexicanos e hizo posible que las negociaciones
avanzaran con mayor eficacia y velocidad. El Tratado de Libre Comercio de América del
Norte contiene capitulos acerca del acceso al mercado, servicios e inversién, compras de
gobiemo, reglas de origen, clausulas de salvaguardas entre otros importantes temas
negociados, y al hacer referencia al Capitulo de Servicios, en el caso del autotransporte, se
mantienen las reservas al sector del autotransporte federal de carga, observandose
claramente que las partes no introdujeron ninguna restriccién adicional a las existentes, a
partir de la entrada en vigor del Tratado, por lo que tanto en éste como en los demas
Tratados Internacionales celebrados por México, la politica es clara en el sentido de no
permitir “el cabotaje” en el transporte de mercancias a transportistas extranjeros, ya que

sélo lo pueden hacer los mexicanos por nacimiento.

Las Politicas de liberacién arancelaria y de la inversion extranjera puestas en practica por
Meéxico en los afios 90, han tenido un lado amable y su éxito radica en promover el
crecimiento en su intercambio comercial y en atraer mayores flujos de inversién extranjera
directa, ambos factores han sido en los iltimos 5 afios los promotores del desarrollo

econdémico y de la creacién de empleos en México.

Las negociaciones comerciales internacionales de México son fundamentales en la
promocion del intercambio y sobre todo las exportaciones y constituyen un instrumento

muy importante en la estrategia de crecimiento y modernizacién del pais.

Con la finalidad de ampliar y diversificar los mercados de exportacién, México debe

continuar con la celebracién de dichos instrumentos, y cabe destacar que en materia de
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carga, éste participa activamente en la negociacién de acuerdos internacionales con paises

de Centro y Sudamérica, el Caribe y la Unién Europea.

Estos Tratados Internacionales evidentemente obligaran a México a adoptar determinadas
lineas de conducta en el interior y en el exterior; sin embargo, la conservacién del orden
material y juridico, debe ser su fin primordial, no obligandose a ningtin tipo de accién que
trascienda lo comercial, y con relaciéon a nuestro tema principal de tesis, deberdn tender

siempre y sobre todo a la proteccion de los servicios de carga, pasaje y turismo nacional.
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2.4. TRATADO DE LIBRE COMERCIO DE AMERICA DEL NORTE.

El 1 de enero de 1994 entr6 en vigor el Tratado de Libre Comercio de América del Norte
entre México, Estados Unidos y Canada, éste documento al igual que todos los acuerdos
comerciales celebrados por nuestro pais, tiene como objetivo fundamental fomentar el
intercambio comercial y los flujos de inversién entre los paises firmantes, en éste caso entre
los 3 paises, mediante la eliminacién paulatina de los aranceles o impuestos que pagan los
productos para entrar a otro pais; el establecimiento de normas que deben de ser respetadas
por los productores de los 3 paises y los mecanismos para resolver las diferencias que

puedan surgir.

La vecindad geogrifica y las raices histéricas que vinculan a México con Estados Unidos y
Canada, pero sobre todo con el primero de los mencionados, asi como las relaciones
comerciales que en forma natural se dan entre nuestros pueblos han generado el constante
flujo de personas y de cosas entre sus territorios. Por ello la importancia de analizar los
compromisos del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, en funcién del

autotransporte federal de Carga.

Como ya mencioné, los objetivos del Tratado de Libre Comercio de América del Norte a
simple vista y en términos generales, son eliminar barreras al comercio; promover
condiciones para una competencia justa, incrementar las oportunidades de inversién,
proporcionar proteccién adecuada a los derechos de propiedad intelectual, establecer
procedimientos efectivos para la aplicacién del Tratado y la solucién de controversias, asi

como fomentar la cooperacién trilateral, regional y multilateral. Si consideramos tales
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objetivos, los paises miembros del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, sélo
lograran éstos, mediante el cumplimiento de los principios y reglas que establece dicho
Tratado, como lo es el de trato nacional; trato de nacion mas favorecida; y la transparencia

en los procedimientos.

Para dar inicio a éste tema con relacién al autotransporte federal de carga, es necesario
mencionar precisamente que en materia de autotransporte federal de carga, dichos
principios consagrados en los articulos 1202 y 1203 del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte, donde se establece expresamente que los paises suscriptores otorguen
un trato no discriminatorio y un trato nacional a los proveedores de servicios de cualquiera

de las otras partes que forman parte de dicho Tratado, No se cumplen para nuestro pais.

Los articulos 1202 y 1203 del Tratado de Libre Comercio de América del Norte establecen

lo siguiente:

“ARTICULO 1202.- TRATO NACIONAL

1. Cada una de las Partes otorgaré a los proveedores de servicios de otra Parte un trato no
menos favorable que el concedido, en circunstancias similares, a sus proveedores de
servicios.

2. El trato que otorgue una parte de conformidad con el parrafo 1 significa, respecto a un

estado o a una provincia, un trato no menos favorable que el trato mas favorable que ese
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estado o provincia conceda, en circunstancias similares, a los proveedores de servicios de la

Parte a la que pertenecen.””’

“ARTICULO 1203.- TRATO DE LA NACION MAS FAVORECIDA

Cada una de las Partes otorgara a los proveedores de servicios de otra Parte un trato no
menos favorable que el concedido, en circunstancias similares, a proveedores de servicios

de cualquier otra de las Partes o de cualquier pais que no sea Parte.”®

Trato no discriminatorio significa en términos generales que los paises firmantes no
discriminarén en favor de proveedores nacionales. Es decir, se le otorgara a los prestadores
de servicios un trato o atencién no menos favorable que ese pais, estado o provincia otorgue
a los prestadores de servicios de la parte de la que son integrantes, o sea que no dardn una
atencién menos favorable que la que otorgan a un prestador de servicios de otro pais que

funcione en su pais ni al de otro pais distinto con el que tengan acuerdos comerciales.

Y Trato nacional significa, respecto a un pais, estado o provincia, un trato o atencién no
menos favorable que el trato o atencién mas favorable que ese pais, estado o provincia
otorgue a los prestados de servicios de un pais del que forman parte integrante. Esto es

que, cada pais otorgard a los prestadores de servicios de otro pais un trato no menos

7 SECRETARIA DE COMERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL (SECOFI).- Tratado de Libre Comercio de América del Norte.-
Tomo L- Op. Cit.- pg. 239
Blbidem.- pg. 240
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favorable que el que otorgue, en circunstancias similares, a los prestadores de servicios de

su pais.

Situaciones ambas que como ya indiqué, desgraciadamente no se llevan cabo, y por lo tanto
perjudican de manera muy seria a México, sin embrago, éste punto serd Tratado de manera

especifica mis adelante.

Ahora bien, en tratindose del servicio de autotransporte o transporte terrestre de carga, el
Tratado de Libre Comercio de América del Norte indica claramente en la lista de México,
las reservas en relacion con medidas existentes y los compromisos de liberalizacién, las

cuales a continuacién se establecen:
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ANEXO I: RESERVAS EN RELACION CON MEDIDAS.

Sector: Transpone
Subsector: Transporte Terrestre
Clasificacion Industrial: CMAP 711201 Servicio de Autotransporte de Materiales de
Construccién
CMAP T11202 Servicio de Autotransporte de Mudanzas.
CMAP 711203 Otros Servicios de Autotransporte Especializado de
Carga.
CMAP T11204 Servicio de Autotransporte de Carga en General.
CMAP 711311 Servicio de A poric Forineo de Pasaj de
Autobiis
CMAP 711318 Servicio de Transporte Escolar y Turistico (Limitado a
servicios de transporte luristico)
Tipo de Reserva: Trato Nacional (Articulos 1102, 1202)
Presencia Local (Arn. 1205)
Nivel de Gobierno: Federal.
Medidas: Memorindum de Entendimiento entre los Estados Unidos Mexicanos y los Estados

Unidos de América sobre facilitacion de servicios de autobuses de
fletamento/turisticos, del 3 de diciembre de 1990.
Ley de Vias g les de G icacién, Libro 1, Capitules 1, I1, 111, Libro 11,
Titulo 11, Capitulo II; Titlo I1I, Capitulo Unico
Ley para Proi la I i6n Mexi y Regular la I ién Extranjera,
Capitulos 1, IL, 11, V, VI
Reglamento de la Ley para Pr la Inversién Mexicana y Regular la |
Extranjera, Titulo I; Titwlo 11, Capitulo I; Titulo IV; Titulo VIII, Capitulos I, II, 11,
V; Titulo IX, Capitulo |
Tal como la califican los parrafos 1, 3 y 4 del elemento Descripcion.

Descripcion: 1.
1.
2

Sélo los nacional ! y las emp ! con cliusula de
exclusién de extranjeros, utilizando equipo registrado en México que haya
sido ido en México o legal importado y con conductores que

sean nacionales mexicanos podrin ob F iso para prestar servicios de

camidn o autobiis para transportar bienes o pasajeros entre dos puntos en el

territorio de México.
Inversion. 4.  Los inversionistas de otra Parie o sus inversiones no podrin participar,
directamente o indirectamente en emp blecidas o por establ en

el territorio de México para prestar los servicios de transporte de camitn o
bis indicados en el el de Clasificacién Industrial.

Calendario de Reduceidn: ... i

* SECRETARIA DE COMERCIO Y FOMENTO INDUSTRIAL (SECOFI).- Tratado de Libre Comercio de América del Norte.-
Tomo 1L.- Op. Cit.- pg. 164
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De todos los Tratados comerciales que México ha suscrito, el de América del Norte es el
que marca la pauta con relacion a los demas, toda vez que de acuerdo al principio ya
mencionado de trato de naciéon mas favorecida, México no debe dar a otros paises, mejores
beneficios que los acordados con los Estados Unidos y Canad4, ya que en caso de darlos

debera aplicarlos de igual manera a dichos paises.

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte, tal y como se ha podido observar, en
el Anexo 1 inmediato anterior, referente a reservas en relacién con medidas existentes y
compromisos de liberalizacion, al describir los servicios transfronterizos, establece que sélo
los nacionales mexicanos y las empresas mexicanas con cldusulas de exclusién de
extranjeros, que utilicen equipo registrado en México, que haya sido construido en México
o legalmente importado y con conductores que sean nacionales mexicanos podran obtener
permiso para prestar servicios de camion o autobiis para transportar bienes o pasajeros entre
2 puntos en el territorio de México. En lo relativo a la inversién, los inversionistas de otra
parte o sus inversiones no podran participar, directa o indirectamente en empresas
establecidas o por establecerse en el territorio de México para prestar los servicios de

transporte de camién o autobus.

En contraposicién a lo anterior, al contar las empresas mexicanas de paqueteria y
mensajeria con autorizaciones de inversién extranjera de hasta el 100% en términos de lo
dispuesto en el articulo 6 de la Ley de Inversion Extranjera, y al considerarse a la
paqueteria y mensajeria como el porte de paquetes y al mismo tiempo como un servicio
complementario del autotransporte federal, se hace necesario distinguir entre el servicio de

autotransporte de carga nacional (cabotaje) y la paqueteria, pues la primera sélo puede ser
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prestada por empresas mexicanas con clausula de exclusion de extranjeros. Esta situacion
no se presenta en ninguna otra parte del mundo y ha hecho dificil hasta la fecha consolidar
la regulacion a que se refiere el articulo 58 de la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte, con los principales interesados que participan en la actividad de la
paqueteria y mensajeria, cono lo son las empresas nacionales con capital netamente

extranjero o lo que es lo mismo empresas extranjeras.

Es complicada la situacion, pues el problema de distincién de la carga nacional (cabotaje) y
la paqueteria, cada vez se agudiza mas y algunas empresas con capital extranjero, con la
finalidad de dar una solucidn a ésta problematica, consideran que la solucién es basarse en
las especificaciones del vehiculo, el peso y las dimensiones; y con esto consolidar la
paqueteria. No obstante, muchos otros no concuerdan en que la diferencia entre carga y
paqueteria sea el vehiculo, el tamaiio y el peso del paquete o la consolidacién de la carga.
Tampoco ha sido posible reconocer esto en la prictica vigente, pues a la fecha las
autoridades mexicanas del transporte, no han emitido permisos para dar estos servicios en

las carreteras federales.

Por su parte los autotransportistas de paqueteria con inversién extranjera insisten en que se
les autoricen los permisos de paqueteria que fija la Ley en cualquier tamafio de vehiculo,
cualquier peso y dimensién de paquete y consolidacién total, lo cual equivaldria a que se
les diera un permiso de autotransporte federal de carga, situacién que a la fecha no ha sido
concedida, asi como tampoco se han dado permisos de paqueteria y mensajeria a las
empresas de paqueteria con inversion nacional o extranjera, que les permita circular en

carreteras federales con vehiculos propios de més de 4 toneladas.
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En general las empresas con inversion extranjera tales como DHL, Federal Express y UPS,
utilizan los servicios de autotransporte federal de carga o de pasajeros para transportar sus
paquetes en carreteras federales. Sin embargo, en operativos de inspeccion se han detenido
algunos vehiculos de paqueteria con placas estatales que circulan sin permisos federales,
los cuales alegan que lo hacen con base a un decreto secretarial emitido en 1991 que
permitia a los vehiculos de carga de menos de 4 toneladas circular sin permiso de
autotransporte federal en carreteras federales, el cual queddé derogado al publicarse la Ley

de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.

En fin, las empresas mexicanas con capital extranjero, deben considerar que la paqueteria y
mensajeria es simplemente un servicio auxiliar y complementario del autotransporte federal
de carga o pasaje y por lo tanto no pueden operar dichos servicios, en especial el
autotransporte federal de carga doméstico, ya que se encuentra fuera de todo lo pactado en

el Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

Es de gran importancia sefialar que, el multicitado articulo 6 de la Ley de Inversién
Extranjera, vino a reforzar y dej6 clara la prohibicién de participacion en extranjera en lo
que compete al autotransporte nacional o doméstico, con la derogacién de dicho articulo 6
del mismo ordenamiento legal, publicado en el Diario Oficial de la Federaci6n el 27 de

diciembre de 1993, el cual con toda precisi6n establece:
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“ARTICULO SEXTO.- Estan reservadas de manera exclusiva a mexicanos o a sociedades
mexicanas con cldusula de exclusién de extranjeros las actividades de transporte terrestre
internacional de pasajeros, turismo y de carga entre puntos del territorio de México y el

servicio de administracion de centrales camioneras de pasajeros y servicios auxiliares.

Sin embargo, en las actividades mencionadas la inversién extranjera podra participar de

conformidad con las disposiciones siguientes:

|
IL- .....
II1.- A partir del 1° de enero del afio 2004, hasta el 100% del capital social de sociedades

mexicanas sin necesidad de obtener la resolucién favorable de la Comisién.*

Podriamos pensar que, de lo estipulado en la Ley de Inversiéon Extranjera, a partir del afio
de 2004, cualquier empresa que preste el servicio de autotransporte federal de carga y cuyo
capital sea 100% extranjero, podra prestar dicho servicio en nuestro pais sin ningin
problema, pero no es asi puesto que la derogacion del articulo transitorio implicé que la
liberalizaci6n de la participacién de extranjeros en esta actividad s6lo produce efectos para
el servicio de autotransporte internacional; sin embargo tal y como ya fue mencionado, bajo
el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, México se reservd para mexicanos y
para compaiiias mexicanas con clausula de exclusién de extranjeros los servicios de

transportacion de bienes entre 2 puntos en el territorio nacional, ademas de que el Tratado,

% AGENDA DE LOS EXTRANJEROS 2003, Compendio de Leyes, r
Ley de Inversién Extranjera.- Op. Cit.- pg. 18

y otras dispesici sobre la materia.-
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no contempla la actividad de mensajeria y paqueteria, ni habla de transporte de bienes que

utiliza el 4rea de cajuela de los autobuses.

El argumento desarrollado anteriormente se ha visto fortalecido a través de una tesis

jurisprudencial emitida por la Suprema Corte de Justicia de la Nacién, la cual a

continuacién se transcribe integramente para su conocimiento y analisis:

Novena Epoca No. de Registro: 192,867
Instancia: Pleno Aislada

Fuente: Semanario Judicial de la Federacién y su Gaceta Materia(s): Constitucional
Tomo: X, Noviembre de 1999

Tesis: P. LXXVII/99

Pagina: 46

TRATADOS INTERNACIONALES. SE UBICAN JERARQUICAMENTE POR
ENCIMA DE LAS LEYES FEDERALES Y EN UN SEGUNDO PLANO RESPECTO DE
LA CONSTITUCION FEDERAL.- Persistentemente en la doctrina se ha formulado la
interrogante respecto a la jerarquia de normas en nuestro derecho. Existe unanimidad
respecto de que la Constitucion Federal es la norma fundamental y que aunque en principio
la expresion "... serén la Ley Suprema de toda la Unidn ..." parece indicar que no sélo la
Carta Magna es la suprema, la objecién es superada por el hecho de que las leyes deben
emanar de la Constitucién y ser aprobadas por un érgano constituido, como lo es el
Congreso de la Unién y de que los Tratados deben estar de acuerdo con la Ley
Fundamental, lo que claramente indica que sélo la Constitucién es la Ley Suprema. El
problema respecto a la jerarquia de las demés normas del sistema, ha encontrado en la
jurisprudencia y en la doctrina distintas soluciones, entre las que destacan: supremacia del
derecho federal frente al local y misma jerarquia de los dos, en sus variantes lisa y llana, y
con la existencia de "leyes constitucionales”, y la de que serd Ley suprema la que sea
calificada de constitucional. No obstante, esta Suprema Corte de Justicia considera que los
Tratados Internacionales se encuentran en un segundo plano inmediatamente debajo de la
Ley Fundamental y por encima del derecho federal y el local. Esta interpretacién del
articulo 133 constitucional, deriva de que estos compromisos intemnacionales son asumidos
por el Estado mexicano en su conjunto y comprometen a todas sus autoridades frente a la
comunidad internacional; por ello se explica que el Constituyente haya facultado al

68



presidente de la Republica a suscribir los Tratados Intemacionales en su calidad de jefe de
Estado y, de la misma manera, el Senado interviene como representante de la voluntad de
las entidades federativas y, por medio de su ratificacién, obliga a sus autoridades. Otro
aspecto importante para considerar esta jerarquia de los Tratados, es la relativa a que en esta

materia no existe limitacion competengial entre la Federacidn y las entidades federativas,
esto es, no se toma en cuenta la competencia federal o local del contenido del Tratado, sino
que por mandato expreso del propio articulo 133 el presidente de la Republica y el Senado
pueden obligar al Estado mexicano en cualquier materia, independientemente de que para
otros efectos ésta sea competencia de las entidades federativas. Como consecuencia de lo
anterior, la interpretacién del articulo 133 lleva a considerar en un tercer lugar al derecho
federal y al local en una misma jerarquia en virtud de lo dispuesto en el articulo 124 de la
Ley Fundamental, el cual ordena que "Las facultades que no estin expresamente concedidas
por esta Constitucién a los funcionarios federales, se entienden reservadas a los Estados.”.
No se pierde de vista que en su anterior conformacién, este Méximo Tribunal habia
adoptado una posicion diversa en la tesis P. C/92, publicada en la Gaceta del Semanario
Judicial de la Federacién, Niimero 60, correspondiente a diciembre de 1992, pagina 27, de
rubro: "LEYES FEDERALES Y TRATADOS INTERNACIONALES. TIENEN LA
MISMA JERARQUIA NORMATIVA."; sin embargo, este Tribunal Pleno considera
oportuno abandonar tal criterio y asumir el que considera la jerarquia superior de los
Tratados incluso frente al derecho federal.

Amparo en revisién 1457/98.- Sindicato Nacional de Controladores de Tréinsito Aéreo.- 11
de mayo de 1999.- Unanimidad de diez votos.- Ausente: José Vicente Aguinaco Alemdn.-
Ponente: Humberto Romén Palacios.- Secretario Antonio Espinoza Rangel.

El Tribunal Pleno, en su sesién privada celebrada el veintiocho de octubre en curso, aprobo,
con €l nimero LXXVII/1999, la tesis aislada que antecede, y determiné que la votacién es
idénea para integrar tesis jurisprudencial .- México, Distrito Federal, a veintiocho de octubre

de mil novecientos noventa y nueve.

Nota: Esta tesis abandona el criterio sustentado en la tesis P. C/92, publicada en la Gaceta
del Semanario Judicial de la Federacién Numero 60, Octava Epoca, diciembre de 1992,
pigina 27, de rubro: "LEYES FEDERALES Y TRATADOS INTERNACIONALES,
TIENEN LA MISMA JERARQUIA NORMATIVA."

M Poder Judicial de Ia Federacién, Suprema Corte de la Justicia de la Nacién.- Jurisprudencia y Tesis Alsladas IUS 2003.- junio
1917 — marzo 2003.
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La tesis transcrita estableci6 claramente que el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte, como Tratado Internacional se encuentra jerdrquicamente por encima de las Leyes
Federales y en un 2° plano respecto de la Constitucion Federal. Lo anterior nos permite
concluir que la exclusién contenida en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte
respecto a la inversion extranjera en las actividades de transporte terrestre nacional de
pasajeros, turismo y carga es superior al contenido de la Ley, y que la Ley no puede ser
contraria ni contradictoria al Tratado. Por lo tanto, cualquier solucién a la confusién
contenida en la Ley sobre las definiciones de servicio de autotransporte federal de carga y
el servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria no podra ser contraria ni contradictoria a la
reserva contenida en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte sobre el

transporte terrestre entre 2 o mas puntos del territorio nacional.

Al respecto, las empresas extranjeras de carga han presionado a las autoridades mexicanas
bajo la amenaza de un panel arbitral al amparo del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte, para que se les permita llevar a cabo las actividades de carga en México, bajo la
modalidad de la mensajeria y paqueteria. La institucién de dicho panel arbitral convendria a
México, toda vez que nuestro pais se reservd expresamente el transporte terrestre en
territorio nacional para mexicanos y empresas mexicanas con cliusula de exclusién de
extranjeros y, como se expuso anteriormente, el Tratado es superior en la jerarquia de

Leyesala Ley.

Derivado del estudio realizado, es claro que México ha cumplido con las disposiciones del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte, y hasta ahora no ha dado

interpretaciones ambiguas a sus disposiciones, y mucho menos en relacién con el transporte
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de bienes. Por lo tanto, con relacién a los servicios auxiliares de mensajeria y paqueteria,
que no son materia del Tratado, se considera que solamente se podria establecer un
procedimiento en contra del gobierno mexicano por incumplimiento de las relaciones de

trato nacional, bajo el capitulo XI del Tratado que se refiere a las inversiones.

Sin embargo, y a pesar del aparente argumento de las empresas de carga extranjera que han
mencionado que existe trato discriminatorio en contra de ellas, ya que no se les otorga el
permiso para poder prestar servicios de transporte de bienes bajo la modalidad de
mensajeria y paqueteria, y que las empresas mexicanas si cuentan con dichos permisos es
una falsedad absoluta, puesto que las empresas mexicanas que prestan el servicio se pueden
dividir en 3, las cuales son: 1) las que no cuentan con permiso alguno y se manejan bajo el
concepto de transporte privado; 2) las que cuentan con permiso de autotransporte federal de
carga; y 3) las que cuentan con permiso de autotransporte de pasajeros. En cualquier
evento, los argumentos aqui expuestos son suficientemente sélidos para demostrar que no
existe trato discriminatorio, y mas aun si se considera a la paqueteria y mensajeria como un
servidor auxiliar y conexo al servicio de autotransporte federal de carga, que es el marco

juridico actual y aplicable.

Adicionalmente, uno de los argumentos mas fuertes en la resolucién de ésta posible
controversia en el nivel internacional en cuanto a medidas de reserva en actividades o
inversion, podria ser el argumento de la reciprocidad, sin embargo actualmente no existe
reciprocidad de los paises parte del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, en
cuanto a la transportacién de bienes. Valga mencionar en cuanto a este tltimo punto, la

moratoria declarada unilateralmente por los Estados Unidos de América en el afio de 1995,
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a las disposiciones de transporte acordadas en el Tratado de Libre Comercio de América del

Norte, situacion que analizaremos mas delante.

De lo anterior se desprende claramente que el servicio de autotransporte federal de carga y
el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria frente la legislacién mexicana, son servicios
distintos y expresamente regulados; por una parte, el servicio de autotransporte federal de
carga se encuentra definido en la Ley como el porte de mercancias que se presta a terceros
en caminos de jurisdiccién federal, y que el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria es
un servicio complementario al servicio de autotransporte federal de carga y que
complementa su operacién y explotacion sin incluir el servicio principal que es el porte de

bienes.

De todo lo que aqui se ha expuesto, se puede decir que la parte auxiliar o complementaria al
autotransporte es el embalaje y rotulacion de los paquetes que permitan su traslado,
conforme a la definicién de la Ley; por otra parte que la inversion extranjera esta permitida
en empresas mexicanas dedicadas a la prestacion del servicio de paqueteria y mensajeria;
que la inversién extranjera se encuentra expresamente prohibida en empresas mexicanas
dedicadas a la prestacién del servicio de autotransporte federal de carga; y finalmente que
la tesis jurisprudencial referente a la superioridad de los Tratados Internacionales sobre las
Leyes Federales establece claramente que cualquier confusién contenida en la Ley sobre las
definiciones de servicio de autotransporte federal de carga y el servicio auxiliar de
mensajeria y paqueteria no podré ser contraria ni contradictoria a la reserva contenida en el
Tratado de Libre Comercio de América del Norte sobre transporte terrestre en nuestro

territorio mexicano.

72



Por otra parte, y derivado de la investigacion efectuada para la elaboracion de ésta tesis, se
encontré que la situacién para nuestro pais no ha sido muy favorable y ain menos en el
campo objeto de estudio, pues los principios de trato nacional, trato de nacién mas
favorecida y transparencia en los procedimientos, consignados en el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte y que en un principio hice referencia, no se han cumplido
del todo para México, y alin menos si se trata de nuestro inmediato vecino del norte, es

decir, los Estados Unidos de América.

Basta recordar el desagradable capitulo de la moratoria unilateral decretada por el Gobierno
de los Estados Unidos de América, en el afio de 1995 en contra de los autotransportistas
mexicanos, respecto de la prohibicién absoluta de ese pais para revisar solicitudes de
permiso para operar de otras empresas de transporte terrestre mexicanas, segin ellos por
cuestiones de seguridad, y en general para el ingreso de los transportistas mexicanos a esa
nacién, situacion que es total y absolutamente incompatible con los principios

contemplados en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

Sélo a través del fallo emitido por el panel de controversias del Tratado de Libre Comercio
de América del Norte, por supuesto favorable para México, y de que el presidente de los
Estados Unidos de América, George W. Bush, en el mes de junio de 2002, es que se
levantd la moratoria que impedia a las empresas de autotransporte mexicanas operar los
servicios internacionales de carga y de pasajeros dentro de su pais, instruyendo al
Departamento de Transporte levantar la restriccion que debia ser suspendida desde 1995 en
cumplimiento del Tratado, y que fue puesta en suspenso por la administracién de William

Clinton; el mencionado fallo ordena que cualquier o mejor dicho todas las empresas
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registradas en ese pais que fueran propiedad de mexicanos podran operar servicios para la

transportacion de carga internacional entre 2 puntos de Estados Unidos.

A pesar de ello, nuestro vecino del norte, continiia la obstaculizacién del ingreso del
autotransporte mexicano a través de una reglamentacion casi imposible de cumplirse y que
busca darle un cumplimiento formal al laudo emitido pero que fundamentalmente busca
impedir el libre comercio en este mercado, y en ese sentido la postura del gobierno
mexicano debe ser firme y en el sentido de implementar reglas espejo para los transportes
norteamericanos, que apliquen la suspension de beneficios equivalentes, y nieguen de igual
forma el ingreso a territorio nacional a los camiones y choferes de los Estados Unidos de

América.

En adicidn a lo apuntado en el parrafo anterior, uno de los problemas fundamentales que da
origen a ésta situacién, es que los Estados Unidos de América, de acuerdo a su pacto
federal, aiin no tienen homologadas sus Leyes Estatales con el Tratado de Libre Comercio
de América del Norte, por lo que nuestras empresas mexicanas han tenido innumerables
problemas con los criterios de aplicacién de las mismas, lo que se refleja que nuestros
transportistas al llegar a diferentes puntos en las fronteras de los Estados Unidos, se
encuentran con requisitos muy distintos y muchas veces desconocidos, y en reiteradas
ocasiones contradictorios a todo lo que esta su alcance, lo cual dificulta el cruce de nuestros
autobuses y por lo tanto la prestacién de nuestros servicios hacia su territorio, a manera de
aclaracién, al hacer referencia a “nuestros transportistas”, a “nuestros autobuses” o

“nuestros servicios”, precisamente me refiero al aspecto humano y econémico de México.
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En este sentido se hace un énfasis que, de acuerdo a lo comentado al que suscribe por
algunos operadores de empresas transportistas de carga, pasaje y turismo, afiliadas a la
Camara Nacional de Autotransporte de Carga y a la Camara Nacional de Autotransporte de
Pasaje y Turismo mejor conocida como CANAPAT, respectivamente, éstos indicaron que
para llevar a cabo el simple cruce transfronterizo por turismo es verdaderamente “un
calvario”, pues se efectiia una revisién sumamente exhaustiva, la cual causa graves demoras
en la prestacion del servicio, que incluso existen ocasiones en que las autoridades de
migracion detienen los vehiculos hasta 3 horas sin una razén aparente, ain mas tratindose
del autotransporte federal de carga, pues es poco més que imposible en muchas ocasiones
concluir dichas actividades de manera exitosa, trayendo consigo perdidas millonarias para
nuestro pais. A mayor abundamiento encontramos esta disimbola aplicacion de criterio
constantemente, ya que segln la frontera por la que se cruce, y a pesar de que sea del
mismo estado o entidad federativa de los Estados Unidos de América, la forma, tiempo y

requisitos para el cruce y revision son distintas.

Lo anterior implica que existe una confusién en la aplicacién de lo acordado en el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte no sélo en las autoridades estatales sino aiin
dentro de los mismos organismos federales de los Estados Unidos de América, pero ain a
pesar de ello, México ha dado cabal cumplimiento a lo convenido tanto en el Tratado, como

a los ordenamientos conexos a dicho instrumento.

En resumen, la primera etapa del Tratado de Libre Comercio de América del Norte,
consistia en que Estados Unidos y México abririan sus fronteras el 18 de diciembre de

1995, para que en materia de transporte pudieran iniciar actividades en los estados
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fronterizos de ambos paises, situacion que no ocurrié, por asi convenir a los Estados
Unidos de América y finalmente no dejaron circular a nuestros operadores mexicanos,

situacién que incluso en algunos Estados de ese pais continta llevandose a cabo.

Con base al incumplimiento que se ha dado por parte de Estados Unidos de América, es
necesario ajustar el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, se hace necesario
abrir un capitulo en materia de transporte, en cual se vea la forma legal de que éste rubro si
bien no quede fuera del Tratado por su gran importancia, si se aplace hasta en tanto las
condiciones de nuestro transporte sean similares a las de Estados Unidos de América y
Canad4, para que se dé una verdadera competencia, la cual para que sea justa debe de darse
entre iguales; ello llevaria a modificar dicho docunento, situacién que es muy dificil que
suceda, pues en la actualidad la configuracién de los intereses de los distintos paises es muy

distinta.

Por lo que hasta ahora y ain antes de dar por concluida esta investigacién, a la fecha
contimian realizindose los estudios econdmicos, estadisticos y laborales necesarios que
justifiquen la revision del Tratado de Libre Comercio de América del Norte en el apartado

relativo al transporte en beneficio del sector del transporte mexicano.

Entre tanto, es necesario trabajar en el marco del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte para que se cumpla de manera absoluta la resolucién del panel de controversias y
se proceda a una apertura ordenada y armodnica de la frontera norte para el autotransporte,

que garantice los principios de equidad, reciprocidad y trato no discriminatorio.
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Para enfrentar estos retos, se demanda una eficaz rectoria del Estado, fortalecida en sus
funciones de promocién, regulacién y control, asi como un firme compromiso de los
autotransportistas con los usuarios, que se hace realidad con un esfuerzo permanente de

modemizacién, transparencia en el desempeiio y competitividad.

Por lo aqui expuesto, el Estado a través de sus érganos y de manera primordial la Secretaria
de Economia y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, deben comenzar a trabajar
en las disposiciones legislativas y reglamentarias en ésta materia, que tengan por objeto
conseguir a la brevedad el acceso de los camiones mexicanos sobre bases equitativas y no
discriminatorias en el mercado estadounidense o, en su caso, adoptar las medidas que se
estimen pertinentes de conformidad con los derechos establecidos en el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte, pues tristemente podemos observar que los acuerdos
logrados en éste no son respetados y el marco legal mexicano no constituyen una base legal

suficiente que nos permita una competencia equitativa con nuestros vecinos del Norte.

El establecer condiciones reciprocas de acceso al mercado estadounidense permitira
aumentar los flujos comerciales que de acuerdo con las cifras actuales ascienden a mas de
USD$ 260,000,000,000.00 (Doscientos Sesenta Mil Millones de Délares 00/100 Moneda
de Curso Legal de los Estados Unidos de América), anuales aproximados, y de los cuales el

75% se desplaza por medio del sistema de autotransporte de carga.

Finalmente cabe destacar, que el capitulo XL del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte reviste una gran importancia, ya que esta interrelacionado practicamente con el

resto de los capitulos del Tratado. En €l es posible sintetizar los objetivos que se
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persiguieron por México en 3 grandes rubros que son 1) crear un clima atractivo para el
capital foraneo; 2) mantener las 4reas estratégicas reservadas al Estado; y 3) obtener para
los inversionistas mexicanos los mismos derechos que se otorgarian a los inversionistas

extranjeros en México.

Los 3 objetivos planteados con anterioridad, estan reflejados en el texto del Tratado de
Libre Comercio de América del Norte y responden a las necesidades de brindar un entorno
competitivo a la inversion extranjera con apego a nuestro marco constitucional. Todo
régimen juridico en materia de inversion extranjera tiene como una de sus funciones
primordiales, contribuir a que ésta genere aportaciones positivas para el pais, pero
desafortunadamente y como lo vimos en la presente investigacién, su regulacién no
constituye el tinico elemento y ni siquiera el fundamental para conseguir tal propdsito, ya
que ello ha dependido sobre todo de las condiciones de mercado y de un conjunto de

politicas econémicas que han fijado las autoridades.

Esto no significa que el régimen juridico en materia Autotransporte Federal y de Inversién
Extranjera carezcan del todo de influencia en el comportamiento de ésta y con relacion al
Tratado de Libre Comercio de América del Norte; sin embargo ante los acontecimientos
observados en ésta investigacién, si es necesario considerar de manera urgente un
ordenamiento legal en materia de autotransporte federal de carga, asi como de pasaje y
turismo nacionales, que contemple y reiina de manera clara y concisa y conforme a la
practica y experiencia de los que conforman ésta rama de la industria, todos los elementos

hasta ahora dispersos, y sobre todo, que dote de seguridad juridica a los inversionistas
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nacionales y extranjeros, en un marco de legalidad eficaz, que proteja sobre todas las cosas

la Soberania Nacional de México.

ESTA TESIS NO SALE 7
DE LA BIBLIOTECA



CAPITULO 3. PROBLEMATICA DE LA REGULACION DEL SERVICIO DE

PAQUETERIA Y MENSAJERIA COMO SERVICIO AUXILIAR.

3.1. PAQUETERIA Y MENSAJERIA COMO SERVICIO AUXILIAR DEL

AUTOTRANSPORTE DE PASAJE Y/O CARGA.

La presente tesis tiene como uno de sus principales objetivos, ademas de los ya expuestos,
diferenciar perfectamente el servicio de paqueteria y mensajeria como un servicio auxiliar y

totalmente diferente al servicio de autotransporte federal de pasaje y/o carga.

Los servicios auxiliares del autotransporte, son los que a pesar de no formar parte del
autotransporte federal de pasaje, turismo o carga, complementan su explotacién y
operacion, y son regulados por la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal y el

Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares.

Tal y como ya se ha establecido en ésta tesis, la Ley establece con claridad que el servicio
auxiliar de paqueteria y mensajeria no es equiparable al servicio piiblico de carga y/o

pasaje, bajo la Ley los 2 servicios no son la misma actividad.
La Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, nos remite al Reglamento de

Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares, para definir con mayor precisién al

autotransporte de pasajeros, asi pues el Articulo 46 de la Ley establece:
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“ARTICULO 46.- Atendiendo a su operacién y al tipo de vehiculos, el servicio de
autotransporte de pasajeros se clasifica de conformidad con lo establecido en el Reglamento

respectivo.”*

El Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares, establece lo siguiente:

“Articulo 18.- Atendiendo a la forma de operacién y al tipo de vehiculos cuyas
caracteristicas y especificaciones técnicas se determinan en la norma correspondiente, el

autotransporte federal de pasajeros se clasifica en los siguientes servicios:

I De lujo;

II. Ejecutivo;

III.  De primera;

IV.  Econdmico;

V. Mixto, y

VL.  Transporte terrestre de pasajeros de y hacia los puertos maritimos y

aeropuertos.™

La anterior es la clasificacion de los servicios de autotransporte de pasajeros y segun las
caracteristicas especificas de los vehiculos y al tipo de servicio que prestan, y dentro de las
caracteristicas del servicio mixto, el cual es bastante comin en los poblados y sus

caracteristicas de operacion son las mismas que para el servicio econémico, encontramos la

! Legislacién en C icac Ley de Cami Puentes y Autotransporte Federal.- Op. Cit.- pg. 46
¥ CAMARA NACIONAL DEL AUTOTRANSPORTE DE PASAJE Y TURISMO (CANAPAT).- Reglamento de Autotransporte
Federal y Servicios Auxiliares.- 1" ed.- Edit. Grifica, Creatividad y Disefio, S.A. de C.V.-México, D.F.- 1985.- pg. 9
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variante de que van en el mismo autobiis la carga y los pasajeros, lo cual se acredita con lo

dispuesto en el articulo 22 del Reglamento, que a la letra dice:

“Articulo 22.- El servicio mixto se prestara para el transporte de pasajeros y carga en un
mismo vehiculo, cuyo interior se encuentre dividido en dos partes, una para las personas y
sus equipajes y otra para las mercancias. Este servicio tendra las mismas caracteristicas de

los vehiculos determinados para el econémico.”

Por lo que hace al autotransporte federal de carga, tal y como ya fue establecido en ésta
tesis, la Ley en el primer parrafo de su articulo 50, establece que, el autotransporte federal
de carga autoriza a los titulares de su permiso a realizar el autotransporte de cualquier tipo

de bienes en todos los caminos de jurisdiccion federal.

Y finalmente la fraccién 5 del articulo 52 de la mencionada Ley, estable como servicio

auxiliar del autotransporte federal al servicio de paqueteria y mensajeria.

En este orden de ideas, dejar perfectamente establecida la diferencia que existe entre el
autotransporte federal de carga y/o de pasajeros y el servicio auxiliar de mensajeria y
paqueteria es de gran relevancia, ya que en México siempre ha existido una diferencia
substancial entre dichos servicios, y que el servicio de mensajeria y paqueteria siempre ha
sido un servicio auxiliar del servicio de carga y/o pasaje, por lo que no puede asimilarse a

estos, y el espiritu del legislador ha sido no confundir estas figuras juridicas y mucho

¥ CAMARA NACIONAL DEL AUTOTRANSPORTE DE PASAJE Y TURISMO (CANAPAT).- Reglamento de Autotransporte
Federal y Servicios Auxiliares.- Op. Cit.- pg. 10
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menos que esto sea el origen de que se vulnere nuestro Estado de Derecho, por lo que en
estricto apego a lo dispuesto en los Tratados Internacionales y a que en las Leyes que han
regulado la materia del autotransporte federal de pasaje, carga, y turismo, siempre han
hecho esta distincion, que tiene su motivo en mantener el servicio de autotransporte federal
de carga nacional o doméstica dentro del territorio nacional, con ascenso y descenso de
pasaje, con ascenso y descenso de carga, consolidacién y desconsolidacién de carga
exclusivamente a nacionales o a sociedades mercantiles mexicanas con clausula de
exclusién de extranjeros, donde sus accionistas no pueden ser personas morales donde

existan socios 0 accionistas extranjeros sean estos entes juridicos o personas fisicas.

Tal y como ya fue mencionado, existen algunas empresas autodenominadas de paqueteria y
mensajeria que pretenden llevar a cabo el servicio de autotransporte federal de carga sin
necesidad de apegarse a la reglamentacion existente para el autotransporte federal de carga,
ya que argumentan que la actividad que realizan no es carga, sino paqueteria y mensajeria,
y asi pretenden sustentar su argumento en una interpretacién errénea de la definicién
contenida en la Ley. Bajo su equivocada interpretacién, existe una equiparacién en la
definicion contenida en la Ley entre el servicio publico de carga y el servicio auxiliar de

paqueteria y mensajeria, ya que ambas definiciones hablan de porte.

Es necesario distinguir con claridad el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria, y asi
evitar que el mismo se considere servicio de autotransporte federal de pasaje y/o de carga,
pues a través de estos esquemas, las empresas de paqueteria y mensajeria que pueden
admitir el 100% de inversion extranjera son utilizadas para otorgar el servicio de

autotransporte federal de carga nacional o doméstico en especial, internacional y/o
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transfronterizo, y violan con ello la reserva establecida para la actividad del autotransporte
federal de carga nacional o doméstica, que es exclusiva para mexicanos o sociedades

mexicanas con clausula de exclusion de extranjeros.

Es necesario hacer la distincion, y asi evitar que se transgredan los calendarios de reduccién
establecido en el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, para la participacion de
extranjeros o inversion extranjera en la actividad del autotransporte federal de carga
internacional y autotransporte federal de carga transfronterizo, asi como en la actividad del
autotransporte federal de pasaje nacional o doméstico, servicio de autotransporte federal de
pasaje transfronterizo, autotransporte federal de turismo nacional o doméstico,
autotransporte federal de turismo transfronterizo, para que se respeten las reservas hechas
en los diversos Tratados Internacionales vigentes asi como sus calendarios de reduccion, y
de ninguna manera bajo el pretexto de éstos iiltimos servicios se preste el transporte de
pasaje y de carga simulen que prestan el servicio de paqueteria y mensajeria como un
servicio auxiliar nacional o doméstico por parte de extranjeros, sociedades extranjeras, o
sociedades mexicanas con cldusula de admision de extranjeros, o sociedades mexicanas que

tengan como socios o accionistas a personas fisicas o morales extranjeras.

Igualmente es necesario diferenciar con toda precision el servicio de autotransporte federal
de carga y el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria, como se ha hecho a través de
nuestra tradicion juridica, legal y de derecho, ya que no hacerlo seria dejar de reconocer
que en los Tratados Internacionales comerciales se ha hecho la diferencia, asi como en la
Ley de Inversién Extranjera y en la Ley de Vias Generales de Comunicacién y la Ley de

Caminos, Puentes y Autotransporte Federal.
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Existe una confusion en la interpretaciéon de las definiciones que contiene la Ley de
Caminos Puentes y Autotransporte Federal para el servicio de autotransporte federal de
carga y de manera especifica en su articulo 2, fraccion 8 y el servicio auxiliar de mensajeria
y paqueteria en el articulo 2, fraccion 11, para efectos lingiiisticos sélo tiene una
diferencia. Dicha problemaitica lingiiistica ha dado lugar a una serie de interpretaciones
juridicas erréneas en cuanto a lo que en realidad consiste cada uno de los servicios

mencionados.

La Ley define como servicio de autotransporte de carga como el porte de mercancias que

se presta a terceros en caminos de jurisdiccién federal.*®

Asimismo, la Ley define como servicio de paqueteria y mensajeria al porte de paquetes
debidamente envueltos y rotulados con embalaje que permita su traslado y que se presta a

terceros en caminos de jurisdiccién federal.*®

Tal y como ya se indicd, la tinica diferencia entre las 2 definiciones transcritas se encuentra
en las palabras mercancias y paquetes debidamente envueltos y rotulados con embalaje que
permita su traslado. Sin embargo, el uso de palabras distintas en las definiciones no cambia

el sentido similar en las mismas.

* CAMARA NACIONAL DEL AUTOTRANSPORTE DE PASAJE Y TURISMO (CANAPAT).- Reglamento de Autotransporte
Federal y Servicios Auxiliares.- Op. Cit. Pig. 24
% Legislacién en C icaci Ley de Cami Puentes y A porte Federal.- Op. Cit.- pg. 62
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El diccionario de la lengua espafiola define como mercancia al “objeto de trato o venta.”™’

El mismo diccionario define como paquete “objeto envuelto para su transporte.”*

Si se utilizan estas sencillas definiciones se puede llegar a la conclusién de que por servicio
de autotransporte federal de carga se debe entender el porte de cualquier cosa mueble, y por
servicio auxiliar de mensajeria y paqueteria, el porte de cualquier cosa envuelta. Ahora

bien, en términos genéricos, el traslado de un bien de un lugar a otro es carga o porte.

En términos del diccionario se entiende por carga “la accién y efecto de cargar.”® La

definicién de porte “la accién de portear o llevar.*

El propio diccionario define como paqueteria al “género de mercancias que se guarda o

vende en palqm;-.tes.”'*I

Es decir, la definicién contenida en la Ley no tiene nada que ver con el significado real de

la palabra paqueteria, por lo que se puede pensar que esta utilizada erréneamente en la Ley.

En virtud de estas definiciones lingiiisticas, la paqueteria y mensajeria es equivalente a la
carga, con la tnica diferencia de que en el primer caso los bienes transportados se

encuentran envueltos. Sin embargo, dicha interpretacion lingiiistica no refleja la realidad,

7 Garcia-Pelayo y Gross, Ramén, por.- Pequefio Larousse llustrado.- Op. Cit. pg. 675
* Ibidem.- pg. 765
* Ibidem.- pg. 199
* Ibidem.- pg. 825
' Ibidem.- pg. 765
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ya que el servicio de paqueteria y mensajeria es un servicio auxiliar y complementario del

autotransporte federal de carga.

Ahora bien, para la importancia de éste capitulo, cabe mencionar que la interpretacion de la
Ley es muy clara en el sentido de lo dispuesto por el articulo 50, pues, el permiso de
autotransporte federal de carga autoriza a sus titulares a realizar el autotransporte de
cualquier tipo de bienes. La Ley no hace distincién alguna en cuanto a los bienes que se
pueden transportar, pues éstos pueden ser mercancias o paquetes, incluso envoltorios. La
Ley establece la responsabilidad especifica para los permisionarios de servicios de
autotransporte de federal de carga sobre los bienes o productos que transportan, y lo
consigna en su capitulo 2°, asimismo, el propio Reglamento establece la obligacién de los

permisionarios de éste servicio a rotular y embalar los bienes que transportan.

Tal y como ya ha sido expresado en éste trabajo de investigacion, el servicio de
autotransporte federal de carga no es asimilable al servicio auxiliar de mensajeria y
paqueteria. Si partimos de lo dispuesto en la Ley, pues el articulo 2, fraccién 12, y el
articulo 52 de la Ley propia Ley, establecen que el servicio de mensajeria y paqueteria es
un servicio auxiliar al servicio de autotransporte que complementa su operacién y su
explotacién. La parte auxiliar o complementaria al autotransporte es el embalaje y

rotulacién de los paquetes que permitan su traslado, conforme a la definicién de la Ley.

Pues bien, de lo aqui expuesto es claro que la ratio legis es que el servicio de transportacion

de bienes unicamente puede ser la carga, y que el servicio auxiliar de paqueteria y

87



mensajeria es el valor agregado y complementado, que consiste en el empaquetamiento y

rotulacion de los paquetes que permiten su traslado.
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3.2. CARGA EXPRESS FRENTE AL SERVICIO DE PAQUETERIA Y MENSAJERIA.

En razon de lo hasta ahora expuesto, es necesario proponer una solucién a la confusién que
se ha creado respecto del servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria y el autotransporte
federal de carga, por lo que lo mas adecuado para clarificar la controversia existente es
utilizar la denominacién y la regulacién del servicio de autotransporte federal de carga
express que es un tipo de servicio mundialmente reconocido y que resuelve, adecuadamente
el conflicto, ademas de considerar que internacionalmente, lo que se aplicaria en México,
dicho servicio es una modalidad del autotransporte federal de carga, aunque no exista esta
denominacién en la Ley pero que ya tenia este concepto de “servicio express” en el articulo
152 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion y que describe adecuadamente el tipo y

clase de servicio.
Con fundamento en lo anterior, se propone en esta tesis la necesidad de definir el concepto
de Servicio de Autotransporte Federal de Carga Express, en adelante denominado

simplemente como “Carga Express”, como a continuacion se establece:

SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL NACIONAL O

DOMESTICO DE CARGA EXPRESS: ES EL PORTE DE
MERCANCIAS, BIENES Y DOCUMENTOS QUE SE
PROPORCIONA EN CAMINOS, CARRETERAS, AUTOPISTAS Y
PUENTES DE JURISDICCION FEDERAL, ASI COMO LA
ADMISION Y ACOPIO DE MERCANCIAS Y DOCUMENTOS, EL

CUAL INCLUIRA EL SERVICIO DE EMBALAJE, ROTULADO,
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IDENTIFICACION, ASEGURAMIENTO, Y RESGUARDO. ESTE
SERVICIO NO INCLUIRA EL PORTE DE MATERIALES,
RESIDUOS Y DESECHOS PELIGROSOS ASI COMO ARMAS DE
FUEGO Y EXPLOSIVOS, ESTUPEFACIENTES, VALORES,
DINERO, ANIMALES O PERECEDEROS, O CUALQUIER OTRO
ELEMENTO PROHIBIDO POR LAS LEYES; EN LA PRESTACION
DE ESTE SERVICIO NO SERA REQUERIDO PERMISO EN
TERMINOS DE LA LEY, CUANDO SE TRATE DE VEHICULOS
CON LIMITE DE HASTA 4 TONELADAS DE PESO DE CARGA,
CON INDEPENDENCIA DE SER PERSONA FiSICA O MORAL Y

DE LA NACIONALIDAD Y CAPITAL DE ESTAS.

SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL INTERNACIONAL

O TRANSFRONTERIZO DE CARGA EXPRESS: ES EL PORTE DE

MERCANCIAS, BIENES Y DOCUMENTOS QUE SE
PROPORCIONA EN CAMINOS, CARRETERAS, AUTOPISTAS Y
PUENTES DE JURISDICCION FEDERAL, ORIGINARIOS O
PROVENIENTES DEL TERRITORIO NACIONAL AL TERRITORIO
EXTRANJERO, U ORIGINARIOS O PROVENIENTES DEL
TERRITORIO EXTRANJERO AL TERRITORIO NACIONAL CON
UN ORIGEN Y DESTINO ESPECIFICO CONFORME A LO
DISPUESTO EN LOS TRATADOS INTERNACIONALES

CELEBRADOS POR MEXICO.

90



Los anteriores conceptos tienen como objeto contemplar los supuestos juridicos necesarios
en la carga express, para que en concordancia con los Tratados Comerciales celebrados por
los Estados Unidos Mexicanos y otros paises, comunidades econdémicas, organizaciones u
organismos internacionales exista coherencia entre lo establecido en dichos Tratados
Internacionales, y deje perfectamente establecido, como sucede en el &mbito mundial, que
la especie del servicio de transporte de carga express es una especie del género servicio de

transporte de carga, sea ésta por via de autotransporte, aérea o por cualquier otro medio.

Mis adelante en el capitulo correspondiente a la propuesta de reformas a la Ley actual, se
analizardn los conceptos considerados adecuados para ser agregados a dicha Ley en ésta
materia, los cuales seran entre otros el concepto de Servicio de Autotransporte Federal de
Carga Express, Carta Porte, Servicio de Autotransporte Federal Nacional o0 Doméstico de
Carga Express, Servicio de Autotransporte Federal Transfronterizo o Internacional de
Carga Express, Carga Especializada, entre otros, ello con la finalidad de crear un marco

juridico claro y conciso, que permita su manejo sin problema alguno y sin lugar a dudas.

Cabe apuntar que han existido intentos inadecuados de homologar o intentar definir de
manera idéntica al servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria y al servicio de carga
express, pero ello tergiversaria la verdadera naturaleza y tipo del servicio de paqueteria y
mensajeria, ademas de que ello muy bien podria abrir la puerta para un abuso de los
inversionistas extranjeros que seguramente intentarian alegar que al definirse igual, se
asimila el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria al servicio de carga y con ello se
harian totalmente nugatorias las reservas que establecié México en este mercado, tanto en

la Ley de Inversién Extranjera como el Tratado de Libre Comercio de América del Norte,
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respecto de que el servicio de autotransporte federal de carga nacional o doméstica es sélo

para mexicanos o sociedades mexicanas con clausula de exclusién de extranjeros.

Las figuras de carga express y paqueteria y mensajeria, deben ser introducidos y regulados
adecuadamente en la Ley, la primera como una modalidad del autotransporte federal de
carga regular, y la segunda como opera en la actualidad, por lo que se ha privilegiado que
estos servicios se sustenten en la busqueda de la entrega y recepcién de los bienes,
mercancias y documentos en mejores condiciones de seguridad y tiempo, y se convenga un
plazo predeterminado de entrega. El concepto carga express es mundialmente conocido y
perfectamente identificable a diferencia del de paqueteria y mensajeria por lo que se
utilizan las 2 denominaciones para estos servicios. Estas figuras permiten una adecuada
regulacién de este tipo de servicio. Al efecto la paqueteria y mensajeria se prestaran
mediante el otorgamiento de Permiso y de elementos de identificacién vehicular, sin que se
considere Servicio Piblico Federal, pues es una actividad regulada por la legislacién

federal.
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CAPITULO 4. PROPUESTAS DE SOLUCION A LA PROBLEMATICA DE LA
REGULACION DE CARGA INTERNACIONAL, TRANSFRONTERIZO, NACIONAL
O DOMESTICO FRENTE AL SERVICIO DE PAQUETERIA Y MENSAJERIA A LA

LUZ DEL TRATADO DE LIBRE COMERCIO DE AMERICA DEL NORTE.

4.1. PROPUESTA DE DEFINICION DEL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE DE

CARGA INTERNACIONAL Y TRANSFRONTERIZA.

La Ley define los servicios de cardcter nacional o internacional por su origen y destino y no

por la procedencia u origen de la carga.

La reserva pactada en el transporte terrestre nacional de carga para los mexicanos o
sociedades mexicanas con cldusula de exclusién de extranjeros, se refiere a los servicios

con origen y destino entre puntos del territorio de México.

En este tenor de ideas, se hace necesario dejar bien definido el servicio de autotransporte
federal de carga internacional y el servicio de autotransporte federal de carga

transfronterizo como un tipo de servicio especifico, sea general o especializado.

El servicio de autotransporte federal de carga internacional y de carga transfronteriza
solamente podra estar en trinsito en el territo.rio nacional siempre que tenga un origen o
destino tinico y exclusivo en el territorio nacional sin poder prestar el servicio entre puntos
del territorio nacional o de la zona fronteriza, para ello es importante definir adecuadamente

este tipo de servicios, que actualmente no lo estin y crean confusién por la redaccién,
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utilizacién de conceptos y palabras equivocas tanto en la Ley como en el Tratado de Libre

Comercio de América del Norte, por lo que a continuacién propongo las siguientes:

SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA

INTERNACIONAL: EL PORTE DE MERCANCIAS PROCEDENTES
DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS AL EXTRANIERO, O
PROCEDENTES DEL EXTRANJERO A LOS ESTADOS UNIDOS
MEXICANOS UNICA Y EXCLUSIVAMENTE CON UN ORIGEN Y
DESTINO ESPECIFICOS SIN PODER REALIZAR SERVICIOS,
ENTREGAS, CONSOLIDACION Y DESCONSOLIDACION DE
CARGA ENTRE PUNTOS DEL TERRITORIO NACIONAL, POR
MEXICANOS O SOCIEDADES MERCANTILES MEXICANAS CON
CLAUSULA DE EXCLUSION DE EXTRANJEROS, POR
EXTRANJEROS, POR EMPRESAS EXTRANJERAS O POR
SOCIEDADES MERCANTILES MEXICANAS CON CLAUSULA DE
ADMISION DE EXTRANJEROS DE CONFORMIDAD A LA
PARTICIPACION ACCIONARIA QUE PERMITA Y AUTORICE EL
TRATADO DE LIBRE COMERCIO DE AMERICA DEL NORTE Y
LA LEY DE INVERSION EXTRANJERA DE ACUERDO A LOS

CALENDARIOS DE REDUCCION.
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SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA

TRANSFRONTERIZO: EL PORTE DE  MERCANCIAS
PROCEDENTES DE LOS ESTADOS FRONTERIZOS DE LOS
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS CON LOS ESTADOS
FRONTERIZOS DE LOS ESTADOS UNIDOS DE AMERICA,
GUATEMALA Y BELICE UNICA Y EXCLUSIVAMENTE CON UN
ORIGEN Y DESTINO ESPECIFICOS DENTRO DE LA FRANJA
COMERCIAL FRONTERIZA DE LAS ENTIDADES FEDERATIVAS
FRONTERIZAS DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS SIN
PODER REALIZAR SERVICIOS, ENTREGAS, CONSOLIDACION
Y DESCONSOLIDACION DE CARGA ENTRE PUNTOS DEL
TERRITORIO NACIONAL, POR MEXICANOS O SOCIEDADES
MERCANTILES MEXICANAS CON CLAUSULA DE EXCLUSION
DE EXTRANJEROS, POR EXTRANJEROS, POR EMPRESAS
EXTRANJERAS O POR SOCIEDADES MERCANTILES
MEXICANAS CON CLAUSULA DE ADMISION DE
EXTRANJEROS DE CONFORMIDAD A LA PARTICIPACION
ACCIONARIA QUE PERMITA Y AUTORICE EL TRATADO DE
LIBRE COMERCIO DE AMERICA DEL NORTE Y LA LEY DE
INVERSION EXTRANJERA DE ACUERDO A LOS CALENDARIOS

DE REDUCCION.

95



4.2. PROPUESTA DE DEFINICION DEL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE DE

CARGA NACIONAL O DOMESTICO.

Tal y como ya ha sido mencionado, en reiteradas ocasiones en éste tesis, el transporte de
carga nacional es exclusivo para empresas mexicanas, debe México utilizar con toda
energia los mecanismos establecidos en el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte referentes a mantener la Reserva de la actividad del autotransporte federal de carga
que se defendid en las negociaciones y se suscribi6 en dicho Tratado, sin haber dejado de
tomar en cuenta que la competencia en el mercado del autotransporte federal de carga, es
buena para todos, siempre que se dé en condiciones de equidad, respeto, pero sobre todo

dentro de un marco juridico y operativo acorde a las exigencias del pais.

SERVICIO DE AUTOTRANSPORTE FEDERAL DE CARGA

NACIONAL O DOMESTICA: EL PORTE DE MERCANCIAS QUE
SE PRESTA A TERCEROS EN CAMINOS DE JURISDICCION
FEDERAL, POR MEXICANOS O SOCIEDADES MERCANTILES
MEXICANAS CON CLAUSULA DE EXCLUSION DE

EXTRANJEROS.
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4.3. PROPUESTA DE DEFINICION DE PAQUETERIA Y MENSAJERIA.

Practicamente en materia del autotransporte federal los términos existentes tienen como
base la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, y la relativa al servicio auxiliar
de paqueteria y mensajeria se encuentra establecida en la fraccion 11 del articulo 2 de dicha

Ley.

En general, la definicién de éste servicio guarda una importancia toral para facilitar la
comprensi6n de los textos juridicos correspondientes. Sin embargo se hace indispensable
redefinir el concepto del servicio de paqueteria y mensajeria con la finalidad de que el
mismo se adecue correctamente a la realidad de la forma en que el mismo se presta; y de
esta forma dejar sentadas las bases para comprender en que consiste dicho servicio, el cual
no existe como concepto en el nivel internacional y que por costumbre en el caso de

Meéxico se denomina como paqueteria y mensajeria.

Por otro lado, el servicio auxiliar de paqueteria en los Estados Unidos de América se
conoce como carga express y el de mensajeria es denominado coloquialmente como
“courier”, sin que este concepto tenga relacion alguna con el servicio de transporte sino

mas bien un concepto de entrega.

“Courier: [nombre]: (messenger) mensajero, -a. 2. (guide) guia [género ambiguo] turistico,-

a 242

“ Vos Compact Spanish and English Dictionary.- 2", Edition.- McGrawHill.- New York.- 1994.- pg. 60
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Dicho diccionario define

“Express: [adjetivo] expreso,-a. 2 (mail=correo) urgente.- 3. [nombre (tren) expreso; ...- 6.

adv ul'gente.”‘u

De ahi que la carga urgente se denomine Carga Express y no Paqueteria y Mensajeria.

Como dato curioso, paquete es package y paquete postal es parcel y la principal paquetera y

mensajera del mundo es UPS o sea United Parcel Service.

Aqui vale la pena aclarar, que el hecho de ofrecer un servicio de entrega rapida y oportuna
no implica de ninguna manera que quien lo ofrece sea quien transporte, pues precisamente
para lograr dicha entrega en las mejores condiciones de tiempo es muy posible que se tenga
que recurrir a los transportistas de diversos tipos como puede ser el autotransporte terrestre,

el aéreo y el ferroviario.

En este sentido, actualmente en México las grandes compaiiias de paqueteria y mensajeria
utilizan los medios de transporte, sea de autotransportistas de pasaje, autotransportista de
carga y las lineas aéreas mexicanas, para dar su servicio dentro del territorio nacional, sélo
en los casos de servicio internacional utilizan sus propios vehiculos, que normalmente son
aviones, mientras que dentro del territorio nacional los tinicos medios propios que utilizan
son camionetas o vehiculos de menos de 4 toneladas de carga \til para personas fisicas y

en ocasiones hasta de 8 toneladas de carga 1til para personas morales; para asi encuadrar

“ Vos Compact Spanish and English Dictionary.- Op. Cit.- pg. 92
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dentro de la definicién que da el articulo 40 de la Ley respecto de vehiculos que no

requieren permiso, y que se ubican dentro del transporte privado.

Por todo esto es indispensable definir correctamente a este tipo de servicio, como se

propone a continuacion:

SERVICIO DE PAQUETERIA Y MENSAJERIA: Es el servicio

auxiliar al autotransporte federal, que complementa su operacién y
explotacion, consistente en la recepcion, recoleccion, reparto y entrega
de paquetes y mensajes, el cual podra incluir la prestacion de un servicio
de embalaje, rotulado, identificacion, rastreo, logistica, clasificacion,
seguimiento, aseguramiento, resguardo y organizacion, de forma tal que

se permita su entrega en las mejores condiciones de seguridad y tiempo.
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44. PROPUESTA DE REFORMAS A LA LEY DE CAMINOS, PUENTES Y
AUTOTRANSPORTE FEDERAL, EN MATERIA DE AUTOTRANSPORTE DE

CARGA.

Por lo hasta ahora indicado, es de considerarse que a la brevedad debe llevarse a cabo una
modificacién en nuestra legislacion en materia de autotransporte federal, y en el area
especifica objeto de estudio de ésta tesis, que es el autotransporte federal de carga y sus
servicios auxiliares. En éste sentido, se hace la propuesta de reformas a la Ley de Caminos
Puentes y Autotransporte Federal, que a consideracién del que suscribe la presente tesis

debe llevarse a cabo.

Esta propuesta de reforma, tiene por objeto fundamental regular el uso, aprovechamiento y
explotaciéon de los diversos modos de autotransporte federal de carga y los servicios
auxiliares de paqueteria y mensajeria basicamente como consecuencia de que México vive
una etapa de transiciéon en la que se hace necesaria una revision de las normas y
procedimientos que rigen el funcionamiento de diversas instituciones del Estado, y en este

caso la del autotransporte federal de carga.

Sin lugar a dudas existen muchos logros alcanzados a través de la actual Ley, sin embargo,
también muchas de sus instituciones hasta ahora han sido objeto de controversias, ya que,
en algunos casos, su texto no otorga la certeza juridica suficiente que garantice la debida
aplicacion de la Ley, lo que ha provocado que ciertos actos de autoridad queden en un

escenario de inseguridad juridica tanto para la autoridad emisora como para los gobernados.



Es innegable que la Ley de 1993, actualmente ya no es el ordenamiento legal acorde con las
exigencias de un pais como México, y de ahi la necesidad de un documento que cumpla
con las necesidades y desarrollo del autotransporte en el Pais, para ponerlas a la
vanguardia, por ello la necesidad de hacer una propuesta totalmente nueva al articulado en

materia de autotransporte federal de carga.

Para definir éste proyecto se han tomado en consideracién las necesidades y realidades de
nuestro pais con base en lo que manifiestan las propias autoridades del autotransporte
federal y los 6rganos debidamente constituidos que lo manejan como lo son la CANACAR,
y por supuesto, en pro de un nuevo marco legal que asegure las condiciones necesarias para
que el autotransporte federal de carga sea uno de los instrumentos de caracter prioritario

que demanda el desarrollo integral de nuestro pais.

Tal y como ya se ha mencionado, por la importancia misma de este tramo de la economia
nacional, es claro que su modificacion no debe prolongarse indefinidamente. La sociedad
mexicana y el ramo del autotransporte federal, tienen altas expectativas de lo que, en breve,
no sélo debe ser una simple reforma, sino lo que debe ser una nueva Ley, y no solamente en
materia de carga, sino ademas en el autotransporte federal de pasaje y turismo. Aunado a lo
anterior, el sector autotransporte en nuestro pais requiere certeza y seguridad juridica para
sus inversiones a corto, mediano y largo plazo, por lo que los legisladores tienen la gran
responsabilidad de considerar de inmediato una propuesta de nueva Ley de Caminos,

Puentes y Autotransporte Federal.
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Una frase interesante que pronuncié el presidente de la Repiblica Mexicana, sefior Vicente
Fox Quezada, es aquélla que versa mas o menos de la siguiente forma: “Las buenas leyes
también estan medidas por la oportunidad con la que se promulgan”, y en éste tenor de
ideas, debe considerarse que en tratindose de materias tan dinidmicas como el
autotransporte, cuya desatencién ocasionaria que muy pronto se profundicen las diferencias
en las oportunidades de desarrollo humano de millones de mexicanos, ademas de que
provocaria un rezago inaceptable en la competitividad de nuestra economia en el nivel
internacional, es indispensable que a la brevedad se lleve a cabo una reforma integral a

Legislacion en materia de Autotransporte Federal.

Esta propuesta de reformas a la Ley, que es el resultado de un trabajo de investigacion
académica, doctrinal, legal de campo, tienen por objeto aportar ideas claras para la
creacién de un nuevo marco normativo que, con pleno apego a la Constitucién, promueva
el respeto a la prestacion y desarrollo del autotransporte federal de carga en México, y que

cuente con las mejores y mas actuales disposiciones juridicas en ésta materia.

Para llevar a cabo éste proyecto de Reformas a la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal, en materia de autotransporte federal de carga, asi como el proyecto
de Reglamento de Paqueteria y Mensajeria, normativo del articulo 58 de dicha Ley, se tomé
en consideracion la problemética que se presenta en ésta rama de la industria durante ya
varios afios, y mediante la cual se perjudica gravemente a la industria nacional del
autotransporte federal de carga nacional o doméstica, por lo que sustentado en nuestra
Constitucién Politica, los Tratados Internacionales, la Ley de Inversién Extranjera y la

propia Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, que conforman las Leyes
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Supremas de la Nacidn, se traté de adecuar y ajustar dichos proyectos a una hermenéutica
juridica real, para evitar que nuestro Estado de Derecho sea vulnerado, cada vez mas, a
través de actos de simulacién juridica que soslayan a la Ley, lo cual ha hecho nugatoria
nuestra Soberania Nacional, y por eso el objeto de estatuir disposiciones que enmienden
esta situacién de hecho y de derecho, para que nuestra Soberania Nacional y las Leyes que
de ella emanan sean respetadas en toda su plenitud; por lo que a continuacidn se establece,
en esta tesis profesional, una propuesta de proyecto de reformas a la Ley de Caminos,
Puentes y Autotransporte Federal en materia de Autotransporte de Carga y Servicios

Auxiliares, y que en concreto es el siguiente:

PROPUESTA DE REFORMAS A LA LEY DE CAMINOS, PUENTES Y
AUTOTRANSPORTE FEDERAL

ADICIONES A DISPOSICIONES ACTUALES:

Solo se hace referencia a los articulos que se pretende reformar, modificar o en su

caso adicionar, y para ello se subrayan los cambios, modificaciones o adiciones.

Articulo 1.- La presente Ley tiene por objeto regular la construccién, operacion,
explotacién, conservacién y mantenimiento de los caminos y puentes a que se refieren las
fracciones 1 y V del articulo siguiente, los cuales constituyen vias generales de
comunicacion, asi como los servicios de autotransporte federal internacional de carga y

pasaje y servicio de autotransporte federal transfronterizo de carga y de pasaje,

autotransporte federal que en ellos operan y sus servicios auxiliares.
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Articulo 2.- Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

1. Carta porte: Es el titulo legal del contrato entre el remitente y el permisionario de

servicio de autotransporte federal de carga nacional o doméstica, o el permisionario de

autotransporte federal de carga intemnacional, o el permisionario de autotransporte federal

de carga transfronterizo, segin sea el caso concreto; por su contenido se decidiran las

cuestiones que se susciten con motivo del transporte de las cosas; contendrén las menciones
que exige el codigo de la materia y surtiré los efectos que en la misma se determinen, por lo

que tnica y exclusivamente tendrd la facultad de emitirla o expedirla el permisionario

directamente. Para todos los efectos legales la carta porte serd y tendrd efectos de un

contrato de adhesidn, por lo que deberé registrarse en la Secretaria o por la Procuraduria

Federal del Consumidor, de acuerdo a los requisitos que establezca la propia Secretaria o la

Procuraduria Federal del Consumidor, y cubrir las consecuencias administrativas y

mercantiles respectivas.

VIIL. Servicio de autotransporte de carga nacional o doméstica: El porte de mercancias que

se presta a terceros en caminos de jurisdiccion federal, por mexicanos o sociedades

mercantiles mexicanas con clausula de exclusion de extranjeros.

Servicio de autotransporte de carga internacional: el porte de mercancias procedentes de los

estados unidos mexicanos al extranjero, o procedentes del extranjero a los estados unidos

mexicanos lnica y exclusivamente con un origen y destino especificos sin poder realizar
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servicios, entregas, consolidacién y desconsolidacién de carga entre puntos del territorio

nacional, por mexicanos o sociedades mercantiles mexicanas con cldusula de exclusién de

extranjeros, por extranjeros, por empresas extranjeras o por sociedades mercantiles

mexicanas con cliusula de admisién de extranjeros de conformidad a la participacién

accionaria que permita y autorice el Tratado de Libre Comercio de América del Norte y la

Ley de Inversién Extranjera de acuerdo a los calendarios de reduccidn.

Servicio de autotransporte federal de carga transfronterizo: el porte de mercancias

procedentes de los estados fronterizos de los estados unidos mexicanos con los estados

fronterizos de los Estados Unidos de América, Guatemala y Belice tinica y exclusivamente

con un origen y destino especificos dentro de la franja comercial fronteriza de las entidades

federativas fronterizas de los Estados Unidos Mexicanos sin poder realizar servicios

entregas, consolidacién y desconsolidacién de carga entre puntos del territorio nacional, por

mexicanos o sociedades mercantiles mexicanas con cldusula de exclusién de extranjeros,
por_extranjeros, por empresas extranjeras o por sociedades mercantiles mexicanas con

clausula de admisién de extranjeros de conformidad a la participacién accionaria que

permita y autorice el Tratado de Libre Comercio de Ameérica del Norte y la Ley de

Inversién Extranjera de acuerdo a los calendarios de reduccidn.

Servicio de autotransporte federal nacional o doméstico de carga express: Es el porte de

mercancias, bienes y documentos que se proporciona en caminos, carreteras, autopistas y

puentes de jurisdiccién federal, asi como la admisién y acopio de mercancias y

documentos, el cual incluird el servicio de embalaje, rotulado, identificacién,

aseguramiento, y resguardo. Este servicio no incluird el porte de materiales, residuos y
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desechos peligrosos asi como armas de fuego y explosivos, estupefacientes, valores, dinero,

animales o perecederos, o cualquier otro elemento prohibido por las Leyes; en la prestacién

de este servicio no seréd requerido permiso en términos de la Ley, cuando se trate de

vehiculos con limite de hasta 4 toneladas de peso de carga, con independencia de ser

persona fisica o0 moral y de la nacionalidad y capital de éstas.

Servicio de autotransporte federal internacional o transfronterizo de carga express: Es el
porte de mercancias, bienes y documentos que se proporciona en caminos, carreteras,

autopistas y puentes de jurisdiccién federal, originarios o provenientes del territorio

nacional al territorio extranjero, u originarios o provenientes del territorio extranjero al

territorio nacional con un origen y destino especifico conforme a lo dispuesto en los

Tratados Internacionales celebrados por México.

XI. Servicio de paqueteria y mensajeria: Es el servicio auxiliar al autotransporte federal

que complementa su operacién y explotacion, consistente en la recepcidn, recoleccién,

reparto y entrega de paquetes y mensajes, el cual podra incluir la prestacién de un servicio

de embalaje, rotulado, identificacién, rastreo, logistica, clasificacién, seguimiento,
aseguramiento, resguardo y organizacion, de forma tal que se permita su entrega en las

mejores condiciones de seguridad y tiempo.

XII. Terminales: ...
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Terminal de autotransporte de carga: Es el establecimiento auxiliar en el cual se lleva a

cabo la admision, depésito y salida de mercancias, bienes y documentos, asi como la

entrada y salida de vehiculos propios de la prestacién del servicio.

Terminal interiores de carga: Es el establecimiento auxiliar a la prestacion del servicio de

autotransporte_en las que se ofrecen servicios de trasbordo de carga y demas

complementarios, tales como carga y descarga, entrega y traslado de carga.

XV. Vehiculos del autotransporte federal y servicios auxiliares: Son las unidades

permitidas por la Ley para realizar y llevar el servicio de autotransporte federal y servicios

auxiliares, y conforme a lo dispuesto por la Secretaria.

XVLI. Permisionario: Es el sujeto con permiso debidamente expedido por la Secretaria para
proporcionar servicios de autotransporte federal, o para construir, instalar o llevar a cabo

servicios auxiliares, en caminos, carreteras y puentes de jurisdiccién federal.

Articulo 5.- Es de jurisdiccién federal todo lo relacionado con los caminos, puentes y

servicios de autotransporte que en ellos operan y sus servicios auxiliares.
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IV. Vigilar, verificar e inspeccionar los caminos y puentes, los servicios de autotransporte y

sus servicios auxiliares.

Evitar con sus facultades de inspeccion, vigilancia e inspeccién que a través de diversos

actos juridicos se dé la simulacién de actos juridicos y se actualice el fraude a la Ley, asi

como cualquier violacién para proteger que el servicio de autotransporte federal de carga
nacional o doméstica asi como el servicio de autotransporte federal de pasaje nacional o

doméstico y el servicio de autotransporte de turismo sean para mexicanos o sociedades

mexicanas con cldusula de exclusién de extranjeros.

IX. Establecer los puntos de enlace que proporcionardn la informacién que publique la

secretaria sobre servicios de transporte terrestre en lo tocante a los permisos, concesiones y
autorizaciones para operar, los requisitos de seguridad, impuestos, estadisticas, estudios y

tecnologia, y para ayudar a los interesados, sean mexicanos o extranjeros, a establecer

contacto con los 6rganos gubemamentales competentes, siempre dentro del marco de la

legislaciéon mexicana;

X. Establecer la comisién de Tratados y asuntos internacionales para evaluar el

cumplimiento, avances, efectividad, problemas especificos o efectos, modificaciones de los

Tratados Internacionales en materia de autotransporte federal; y

XI. Las demés que sefialen otras disposiciones legales aplicables.
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Articulo 8.- Se requiere permiso otorgado por la Secretaria para:

IV. Los servicios de logistica que se presten a las empresas de autotransporte federal de

carga nacional o doméstica, carga internacional o carga transfronteriza consistentes en

administrar, operar, explotar, planear, formular y conducir las politicas, programas y actos
para el desarrollo v la prestacién del servicio de autotransporte federal de carga nacional o

domeéstica, carga internacional o carga transfronteriza, o que permitan bajo este esquema

tener el control de la prestacion del servicio de la persona fisica o moral que lo lleve a cabo,

tengan la posibilidad de prestar de manera efectiva los servicios antes mencionados en

contravencion de la Ley o mediante este esquema se establezcan precios de transferencia;

V. Los servicios de paqueteria y mensajeria;

En los casos a que se refieren las fracciones IV y V del presente articulo, los permisos se

otorgaran a todo aquel que cumpla con los requisitos establecidos en esta Ley y su

Reglamento.

Articulo 9.- Los permisos a que se refiere esta Ley se otorgarin a mexicanos o sociedades
constituidas conforme a las leyes mexicanas, en los términos que establezcan los

Reglamentos respectivos.
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Tratindose del servicio de autotransporte federal de carga nacional o doméstica

autotransporte federal de pasaje nacional o doméstico y autotransporte de turismo, o sea

la_que opere dentro del territorio nacional se requerird que el acta constitutiva y los

estatutos siempre contengan la clausula de exclusién de extranjeros.

En el caso del servicio de autotransporte federal de carga internacional y de carga
transfronteriza solamente podra estar en transito en el territorio nacional cuando tenga un

origen o destino tinico y exclusivo en el territorio nacional sin er prestar el servicio

entre puntos del territorio nacional o de la zona fronteriza.

En ningiin caso se otorgarin permisos a sociedades que tengan inversién neutra puesto que

de acuerdo a las disposiciones de la materia aunque dicha inversién no compute como

inversion extranjera implica la participacién de extranjeros en actividades reservadas

exclusivamente a mexicanos, en especial en la prestacién del servicio de autotransporte

federal de carga nacional o doméstica, independientemente de que la Secretaria de

Comercio y Fomento Industrial exija o no la cldusula de exclusién o admisién de

extranjeros.

Para el servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria la Secretaria expedird elementos de

identificacién vehicular, placas y permiso tnicamente del servicio de paqueteria y

mensajeria para que transiten en los caminos, carreteras, autopistas y puentes de

jurisdicci6n federal.
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El servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria, su permiso y sus elementos de

identificacién vehicular no serin considerados como de servicio piiblico federal y por tanto

como una divisién o modalidad del servicio de autotransporte federal en términos de ésta

Ley.

Articulo 10.- Las concesiones y permisos a que se refiere esta Ley se ajustarin a las
disposiciones en materia de competencia econémica e inversién extranjera asi como a los

Tratados Internacionales, por lo que el autotransporte de pasajeros y carga nacional o

doméstica serd prestado exclusivamente por mexicanos o sociedades mexicanas con

clausula de exclusion de extranjeros que no acepten expresamente inversién neutra, pues

ésta iltima requiere de clausula de admisién de extranjeros o simplemente implica la

participacion de extranjeros en actividades reservadas para mexicanos o sociedades

mexicanas con cliusula de exclusién de extranjeros.

Articulo 17.- Las concesiones, permisos, autorizaciones y registros se podran revocar por

cualquiera de las causas siguientes:

XV. Rebasar los montos y condiciones de inversién extranjera que determinen los

ordenamientos respectivos;

XVI. Tener o aceptar inversién neutra, en virtud de que la misma implica participacién

extranjera en actividades reservadas a mexicanos o sociedades mexicanas con cldusula de

exclusién de extranjeros;
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XVILI. Estar controladas o administradas bajo cualquier esquema juridico por otras personas

fisicas o morales que tengan impedimento legal para la obtencion, operacion y explotacion

de las concesiones, permisos, autorizaciones o registro, segun sea el caso, o que a través de
estos esquemas capten o puedan captar_los beneficios econdmicos de dichas actividades, en

especial las reservadas para mexicanos o sociedades mexicanas con clausula de exclusion

de extranjeros;

Articulo 52.- Los permisos que en los términos de esta Ley otorgue la Secretaria para la

prestacion de servicios auxiliares al autotransporte federal, seran los siguientes:

1. Terminales de pasajeros;

2. Terminales interiores de carga;

3. Arrastre, salvamento y depésito de vehiculos;
4. Unidades de verificacion;

5. Paqueteria y Mensajeria; y

6. Terminales de Autotransporte de Carga.

ARTICULO 59. EI autotransporte federal internacional o transfronterizo de pasajeros,
turismo y carga, es el que se lleva a cabo de un pais extranjero a territorio nacional, o

viceversa, conforme a lo dispuesto en ésta Ley y el mismo sera sujeto a lo dispuesto en los

Tratados o acuerdos internacionales que México celebre o haya celebrado.

Los permisionarios del servicio de autotransporte federal internacional o transfronterizo de

pasajeros se constrefiiran a que:
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a) En caso de que el servicio provenga de fuera de territorio nacional los

permisionarios no podrén descender o ascender pasaje entre puntos del territorio

nacional, y tendrin totalmente prohibido llevar a cabo servicio de autotransporte

federal de pasajeros nacional o doméstico; y

b) En caso de que el servicio tenga su destino fuera del territorio nacional el transporte

se llevard a cabo iinica y exclusivamente entre el punto de origen en el territorio

nacional hacia el extranjero.

ARTICULO 60. Los vehiculos de origen nacional y extranjero que sean destinados a

suministrar servicios de autotransporte internacional de pasajeros, turismo y carga de los
dispuestos en el articulo inmediato anterior, deberan cumplir de manera obligatoria con los
requisitos de seguridad, de antigiiedad vy vida 1itil o tiempo limite de operacién, asimismo
deberan contar con la identificacién y registro, establecidos por esta Ley, sus Reglamentos

y los otorgados por la propia Secretaria respectivamente.

Los operadores de los vehiculos tienen la obligacidn contar y portar la licencia de conducir

vigente, de conformidad con esta Ley, sus Reglamentos, y Tratados y convenios

internacionales de los que México sea parte.
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ADICIONES QUE SE PROPONEN:

(propuesta de nuevos articulos)

ARTICULO _Se requerira permiso en el siguiente caso:

1) Para el servicio de autotransporte federal de carga express o del servicio de paqueteria en

vehiculos, con no mas de 4 toneladas de peso de carga iitil. Exclusivamente en este caso, el
permiso no es de servicio publico federal en términos de esta Ley, independientemente de

ser persona fisica o moral y de la nacionalidad de la misma v de su capital.

En tratandose de transporte de materiales, residuos y desechos peligrosos que cumpla con
las disposiciones legales aplicables, sera requerido el permiso independientemente del peso

vehicular.

ARTICULO El autotransporte federal de carga se clasifica en:

1) Carga General: Consistente en el permiso de autotransporte de carga que faculta a sus

titulares para llevara a cabo el autotransporte de cualquier tipo de mercancias y bienes en

todos los caminos, carreteras, autopistas y puentes de jurisdiccién federal.

2) Carga Especializada: Consiste en llevar a cabo el autotransporte de objetos voluminosos

o de gran peso, y se requiere de permiso especial que otorgue la Secretaria, en los términos

de la presente Ley y los Reglamentos correspondientes, y dichos objetos se clasifican de la

siguiente forma:
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1. Objetos voluminosos o de gran peso, conforme al Reglamento y Norma respectivos;
2. De materiales, residuos y desechos peligrosos;

3. Traslado de fondos y valores;

4. Traslado de autos nuevos sin rodar;

5. Gnias industriales;

6. Mancuemnas, tricuernas, cuatricuernas y pentacuernas;

3) Carga Express.

ARTICULO Para llevar a cabo el autotransporte de carga general v especializada se debe

acreditar que los vehiculos cuentan con las propiedades técnicas y de seguridad conforme a
lo establecido en los Reglamentos respectivos y las propias normas oficiales mexicanas,

ademés de que deberdn contar con la antigiiedad méxima y el tiempo limite de operacién

que les permitan el transporte seguro de las mercancias y bienes.

Para el autotransporte federal de carga general y especializada, con excepcién de materiales

y residuos peligrosos, éste debera llevarse a cabo en unidades motrices hasta de 15 afios de
antigiiedad al momento en que ingrese al servicio con tiempo limite de operacién de 20
afios contados a partir del afio de su fabricacién. En el caso de autotanques se podra llevar a
cabo el servicio solo en caso de superar las pruebas de integridad de los tanques.

En el caso de autotransporte federal de carga especializada de materiales, residuos y
desechos peligrosos se llevard a cabo con unidades motrices de hasta § afios de antigiiedad
al momento en que ingrese al servicio con tiempo limite de operacién de 15 afios contados
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a partir del aiio de su fabricacién. El tiempo limite de operacion de las unidades de arrastre

dedicadas a este servicio se establecerd en la Norma respectiva. En el caso de autotanques

se podra llevar a cabo el servicio mientras hayan superado las pruebas de integridad de los

tanques, de acuerdo a la Norma correspondiente.

ARTICULO La Secretaria promoverad ante las instituciones u_organismos puiblicos o

privados los apoyos para los proyectos de modernizacién del parque vehicular asignado al

servicio de autotransporte de carga.

ARTICULO Las maniobras de carga y descarga y, en general las que auxilien y

complementen el servicio de autotransporte federal de carga, no requeririn autorizacién

alguna para su prestacién, por lo que los usuarios tendran plena libertad para contratar estos

servicios con terceros o utilizar su propio personal para realizarlo.

ARTICULO Los permisionarios del autotransporte federal de carga especializada en

materiales y residuos peligrosos, contaran de manera obligatoria con_instalaciones

adaptadas para la proteccidn y seguridad de los vehiculos que no estén en circulacién.

ARTICULO El permiso de autotransporte federal de carga express o paqueteria y

mensajeria, confiere a sus titulares para llevar a cabo el autotransporte de cualquier tipo de
mercancias, bienes y documentos en todos los caminos, carreteras, autopistas y puentes de

jurisdiccién federal, con excepcién de:

1. Armas de fuego y explosivos;
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2. Estupefacientes;
3. Valores y Dinero;
4. Animales o perecederos;

5. Materiales, residuos y desechos peligrosos;

Cualquier otra mercancia o bien para cuya circulacion se requiera de permiso especifico o

sea restringido por la Ley.

ARTICULO El autotransporte federal de carga express nacional e internacional serd

clasificado en:

1°. Carga express;

2°. Autotransporte federal de pasajeros con carga express en las cajuelas de los vehiculos.

ARTICULO El servicio de autotransporte federal de carga express ademas estriba en la

admisién_y recoleccién de las mercancias, bienes y documentos que no son de la

exclusividad de la Ley del servicio postal mexicano.

ARTICULO Para la transportacién de las mercancias, bienes y documentos, que no son de

la_exclusividad del servicio postal mexicano en términos de la Ley de la materia, en

caminos, carreteras, autopistas y puentes de jurisdiccién federal, el permisionario del

autotransporte de carga debera contar con permiso expedido por la Secretaria.
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ARTICULO El permisionario de autotransporte de carga express respondera por la demora

en la entrega, o por la pérdida, o robo, asi como los dafios o deterioro de las mercancias,

bienes y documentos, por lo que debera expedir una carta de porte con todos los requisitos

de ésta Ley, a los usuarios del servicio.

ARTICULO Los permisionarios de autotransporte federal de pasajeros para efectuar el

transporte en las cajuelas de los aut: lo referente a mercancias, bienes y documentos
que no sean del uso exclusivo del servicio postal mexicano en términos de la Ley de la

materia, deberdn solicitar previamente permisos nuevos o modificar los actuales en donde

se haga constar esta modalidad de carga express.

Hasta aqui los articulos que desde mi punto de vista deben ser agregados ala Ley de
Camiinos, Puentes y Autotransporte Federal.

ARTICULO Los permisionarios de autotransporte de carga, tienen la obligacién de
garantizar, conforme las disposiciones propias que establezca la Secretaria, los dafios que

pudieran ocasionar en sus bienes y personas a terceros, asi como a las propias vias

generales de comunicacién y por cualquier otro dafio que se genere por el vehiculo o por la

carga en caso de accidente, segiin lo establezca el Reglamento respectivo.

El usuario del autotransporte de carga, que contrate carro por entero serd responsable de

declarar por escrito al autotransportista en documento por separado el peso de su carga asi

como la ruta asignada. El peso de la carga asi como el peso del vehiculo y su configuracién,

deberdn consignarse en la carta de porte.
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El autotransportista de carga sera responsable de asentar en la carta porte su declaracion de

peso y dimensiones de la unidad en la que indique, la capacidad de carga util en funcién de

su configuracidn vehicular y la ruta asignada.

1°. Si respecto del peso bruto vehicular, hubiere un incumplimiento del Reglamento y la
Norma de peso y dimensiones vigentes, la responsabilidad en el pago de multas e

indemnizaciones relativas, serd determinada con los siguientes criterios:

1) Si la carga \til es superior a la declarada por escrito por el usuario y ésta provoca la

violacién al peso bruto vehicular estatuido en la Norma, el usuario sera responsable total.

2) Si la carga iitil es igual o menor a la declarada por escrito por el usuario y el peso

vehicular es superior al declarado en forma escrita por el permisionario y esto provoca la

violacién al peso bruto vehicular estatuido en la Norma, el permisionario de autotransporte

sera el responsable total.

3) Si la carga 1itil es igual o menor a la declarada y el peso vehicular de los vehiculos es

también igual o menor a lo declarado por escrito tanto por el permisionario como por el

usuario, pero el permisionario utiliza una ruta o tramo, en el cual no se permite la

circulacion de la configuracién vehicular y/o el peso vehicular utilizado v esto provoca la

violacién del peso bruto vehicular estatuido, el permisionario serd el responsable total.

4) Si tanto la carga 1itil es superior a la declarada por escrito por el usuario, asi como el

peso de los vehiculos es superior a lo declarado por escrito por el permisionario y ambos
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provocan la violacidn al peso bruto vehicular estatuido en la norma correspondiente, ambos

seran responsables en forma mancomunada.

5) Si por instrucciones del usuario el permisionario modifica la ruta asignada y esta accién

provoca la violacién al peso bruto méximo vehicular, el usuario seré el responsable total.

2°. Tratandose del transporte de objetos indivisibles de gran peso y/o volumen en el que el
propietario de la carga haga una declaracién falsa sobre el peso o contenido de la misma o

realice la contratacién con empresas transportistas que no cuenten con el permiso

respectivo, sera responsable de los dafios causados a la infraestructura carretera y éstos

seran reparados a su cargo a satisfaccion de la Secretaria.

3°. En el caso de materiales, residuos, remanentes y desechos peligrosos el usuario serd

responsable de que la informacién proporcionada al permisionario, sea veraz y que la

documentacion que entregue para los efectos del transporte sea la correcta de acuerdo a la

normatividad respectiva. En caso de cualquier omisién o falta de informacién respecto al

producto que se transporta, el usuario sera responsable del pago de las multas relativas.

Asimismo el permisionario serd responsable de portar durante la circulacién los

documentos e informacién que el usuario con anterioridad le haya entregado.

En este caso, el seguro del permisionario debera amparar la carga desde el momento en que

salga de las instalaciones del expedidor o generador, hasta que se reciba por el

consignatario o destinatario en las instalaciones sefialadas como destino final, incluyendo

los riesgos que pudieran originarse por la carga y descarga dentro o fuera de las
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instalaciones. Salvo pacto en contrario que conste por escrito, la carga o descarga quedaran

a cargo de los expedidores y consignatarios, por lo que éstos deberin garantizar en los

términos de este articulo los dafios que pudieran ocasionarse en estas maniobras, asi como

el daiio ocasionado por derrame de estos productos en caso de accidente derivado de las

malas maniobras.

El rtista, expedidor o generador, deberin contratar un seguro que ampare los dafios

que pudieran causarse al medio ambiente en las condiciones que fije la autoridad

competente.
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4.5. PROPUESTA DE REGLAMENTO DE PAQUETERIA Y MENSAJERIA DE
CONFORMIDAD AL ARTICULO 58 DE LA LEY DE CAMINOS, PUENTES Y

AUTOTRANSPORTE FEDERAL.

La Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, en su Capitulo 4° referente

Paqueteria y Mensajeria, dispone lo siguiente:

“ARTICULO 58. La prestacién del servicio de paqueteria y mensajeria requiere de permiso
que otorgue la Secretaria en los términos de esta Ley y estara sujeto a las condiciones que
establezca el Reglamento respectivo. A este servicio se le aplicaran las disposiciones de la

carta de porte.”

De la lectura del articulo, es claro que se sustenta la creacién de un Reglamento donde se
norme lo relativo al Servicio Auxiliar de Paqueteria y Mensajeria, y que en el mencionado
Reglamento se contendran las disposiciones relativas, pero el mismo no se ha emitido hasta
la fecha y el Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares no contempla la
reglamentacion del servicio auxiliar de paqueteria y mensajeria; por lo que con la finalidad
de corregir ésta deficiencia, que ha creado una problemitica juridica y practica muy grande,
entre tanto no se concreten las reformas correspondientes a la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal, y en general se formalice un instrumento juridico acorde a las
exigencias actuales en el ramo del autotransporte federal y sus servicios auxiliares,

propuesta para el Reglamento respectivo la redaccion que a continuacion se plantea, la cual

6n en Ci icach Ley de Cami Puentes y Autotransporte Federal.- Op. Cit.- pg. 27
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permite ademés una integracién adecuada del contexto internacional y es acorde con los

Tratados Internacionales vigentes en nuestro pais en esta materia.

De acuerdo con la préctica y experiencia en ésta materia, es adecuada la elaboracién de un

proyecto de Reglamento de Paqueteria y Mensajeria, el que a continuacién se propone:

PROYECTO DECRETO

REGLAMENTO DEL SERVICIO DE PAQUETERIA Y MENSAJERIA.

ARTICULO 1. El presente Reglamento tiene por objeto regular el servicio de paqueteria y
mensajeria de conformidad con el articulo 58 de la Ley de Caminos, Puentes y

Autotransporte Federal.

ARTICULO 2. El servicio de paqueteria y mensajeria es el servicio auxiliar al
autotransporte federal, que complementa su operacién y explotacién, consistente en la
recepcion, recoleccion, reparto y entrega de paquetes y mensajes, el cual podra incluir la
prestacion de un servicio de embalaje, rotulado, identificacién, rastreo, logistica,
clasificacion, seguimiento, aseguramiento, resguardo y organizacién, de forma tal que se

permita su entrega en las mejores condiciones de seguridad y tiempo.
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ARTICULO 3. Para los efectos del servicio de paqueteria y mensajeria se entenderé por:

1. Contrato de Servicio: El documento firmado por el remitente y el paquetero en donde se
establecen los términos y condiciones en los que se prestara el servicio de paqueteria y

mensajeria, en el cual se especifica claramente el tiempo, horas y lugares de entrega.

2. Destinatario: Persona a la que va dirigido un paquete o mensaje cuyo nombre y domicilio
aparece en el contrato de servicio y a quien, en su caso, se factura el servicio

correspondiente.

3. Entrega: El momento en que se pone en manos o a disposicién del destinatario el paquete

o mensaje de acuerdo a lo convenido en el contrato de servicio.

4. Manifiesto: El documento que contiene la relacion de paquetes que entrega el paquetero
al transportista autorizado para su transportacién, con las especificaciones relacionadas al

nimero de guia de cada uno de ellos.

5. Mensaje: La pieza con caracteristicas diferentes a las establecidas para Ia
correspondencia de conformidad con la Ley del Servicio Postal Mexicano y que no sea de
los documentos exclusivos que regula la misma, cuya envoltura esté debidamente rotulada
en los términos de esta Ley, en la que el paquetero debera depositar los documentos que

vayan a ser objeto del servicio de paqueteria y mensajeria,

6. Numero de Guia: El consecutivo que se encuentra impreso en el contrato de servicio.
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7. Paquete: Bulto debidamente envuelto y rotulado y con embalaje que permita su manejo y

reparto.

8. Paquetero: La persona fisica o moral que cuenta con permiso por parte de la Secretaria

de Comunicaciones y Transportes para prestar el servicio de paqueteria y mensajeria.

9. Punto de Venta: Instalacién en la cual se reciban o colecten paquetes o mensajes.

10. Recepcion: El acto por medio del cual el paquetero acepta en sus instalaciones los

paquetes y mensajes responsabilizandose de su entrega al destinatario.

11. Recoleccién: El servicio por medio del cual el paquetero, a solicitud expresa del

remitente, recoge los paquetes y mensajes en el domicilio de éste.

12. Remitente: La persona que contrata con el paquetero el servicio de paqueteria y

mensajeria, cuyo nombre y domicilio aparece en el contrato de servicio y a quien, en su

caso, se factura el servicio correspondiente.

13. Reparto: El servicio por medio del cual el paquetero entrega, en el domicilio

especificado por el remitente, al destinatario los paquetes y/o mensajes.

14. Secretaria: La Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
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ARTICULO 4. La Secretaria otorgard permisos para la prestacion del servicio de

paqueteria y mensajeria a personas fisicas o morales mexicanas que cumplan con los

requisitos sefialados en la Ley, en el Reglamento y en las normas respectivas.

ARTICULO 5. Para obtener el permiso a que se refiere el articulo anterior, se requiere:

1. Presentar solicitud en el formato que para tal efecto determine la Secretaria;

2. Acreditar su domicilio dentro del territorio nacional;

2.

3.

Presentar: copia de la cédula de registro federal de contribuyentes;

Presentar el modelo de contrato de servicio para su aprobacion; y

En el caso de personas morales presentar los poderes que acrediten la personalidad de
sus representantes en términos Ley y la escritura constitutiva inscrita en el registro
publico correspondiente, en la que se acredite que su objeto social es exclusivamente la

prestacion del servicio de paqueteria y mensajeria.

Cumplidos los requisitos previstos en el presente articulo, la Secretaria deberd emitir la

resolucién que corresponda, en un plazo que no excedera de 30 dias naturales, contados a

partir de aquel en que dichos requisitos hayan sido efectivamente satisfechos, salvo que por

la complejidad de la resolucion sea necesario un plazo mayor que no podra exceder de 45

dias naturales.

ARTICULO 6. Para el transporte de los mensajes y paquetes en caminos y puentes de

jurisdiccion federal, el paquetero deberd contratar exclusivamente a aquellos
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autotransportistas federales de carga o de pasajeros que cuenten con permisos debidamente

autorizados por la Secretaria en términos de esta Ley.

Para efectos de lo establecido en el parrafo anterior, el autotransportista federal de carga o
de pasaje que realice la transportacién de paqueteria y mensajeria por cuenta y cargo del
paquetero, ademés de la documentacién relativa a la prestacion de sus servicios, debera
portar en el vehiculo el documento que compruebe la relacién contractual con el paquetero

y el manifiesto correspondiente.

El autotransportista federal de pasaje que haya sido contratado para realizar el transporte
de paquetes y mensajes en caminos y puentes de jurisdiccién federal no requiere de permiso
especial para realizar el transporte, siempre y cuando dicho transporte sea sobre la ruta

normal autorizada a dicho autotransportista federal de pasaje.

ARTICULO 7. El Paquetero que incumpla con los plazos y condiciones de entrega
pactados en la Contrato de servicio con el Remitente. Debera indemnizar a este dltimo en

los términos establecidos en la propia Contrato de servicio.

ARTICULO 8. Por cada paquete o mensaje, €l paquetero deberd expedir un contrato de

servicio, la que contendra por lo menos:

1. Niimero de guia;
2. Nombre o razon social del remitente y del destinatario;

3. Domicilio del remitente y lugar de entrega;
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4. Fecha en que se contrata el servicio;

5. Fecha convenida de entrega;

6. Peso;

7. En su caso, condiciones especiales del manejo;

8. Declaracion de contenido;

9. Seguros ofrecidos y/o valor declarado; y

10. Condiciones en las que se indemnizara al remitente en caso de retraso en la entrega del

paquete o mensaje.

El paquetero tendra la obligaciéon de requerir al usuario la declaracién por escrito de los
paquetes o mensajes a transportar, el contenido, las caracteristicas de la misma, peso y

valor. El usuario debera entregar ésta debidamente firmada, bajo protesta de decir verdad.

ARTICULO 9. Los contratos de servicio se haran constar, cuando menos en original y 2
copias, debiéndose conservar el una copia para efectos de verificacién de la Secretaria, en
los archivos del paquetero por un tiempo de por lo menos 6 meses, el original se entregar

al remitente y otra copia se adherira al paquete o mensaje a manera de rétulo.

La Secretaria podra autorizar la expedicién de los contratos de servicio en forma distinta a
la sefialada en el parrafo anterior, cuando asi lo justifique el avance tecnoldgico, siempre
que dicho cambio permita a la Secretaria obtener la informacién establecida en el articulo
anterior, y al usuario comprobar los términos y condiciones en los que fue acordado el

servicio.
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ARTICULO 10. El paquetero tendrd prohibido prestar el servicio de paqueteria y
mensajeria cuando se trate de Paquetes o Mensajes cuyo contenido sea cualquiera de los

que a continuacion se sefialan:

1. Billetes o anuncios de loteria extranjera o de juegos de azar prohibidos;

2. Materiales y residuos a los que hace referencia el Reglamento para el Transporte
Terrestre de Materiales y Residuos Peligrosos, salvo que se obtenga la autorizacion
correspondiente da la autoridad competente;

3. Psicotrdpicos y estupefacientes;

4. Armas de fuego y explosivos;

5. Animales o perecederos, cuando no se cumplan las condiciones de higiene y seguridad
adecuadas, de acuerdo ron el ordenamiento aplicable;

6. Dinero, titulos de crédito o titulos valor; y

7. Cualquier otro bien cuyo transito requiera de permiso especifico o bien lo restrinja

alguna Ley en particular.

ARTICULO 11. Los paquetes y mensajes que maneje el paquetero tendrén el carécter de

inviolables.

Si por sospecha de falsedad en la declaracion del contenido de un paquete o mensaje, el

paquetero quisiera proceder a su reconocimiento, podra hacerlo de la siguiente forma:

1. Ante por lo menos 2 testigos y con la asistencia del remitente o del destinatario;
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2. Con o sin la asistencia del remitente o del destinatario ante la presencia de un
inspector de la Secretaria; o
3. Con o sin la asistencia del remitente o del destinatario ante la presencia de un

Fedatario Publico.

En cualquiera de los 3 casos anteriores se levantara el acta correspondiente. El paquetero
tendrd en todo caso la obligacion de dejar los paquetes o mensajes en el estado en que

estaban antes del reconocimiento.

ARTICULO 12. El paquetero sera responsable por el retraso en la entrega, pérdida, robo,
extravio, dafios, faltantes o destruccién de los paquetes o mensajes, o por cualquier otro
dafio o perjuicio que pueda originarse con motivo de la prestacién del servicio de

paqueteria y mensajeria, excepto en casos fortuitos o de fuerza mayor.

El paquetero no sera responsable por el dafio que sufra el bien contenido en el paquete o
mensaje, cuando dicho bien, por su propia naturaleza se hubiere deteriorado parcial o
totalmente, siempre que el servicio se preste en las condiciones pactadas por el paquetero

con el remitente.

El paquetero tampoco sera responsable por el retraso en la entrega, pérdida o dafios que
sufra el paquete o mensaje cuando el remitente hubiese proporcionado informacion
incorrecta o incompleta en el contrato de servicio y ello hubiese sido la causa del retraso en

la entrega, pérdida o dafio del paquete o mensaje.
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ARTICULO 13. El paquetero debera indemnizar al remitente por el retraso en la entrega
del paquete o mensaje en los términos que establezca el contrato de servicio. En caso de no
haberse pactado dicha indemnizacion, el paquetero debera indemnizar al remitente con una
cantidad equivalente de hasta 10 dias de salario minimo general vigente diario para el

Distrito Federal a la fecha del evento.

La indemnizacion por cualesquiera de los otros eventos sefialados en el primer parrafo del
articulo anterior sera de hasta 20 veces el salario minimo general vigente diario para el

Distrito Federal a la fecha del evento.

El periodo de responsabilidad del paquetero comprenderéa desde la recepcién o recoleccion
del paquete o mensaje hasta su entrega. La responsabilidad del paquetero se interrumpira

cuando el paquete o mensaje le sea retirado por orden de autoridad competente.

La reclamacion correspondiente estara sujeta en cuanto a su forma y términos a lo dispuesto
por esta Ley en cuanto al capitulo de proteccién a los usuarios y la Ley Federal de

Proteccién al Consumidor.

ARTICULO 14. El paquetero podra ofrecer al remitente en sus instalaciones un seguro
opcional de una compaiiia aseguradora legalmente autorizada, o bien una constancia de
garantia emitida por el propio paquetero con base en el valor declarado, que garantice el
cumplimiento del servicio de paqueteria y mensajeria, en relacién con su paquete o
mensaje, por un monto superior al que el remitente obtendra en los términos del articulo

anterior, en el entendido de que, de contratar el remitente el seguro con una compaiiia

131



aseguradora, el paquetero no sera responsable del cumplimiento de la péliza de seguro

respectiva.

ARTICULO 15. La Secretaria verificara y hara cumplir que la operacién del servicio de
paqueteria y mensajeria tiene la prohibicion de la prestacion del servicio de autotransporte

federal de carga.

ARTICULO 16. La Secretaria, ademés de las causas de revocacién que estipula la Ley,
podrd revocar los permisos para prestar el servicio de paqueteria y mensajeria por

cualesquiera de las siguientes causas:

1. Prestar servicio, con conocimiento de ello, a paquetes y mensajes cuyo contenido esté
prohibido en términos de Lo dispuesto en este Reglamento;

2. Transporta paquetes y mensajes en vehiculos propios sobre caminos y puentes de
jurisdiccion federal;

3. Prestar el servicio de autotransporte federal de carga;

4. No indemnizar al remitente en los términos de este Reglamento; y

5. Declarar hechos falsos o presentar documentos falsos al solicitar el permiso para la
prestacién del servicio de paqueteria y mensajeria o al proporcionar informacién a la

Secretaria en caso de verificacion.

En el caso de la fraccién 1, 2 y 3 del presente ARTICULO, la Secretaria podra revocar el
permiso al ocurrir la primera infraccién, en los demés casos la Secretaria revocara el

permiso cuando previamente hubiese sancionado al respectivo paquetero por lo menos en 3
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ocasiones, en un plazo de un afio contado a partir de la primera infraccién, por la misma

causa de las previstas en este ARTICULO.

ARTICULO 17. Las infracciones a lo dispuesto el presente Reglamento seran sancionadas

por la Secretaria de acuerdo con lo siguiente:

1. Por prestar sin permiso el servicio de paqueteria y mensajeria en caminos y puentes de
jurisdiccion federal, con multa de 500 a 1,000 salarios minimos;

2. Por realizar el paquetero la transportacion de paqueteria y mensajeria en vehiculos
propios, con multa de 500 a 1,000 salarios minimos;

3. Por no expedir y entregar el paquetero el manifiesto al autotransportista autorizado para
que este lo tenga en su poder en el vehiculo durante el transporte, con multa de 100 a 500
salarios minimos;

4. Por encontrarse diferencias entre la informacién del manifiesto y los paquetes y
mensajes, con multa de 100 a 500 salarios minimos;

5. Por utilizar el paquetero un contrato de servicio distinto de la autorizada por la
Secretaria, con multa de 100 a 500 salarios minimos;

6. Por cualquier otra infraccién a la presente Ley, el Reglamento y las normas respectivas

del servicio de paqueteria y mensajeria con multa de 100 a 1000 salarios minimos.

En caso de reincidencia, en un plazo de un afio contado a partir de la primera infraccién, la

Secretaria podra imponer una multa equivalente hasta el doble de la cuantia sefialada.
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Para los efectos de la aplicacién de las multas se entendera por salario minimo, el salario
minimo general vigente diario para el Distrito Federal al momento de cometer la infraccion.
Las sanciones establecidas en el presente articulo se impondran por parte de la Secretaria,
con independencia de las indemnizaciones que debe pagar el paquetero al remitente de

acuerdo con lo dispuesto en el presente Reglamento.

TRANSITORIOS.

PRIMERO. En tanto se obtiene el permiso para prestar el servicio de paqueteria y
mensajeria a que hacen referencia los articulos 4 y 5 del presente Reglamento, las personas
fisicas y morales que actualmente prestan este servicio podran continuar con el uso del

modelo de contrato de servicio que a la fecha utilizan.

SEGUNDO. El presente decreto entrara en vigor al dia siguiente de su publicacién en el

Diario Oficial de la Federacién.

TERCERO. Se derogan las disposiciones administrativas que se opongan al presente

ordenamiento.
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CONCLUSIONES.

1. El autotransporte federal y sus servicios auxiliares mexicanos son pieza clave en el
desarrollo del pais, como parte del proceso productivo nacional y en funcién de la
globalizacién que da inicio con el auge de la integracién econdémica, por lo que es
indispensable que en materia del servicio de autotransporte federal de carga y sus servicios
auxiliares de paqueteria y mensajeria, cuente con los elementos indispensables para poder
ofrecer una verdadera competencia internacional, pero dar inicio en su propio territorio

nacional.

2. El objetivo fundamental de esta investigacion no es simplemente revisar los
ordenamientos legales actuales en materia de autotransporte o los que contemplan dicho
servicio, sino proponer una iniciativa de Derogacién, Modificacién y Adicién de diversos
articulos de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, con el objetivo de crear
un nuevo marco normativo, como una forma de hacer notar que en realidad se requiere una
nueva regulacién en la materia que, con pleno apego a la Constitucién, promueva el respeto
a la prestacion del servicio nacional de carga, asi como pasaje y turismo, y se cumpla la
forma y participacion de nacionales y extranjeros en la prestacion de dichos servicios,
ademas de que debe resolver problemas que en la actualidad han rebasado el marco juridico

existente.

3. Debe regularse de manera eficaz las diversas modalidades del autotransporte federal, es
decir, el servicio federal de autotransporte nacional o doméstico de carga, el servicio

federal de autotransporte internacional de carga, el servicio federal de autotransporte
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transfronterizo de carga, y promueva una verdadera competitividad apegada a derecho entre
los nacionales en el servicio federal doméstico de carga, y entre los nacionales y
extranjeros, conjunta o separadamente, en la prestacion del servicio federal internacional de
carga y el servicio federal transfronterizo de carga, para regular adecuadamente esta
actividad productiva, sobre todo para resolver un problema de palabras equivocas y
conceptos diversos que han profundizado la problematica del tema que en esta Tesis se
aborda, puesto que por la redaccién en espaiiol de la traduccién en lugar de hablar del
servicio federal de autotransporte de carga la regulacion sobre el mismo se sostiene en el
concepto de ‘‘carga internacional”, lo cual no es preciso, ya que lo que se regulan es el
servicio federal de autotransporte y no el origen que solamente importa para efectos

arancelarios.

4. Es necesario dejar establecida la diferencia que existe entre el servicio federal de
autotransporte de carga y el servicio de mensajeria y paqueteria, y para ello hay que tomar
en cuenta que en México siempre ha existido una diferencia sustancial entre dichos
servicios, y que el servicio de mensajeria y paqueteria siempre ha sido un servicio auxiliar
del servicio federal de autotransporte carga y/o del servicio federal de autotransporte de
pasaje, por lo que no puede asimilarse a ninguno de los dos; ello es indispensable con la
finalidad de que esto no sea la causa de que se vulnere nuestro estado de Derecho, pues en
estricto apego a lo dispuesto en los Tratados Internacionales y a las Leyes que han regulado
la materia del transporte foraneo y autotransporte federal de carga siempre se ha hecho tal
distincién entre tales servicios, asimismo, es de gran importancia mantener el servicio de
autotransporte de carga nacional o doméstica, dentro del territorio nacional, con ascenso y

descenso de carga, consolidacién y desconsolidacién de carga exclusivamente a nacionales
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o a sociedades mercantiles mexicanas con clausula de exclusion de extranjeros, donde sus
accionistas no pueden ser personas morales donde existan socios o accionistas extranjeros

sean estos entes juridicos o personas fisicas.

5. Se requiere dejar perfectamente definidos estos supuestos juridicos en concordancia con
los Tratados Comerciales celebrados por nuestro pais, para que exista coherencia entre lo
establecido en dichos Tratados Internacionales, que de conformidad con la Jurisprudencia
ampliamente conocida y difundida de la Suprema Corte de Justicia de la Nacién que
establece que después de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos en
orden jerdrquico se encuentran dicho Tratados Internacionales debidamente firmados por el
Presidente de la Reptiblica y ratificados por la Camara de Senadores del H. Congreso de la

Unién.

6. La propuesta de reformas a la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal
elaborada, debe traer como resultado la aprobacién y la promulgacién de una nueva Ley
que debera sustituir a la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal, y que como
objetivo fundamental serd contar con mejores y actuales disposiciones juridicas en la
materia, que permitan el desarrollo de las Actividades del Autotransporte Federal y sus
Servicios Auxiliares, que procure que realmente se respete y actualice, para que de esta
forma se haga congruente dentro de la hermenéutica juridica las disposiciones de ésta
nueva Ley en la materia de Autotransporte Federal, Caminos y Puentes, asi como de una
vez se deroguen los articulos que tienen que ver con esta materia en la Ley de Vias
Generales de Comunicacion. De esta manera realmente existira congruencia entre nuestras

Leyes con el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, los Tratados Comerciales
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Internacionales y la Ley de Inversion Extranjera, que en conjunto conforman nuestro marco
juridico, va que los Tratados Internacionales de ninguna manera pueden ser vistos como
Derecho extranjero o simplemente como fuentes del Derecho Internacional, sino se debe
tomar conciencia de que son Ley vigente en nuestro pais, conforme lo dispone Nuestra

Carta Magna y lo ha ratificado Jurisprudencia de la Suprema Corte de Justicia de la Nacién.

7. Es indispensable dotamos de mejores instrumentos juridicos que permitan una sana
convivencia entre el Servicio Federal de Autotransporte de Carga Nacional o Doméstica y
el Servicio Federal de Autotransporte de Carga Internacional, ya que en este ultimo tipo de
servicio por disposiciones del Tratado de Libre Comercio de América del Norte y otros
Tratados Comerciales Internacionales y de la Ley de Inversiones Extranjeras se permite que
exista la participacion de capital extranjero de manera directa de acuerdo a los calendarios
de reduccidn que establecen tanto el Tratado de Libre Comercio de América del Norte,

como otros Tratados Intemacionales Comerciales y la Ley de Inversion Extranjera.

8. A pesar de los miiltiples esfuerzos realizados por empresas extranjeras y mexicanas con
capital extranjero, en razén de la legislacion en México, no hay posibilidad alguna de
querer equiparar, igualar o dar un servicio similar al de carga nacional o doméstica por
extranjeros, sociedades extranjeras o sociedades mexicanas con cldusula de admisién
extranjera por parte de quiénes prestan el servicio de paqueteria y mensajeria. En este
sentido bien vale la pena recordar el principio general de derecho que establece que *se

debe tratar igual a los iguales y desigual a los desiguales”.
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9. Es necesario buscar dar solucién y prevencion a actos de simulacién juridica mediante
los cuales los extranjeros puedan verse beneficiados con el producto de la explotacién del
servicio de autotransporte de carga nacional o doméstica, que tienen prohibido y el cual se
repite es exclusivamente para mexicanos o sociedades mexicanas con clausula de exclusién
de extranjeros, pues existen esquemas de fideicomisos, convenios, pactos sociales o
estatutarios, esquemas de piramidacién y demas mecanismos de control que otorgan la
posibilidad de la participacion a los extranjeros en la prestacién del Servicio de Carga
Nacional o Doméstica. En este sentido estos esquemas implican una verdadera simulacién
de actos juridicos, que nuestras autoridades se han negado a atacar siempre por el miedo a
las represalias internacionales, lo cual es ampliamente criticable puesto que no existe

ninguna Ley, ningiin Tratado que pueda estar por encima de la Soberania Nacional.

10. Es necesario brindar toda la proteccidn a los intereses de todos aquellos que participen,
de manera clara, transparente y legal, en la obtenciéon de permisos para la prestacién de
servicios de autotransporte de carga nacional o doméstica, carga internacional y
transfronteriza, para lo cual es indispensable dotar a la autoridad del ramo con mejores
facultades de inspeccion y vigilancia asi como modificar las sanciones respectivas para que
se respeten nuestras disposiciones juridicas y nuestra soberania y estado de Derecho se
muestren en toda su plenitud. Esto para poder actuar con facultades mas expresas y menos
discrecionales, que otorguen mayor certeza y seguridad juridicas, pues de esta manera
dichas autoridades no podran argumentar la carencia de facultades para poder inspeccionar,
revisar y sancionar a quiénes violen la Ley de manera frontal o a través de esquemas de

simulacién, por ello la necesidad de dotar de atribuciones a la autoridad que sean claras y

139



que permitan poca flexibilidad de la discrecionalidad que tanto dafio ha hecho al Derecho

en nuestro pais.

11. Es clara la necesidad de crear un Reglamento donde se norme lo relativo al Servicio
Auxiliar de Paqueteria y Mensajeria, que contenga las disposiciones normativas relativas a
éstos servicios, y en general se formalice un instrumento juridico acorde a las exigencias
actuales en el ramo del autotransporte federal y sus servicios auxiliares, el proyecto
propuesto plantea una integracién adecuada del contexto internacional y es acorde con los

Tratados Internacionales vigentes en nuestro pais en esta materia.

12. Este trabajo de tesis se sustenta en una investigacion de la legislacién y de la practica en
el ramo del autotransporte federal y sus vinculos con la Inversién Extranjera, sobre todo a
la luz de las contradicciones entre las Leyes emanadas del Congreso de la Unién y los
Tratados Internacionales signados por el Ejecutivo federal, debidamente aprobados por el
Senado de la Republica. Asimismo, se realizd una investigacién de campo entre los
industriales, trabajadores y quienes viven el dia a dia de este ramo empresarial que es el
autotransporte en México, puesto que para opinar fundadamente sobre la efectividad o
ineficacia de un ordenamiento juridico hay que observar su aplicacién en la vida practica.
Por ello, estamos seguros que se ofrece una vision de la problemética entre el servicio de
autotransporte federal de carga y el servicio de paqueteria y mensajeria, asi como el poner
de manifiesto las diversas contradicciones, incongruencias y hasta francas violaciones
juridicas que existen en el marco normativo que regula la actividad del autotransporte o

transporte terrestre en México.
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13. La realidad, hasta ahora, ha sido aplastante ya que no se ha podido lograr que se cumpla
con el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, ni que se apruebe por el Congreso
de la Unién una nueva Ley o por lo menos las reformas mas urgentes en la materia tanto en
la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal y la Ley de Inversién Extranjera, y lo
mas grave de esta situacion se sitia en la vulneracion al estado de Derecho en pro de
mantener buenas relaciones comerciales con los Estados Unidos de América, a tal grado
que nuestras autoridades actian mas como protectoras de los extranjeros que de los
mexicanos, y esto no es una situacién exclusiva del autotransporte, sino de algunos otros
campos de la industria nacional. Finalmente, con este trabajo se busca contribuir a que se
cree conciencia sobre la problematica y sembrar la posibilidad de solucionarla, pues es muy
triste ver desplazado al Derecho por los simples intereses econémicos de los nacionales de
una potencia extranjera, ya que ello implica regresar a la Era de Piedra donde el Derecho se

fundaba exclusivamente en la Ley del mas fuerte.
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