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TOS ECONOMICOS DEL TRANSEORTE

El transporte en el sistema econémico.

Los transportes constituyen, lo mismo que la ene €l

trica ¥y las comunicaciones en general, servicios comp]ement
rios de la actividad econdmica. Por s{ mismos constltuyen un
servieio y una industria: Servicio en cuanto que lo querp 'du;

ce ¢l transporte es algo inmaterial, venta de espacio, por
as{ decirlo; 1ndustria en cuanto que constituyen una rama

pecial de la economia, sin la cual no existe 1nterre1ac16n
econémica ni procesos econdmlcos integrados. :

Pero la importancia real de los transportes'trasciénd

los hechos puramenteccondmicos. . o
\Los transportes intervienen en forma estructuranté?—ﬂ
én'todos,los complejos y variados procesos de integracién na-»[
cional; por eso mismo su funcidn es de naturaleza excepcio -
nalmente importante. Aqu{, por supuesto, los contemplaremos -
en su faceta econdmica, pero haremos referencia, cuendo haya-
necesidad, a las_demés superficies del poliedro. .

Un sistema desarrollado de transportes es condiai&nsi
tante para aprovechar el mfximo de utilidad de los reéﬁis
de una nacién, reduciendo al mfnimo el costo de la‘
En 1la producciéu e intercambio de bienes, su 1nter*
considerable yia veces decisiva para: :

@+~ (Movilizar y afiadir valor a riquezas ante:
| . . o
acceso o definitivamente inaccesibles

.- Favorecer la divisién y especializacibn del trabaj
‘en escala regional y naciomal.




-fFavorecer la libre competencia.

La movilizacién de las riquezas, su accesib11idad al -
"mercado, es uno de los aspectos mds importantes del transpor-
~te, De hecho al ser introducidos al mercado en escala masiva,
los productos se valorizad dejando de ser valores pasivos, ==
inertes, o bien bajando de précio considerablemente para su =
utilizacidn industrial, si antes solamente llegaban al merca-
do en cantidades limitadas. ' '

ILa divisién y especializacién del trabajo es otro as -
pecto importante del desarrollo de los transportes, directa -
mente relacionado con las economfas de escala, o sea con aque

1las que obtienen costos decrecientes., Asimismo facilita y en .. _15ﬁ

esa misma medida favorce la localizacién industrial ¥ su des--

centralizacidn, que es otro aspecto importante en esas econmo-

nfas de escala,

" Los mercados son consecuencia de los crecimientos eco-
némicos y de la mayor capacidad de adquisicién de la pobla ——
cibn, pero es evidente que los transportes contribuyen a ro -
bustecerlos y a unificarlos, De esa manera la libre competen-
cia tiene un juego mds amplio,lo que permife eliminar las prg




Es solo una
lo acplera;

por cierto-

importancia

te en obra de Juao, como en el caso
topistas turlstlcasA en desatencid

tracién econémica y social,

BExiste también,’i




sureéte y 1las dos peninsulas, estdn practicamenteA
i das, lo que ge reflega en su atraso, en su aton{a [

pero, a su.vez, ese impulso da@’ tros sectoréy
,'te sobre ellos, El ferrocarri T Jémplo, pené
1nteriores de los grandes espaCIOS terrestres. Pu
marse que gracias a &1 fué pos1b1e la colonlzacid
tierras interiores y el aprovechamlento de sus |

a su vez, al ampliar y elevar la actividad econ6m1,

también favorecido por el avance técnlco lograjo
‘ramas y en su propia esfera: hay able ne
tre el incipiente ferrocarril de Stephenson y el ferroca

- rril eléctrico de Osaka a .Tokio, . -
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esencialmente ig

riog, desatendiend




arrollo nac1ond1 y econdm

1éxportac¢6n o Ge recroofﬁuri
‘~1itica constituye a Lodasflu
en la etapa de construccione

do ¥y ahora 'se repite como'si

“dos, .por éso solamente alguna de sus der1vac»A
'cabllidad a los paises subdesarrollados; no»

“turante del transporte", o sea la est
-proyecte o que se obtenua en su caLo,




" ideales y que la realidad nos brinda sélo grados de 1mperfe

,areas desérticas, selvétlcas, polares, etc, Ahora blen,
conveniente insistir que ambos extremos son comple+amente

‘cién en los sistemas, por eso el valor conjunto de tréflco

‘no es nds que una expresién, repetimos, 1deal,‘nues 1o v
..deramente significativo son los distintos planos_del wvalor
de trifico "a saber: ‘ ‘

Los planos de velocidad, -
De la capacidad para servicios de

Del servicio uniforme de todas 1as pa
(capacidad de formacidn de red), .

De la caleulabilidagd,
De la seguridad y s
De los gastos orlglnados por éllos en cada caso“

El valor real de trffico se debe basar, como supuesto-
en calcular cudn’ lejos se encuentra cada sistema, del grado -
éptimo, o sea del grado extremo en que cada medio responda al
grado infinito-de cads concepto aqui mencionado., Zn este su -’
puesto, los planos del valor de trdfico estdn uno respecto -

a otro em una relacién sustituible dentro de ciertos limites:

La rapidez, por ejemplo, puede aumentarse a exprensas de la

seguridad y de la capacidad del serv}cio'masa, aumentando 1o

gastos. .Eatos a su vez pueden disminuirse si se reduce.la:
pidez, ete,

. (1) Voigt, ‘Fritz.- Economfe de los sistemas de. Tra népé

Fondo de Cultura ucondmica.- éxlco
ra Edicién.- 1964,

(2) Op. Cit. Pdg. 397y siguieﬁté




,de~su,d1namlsmo propio. Mediante este concepto se vald
el interior de la competencia de una economia de mercadd
diversa importancia de determinadas propledades dql medio
~transporte para el-traslado de bienes.

Las propiedades de un medio de transporte s
de jan comparar unas con otras, en cada ceso, en'gréd/
do, Es por ello que hablamos. de planos dlstintos de

réfico de un medio de transporte, a saber-f




0 s b s
f'tréfic:_), L

";Del grado de seguridad del transporte y del gra
,do de las comunicaciones, demds impulsos y sacu
didas que influyen sobre la mercanc{a a trans--
*portarl tanto en el curso del transporte mismo- -
_en ocasidn de 1a carga y -descarga y eventualmen-:
‘$e del' transbordo, y°

f‘Delyimporte de los gastos que resulten
~ porte de una mercancia". (5), -

S Cada medio de transporte tiene dlstin
hlacldn con &éstas propiedades y para los”t
sos econdmicos; por ésto, en lugar de ma
ticas medias, es preferible referirse en ca
dispersién de los valores .de trdfico,
ta escela gradueda de los valores de-trd

cluir los gastos, ya que su importe
cisivo la capacidad de competencia

{5) Tvid. Pag. 43.



‘f“ellq indica que sus pr80103 (o tar1fas,'sevdn el
srigques cobra, son aprOplados . Lo ocurrido es. una cq

-'secuencia artificial de la fuerza econdmlea estructuran%
"te del medio, de transporte en cuestibn.Bs el caso del - ,
transporte de paqueterfa por autotransporte, que 11m1ta‘ 
el desarrollo comercial en México entre dreas distantes
servidaé exclusivamente por ese medio. El caso éqnt?a -
rio ocurre cuando se registra pérdida en la explotacidn
1o que significa un aumento artificial de la fuerza es-

tructurante del mismo, que puede ejemplificarse en las=
tarifas mineras que ‘cobran nuestros ferrocarriles y que
durante muchos aflos favorecieron sélo la exportaciln me
"talera. De ahi que la escala de valor de trdfico nos ==
resulte til en la comparacidn de los resultados técnim
208 y econdmicos de los distintos medios de transuorte,
lo mismo que como medida del desarrollo espontdneo de -
uno de ellos o del gistema de transportes, (Es bizn sa="
bido que el autotransporte en México, por miltiples ra-
zones, ha sido, en lo general rentable y a veces muJ‘
rentable, por lo que su crecimiento espontdnec es fe
cable, aun sin inversién extran;era ni préstamos ban
rios). :

Finalmente, ice Vo1gt a quien hemos seguldo =
casi literalmente a lo 1argo de todo este apartzdo, el=
valor de trdfico de un sistema de transportes no pon31i
te en modo alguno en el promedio de lod valores de trd-




‘fico de ‘ )
" puede variar en cada lugar del dr-




A n1ve1 nacionsl, esas zonas se caracter

las dos zonas extremas, y en 1as cuales los efectos de 1o
transportes son nulos o insigﬁificantes; Finalmente Iésxz
nas de desarrollo son las que se benefician de los product
de las zonas de vaciado, ‘A escala internacionzl, los paiseé
subdesarrollados por defectuosa constru0016n e 1ntegrac16n -
vial, s& conviertén en algunos focos reducidos en zonas de -
“vaciado; el resto del pai{s, en zonas de indiferencia; y las-
zonas de desarrollo son los pafses beneficiarios de esas ma»
terias primas. Esta es la t{pica construccién vial coloni
lista, o

Por &so afirmamos que mientras un Pafs no desérro
1le su sistema de transporte para unir preferentemente sus
regiones antes que para'exportar,'sigue manteniendo una cong
truccidn vial colontalista, contraria a sus intereses nacib;,
nales, lo que-se'acentda cuando se'cdnstruye preferentemente 
un medio en detrimento de.otros mds tiles para sus propibs-vj f]f




‘fines de desarrollo-econdmico y nacional, Tambidn se incurre en co-
:IOnialismo cuando se desarrolla cualquier sistema sin ramificaciones
alimentadoras, como ha sido el caso de las construcciongs ferrocarri
leras y carreteras a base ds troncales, como ha ocurrido en kiéxico y
en todo Latinoamérica, =1 caso del desarrollo carretero que por la

preferencia que se le concede en Latinoamérica deforma artificialmen
te su estructuracidn econémica, ha determinado que se formen nicleos
de desarrollc considerable en una nacidn, desarticulados o con débie
les lazos entre sf, en medio de extensas zonas dé'indiferencia;;lle;‘
nas de extrama pobreza y atraso de todo orden (6). -

3.~ Waturaleza de la inversién en el sector.

La inversién de los transportes adopta algunas ca=
racteristicas sspeciales que le imprimsn una fisonomia diversa de —-
las demis inversiones en otros sectores industriales y econdmicos, =
Afn la misma inversifn del propio sector difiere si se destina al -
campo de la construccifén o al de la explotacién., TEstas caracterfsti
cas especiales, segin veremos, requieren una politica especial tam-

bién, y sobre todo, hacen imperiosa su programacién,

iCudles son estas caracteristicas? En primer lu-
gar la magnitud de las inversionea; en segundo lugar, la larga vidé‘»k
til de los elementos que coinciden en &1; en tercer lugar, el caréc
ter intransferible del uso a que cada uno se destina; en cuarto lu--—
gar, el tiempo que dura la construccidén de esos elementos y eﬂ quin-
to lugar ias inversiones élobalea que en el sector se realizan en ——
‘proporcién con el resto del capital sociszl., Analicemos estas cara—='-
cteristicas y relacion3moslas con la economfa gensral de los $rang—=

portes.




e la qulnta parte de nuestrae 1mpor clonea y la 1nver516n en -

ca retera,'repreaenta algo més del 38ﬂ de la inversibn del ssctor pd

blico.~ Si agregamos a esos conceptos la compra de baroos, locomoto=

,ras, aviones y otros elementos que sa dnstlnan al transporte, tendrp.~

sién. De aquf 39 deducen dos hechos: el primero es que dlfIcilmente"
el sector privado puede, 5610, abgorber esa inversidn; por 280 SU ==
participacién es minoritaria y aplicada a algunos sactores de alto
rendimientos; y an seguhdo lugar que, sisndo tan alta, su dedicacidén
a obras innecesarias o improductlvaa, toma caracteristicas de dnspll'
farro altamente nocivo al Pa{s,

La mayorfa de log paisesvsubdesarrolladoé no dispone -
de fondos suficientes .para impulsar estas obras o bien precariamente
las alienta en forma erritica para.solventar necesidades perentorias
de transportacidn sin plan alguno o impelidos casi siempre por el co
mercio de exportacién., De esta suerte, la obrﬁ de infrasstructura -
en general, y la ds transportes en particular, se deforma notablemspn
te, Hay que agregar todavia a estos hechos la falta de técnicos de
todo tipo necesarios para realizar la construccién y la explotacidn
(pues no es lo mismo, sin duda alguna, saber construir una obra que
saber dénde debe construirse ¥ qué medio de construccidén debe desa—
rrollarse y odmo debe explotarse, lo cual implica una especializfme
cién diversa). Todos los pafses latinoamericanos son ejemplo claro
de eatas politicas squivocadas e inclusiva México no se libra da es-
ta generalizacién. (7).

(7) Cons@ltese a 9sts respecto la Tesis del Lic, Fsbronio Diaz Plgue=
_roa denominada "Politicd de Transportes sn el Desarrollo Scondmi-
co".« MSxico.- WK A M~ 1965,

mos ya una idea més 0 menos aproximada de la magnitud de esta inVPr- :'




o Gon objeto de superar la carencia de fondos para este tipo
' de 1nver='ion, los pafses recurren cade vez con raynr frecuencie a solici-
©tar prest.e-.ms al exterior. En Latinoamérica es comin que todos los pafee
ses 1los obtengan de Estados Unidos. los préstamos que concede este pais
y casi todos los pafses desarrollados del occidente, son "atados" es deecir
concede los préstamos no en dinero efectivo sino en créditos industriales
y para tipos especi{ficos de inversiones que estos mismos pafses prestamis
tas seleccionan. Esto explica que la mayorfa de los pafses latinoamerica
nos solo obtengan erédito para el desarrollo de carreteras en desatencién-
a veces completa de los ferrocarriles y de la mavegacién mar{tim o inte-
riors Hirschman, en el libro citado anteriormente, analizd este tipo de
crecimiento vial en Colombia y deduce que solamente desarrolla medianamen
te algunas ciudades sin conexién efectiw entre ellss. La economfa de ==
los transportes ha demostrado que el autotransporte no puede constituir -
de ninguna manera el vinico medio de transporte ni ger el prinecipal P pa—
quiera sobre todo en los pafses de grandes superficies territoriales (y,=-
no debe perderse de vista que en latincamérica los paises principales tie
nen esas caracteristicas en su superficie). En general cualquier pafs o
continental, afin siendo de base territorial Infima, eomo lo es Belgica, =
sustenta su economfa vial sobre la base ferrocarrilera; 1o mismo ocurre =
con Holanda, que ademfs de un potente sistema férreo dispone de una flota
naviera naviera comercial muy importante y de una flota aérea conocida —
mindialmente, Belgica por ejemplo tieme 3 veces mis vagones de carga fe-
rroviaria que México y su territorio es 60 veces mis pequeiio que el nues-
tro, Estados Unidos, esto es perfectamente conocido en la historia econd
mica, maduré rdpidamente en su desarrollo econdmico y social graclas a ==
- los ferrocarriles, y aunque ello ocurrié en el siglo pasado, en la actus=
1idad aproximedamente la mitad de su earga es movida por el sistema fé—-
rTeo y el resto por los demds medios. Por eso decimos que los préstamos
¥atados" para el desarrollo de un solo medio de transporte, deforma peli-
grosamente el desarrolle vial y en el fondo impide un desarrollo rdpido -
de los pafses, puesto que los costos de operacién son mucho mis erecidos
por carretera que por ferrocarril y por otro lado, cuando se trate de la
trensportacién en masa la utilizacidén del camién resuvlta lenta y escasa.




: Todo esto nos indiea que 1a inversidén en autotransportes =
ff"' debe realizarse juiciosamente sobre un programa perfectamente elaborade -

'que pueda desarrollarse por etapas y que debe contemplar el crecimiento -
. Vequilibrade y Gtil a corto y a largo plazo de los medios de transporte ==

que se vayan construyendo.

Otra de las caracteristicas de la inversidn en transportes
congiste en que los elementos que lo integran tienen en general una larga
vida Gtil. Por ejempio nuestros ferrocarriles tienen casi un siglo de -
existencia; las earreteras se iniciaron ean 1925 y todas ellas, salvo la -
de Acapulco que ha sido modificada y modernizada tras veces, se conservan
en su form original. los medios de transporte, como los trenes, tienen
en nuestro pafs también mis de un siglo de existencia, salvo las miquinas
diesel que son modernas, pero tarhién de gran durabilidad, E1 equipo de =
camiones duran en uso Gtil mis o menos 20 afios excepto en el trdpico hims=
do que reduce a la tercera parte su vida; los barcos duran también muchos
afios ¥ 1o mismo ocurre con los aviones, Ahora bien, la economfa contampo-
rdnea particularmente la americana se basa en una plfitica gue ha sido defi
nitia por Packard (8), como de obsolescencia planificada, es decir una pro=
duceidén que se basa en un preciso ‘edleulo téenico de durabilidad limitada
del producto, para que el consumidor lo supla con la mayor frecuencia po-
sible y pueda as{ mantenerse artificialmente una demanda y una produceidn
a niveles ms o menos altos y constantes, lo que implica que el producto =
_ sea de mala calidad. De aquf resulta que se introducen pequefias noveda=—-

des, mfs que en la técnica en la presentacidn, haciéndola llamativa, de -
los productos para atraer al cliente, todo lo cual se acompafia con una prg

paganda intensiva que facilita la venta de su producto. Como ya hemos —=
visto los medios de transporte son costosos: hay aviones que valen mis de
75 millones de pesos y no puede de ninguna manera un pais débil sujetar -=
sus inversiones a ese tipo de polftica comereial por lo que tiene que bus- -
car productos de mayor calidad, perg como sus préstamos son "atados", en~-

(8) Packard, Vance.- Los Art{fices del Derecho.- Editorial Sud-Americana.=
Buenog Aires.~ 1961. , :




venden ‘los mismoes «

s .ié-qne permite el des

plazamlerto de vchlculos m:’zs © .menos ba] atog : po- eso que 1a construc-
" cidn se destina ¢ ese medio de transporte fundaiixénﬁal.mente pues aparte del
préstamo directo, reintegrable al pais de ofigén ¥ que se invierte. en la -
carreterz, se ligan inevitablemente compras masivas de autom$viles al mis=-
mo pafs prestamista -con lo cual se activa su produccién de calidad obsoles

cente.

i 7 otra caracterisi‘c ua de la inversion en transportes y --

L que cons;iste en cde los madios utilluaaos en este sector son de uso exclu

aiv; Je,intransie ,ble- esho es que nJ pueden dedicarse a otro uso alterna-
tivo;vr
ioé, variables por eso deben utilizarse en su gi-ado optimo: ni vacios ni ~
~ con sobre cupo; ni escasos porque embotellan la circulacién de mercancias,

“ni en exceso porcue el equipo ociosc no sdlo se deprecia sino que Se desee

En los tr: nsportes, Jos costos fijos son decisivamente superiores a

'truye, Como este equipo no puede ser utilizado mis que exclusivamente én

- 1a transportacidn, el problema de su explotacién debe programarse lineal--
mente. Este hecho refuerza la tesis que se ha establecido desde un princi
pio en este trabajo, en el sentido de que tanto la construccidn de la ine-
fraestructura como la explotacidn de los diversos medios deben someterse a
rigurosa programacién para evitar dispendios.

Otra de las caracteristicas mfs importantes de la inversidn
en transporte es 1a que relaciona la inversién y con el capital social de -
un pafs. Ya hemos dicho que la obra de infraestructura caminera, o vial -
para ser mis explfcitos, es condicidn sine quea non de todo desarrollo eco
némico y afin del simple crecimiento; sin embargo ningfin pafs ni atn los —
mds ricos pueden realizar uma inversién caprichosa. Esto implica la nece
‘s8idad de jJerarquizar las inversiones de manera que el desarrollo vial no -
impida, ~al contrario mas bien que favorezea otros tipos dé desarrollo, «=
por as{ decirlo, que los desate o que los incremente, Por eso resulta des
eabellada toda politica vial que se preccupe primero por abrir caminos de
esparcimiento antes que los de desarrollo econdmico. En México, por ejem-
plo, este error en lan polftica vial no sllo afecta a las carreterss ~<ug we

construyen autoplstas dominicales de recres, sino también a los ferrocarri




les, pese a que adolecen de problemas gravisimos que requieran atehé"“if&‘nk -
urgente: en estos dfas la Gerencia de Ferrocarriles Nacionales de Mé;(i{:d
anuncla la construccién de dos vias férreas escénicas: una de Morelia a-
Cuernavaca y otra de México a Tehuacdn, lo cual constituye un desacierto

gin paralelo con los que han cometido otras administraciones anteriox?és,.‘

Hicimos referencia al iniciar este inciso en la elevada ~mag
nitud de 1as inversiones sectoriales del transporte y afirmibanos que nin
gin sector solo -ni el pfblico ni ol privado— es capaz de absorberla.- Yo
finicamente es deseable sino imprescindible la participacién de los doa —-—

" sectores. No obstante, es convenlente definir coro deben realizarse: en
‘1a obra de infraestructura debe volcarse principalnente la inversién ofi-
clal y en los medios de transporte debe pxﬁfaiciarse la inversién privada.
Ahora bien como los transportes han sido considerados en el Derecho Admi-; L
nistrativo casi undnime de todos los pafses como un servicio piiblico, = - :

nuestra Legislacién de V{as de Comunicacidn asi los considera- es convem—
niente establecer algunas normas juridicas que protejan y alienten de esa L
manera la inversién privada, Estas garantias no pueden ser sino la conc_e.’ :
sién que es un contrato bilateral entre el estado y el particunlar mediap;

te el cual se establecen los' derechos y obligaciones de las partes, Esta
concesién debe prorrogarse en tanto el sector privade dé cumplimdento a -
las condiciones impuestas por el Estado de rendir un servicio bueno y efi -
caz a la' comunidad. Pero existen también algunas obras fijas que consti-
tuyen obras de infraestructura y que son propicias a la inversién privada,
tales como estaciones, terminales, talleres, garages, aerédromos, etc., =
para 1as cuales nuestra Legislacidén fija una c¢ldusula de reversibilidad =
que a nuestro juiclo es desalentadora para la inversién privada no por =
cuanto a 1a reversibilidad en si sino por el plazo que se fija, que es de
msiado corto, pues a la inversién extranjers en ferrocarriles se le a31g

naron 99 afios prorrogables y em cambio a la inversidn nacional en}qutotra
portes le fijan 50 afios improrrogables. L

Finalmente es necesario insistir en:qus rfl‘éyiiziv,e::j_si

para la explotacién, como paras la infraestructura, —éea_n“‘_naciq



“necesidad puede iiustrafsé con el famoso probleme ferroearrilero mexicano
_que literalmente maniaté al pafs en su desarrollo y que ademds ocasiond -
' graves contratiempos internacionales e interiores, los pafses que como -
los de Centro América, no han nacionalizado sus ferrocarriles, tienen ta-
rifas diferenciales lesivas -es decir mds altas- para las mercancfas que
¢irculan interiormente y que son propiedad de nativos. Esta condicién im
puesta a la construccién y a la explotacién de las vias de comunicacidn,-
debe ser inflexible.

Es preciso cuidar la inversién vial sometiéndola a una pro-’
grameeién nacional fnica y total en la que participen: consejeros y técni=
cos verdaderanmente capaces tanto en ferrocarrilés como en marins; en Coee
rreteras y en aviacién. Esto que es ya urgente para toda la economfa na-
cional es verdaderamente perentoi‘io en el transporte,

4e= La Programacién y la coordinacién del transporte.

Si a 1o largo de este capitulo hemos hecho énfasis de la ne

cesidad de programar y coordinar los transportes, es conveniente definir ‘

aqui que entendemos por ambas cosas y cémo pueden realizarse de la mejor
menera en un.Sistema de libre empresa, como el caso de México. Salta a =
1a vista que la programacién y la coordinacién deben corresponderse, més
.afm, deben implicarse, porque es ocioso hablar de lo wno o de 1o otro Sew
paradamente como hasta aqui se ha hecho. Pero alguien podria preguntarse:
ipor qué no planear en lugar de programar?

Constituye un tema muy controvertido en la teorfa econdmica
el problema de la plan;aacién. Algunos autores estiman que ello S6lo es =
_posible en los pafses de economian sociallzada, es decir, donde la propie-
dad de los medios de produccién es soéia.l; otros en cambio consideran aque
@s posible 1la planeacién en ambos sistemas, esto es, en los socialistas y
en los de economfa privada: En los primeros afirman que el plan es impo-
sitivo y en los segundos se dice que el plan tiens un cardcter indicativo.
Tomemos dos autores representativos de ambas tendencias: a Charles Bewm-




W, Arthur Levis(10).

- guierttu modo: ¢Qué cosa es un plan? Es "el conjunto de disposicicnes to-
madas con vistas & la ejecucién de un proyscto". Esta definicién encie--
rra dos elementos: un proyecto, es decir un fin que nos proponemo: alcan-
zar y las disposiciones adoptadas para alcanzarlos, es decir los medios -
que vamos a utilizar., Ahora bien no se puede separar el fin de los me=—
dios y por consiguiente lo uno debe implicar lo otro. La finalicad de la
planeacidn es racionalizar la economfa o sea suprimir todos los :lementos
irracionales que provoquen las producciones sin demanda que mani ({iesten -
los ciclos, suprimir los desniveles sociales en la distribucidn y evitar
los dispendios de unos y las carencias de otros. Como todo ellc tiene o
sus rafces en la estructura del sistema, si &sta prevalece no hey posibi-
lidad alguna de planeacién. Por consiguiente, solamente en los pafses so
cialistas es posible la planeacién. La planeacidn, lejos de lo que dicen
algunos criticos de ella y tratadistas del bando opuesto al suy>, es ol =
ejercicio de la libertad del hombre que por primera vez somete al través
de ella a la necesidad ciega que'se impone férreamente donde actiéan espon
tdneamente las leyes econdmicas que como en el capitalismo comducen a la
irracionalidad econdmica. El plan no es sino el mansjo conseisnte por el
hombre de los elementos y las leyes econémicas, lo cual solamente puede =
realizarse ahi donde los medios de produccién son de propiedac social = =
pues su ejecucidén se sujeta a un mantenimiento deliberado y creciente del
nivel de vida de toda la poblaciéh, al desarrollo de la produ:tividad del
trabajador, a la reduccién continua de los gastos de produccisn, al ritmo
ascendente de acurulacién y 4 103 elementos de la oferta y la demanda, =
elementos que en conjunto regulan el problema de los salarios en los pai-
ses goclialistas.

e .y

Bettelheim plantea la problemdtica de la planeacién del si- =

(9) Bettelheim, Charles.- Problems Tedricos y Pricticos de la Plnneaclon. e

Editorial Tecnos, S, 4..- Madrid 1962,

(10)Lewis W., Arthur.~ Teorfa de la Planificacién Econdmica.= Fondo de =—
Cultura Econdmica,- Mixico,- 1968,




' Lewis d:.ce qe 1o p]nneaclon consiste en "Estable*er priori .
7 dades inteligentes para el programa de inversién y formular un cmjunto T2
“ponable y consistente de pollticas gubernamentales que estimuler el desa-- : :

rrollo en el sector privade". Por lo mism, un plan de desarrol.o puede -

contener cualquiera o todas las partes siguientes: "Una investi ;éxcién de =
las condiciones econdémicas actuales, una lista de los gastos puslicos p'ro-f'
yectados, una inspeceidn de desarrollos probables en el sector privado, --
una proyeceién macro-ccondmica de la economia y una revisidn de las polit_i
cas gibernamentales", Aqui el problems de la accidn conciente y de los m_é
dios utilizables estriba sélo en una serie de disposicionez lezales de du~"
dosa eficacia y de mis ambiguos resultados y en la jerarquizacién de obras ‘
realizadas por el sector piblico. Como quiera que en nuestroc paises-en -
particular en los paises subdesarrollados; esto- constituye la prdctica con
suetudinaria- la accidn piblica se destins a favorecer los iitereses pri-
vados de los funcionarios, politicos y jefes militares, con 13 cual Se ==
frustra el propésito de orientar en un sentido racional la economia con =
mis modestia, no quersmos hablar en este trabajo de planeaciém, sino \iniéé
mente de programacién. De hecho lo que el tratadista Lewis nos pxjes'gr:ift;
como planeacidn, no es sino una programacién pura y simple, puesf)@
manejamos los elementos de la economfa con libertad, sino qve~a.6”7
jamos metas y les sefialamos recomendaciones. ‘

Ios objetivos de un program en el.—ygezét")dt' de
que constituyen al mismo tiempo una politica de transpor

w7 'se en los siguientes aspectos:

1%~ Contribuir a incrementar el 1ngreso

cional y favorecer al miximo la movilizacién y Valoriza
s08 disponibles y potenciales humanos y materiales de\ 1

29. Fomentar una estructura econdmica y
tim de productos en las zonas polares e intermedias d

- cacién de manera que al través de redes alimentadoras s



instala ones'\asi constru:.dos no ‘se- mn:.fiesheh en plazo inmndiato.

7'59}-l33‘de sum importancia determinar las medidas de utili
;’h e esa infraestructura mediante una leglslacién progresista y efie
,‘ﬁaﬁ”Qﬁé aliente la inversidn orivada para obtener la colaboracién de este
ééétbr en tarea tan ingente estableciendo derechos y obligaciones que ga--
“rﬁntizando al mismo tiembo ol interds-piblico constituyan un aliciente scg

= ‘némico para el invsrsionista, todo lo cual implica en primer término la ns

cesidad de coordinar los servicios evitando hasta donde sea posible compes -

tencias innecesarias y lesivas entre los diferentes medios autorizados y,w
en segundo t,rnlno, tarifas rémnzratives y seguridad a largo plazo en la

inversidn realizada.

Ya que hemos hablado de la programacidén hablaremos tgmbién

- 'de 1a coordinacidn como elemenio sustantivo de esta politica. Resulta abe

. surda una politica de duplicidad vial como la que se ha seguilde en México
" durante tantos afios y que se manifiesta en el paralelismo de carreteras y
ferrocarriles. Considero altamente perjudicial ésba polfitica porque gong
tituye un digspendio en la infraestructura, establece las condiciones para
competencias exhaustivas y expresa en general un pésimo aprovechamiento de

. los recursos que en los pafses subdesarrollados son siempre escasos,




La éob;fdihaciéri de los transportes debe buscarse des

mismo '&érla";constru’ccién. Un ferrocarril debe contar con sufi-

ntes carreteras alimentadoras, lo mismo que un puesto; y solamente ==
; ‘uando cuando Se ha creado una vigorosa expansién econémica como en el ca
“so de los pafses altamente desarrollados, es entonces posible proceder a

la construccidn de carreteras paralelas a los ferrocarriles, En Estados

Unidos la proporcidén entre carreteras troncales y de penetracidn es de 20

Km. de carretera de penetracién por cada kildémetro troncal; en Inglaterra
es de 14 a 1y en México es de uno a uno, El caso de nuestro pafs, por -
lo que respecta a esta falta de coordinacién es serio, pues todos NUESwe=.
tros ferrocarriles tienen carreteras paralelas y resienten a cortas y a -
largas distancias la competencia camionera. .

Hay otro aspecto de la coordinacién que debe mantenerse pre
sente y es el de la tecnificacién permanente de los diversos medios de =
. transporte pues si uno se retrasa tiende a ser sustituido por otro en de-
trimento de los costos de transportacién descoyuntando el sistema en con=
junto: en México casi no existe marina de cabotaje y los ferrocarriles —-
tienen un atraso de un siglo en su desarrollo téenico, lo que impide un -
juego libre de la competencia, y que se traduce en costos mis alf,os de == -
ti'ansportacién; en iltima instancia es un valladar impuesto al desarrollo
econémico.,

Ya hemos dicho que el capital de inversidn en transportes -
es durable; no puede, por lo mismo, sujetarse a revisién continua para mo
dernizarlo de acuerdo con las téenicas mds revoluclonarias de los pafses
altamente desarrollados. Mas bien los paises infradesarrollados deben ==
ser conservadores en el mantenimiento y explotacién de sus medios para ha-
cer rendir al miximo provecho de la inversién realizada, 1o que implica -
-la necesidad de seguir dos principios bdsicos en la inversién: en primer
término la construceibn que se realiza dehe contener la téenica mds avan-
zada en la materia para evitar la rdpida obsolegencia de la inversién, =
Por ejenmplo la construccidn del puente levadizo de Coatzacoalcos fué con-
traria a este principio pues ya se habfa demostrado en paises de alto de-
sarrollo la pésima funcionalidad de ese tipo de construcciones, y, en = =



ora-en los transportes’ pues ‘1lega‘a inmovilizar f.‘errocarrilt=

s durante mas de una hora, tiempo que se acrecienta con el incrc:men

circulaclon. En segundo lugar deben cotnjarse continuamente los pr

mas de largo aleanee con la construccidn anual y quinquenal para 'ompar

: 1los resultados ¥y las nuevas modalidades que adopta el desarrollo y por

cua.l ‘debe ddrsele flexibilidad completa al programa. Esta relacion entre

‘estrategla y tdctica de la coné’tmcclon es orgénica y recioroca.‘

Hay medios de construceidn mas costotos que otros

‘de transporte no deben contemplar simplemente la baratura de la consbru
eién ni la fécil eanalizacién de la irversién privada en la exp.'.otac;;op,:,
sino que deban primordialmenté atender al interés econdmico del desarréllo
‘ "Es por lo mismo falsa la tesis de que la inversidén en carreteras constitu;
- ye el paso inicial del desarrollo, pues si este no se fineca en el aproye-}-
chamiento miximo de los recursos y en la ligazén mis estrecha de sus zonas
-lo cual s0lo Se logra d travéds del desarrollo integral de todos los me-=

dios~ o no se alcanzard nunca, o si se alcanza, sdlo se lograri a través

. de redoblados costos y muy lentamente,

POR QUE CRECE EN MEXICO ZL AUTOTRANSPORT‘S. o

El suelo mexicano y la d1stribuci6u .de sus recursos pre_ n

.. diferencias notables con los.de otros paises, pues misntras la ma Joria";d‘

4stos se desarrollaron primero sn sus costas y posteriormente en el 1

rior, México se ha desarrollado interiormente y sus costas pr esentan un
franco atraso. Su construccidn vial debid haber tendido, deide los aloo

res de 1la Independencia, a unir sus regiones mis apartadas, 1 estrechar
las relaciones econdmicas y sociales de todos sus habitantes;. pero no

< 2 P)
Irio asl.

Ia politica ferrocarrilera de construccione



principio de mdximo aproveéhamiento de los recursos del pafs porque =hay =
"iciﬁe'decirlo sin reticencias- no obedecié a un int?rés nacional sino al de
1as compafifas mineras que sélo se interesaban porexplotarnuestros pro=-- ‘..
ductos primarios. Como ya es del dominio comin los ferrocarriles estdn ==
trazados hacia las fronteras y hacia los puertos para sacar diches produm-—:-.:
ctos. Cuando el Gobiernmo Porfirista se did cuenta del grave error cometi~. - g
do en el desarrollo ferrocarrilero ¥y quiso enmendarlo, la Revolucidén esta~ .-
ba a puﬂto de desplazarlo y fué tardio su arrepentimiento. Sin embargo la -
polftica caminera de este siglo, al seguir las huellas‘ﬂel ferrocarril, es
decir al establecer el paralelismo de vias no solo rep:ite el error porfiw-

riano simplemente, sino que lo agrava porque repite unlerror » sabiendas -t

de qus 1o es y ademds, establece competencia violenta &l ferrsecarril. ;Por

qué razdn se incurre en esta politica vial?, El error no parece ser exclu::

sivo de México sino que en Latinoamérica todos los pafses lo repiten. Pa=
rece que en el fondo los inspira una misma politica suiﬁra—nm:ional ¥y condi’
ciones econdmicas y sociales coercitivas. En sum todo parece indiecar que
perdura el colonialismp también en este sector econdmico.

Como se sabe, son miy pocos los pafses -qﬁe tienen comunica=<
cién ferrocarrilera y muchos de ellos aunque tisnen puntos e encuentro.en .
sus fronteras como los escantillones respectivos son de difurente magnitud ;7
en 1a realidad carecen de importancia y sus efectos practicss son de incd-;jﬁ,i i

"municacién. Hay pafses, como Argentina, cuyo sistema ferrcearrilero tiene '
5 tipos diversos de escantillones, lo que impide la unificzeidn de su sis=

tem y ofrece un valladar hasta ahora insalvable para su intercommicacién
nacional, La explieacién del crecimiento inusitado de Buenos Aires, puer-
de explotacidn nacional, obedece entre otras razones a que alli se concens
tran todos esos tipos de vias que parten hacia dlferentes extremos de esa

-inmensa Nacién.




Xp taclén,‘ perdidas que descansan pesadamﬂnte en la economia \l

4 Hay michas personas que consideran que los ferrocarrilns"y

son, en el Altimo tereio del Siglo XX, medios anticuados de ex-

ue mas bien debe dejarse a la carretera y al avién la pala-

t6s afios. Esto constituye un grave error como ya lo demostramos.

: Ia G SPAL ha hecho una publicacién (11) que contiene todos =
-;los programas de desarrollo vial en nuestro continente latino, Dan la im

“presién de haber sido formulados por las compafifas Ford y General Motors
- para su baneficio y no por téenicos ;ndigema. En efecto solo contemplan

el crecimiento de las carreteras y desatienden los ferrocarriles y la - -
transportacién maritima y fluvial, Pafses tan ricos en rios y vias nave-
gables como Brasil, Argentina y Venezuela se olvidan de sus condicionese—
éxcepcionales de que les dotd la naturaleza y parece que pretenden esta=-
blecer carreteras paralelas a 108 rios, 1o que se antoja una locura, To=
dos ellos en conjunto ée preccupan por la construceidn de 1a carretera ng
namericana, aunque el Tapén de Darién entre Panamd y Oolombia mo tenga vi
sos de construirse nunca para impedir la commicacidén entre este pequefio
pais y la patria de donde fué desprendido,

Cabe preguntarse ;,Cué.nto costaria la tonelada de carga de -
consumo masivo o industrial enviada de México a Buenos Aires y viceversa?
La respuesta nos demostrarid que ese trdfico punca se realizard. En rea=-
lidad en latinoamérica lo que debe construirse son ferrocarriles que unan

a todos loa palses y establecer lineas navieras para el intercambio de ==

productos entre estos mismos paises » 1la carretera troncal Fanamericana es .

de importancia completamente secundaria, mis afn, es una cbra de lujo de
paises pobres. '

(11) Comisién Econdmica para América latina.- El Transporte en América la
tina.- Naciones Unidag.= "Iueva York.~- 1965,




Varios técnicos americanos en obras recientes que han causa-
dc iévuelo entre especialistas de la materia en EX. UU., han ccincidido en

la afirmacién de que constituye un error no sélo en los pafses infra-desa-

rrollados sino tambien en los mis desarrollados descansar el transporte so

~bfé la carretera y que, por consiguiente deben volverse los ojos al ferro-
éarril y al barco., 'Se ha demostrado, por ejemplo, que las autspistas y =-

viaductos de Los Angeles han resultado incapaces de resolver ¢l problem -
'dé IA transportacién en masa, por lo cual se piensa firmemente en la cons=
ﬁfuccién de ferrocarriles altamente tecnificados para unir las zonas urba- ;
: nés ¥y sub-urbanas que registran mayor movimiento de pasajeros y de carga.-
. Y esto que ocurre a nivel urbano, a nivel inter-urbano adquiere proporci
" “mes mayores.

Uno de estos técnicos es James N. Sites, qus ccn el patroci-;

nio de las becas de intercambio Eisenhower partié a estudiar la operacién -

vial de todos los pafses avanzados del mundo y después de realizar un esty
'dibycdmpleto en ellos prepard un 1ibro(12) en el que recomieiada la vuelta
1 ferrocarrils El gobierno americano gasta, anualmente 15 mil millones -

:dé délares en programas de desarrollo vial. Estas erogaciores se duplica~

ron en los Gltimos 10 afios y siguen ascendiendo, No obstanle, dlce, su
;siste un hecho irdnico: a mayor erogacién gubernamental mis se agrava 1
roblema. El error fundamental de EZ. UU, radica en haber nlvidado”

'ferrocarriles ¥y ponerlss enfrente al autotransporte para estable rie
competencia destructiva, Los ferrocarriles americanos muestran

.7 'to atraso en su tecnificacidn frente a los ferrocarriles et:opéé

ﬂquges. Como es
"?po: hore hay

cidad un poco

3 .(12) S:Ltes N. James.- I‘uevos Aspectos del Problenn de lov Trans
~-el Mundo.~ Sintesis de su libro publicado en apuntes de Eoncrda de
Transportes del curso impartido en la Escuela Supericr d: Teonoria del

Edicidn del Autor.- Ne<1co, FJenplar # 43.




(13) vNé,cripnxeéi :Unldqs.f )




CAPITULO 11,

ORGANIZACION DEL AUTOTRANSPORTE EN MEXICO Y SUS BASES JURIDJcAS




ORGANIZAGION DEL AUTOTRANSPORTE Z¥ MEXICO ¥ SUS BASES JURIDICAS,

a).- Y¥acimiento del Autotransporte Piblico.

\ En nuestro pafs el autotransporte nacii espontineaments. -—-"
un’cﬁ contd con ayuda oficial ni bancaria; ni siguiera nacid deliberadn—m
: ﬁéhte, mediante acuerdos concesionando su explotacidn como habia surgidp gy
6l ferrocarril: nacté por impulse popular,

- A ¥éxico 1llegd el automdvil a principio de siglo. Primero:
tuve la categor{a de curiosidad y de lujo y por varios afos se mantuvo en
838 estricto plano de novsdad, por las dificultades téenicas de producew—
cién, de conduceidn y de reparacibén. Los automdvilss que se dedicaron al
servicio piblico, tenfan elevadas tarifas de transportacidn que impidiew
Ton que se convirtiera en medio popular de transporte, Fué hasta 1916 en
ocasién de una huelga tranviaria que por ingente necesidad, se convirtie=-
ron endebles cochecitos en dmnibus, improvisando sobre sus bastidores els
mentales earrocerias con tablas y manteado para trasladar la numerosa poe
blacidn que utilizaba diariamente el demoorftico tranvia: as{ surgié el =
autotransporte urbano en el Distrito Federal y en el Pa{s, FEl autotranse
ports rural por su parte también-aparecié esponténeamente utilizando bro-
chas o abrifndolas, primero sobre las planicies y despuds aventurindose =
por sierras. En cada camién’ llevaban piéos, palas, marros y hachas para

abrir camino., Estos adelantados aventurando sus equipos, su capital y su
" salud, fueron los iniciadores précticos de la nueva politica caminera,

b)e= Antecedentes de la legislacién sobre autotransportes.

Varos a referirnos con espacial in’c,erés a los primergs pa=-
809 de la indusiria urbana porjuse los u;sos y costumbres del i{ransporte en
1a cludad de México, han servido de norm a los servicios fordneos y a =
los federales. Por 8s0 tenemos queremontarnos a 12 infancia camionera de
la ciudad de México como referencia-a las primeras experiencias del auto-




transporte mexicano,

Dec{ase que el servicio camionero urbano naeid con mobivo =

de 1a huelga de 1916 (14), después de la cual los camioncitos continuaron
prestando~sérvicio con clientela que habian localizado durante la ﬁuelga
sobre todo en calles y colonias alejadas de las vias de 1os trenes eléc—w
tricos; ademis el cﬁofer esperaba puntual la salida de los trabajadores =
en ;‘ébricas y talleres o de estudiantes en escuelas y hospitales; as{ que
los tranvias al concluir 1la huelga ya no recuperaron todo su paséje.

Como el negocio resultara préspero, ﬁuy‘pronto erecid el ni
mero de camiones en serviclo y ante tal competencia, los choferes se dis-
putaban el peasaje con violencia, enconando sus rivalidades hasta crear ==
grupos que de manera arbitraria impedian la participacidn de los camione-
TOs que no se agrupaban con ellos,

De momento, la compaiifa de tranvias no le concedid gran ime
portancia a este servicio, porjue la competencia que los mismos camione=
ros se hacfan, la vida raquitica de sus primeros dfas, el estado general

de las calles de la Ciudad y otros muchos inconvenientes presagiaban su =

fracaso. Sin embargo, no fué as{; el camidn no habfa nacido coms competi '

dor inmediato del tranvia, sino como apéndice suyo para acarrear el pasa~
_Jje excedente, por eso pudo mantenerse el servicio ante todas las adversi

dades,

Como no tenfan rutas especificas, anunciaban indistint
te sus corridas. Con mucha frecuencia sucedia que si en el traygct

contraba un grupo de pasajeros que necesitaba trasladarse a'un_iﬁgar if
rente, si se requiere opuesto al que primitivamente se seﬁalgbéi
‘némicamente le convenia al chofer, bajaba el pasaje que llevnbﬁ}y mba
su nueva clientela, pese a las protestas, injurias y hastavviQfgn as

suscitara su decisidn,

(1) Huelga decretada en agosto de 1916 por la Federacid' de los
dores del D, F. que afectd a los serv1clos electwlcos” e




Por 61 pésiin estado de las calles los camioheros preféhlan,

éii'cula:.r,sobre la via de los tremes eléctricos, estorbando la circulscidn
" de é&stos y gandndoles el pasaje, lo cual hizo reaccionar a la Compadfa ds

“Tranvias que se vid obligada a declarar la guerra de competencia a los -—

nuevos vehiculos: era muy frecuente en aquellos dfas que un pesado trane

via arrollara a un endeble camioncito con un salde d2 muertos y heridos,-
¥y el consiguiente sobresalto de la poblacidn que encontraba mayor seguri
dad en el transporte eléctico. Se dice que la Compadifa de Tranvias}il_k]ilgg
inclusive a gratificar espléndidamente al motorista que conqumra
" pello,

El nacimiento de la "Linea y de la "Ruta" [

'"'nea hasta donde puede serlo la imposicidn que v1olentnmente realizaron a

.. gunos camioneros para arbitrarse la explotacion exclusiva de un trayecuo.~
Los antecedentes fueron estos: les choferes que vivian o que encerraban =
sSus carros, digamos por el rumbo de Tlalpan, anunciaban su corrida mtutlv =
ba a una hora !‘ija, las personas que encontraban oportuno el viajs, lo &= -
operaban habitualmente esperando el vehiculo en lugir determinado; por la
_noche se repet{a la misma operacién en sentido inverso. De esta mansra -
todos los camioneros qu;a vivian por el mismo rumbo se conocieron, estable
cieron amistad y decidieron impedir que otros compafieros penetraran en su
recorrido. Da este modo nacid al mismo tiempo que la ruta la 1irea, = =
(Por 1fnea entienden los camioneros el agrupamiento espontdineo de permie--=- :
sionarios que realizan un servicio de autotransporte en desterminado rum--
bo, y por ruta se conoce el itinei‘arj.o que sigue wi camién en su servieio
habitual),

El afio de 1918 principiaron a dictarse las primeras disposi
ciones reglamentarias oficiales sobre los autotransportes, fijando condi- 5

ciones minimas para beneficio de los usuarios; entre otras cosas se sefa-

18 1a condieidn de obtener un permiso eépecial para eircular, el cunl se

extendfa de manera muy sencilla, sin'atenerse a ninguna otra consideracidn.

que no fuera el simple deseo manifestado por un propietario para explota;;'
el servicio de autotransportes, Como ninguna regla impidiera o normara ‘=







1 ]empirico de una sola Autoridad. Igualmente establece laklimih

+ “co permisos como miximo en poder de una sola persona fisica

‘ b En 1933 se publ
\Diatrlto Federal que modifl
‘learmntacion de los vahiculo

: El afio de 1942
de-Transportes de’ Pasajeros

“ras de proporcionar el se

Las concesiones se otorgaran

bus; los permisos se expedlran pr oietariGS}defééches‘de,qiéuiler

uede: considerarse ‘como uno-de los ante



z'cedentes 1mnediaf-os de:1a reform a 1a Igy de Vias Genemles de Comunica—-
ciédn del afio de 1947, »

las reglamentaciones del trénsito fordneo tiemen su punto de .

partida en 1a Ley de Caminos y Puentes dictada el afio de 1926, y en su Rew
glamento respective de marzo de 1927, Ia primera establecid la necesidad
de obtener concesidn de la Secretarfa de Commnicaciones y Cbras Pdblicas =
para explotar los caminos federales; ordena la creacién del Cuerpo de Poli
cfa de Caminos y la exclusividad de dicha Secretarfa para resolver sobre =
1a reglamentacién y los problemas de trénsito.

Su reglamento es mis amplio en sus disposiciones sobre tdnsi
to. Consta de 92 art{culos que se dedican a establecer las condiciones pa
ra el otorgamiento de 1a concesién, fijacién de tarifas tomando en cuenta
fnicamente el kilometraje, y se menciona en su art{fculo 72 un impuesto fe-
deral a los transportadores de serviecio plblico, que las legislaciones pog
teriores han borrado.

El 29 de agosto de 1931 se publicd la primera Ley de Vias Ge 7
nerales de Comunicacién que en materia de camlnos resume las experiencias
adquiridas del tramsporte por carreteras y del urbano de la Ciudad de Méxi :
co. Canbia el otorgamiento de la concesidn por el permiso, lo que ha motj
vado también serias discusiones. Nuestra opinién en este sentido es que,=-
8l se considers el autotransporte como serviecio piblico, lo correcto €8 ~e
otorgar concesién, '

El afio de 1932 se publicd una nueva Ley de Vias de Comunica

cién que abrogé 1a del afio anterior,




“tos de vista sobre el autotransporte fueron inspirados en’ 1a Legislact

1' nropuesta en 1939 de un Reglamento para el servicio de autotransuorte

. pasajeros en el Distrito Federal, que tuvo una vigorosa cposicidn,’ relat
vos 2 la tendencia de formar cooperativas y a crear auténticos peanenos -

'nrooletarlos. Al igual que ios transrortadores del Distrito Federal, los

fordneos se opusieron a ella y aunque entré en vigencia prdcticamente nun
ca tuvo aplicacidn, porque la Suprema Corte ampard a:los eamioneros que s
onu31eron a la organizacidn-forzosa en cooperativas. ZEstas orlentacion

deila politica gubernatlva fueron rechazadas por la esperiencia desa tr

'nirit orlglno inlcialmente camoien una serin ouog cio
es Reformas que se hun hecho a la Ley de" Vinv Cenerales de-

icecién de 1947, que ridpidamente, cuando menos formilmente, fué venci

Tales reformas no son, ni con mucho, semejantes o parecidas a las de

1939, porque estdn inspiradas no s6l> en sentimientos opuestes, sino en ra

zones muy diferentes. Puede decirse que los principales objetivos que se
ﬁersiguen con las Reformas en vigor pueden sintetizarse as{: crear las con
diciones para el desarrclle ¥ peffedcionamiento del transporte, corregir -
en lo posible las graves dificultades en la orgznizacién de muchos de los

servicios actusles, fomentar el desarrollo del transvorte paralelo al desa e
rrollo ¥ a la complejidad dé nuestras carreteras, hacer posible la coordi-
nacién de .todo nuestro sisteﬁa'de transportes, y, por dltiro, ajustar las
normas legales a las condiciones reales que determinan las caracteristicsas
especiales de la imdustria del autotransporte, a fin de regular los efew—-
ctos de la concentrecidn evitando atropellos y violaciones a le Ley.

-Bsta’ politlca que se traza con las modlflcaclones al Caultu-

ilos de Exclotqoion de Caminos de 19L7 son, a nueutro juicio mns anagada




En mtlnoamarlca no ex1ste todavia u.n cuerpo de Legialacion 5

-coherente ni: avanzado sobre transportes. Enﬂ elL'Ssgu:ndo Congreso Rodovia- ;

‘rio J(de transportes) celebradc el ano 'de, 907 en Ra’.o de Janeiro, se ‘puso : -

de .anifiesto que solo Mexito tleno‘una Legislacién aobre 1a mtnrin cuya

ad cion fue recomendada, prev:.os los acondlcionamientos nacionales a to-
os ‘aises la»inoamericanos. o .

Las ul’oimas reformas al Gapitulo de F‘xplotaoién de Camino

“Bn incisos r.osteriores harems'un,
tas reformas y e.naliv renos sus virtudes y d'fn

c) - ,S_’inte'sri; ':;de ;"j_.u.:s : ﬁéi‘oﬁna's

La Ley de er.s Generales de Oomunicaca_o en 1gor fu
ad en rigo"‘ el 19 de febrero‘ de 940, ! ' , ,
,'_"'Gi'ain Lé"a 0 Caraenns, que ers entoncés- Presinen e la Pepﬁblicay- -
“orientade ‘en su espiritu y en-su contenido’ por el ‘Grzil. Francisco Migica,
" entonces Seeretario de Comunicaciones. EL- Capitulo de Explotacién de Ca-
minos que para nuestios fines es el que nos inte;'esa, fué reformdo el 31
de dicienbre de 1947 y de estas refornas deriva el Reglamerito del Capftu-

lo de Explotacién de Caminos publicado en el Diario Oficial de la Federa-




. 99‘

estabil da.a naalanta fd

‘continuidad en la e
plazo de qurabilidas, en "-*:u‘ de" permlso, precario en sus limites kd,e‘-'f

vigencia, - las ses xrid:.., 35 di'op eracicn v an al eztensmn de ds echog:

¥y obligacicnaz.



= Lo 1a transmisibilidad de los derechos privados derivados
de" la-concesién y-1a propiedad de los vehiculos y de las inversiones hames

. , 5.- Ia definicién de los derechos y obligaciones, usos y ==
" ‘précticas, clases de servicios y rutas derivadas de la concesidn.
- 6.~ Orientacién legal para transformar los antiguos agrupa=
: ‘mientos gremiales en empresas mercantiles organizadas conforme a.la legis-
~1acidn de la materia, para convertirlos en sujetos de crédito y alentar la
inversién privada en este sector econdémico. .

7.~ la definicién del autotransporte como un servicio pibli
co, capaz de concesionarse a particulares mediante el establecimiento de -
condiciones minimas de explotacién, como prestaciones y preferencias a que
tiene derecho el piblico usuario, y que se reconoce en el espiritu de las
Reformas y de la ley como sustantivo de toda explotacidn de transportes.

8.~ Se aceptd la necesidad de crear un grupo consultivo téc
nico que sirva de punto de orientacidén a las decisiones ejecutivas de las
autoridades encargadas de concesionar y regular la explotacién de los ser-
" vicios,

Tal es la esencia de estas Reformas., A nuestro juicio re-
presentan en conjunto y en términos generales una legislacidén progresista
que contempla, conjugando con igual interés, las necesidades primarias e -
insoslayables del usuario y el interés privado para mantener un aliciente
a la concurrencia de capitales privados, que permita ampliar y mejorar
constantemente los servicids.

Pero si la Legislacién sustantiva contiene elementos avanza
dos su Reglamento del capitulo de Explotacidn de Caminos es farragoso y.es
Vtrabiece una serie de procedimientos dilatorios que en muchos aspectos ha -
convertido ‘en inoperante a la ley. A una legislacién avanzada se le ponen
grilletes para que no camine.




: Existe otro reglamento que se denomina Reglamento de Trénsito en
" los Caminos Federales y en los particulares de Concesidn Federal, publica-
do el 31 de diciembre de 1932, que se refiere fundamentalmente a los pro--
blemas de circulacién de vehiculos. Posteriormente analizaremos si es pro
cedente unificar este Reglamento con el precedente que se refiere a la ex-
plotacidn de los servicios piblicos (por cierto el nombre que recibe &ste

es, lo mismo que el nombre del Capftulo, inadecuado, pues lo que se explo=-
ta no es el camino sino el servicio que se concesiona. Alguncs caminos =
son explotados por compaiifas particulares y otros por empresas descentrali
zadas como 1a denominada Caminos y Puentes Federales de Imgreso. Como se

vé los objetos son distintos, de donde resulta que el nombre de Explota——
¢ién de Caminos que tiene el Reglamento y el t{tulo de la Ley, no corres—-
ponden al objeto que se concesiona y que se explota y que es en este caso

el servicio de autotransporte). El reglamento de circulscidn a que nos re
ferimos en este pirrafo estd QOtalmenﬁe anticuado y ha sido complementado

* con una coplosa serie de disposiciones conexas que por su aplicabilidad y

su vigencia deben ya convertirse en disposiciones legales del propio Re——= -
glamento. En el capftulo siguiente haremos el estudio necesario sobre es=
te dspecto.

las numerosas disposiciones complementarias sobre transportes --
tienen que ser revisadas pues no todas obedecen a intereses téecnicos o a -
problemas permanentes de los servicios; muchas de ellas fueron elaboradas
apresuradamente y gin meditarse; otras se expidieron por necesidades momen
tdneas y afin en algunos casos para favorscer determinados intereses ajenos
al interés piblico. Por todas estas razones tienen que ser sometidas a —
culdadosa revisién desechando aquellas inoperantes e incorporando las otras
al articulado de la rezlamentacién correspondiente.

Pero debe cuidarse ante todo de que el nuevo reglamento corres—
ponda al espiritu de la ley y que no se convierta mas en un valladar de la
misma, Para esto se requiere que sea’ elaborado con una técnica jur{dica -
moderna, operativa, eficaz y prdectica, Bien es cierto que todos estos he-
chos deben complementarse con una administracién igualmente eficaz, prdcti




-oa y moderna, Ya habrd opo_rtunidad' también de que a suvez la burccracia an

quilosada, encargada de aplicar la legislacién, se renueve también por el -
viento fresco y saludable de una transformacién que hoy llega en todos los
rincones y campos de la vida de México como una necesidad de modernizacidn
derivada de su pujante desarrollo econdmico.
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LO:QUE DEBE PI‘..RW&NEDER Y ID QUE DEBE
'LEGISLACION EN VIGOR.

Hay algunes doctrinas juridicas que considéraﬁ q ‘ei‘

: . cion debe ser una coleccién de normas que acepten

o

regulen omctica" A

les de la poblacidn. A nuestro parecer estas doctrinas no contienen sino
parcialmente =vor cierto en forma muy limitada- la verdad sobre el'probl_err,a'.

Una ley no viene simplemente & normr précticas ya establecidas; no es la

ley 1o que dice la costumbre, la ley viene también a crear nuevas costufnbreé; :

nuevas précticas de vida.

Sin duda alguna le legislacidén civil napolednica no venia’ &
regular una prictica econdmica general de Franeia, de ninguna manera. “En
Francia seguian prevaleciendo de modo decisivo las costumbres econdmicas d
tipo feudal, Ia legislacidén napolednica respond.:{a solamente a los 1ntevreré_
econdmicos de los grupos sociales que habian realizado 1a Revoluc;ién' de 1789
correspondfa particularmente a las necesidades y prdcticas de la nueva clﬁse s
social recientemente advenida al poder piblico. FEsa nueva legislacién civil
vino a imponer obligatoriamente una serie de normas, de costumbres .y de prdc
ticas que ahora son comunes a todos los paises del mundo occidental. las le
yes pues, al mismo tiempo que contienen y expresan las relaciones sociales -
de los sectcres mis desarrollados y poderosos de una sociedad debenninaaé" :

constituyen también normas que revierten en sus efectos sobre la 'sbéi”edad

que las engendrd al instituir nuevos uses y costumbres, al haégr oblimt

su cumplimiento,




Por eso a lasg que son conocidas con el nombre de conqu

a otranSporte mexicana y a las nuevas modalidades juridicas est’tbl:

: "‘:-‘de todos los medios de transporte.

la ley de 19110 y en las reformas especifieas de su Cap{tulo de :‘vni -

tacion: de Caminos rnnllzadas en 1947, y que ya han demostrado en la nréc-,ica

0 ,b°“dad;deben agregarse ahora las nociones técnicas de construccidn v

: plotacion necesarias para lograr el mdximo aprovechamiento en bien de_ ; pai

A continuacidn analizaremos estos . prin

" 'plos generales desde el dngulo social y econdmico. Desde 1ueg¢*~ﬁe

tir que mi interés tiene aplicacién fundamental al problema del autotransvor

- %o 7 POr e30 en 1 haré-énfasis abundando en ejempl :

o= Jurisdiccion. Bn »lﬂﬁhge

bcion de 1as via generales de comuﬁ

necesariam:nt- -on e iargos }recoz%v_fi'dosﬂyf unen:vari




siguientes caminos:

2).~ 103 caminos construidos por 1a Federacién o por instituveiones rzocm:-*.:f_:
Mzades depondientes del Goblerno Pederal; .

b)e= Los caminos construidos mediante concesién federal. _ :

¢).= los caminos construides demtyo de las fajas costeras y fronterdzas in--
eluidas dentro de wa faja de 100 Xm,

a)e= Aquellos camiros que por convenic con las entidades federativas pasen a
\
1a vigilancia y a la jurisdiccién federal.

Mucho ss ha discutido sobre la necesidad de separar la actual Secretaria de
Commicaciones y Transportes en dos Secretarias, esnecializada 1n um en co-
mmicaciones y 12 otra en trensportes, A nuestro juicio esta separacién es
urgente porque hace falta especializar hmei&na].mente a las edmiristraciones
y & los téenicos. Los transportes en ﬁéﬁeo no han tenido haste 1a febchn I
atencién necesaria, no obstente que representon solamente en equino mévil w=
mis de 15,000 millones de pesos de inversién y tienen un impulso estructuran
te de primera importsncia en el desarrollo econdémico segfn lo hemos demostrs
do en el primer cap{tvlo de este 1libro, la sola existencia de problems tan
graves como la explotacidn deficitaria de los ferrocarriles; el etrz;gemdnmem
te credido nimero de autotmr.\sport!st.as ilegales; la Infim merina meronnte ’
y naviern del Pafs, Ptc, demuestran que hace falta una administrzgjéhﬂté’
nica eficsz que conozea los problemns, que los centemple c':on,ézir'l’éfi
sen, capa? de resolverlos, Todo esto ha fnltar}Ao ‘a \iaé:‘ﬁ]ikﬁmf

nes y &so hn contrituido en cran medida varaiou




] Vias Genemles de COmunic 14

rios generales que procednr‘in a:su:orien

*on :tecnica. .

Fnla prﬁc‘ti»car 12

Comisién Técnica ha pasado a se ‘un cunrpo buror‘rético ms sin 1mportﬁhci{,-
inueprqdo Por personas qun descononpn la materia y que se limitan a labores
de rutina conociendo en detalle el nmb'l em de trimite administrativo ein fi
Jar los rumbos e.:tmtegicos, mﬂcrosconicos » de los problems a su earpgo. De
hecho en la forma en que est:x orgﬂnizado ‘ese cuerpo ha resultado inoperanta,
Paralelamente se han creado cfr1 dés&endencias mis tanto en la Secretaria de
Obras Pﬁbliéas coms en la de Ccmunicacionas y Transportes que se enearsan de
realizar estudios téenicos, que>361.o duplican las funciones y el gasto. Ia

legizlacidn debe contemplar este aspecto en forma moderna y etfcaz, bor éso

debe ser reformda a fondo esta disposicidn crefndose un cuerpo téenico a ni
vel intersecretarial con la representacién del Ejecutivo al través de un er-
perto de reccnocida solvencia e integrada ademfs con representantes también

de alts y reconocida c;pacidad téenica de la Secretarfa de Commicaciones y

Transportes; de ia Secre_tar_ia de Obras Piblicas, de la Secretap{a de la Mari

na” Nacional (en,;tan‘t'qx:dé_;és‘ﬁa"vslai‘:rétéxria‘ dependa la regulacién del transpvore




er naviero comercia}, lo que a nuestro juicio es incorrecto poriue este trﬁﬁgf
porte es una funcién mis de 1la Secretar{a.de Comnicaciones y Transportes),=
y con la participacién buramente‘verbal de representantes, también de recong -
cida competencia técniea, de las cimaras industriales, comerciales, gnadem—
res y agricolas y finalmente con la representacién tambidn con carfcter oral
de 123 organizaciones meyoritarias de obreros y campesinos que integran eon
su opinién los aspectos nacionales que pudieren escaparse por parcialidad de
intereses a otras repreﬁentaciones. Este cuerpo téenico fijarfe progroms =
coordinados y totales del desarrello vial v de las 1{neas generales de la ey
plotecién, a los cuales se apegarfan las resoluciones parciales de orden ad-'f” 
ministrativo que realizarfa cada una de estas Secreterfas particirantes en’—‘ 

su propia jurisdiceién,

Los estudios los realizaria un personal permanente de técni:

cos dependientes de esa misma corporacidn y medimnte 12 eolaboracidn P“’éi@,:

“de cuerpos técnicos enclavados en cada una de las secretarfas mencionadas

In politica y el programa deben contener especificncionésftéé
nicas que contemplen todos los aspectos de la integracién Nﬁcional, o sen:
el desarrollo econdmico, el desarrolloe social, la incorporacidn de pobl&dbs
'u,y comunidades ind{genas mediante accesibles vias de commicacién a los cchﬁ
'Etfbsrde cultura y de éomercio que les permiten desarrollar relacionéssﬁ°:

“nas mis frecuventes que prooicien la asimilacidn del ind{gena-a-la-naci

. dad y en fin subtender primeramente los intereses nacionales para amlp

toda 1n comunidad mericanz. El program: debe contener claras

que tiendan a la coordinacidn orginica de los. transportes,

los diferentes medios de tr&nsportés pﬁedﬁ

renen




"je, el acondicionamiento de nuertos para eﬁte efecto

tros rios para anrovech?rlos en su marima navegabili

: 'nacién que con fTecuencia se noqnonen en bnneficio ‘de companfas cu;

.‘particular difiere del interes naeional.

Fs conveniente también mencionar aoui el oroblg
'sién en la construccién ¥y en la explotacidn, o sea, hay que- fijnr un

ca en torno de la nacionalidad y del orden de 1la inversidn.

probleras de la forma en que deben coineidir 1a inversién pfblica

d2 y la necesidad de mantener en manos nacionales esta Gltim ir

Tos farrocarriles son nacionales, pero operah;
compaifas, algunas directamente manejadas vor el Estado, otra
centralizada como los Ferrocarriles Nacionales de México, ol

xicano y el Ferrocarril Sud-Pac{fico. As{ ceda comnaﬁia‘tien sus.

costos de administraclon que en todos ellos son muy crec1dos.

cho mis allf del 11mite tecnico de operacién, Ia falta de‘unid

los excesivos costos dn admlnistracion contrlbuven dd'ma'

mentar los numeros rojos en su cuenta.




tro pais, Esta determinacién puede incorporarse a la 1egislgcié

de nuestros ferrocarriles,

‘Aé;'imismo debiera estatuirse la. lﬂie’x«ba’d para que
es onstruyeran pequefias obras portuarlas’co

?;ros de cabotaje y otras obras.mis cuya proniedad y fhncionamient

simllitud con las bodegas centrales establecldas por 1os auto

: mexicanos.

iaciones




las insfélﬁbidnéé boftuarla

ben ser mexicanos. .51 inversionist

niéndose contra cualquier prasta nombre




sectorss e tan cuantiom, que el Zstadopo podria absotberir. Por 1o denfs,
1a faversién privada en ol autotransporte ha tenido bxito mjorsndo los sere
vicios y pressntando una oferta de aquipno suficiente para la demnia melo—
nal; en ese sentido ha servido al interés mcional. ‘

3.~ Condiciones generales de Construceidn, Wéxico ha camele
@ado excelentes téenicos de construceién de todo tipo de caminos; pero no ha
capicitado téenicos especialissdos en transporte que son nuienas &e‘ben sefne
lar las pol{ticas generales de construceién y exp]ptaeiéh; de estns caminos.
Evidantamente, no e 1o mismo sabar construir un eamino, que saber por qué =
gse construys ese y no otro. Nuoatraé autopistas son excelentes, psro :Por -
qué en lugar de sllas no se han construfdo caninos vecinales de penetracién?
o bien ;Por qué en lugar de construir carreteras prralalas a las \‘rins  ( TR
Treas no se modernizaron £stas? Tales pregunas m 1as miede contastar nine
gin téenico en 1n construceién de caminos; ellns se han 1limitadn a especilali
zarse coneienzudn'mante en su trabajo y lo mismo han comuistado el desiarto

qus la selwa, la montafia y 1a 1llanure.

1a construceidn de caminos debe éomterse a um proyeceidn de
largo aleance que incluya la integracién vial necesaria pora el pafs inclue
yendo la amplincién y modernizacibén del sistema férren, 1a construccisn de «
puertos de caboteje, el dragado de rins, la construceldn de aeropuertos y =
una basta red de caminos carreteros de penetracisn, los programs a corto =
plazo deben supsditarse a enn proyeccidn general. S61n as{ podrf renlizare

3a yna pli{tiecn efectiva de cooriinacidn de todos los madios de &ransnarte,

4y~ Condicinnes cenaralss de ernlatreidn, Ma midn nos sirve




‘:ibrir md.nén i!. su exnlotaciin se reducs norjue ss ononan mmhas eortanlans
legales,  la carvetera constituys un glaro sjemplo de anrovachamientn antiae
eénéntcog 1a rigidez de las rutas aumenta el costo de oparscidn voraue oblia
2 & verificar repetidas maniobras de carga y deseargn qua aumentan en foren
oonsiderable el costo del transporte, Deben sefalarse condicionas da avplo=-
tacién que permitan el mfximo aprovechamisnto ds nuestro tranaporte. Yos in
teresa particularmente sste (ltim aspecto y lo desarrollaremos mis datentds

mente al abordar el estudio sobre el canitulo de "Explotacidn de Caminas”,

5.« I8 Tarifas,= Ta tarifs no es sino el precio del transes
porte que fija oficialmants el Pstado. ‘Aunque a primera vista, aparace com
una impoeicién arbitraria en ro;lidad su expresién atiende a los costos de e
opor_nei&n y a las gunancias raszonables que debe parcibir el invarsionisty, = '
Por otra parte 1a ley de 1a Oferta y la Demnda modifica en la prfction 1a =
tarifa en ol lutotnnlport‘ez por 1a amarjufa que impara en su explotacidn -
actuslmente, se ha producido una guerra de tarifas que y1 no solwmente alean
23 & ese medio sino tamblén ha obligado al ferracarril a ofrecer tarifas ds
oompetencia,

las tarifas no son ni pueden ser precios fijos; comn todo npre
clo esté sujsta a modificacione.s. Tas tarifas deben por eso mismo revisarse
periddicamente y adanis obedscer ; una polftica favorable pars las medios ru
‘rales afs atrasacos y de recisnte commicacién a modo de alantar su dessnvol

vimiento econdnrieco,

~ Ta politica de tarifas constituys un elamento {mmortante .mé.u

-

lograr el emnleo de cada medio éo tranaporte sdecusdamante,



es vigentes de cardcter permanen-

Jes incorporados en la lew

riores:al-capitulo de Explotacién «

.5tas ‘mdalidades y por

cen los dos proyectos de

o éprobado por le Cémara Bajka..' : N "se preferird.

“ los concesionarios de origen mex ic “61timo proyecto

argc‘i‘éliq,f‘»t:al como 1o est,’a'b‘le

la fraccién I del artfeulo 152 de hinicamente podrdn conf

~rirse (las concesiones)bb,a.‘vmg)‘;" ‘ightb y a sociedades cor'\s;bif'.uib-

das por éstos conforme a 'l
se a socledades cuyob capita

clones al portador.”



‘'cidn en ‘los siguipntes terminos' "cualquier contvavencion a’ este rmndato o3

nulo:de;pleno derecho Yy en el.caso de demostrar que un ert*anjem por {

; "pq‘r;intérpésita persona obtenga concesidn, pasard, sin mis trémit'e

de 12 nacién toda la inversién realizada por éxte". Ila mexicanida;

)

transporte no es un hecho de secundaria importancia por eso no debe se

gua o timida la definieién legal sobre el origen nacional delﬁuﬁbﬁ}ins;

- tigta; no.debe uecirse simplemente "se preferird”, r"n nuest.ro me io" un

'ta ahora, en' 1o i‘undamental he. sido v'exicano y que a 'nosa" de los deiecth i

que pueda tenx.r ¥ de todas "as animdversiones qua pueda de r,ar tiene, ..;.§

‘por encime, wna virtud que la sa]._m y 1a obllga e defenderlo con denuedo: su

mexicanidad, Si por algin 'iﬁad *tido resniicic se daja penut‘f"u‘ By oanitnl :
exbranjero ‘an asta mdus*r, i& en T breve pla'zo -zbsor‘oﬂra Lotr—‘lmﬁnte a mes

tro autotransnorta, f\qu:{ no cabe ui el SOCOTTL’O 1uaar comin dn que con’ 1

comnatencia e*ctvangara se ectablnce*{a un eﬂimulo oara megorar em.a “vdu
trin

_L. aﬁ:m




53,

eso mismp no debe por ningiin r_mtivo abrirle una sola rendija al capital exe
'tmnjero. 1a mexicanidad del autotransporte no es solo una mera conquiéta -
camionera qino una necesidad nacioﬁal, una condicibn esencial para el desae-
rrollo econdmico. Renunciar ala me;xicanidad del transporte es ceder un pe-
dazo de nuestra soberanfs; por eso estimamos que en este aspecto sustantivo
cualquier reforma a la iegislacién no s6lo debe mantener lo establecido en =

1a legislacién en vigor sino ampliarla en la forma propuesta.

Ultimamente se ha establecido en el tranér;orte earguerdl'e‘

"1lamado sistema de "piggy back" que consiste en transportar en una plata
ma de ferrocarril una caja de autotrénsporte. Al aplicarlo en México prétégf
dese convertir al autotransporte carguero mexicano en mero tractor pam,z'_ac'ar-;-r

rrear esas cajas de origen americano,

Con esta modalidad todo el transporte carguem-pasafigf
americano o subsidiario de &1 porgue siendo la mayor partede Ja industria
instalada en nuestro pafs del mismo origen, es’inconc

pio equipo de autotransportes, con lo.cual desapareceria prd

transporte mexicano o quedarfa rédu"'i:&




' 'explotados. {micamente por mexicanos de nacimientos” "

Existen, por otra parte, convenios de tipo intemaciohal :

8. celebran espontineamente algunas empresas mexicanas con empresas extr

el;interes naclonal Si dejémmo

rrir a medidas extremas para libramos de ellos por eso eq necesario esue-

cificar en el capitulo que se ref:.ere a conveni ,‘abundantemente en: la su
pervisién estatal dntallada y nv*.gente para cuidar el interes nacioml en to
dos estos casos, Por Hnmo es necesario estipular tambien en:la 1episl

cién sustantivo que el paso de vehiculos extranj Pros de una frnnterﬂ:

podrd realizarse en todo tiempo oagando las cuotas de uso de 'cnrret

nientes, tomando en cuenta adema's 1a tarifa que se cobre DOI‘ el %

americano, pues de otra manera tambien nuestras carretera .y ferrocarr

se convertirian en caminos libres para aprovechamiento de inte

b)Y Limitacién de concesionaﬁ
personas,

El autotransporte mexicano, ya lo hemos' dicho, naeid esrontd
nezmente; brotd del esfuerzo popular del mewicano, sﬁ"m ayuda téénicanﬁifg‘iiy—'

manciers privada u oficisl. Este origen imprimié 21 autotransrorte la camg

ter{stica de la pequefia explotacidn, que es conocida jurfdicamente con eliw— . - Lol

nombre de propiedad patrimonial,



Naturalmente tenfa que reflejarse en un sentido legal, Ume
o téndola legalmente para evitar su concentracién pero sobre todo para mante-=:::
ner wna erplotecidn democrdtica, - Los hechos rebasaron répidamente esa estre 7
~.. cha marca legal y desde hace muchos afios en el Distrito Federal y después - L
en el servicio foréneo la propiedad se concentrd, Por otra parte, al desen- .
'~ ,volverse la ’béénica automotriz, la inversién fué siendo cadn ver mis 'curmti‘o;
é,vg"' Ias unidades de carga de equipo combinado cuestan tres cuartos de xni]]cn

“de; pesos‘ yflo miemo valen las unidades normales de pasaje. Esta realidad nos

s -1§jfo§7yar de 1a infancie de esta industria,




el sindicato, el trﬁﬁs'i:;fy’ei consorcio

podsrose ¥ limitetivo de

' transporte mexicano dista de

;:,sériricivc;z" ae pasa;{e"dé; p

_que_ principia la centr:
» ﬁido ‘econdmico el autobran

que-se refiere

. a su_conservacifn y a la buens

.

'totmnspoﬁe“unté' b3 ,,audogtrif\»zx""édyr‘niniét»mﬁ

ero en-circunstaneias especin




concurrencia por rutdis y por servicios, Corresponde a un acto de poder insos

. layable e impreseriptible del Estado definir las modalidades que ,estiime beng
ficas al interés pfblico en las cons:es:lones, por eso mismo no puede juzgarse
2 1a form actual de la explotacién del servicio de autotransportes como mo-
nopolio (por lo demds puede decirse que salvo en muy contados casos existe -
una sola empresa explotando el mismo servicio en una ruta; el caso generzl -
es gue Sean va.rias las empresas que explotan idénticos servicios en una mise

ma ruta, sobre tedo en carga)e

Desde el punto de viste social el monopolio se constituye lo

l'ﬁlism poi' ‘e'1 ‘Estado que por los particulares cuando no tienen acceso a una =

. operacion ‘bodas las personas; desde este punto de vista 1a propledad mism -~

7 hnnopolio puesto que no toda la poblacién tiene acceso a ella, .aste -
" concepto vulgar del monopolioc es lo que da origen a la acusaeidn que oPsv 'so’

bre el autntmnsporfe, paro, desde luego no responde a una base cipnt.{f ca

S ,,]uridica.

‘unidades que renuiere un servie -

ngcesidadeé con sus variaciones por hor, =

ual salo puede realizarse mediante célides

eatLd‘os estudiqt*cos ¥n Sea por ) mntodo de mestres o por ol de estedfntd



quiera bkxvéiirag cubrir.

“autombviles, que

e 's.me’ _ﬁdqﬁigr,e\r{ unidad

" pues’ hay més de 100,700 candones k'"pimt'a's“‘ (as{ so les 11am a los que ove-
ren sin autorizacién oficial) contra no mis de 8,000 veh{culos autori 2ad08em

Esto expresa el fracaso de los cuerpos téenicos tal como hoy estin formados, .

1a resolucién de este problem solo puede ser acometida por un grupo verdads



ramente »tyécn‘ico del que ya nos ocuparemos en piginas pdsteriorés';

. d)of’ Ia 'mtﬂo'

1 otro aspecto de la regulacién de la oferta Amplica la e

Empero zcémo se define wia ruta? Por.

xpl tacién de una ruta.

‘QS.;aler.‘caBire.iﬁ’definicién en igual forma al transporte de pasajeros

1 xﬁhspoi'te de carga. Veamos por qué., E1 transporte de cosas se re=-

e a materia inverte, su movilizacién requiere de maniobra y ésta congti=-

: tu&é’ uno de los costos mis fuertes en la transportacidn. Limitar la ex‘plota

'gcién a rutas fijas y con mayor razén si son rutas cortas equivale a gravar <

: inmoderadamente el emplen de este servicio. Por otra parte, el crecimient’.ow
':y,:ecpnémico amplin geogrificamente la distriducidn y la produccidn, lo cual re

1z exnlotacién, por lo cu‘al; de ‘hecho

: ;baksa los estrechos 1fmites fijados.a

’Ltuv( “oor sf mioma

L DEI Tsin quﬂ con




No puede ser mis pobre la definicién de ruta dada en el arti-

sulo 79 del Reglaments: basta introducir un punto més en ol itinerario par

modificar la ruta, - Esta triquiﬁuéla ha sido muy socorridn per una burocrie



cia carente de imginacién y de eserfpulos, Pongamos un ejemplo: la ruta M4

xico-Acapulco, Bastaba aumentar o suprimir el servicio a Cuernavaca part ==

crenr una nueva ruta y as{ se hizo con las diferentes ciudades que anten da i

las modificaciones a la carretera constitufan el paso obligado de los vehfm: '

los en servicio. Han sido las empresas mismas las que, al erecer han u:ifi-“
cado todos los servicios superando esos escollos 1as que han definido en 1a
prictica el verdadero Sentido de la ruta, Desde este &ngulo Mems definir
la como un camino troncal y sus zonas de influencia y los tramos no deben -
ser sino partes de la ruta sometidos al mismo concesionnmie}zto. Como al ha.
blar de zonas de influencia se tiene que interferir necesnriamente en Juris-
dicciones estatales, también es conveniente prever en 1a legislaciénb la forw
milacién de convenios bilaterales para la explotacién directa de los servi--
clos gobre 1a base de reconocer los derechos de ambas partes, proporcionale
mente a las afectaciones, considerando en estas el nivel de vida de los habi
Vtgntejas, 1as inversiones realizadas por las empresas, el kilometrnje afectado .
de ambas jurisdicelones y otros hechos mis para que resulten justicierns y -
éébiliﬁréido's los conveniosi  Es preferible tender a la fusién de las empx:§
: estntaies ¥ federales_e ir{cr.frpomr a los permisionarios individunles; por 1
dém:'ts est§ fltim bes' ,un"éctov‘,de justicia puesto que esos adalantosv}'d}]‘.

. porte tienen dere‘chos: ,cbﬁ}mﬁéha antipliedad adquirides y con esﬁiérzq

12 interelacién econdmica y humna crece en 1o

scenidades ds transportaeidn se diversi

onorense por ejemnlo se consume en Yueatdn,




dades:mavis de eomin

ecursos. . Desde. el punto da vishn

o rjuridico el tmnsnnrte ‘es. un act n“cbmércio,' as{ 1o define el artienln 75
del C6digo de Comercio, por otm mrte es tnmbién una-industria, una imd :

tria de enlace, una industria que fac* lita las eronomiaq intprnas v las

mias de escala, Por lo miemo su' organizacion debe ser moderna, functoml

Independiantemente da la organizacion interna gue adopten de acuerdo como

: B ] e
aconsejan los tratadistas de esta m‘c.erias ) deade el punko de vist

es conveniente seguir menteniendo las indicaciones ds la ley actual:
das a 1a Ley General de Sociedades Mercantiles, Fs mis, 1a orsmnizacién ds
los camioneros en empresas poderosas ademds do que favorecen §us  seononf

internas facilitan la supervisidn gubernamental,

Ioe transportistas han dicho que ninmine de los tipos de soe

cledades incluidzs en la Ley Genernl de Socledades Mercintiles se ajusta 2

(*) Constiltese a. este raspecto la si guiente bibliograffa "Organizacién y Di.
reccidn Industrial®, de Bethel, Atwater, Smith y Staclemn Jr, ©.C.%, M4.
xico. Bs, 43,1952 "Organizacién de Empresas" da Antomnio Minero,- %dit, Po-
rria.. México 1958, "CSmo Proyectar una Empresa Industrial 'Y, Faustensa
trauch,= F.C.Bum Méﬁco.- Bs, As, Y atras,



sus necesidades reales, Han.pedido un nuevs tipo de organiszacién, \;.m'o -
: verdad es que no existe ningin proyecto esmee{fico. ;Cufles son eatu earme
teristicas sui-géneris? Cada tmnsoortista dispone y viglila sus unidades -
que Se someten a veces 2 un roll de corridas ¥y a un prorratec de patns. admi
nistrativos, De hecho, las socliedades por acciones no existen en el transe
porte sino que eada trans;portista reconoce su propiedad y la vigila personal
vmente. (Hay algunas empresas de administracién de permisos, pero son um mi—}
norfa). Aunque es eierto que estas caracterfsticas le dan una fisonomfa es-
p°c:la1 a esta industria, no constituyen un impedimento na-- encajarla dentro

~de algunos de los tipos de sociedad mceptados por nuestra lepislacidn, y la

" prueba es que as{ han venido»trabajaniio sin mayores tropiazos; mis bien lo - -

que falta es que se manejen con mayor honradez y con mayor efieacis, para -

. ello es necesario que cada socio entienda cuiles son sus doreohos y 'mq obl*

aid el tmnsporte urbano a nuestra:le

nemos, A continuacién vamos a estudiar las modalidades que introdu

- ‘de 19.0 ¥ en particular lél.si-fi’”'

Caminos.

En 1067 habia AAO 29? unidades de servicio publ'lco de carg". v

'de ellos 126 000 apmnmadamﬂnte se dedicaban al servicio fordneo; a su vez, : '7 L

v

de estas Wltimes, sélo 8,365 unidades tenian concesidn o permiso federal, lo




: : 'que hace una exnlotaci6n autorizada del 6, 6%.“ ‘

' ran-al mrgen de A Ley. Esto constit.uye una auféntic

tratar de resolverlo. Yo es el caso aqui estudiar su ori

: v';r’rigor no: 10 'son, E1 transporte es un acto de desulazam

Sobre Ingresos Mereantiles, Al,a‘s‘imii‘ébrio

solo un grave error téenieo legal sino aue se autoriza almismo tiemno o1 s
sorden que hoy rrevalece y la 1nseguridad'eh ‘al'manajo-de la earom porme ni-
siquiera ss exige a estas emoresas en lo3 proyectos de Reformas citados gre
rantias sélidas para darle seriedad v seguridad al mnejo de 11 earea. ruirf

deba reformarse la legislacidn sobre los aspectos conerates de la onereeién

dal servicio ds carga, pero no en el:'sentido en que 15 prooomen los prorectos




3B,

En 1965 habfa en la Repfiblica 30,702 camiones de pasajercs, de los cuales
25,817 eran de alquiler; en 1966 habfa 27,521, o Sea que existid una re--

duccfon, puesto que 8810 24,665 eran de alquiler.

En 1965 existfan en 1a Repfiblica 388,68, caniones de carga de los cuales
solo 19,847 eran de servicio plblico (federal, local, etc); para 1966 ya -

habia. 408,496 v de ellos 21,249 eran de alguiler?

‘Actualmente se considera que existen 118,000v'{veh:'.cu'ibs“qﬁe\'op‘erahf"e se

vicio pliblico de carga en forma libre, cuyo

damente de cerca de 12,000 milloness

" Bstas unidades, ‘légi}éyzvx‘méntéu

¥ Vor aprorimdanmnte

c:lo, Diracc*én ‘Genara




eién de dicho tipo de

contemplar los prineipio

lizarse los estudios téenicos necesarios’

minuciones en el nimero de unidade:

fhora bien este preeepto legal no’ha sid

gar aqui de la capacidad téenica :d‘a:‘l

dado cumplimiento a este precento, 'Desd'e”‘—l?

el Capftulo reformado de Sxplotacidn de Caminos

ce 21 afios solamente se han hecho 4 declamtorias—d'e:necg

eio de carga y 5 del servicio de pasaje; como si en este lapso

nacional no hubiese registrado ningin desarrolla. Aljf‘aVé

dieadores que registrin 168 moviemientos del producto nmacionnl, seive

claridad que lejos de haber permanecido estancada la econom‘ia‘ inetiqa_

crecido a un ritm considerable; como es sabido los Terrocarriles ﬁacioh.‘

da México no han registrado incrementos correlativos en su equipo y en»su’? k:
iometmje, ni en 1a mrina nercante o de cabotaje ha tenido crecimiento ,' ™m

1o cual los excedentes de éarga y de pasaje han incidido sobre el autntrans.

porte pues, en cembin, 1a red earraeters naeionel si ha ereeido y el nimora

de véhitnlos tanto de enrem como A2 pasaje tamhién hn erecido a un ritmn !

p’qr{tan%e. Bl autctmnsborhe ha absorbido estos excedentes; ipe:fp‘,:




€0 Se han ircrenentado los concesionemientos ha resultade que sumentew inrce
deradamente los aervié_ios qu'e se prestan ileéalment'e. In eifrm nue damos ali k
rrincipio demuestra qué vor eada vehfculo a\;tcrizado operan 15 vehfeules s.in:
autorizacién 1o cual por s{ solo demiestra la flagrante violaeién de 1-n x:rgf/

ceptos legales ye indicados.

. thora bien, este crecimiento del autotransporte de eargn, pre ‘. j
cisamente vorque no ha sido regulado por téeniees ni supervisade por.autori-
dndes responsables, ha erecido desproporeionadamente en ;g.]ncién con la dc—
manda real cuyo erecimiento ha sido menor. De aquf resulta que la oferte d§ ;
servicios €8 notoriamente superior z la demanda de ellos, lo que seo traduce
en una competencia feros qué tiene las siguientes consecueneias: 1)e= Désq’r'
den en aplicacidn de las térifas ; 2)e= Anarquia en la evplotoeién de: rut: |
3.~ Propiciacién del aumento de la 5..;xmom11ddd administrativ; L) .g'Pﬁif
numerosas economfzs particvlares; §).- Proudes al piblice; 6).- “‘Volot

inmoderada del transportader "piratat; 7).~ Tmposibilidad r»e::.lko:x'

erédito; 8).- Frustrzcién de las posibilidades para el crecimic

de las empreses cargueras; 9).- Sobre carga de los vehfculos

. la‘primers sequfa “efreudado al pfblico que

"te 1a evistencia innegnble del fendmeno; la

norml, surgido del autotransport. v




4 previsto en 1

embargo, hay qu

g0 del imnuesto relativo y a su cobijo estos

" de las trensportadores vaden tambidn alegando in

1e son transportadores.

s &l hecho

1legan nada xﬁis ‘hag

en gue su manejo ‘se convierte en unac

Generales de Commicacién 1lagare a aceptar las documentedoras.como:émnracas

porteadnras solamente aumentarfa sus labores de inspeceidn y.su resmen

1aao]icqcién adE-

iones de comisidn da






tener 1la sxclusiézdédfc

cesionario; a profroéir;la”cbntigﬁiQad de esa

o he dado cumplimiento a los térhinos nue i1

. cesionario ‘105 aumentos y disminuciones nscesaria




iantes en 1as modalidades del s"erﬂq_io,ytea”i‘in\, a reconocer los

rechos de concesién derivados del contrato. '

Por estas razones la concesién no debe desaparecer de la Ley.

'b)e= Sobre los Permisos.

* Ya 'hemos dicho que el permiso es uma autprizaéién guberﬁarﬁéh-

im t_éi.da‘en sus efectos y en su vigencia y rutas, en todo tiempo modifi- .

ble .o ‘srtripr”imible. Sin embargo el permiso es un intrumento {itil en la polf -

tiic{a; de explotacidn de caminos. En la legislacién actual los hay de 2 tle-
pos los particulares y los de servicio piblico: son los primeros todos aque
. 1163 que se conceden a particulares para que, como funcidn colateral o come
plementaria de sus actividades bdsicas realicen el transporte de sus propios
efectos o de su personal. Este tipo de permlsos se otorga a comerciantes, - -
ganaderos, agricultores, industriales, instituciones educativas, deportivas

y culturales de toda fndole, asociaciones polfticas, etc. Su permisionamien
to debe quedar ubicado dentro de determinadas rutas perc dando siempre las =
mayores facilidades para que pueda transitar libremente por todos los cami-
nos del pafs si las actividades especificas del negocio o de la Institucién ./
asi lo requieren, Lﬁs otros permisos, los de servicio pfiblico que 1a 'leyr;f:

actual llama espggializados, tienen sin embargo mis afinidad con la CONCEmmn

o 'éi’;:s‘e; en contra que su ,actii}idad es de reducida importancia y de frecuencia =~

vasg{o;; criterios son my elfsticos porque hablar de




reducida imporhancia;nimpl,{é nos:sirva-de medida y"hablaary

de frecuencia variabls cuan :d‘éi'fp\i;biico a toda hora, -

aunqus no se resujetexi'.‘_a; w mpoco. tien sén§ido. Hay por ejemplo

Nltré.nslaorte de petréleos

negociaciones de grﬁ.as ,d
y de liquidos, etc.,’ qu po rasa.s,-ébm las de cualquier = -
otro servicio de pasa,]erob . os mduce a pensar que puests : :
que todas sus caracterlsticas colnciden con la.s de cualquier servielo publi-
co, el transporte especializado ‘debe concesionarse también (por lo demds - ‘

constituye una contradiuclon legal otorgar concesiones para el s=Mcio :

clusivo, es decir, esp_eclalizado de turismo y no darlo para.el transporte,id
gasolina o de liquidos o de otro tipo de autotransporte que sapro o

péblicamente en forma especializada).

division en dos grandes rubros de los servi-—-

Es,‘, correeta -]

i !ciijo “e autotransportes(carga y pasaje) perc nos parece insuficiante e inade,\

cuado el trato que se 1o dd a cada uno de ellos en leo Legislacidn. Es evie
dente que el servicio de carga es complstamente diferente al servicio de"'pa
saje pero 1a diferenciacién no conduce a ninglin trato especial en la ley en’

vigor por 1o cual se suscitan confusiones. Analicemos este aspecto.

1.~ faervicio de pasajeros.~ De hecho, en nuestro medio, sola
menté existe un sclo servicio que podriamé designar genédricamente como de -
pasajeros, de munera que 1a legislacién y la realidad de la explotacidn tam=
poco van de acuerdo. I.e. ley, en efecto senala las siguientes variedades del

transporte de personas: Servicio de primera clase, servicio de segunda clase,




serviclo exclusivo de turismo y una variedadf mis que consiste en transport.e'si
de personas y de cosas al mismw tieinpo ¥y que han dado en llamarle éervicl§ -
mixto. Cada uno de estos servicios se distingue teSricamente por la exclusi
vidad, 1a comodidad y 1a celeridads Sin embargo en la realidad las 1fneas = -
de primera y de segunda ofrecen el mismo equipo y en algunos casos ofrecen -
’ 165 mismos horarios, de donde se desprende que ha desaparecido pricticamente
la diferenciacidn, E1 servicio de turismo estuvo prestdndose durante mucho

tiempo con el mismo equipo y sdlo se distinguia de los servicios anteriores

en la exclusividad de contrato para un viaje determinado con determinado iti
nerario. El transporte de servicio mixto ha desaparecido en México y sin em
bargo es el servicio gue mis falta hace al medio rural o sea, a mis.de la mi
tad de los mexicanos. Ningin vehfculo satisface las exigenclas legales ni -
pricticas para proporeioner el servicidf“x;l;lktb ; pero independientemente del =
equipo, ese servicio estd proyectado -cuando menos ese es el espiritu de la

ley~ para abastecer el consumo de las ciudades con los productos de las gran
jas y de los cultivos hortfcolas. Consecuentemente este servicio debif uti-
lizarse solamente con ruts limitada a la periferia de abastecimiento de gran
des zonas de consumo, pero por incomprensién de las autoridades se concesio-
né com cualquier servicio fordneo. Los transportadores habiendo encontrado

mis rentable el transporte de pasaje, se desentendieron del servicio autori=

zado originalmente y se dedicaron a explotarlo como servicio de pasaje, ifim— - -

clusive para servicio de primera clase y de turismo. De esta manera el me—

_dio rural qued$ incomunicado y por eso el servicio de carga, es declr el e’ "7

equipo de redils, el camidn rabdn, absorbid ‘esé'sezjiiicio que se proparciona

obviamente con incomodidad, inseguridad y abuso.




Para nosotros no debe haber sino 2 variedades en el transpor

" te de pasaje que son el servicio general fordneo de pasajeros y el serviecio
’ dé turism. Entre uno y otro debe haber distinciones claras mno solo en cuap
to a comodidad sino en cuanto a funcionalidad, pues el equipo de turismo de
be de ir acondicionado para permitir la visibilidad mis completa y amplia -
del paisaje y, cada asziento provisto de un equipo de sonido para que log =
guias de turista puedan informar en el idioma respectivo a cada uno de los
usuarios, ademds, el ‘servicio de turismo no se sujetard a horarios rigidos-f'v
sino a viajes con especificacionas de tiemps irregular. E1 servicio ordi;xn;

rio de pasajeros debe tener solamente diferenciacidén en las corridas pués :

podrd haber servicios directos y servicio con paradas intermsdias para como:

didad y satisfaccidn de las necesidades de los usuarios.

En cuanto al servieio mixto, debe restablecerss, pero,’ﬁx‘iq"ks,o;

bre los antiguos moldes de explotacidn, sino ajustdndose a las modalidaa ¥

‘especificas de la necesidad que van a satisfacer, es decir, debe cornf.e;rier




‘:do,_, diferente al servicio de pasafe, debe recibir um trato también diverso.,-.:
U la ﬁransportacién por carretera a largas distancias es antieconémica 'y solo -
“'muy contados productos resisten 1a tarifa, de mnera que en las grandes - -

~ troncales carreteras la 1eglslacion vo solamente debe propiciar sin forzar

la combinacibn del i‘erroearril o del barco y el autotransporte, para ello =
no‘hay necesidad de que un medio interfiera en la vida del otro, sino qué"

edan complementarse mediante simples convenios contratados directamente
or""las empre.,as, sin rds requisito que. darlo &_conocer a. la Secretaria :

: iones y Transportes.

Ya hemos dicho gque el problema de la maniobray'i ncarece inmode

6 tel serncio de transportes por 1o cual la lcgislacion debe dar 1
lase de faclhdades para reducirla o para anularla, Sobre esto ya se ha'_

istyido al hablar de las rutas y si volvemos a hacer mencién del tema. es

’qrq};e‘jie:s realmente importante. Al modificarse la Ley, d‘ebe tenderse, en - ?
imer 'lugar, a prolongar las rutas cargueras con un sentido tronecal y zo--‘ '
nal, combmando la carretera federal con la carretera estatal casi sierrpre -
derpene’oracién, y enseguida, dando facllidades para que la carga pueda pa—=
'r"en viaje completo de una ruta a otra mediante sencillos y directos -
cﬁequé entre las empresas que se darén a conocer a la Secretaria de Conn;;'

-iones. para efectos de supervisién, en casos en que asi lo amerite. i

" El transporte carguero constituye, con mucho, el renglén més'
mportante de todo tipo de transporte; mds de las 3/4 partes dél valor to— ‘
= tbal aportado por este concepto procede del transporte carguero; por consi--

guiente, su importancia es extraordinariamente grande, y si a ello agrega--

mos la relacidn directe de tipo estructurante que ejerce sobre el desarro-—




lo econémico tendremos la visuSn general de
kPor esta razén debe- ponerse el necesario cuida
"Ien regular el transporte carguero déndole las facilidade

 quiera para cumplir su misién.

vado"de carga, ambos. tienden

;,transporte privado, porque las mpresas industrlales al crecer 'dese.rro la

: colateralmente esta i‘unc:lon para atender en forma directa y eyclusiva sus

f'fproblems de transportac*on. Empero, no puedenser considerados esto "rd

o o tipos de servicio dentro de un mismo marco legal. Ya hemos dicho que

i el servicio piblico conviene 1a concesidn enitanto que para

:preferencia camiom‘ba pannel‘ suj eto a un horario de entreg,a congliderable~m
;mente nﬁs reduci i0. que el de la carga geneml. Hasta ahora este transrorhe
“molo ha prOporclonaao mds que eventualmente y en forma irregullar uma que
otra( empresa que transporta la prensa diaria, pero ninguna lo proporciona =

..en forma. exclusiva; mas blen el ser\ricio de paqueterla ba sido explotado co




mcmxcu!%n eompleméptaria'del servicio de'pasajefoa de primera y segunda
"élase. De hecho la Secretarfa de Commicaciones lo reconoce asf al nega.r’-
Ja aprobacidn de tarifas de express & las empresas concesionarias. Nc obse
tante, este servicic existe; perc como ocurre frecuentemente en la prafctica
' '8 piopcrciona divoreiado de los aspectos legales. Creemos que no debe = =
f.‘}ag’:‘egarse este sefvicio al de pasajeros, sino que cada quien debe dedicarse
a. su propio cometido, porque; como y& hemos visto se ha desatendido .1# prog :

“:"\taéién‘del servicio mixto y en cambio se ha dedicado a prestar el servicio

de paqueterm que le es extrafio pero remueretivo, Ila nueva legislacidn de

be éontener explicaciones exhaustivas sobre la diferenciacién de estos ser=

WA ql t;po de veh:(culoe que deben ser empleados para proporcionarlos,::

Hay otros servicios pliblicos que la Secretarfa sutoriza me-—

ahtevpe’r‘xrbdsos, a nuestro juicio indebidamente porgue em todo y por tedo -
: tiene identidad con los demds servicios pfblicos, por lo cual también debie
o ron concesionarse. Tal es el caso del transporte de petréleo y de todo ‘ti-;_
* po de lquidos en carfones cisterna, el servicio de grias y Varlgggxpgimég,' -

,.Todc;s ellos se prestan en carréteraé federales medianﬁe;béhﬁm{ﬁds \_énjr,r‘e ;c\d

:pa‘ﬁiqs Andugtrisles y pmpietarf‘és de floti]las; i

311' servicio de transportecién privada pars industriales,f c6-

mercian es, gunaderos, agricultores, etc. estd cJaramente mx‘rom;mdo espe-—-
ado en la legislnc.um acthal b por eso mlrm eut:ummu ﬁue no uebé cuxn

b i:xg i, s.gregarse pada“ds 1o ,‘;ra"dlchoj en; Bllga' .

" En cuanto a




.Tace 6n de »Tumsmo' 7 1a de Trinsito redeml, Tan 88 endente estet -

a;'nega* ds ellas v de la p

rimera declaratoria de necesidades, no

8 ha ;‘a\mnzadrj nada en 1a resolucifn del concesmnamamm Eu- efacto, la: D‘;

~'Vrecc15n de J.win:u.to, por le presidn ds los interases cresdos en 2lla, se - -

: foz'J.anta a favarecer a los: conceslonarios de aubo transportes en oarbiculfr a;

‘f:las, :smprasas de primera clase; {10 que es indsbido porqus la ley ds la mte-y '
'V'rira no seﬁala nisiquisra afinidad enbre ambos servicios, que pudieran ar--
giirse como preferenciales para -otorgar las nuevas conceslones de burismo;  ‘ 
sino simplemente de condiciqn‘esiespeciales de los vehiculos y antecedentss ;-v’j‘k
de autorizacidn de turismo y, por lo tunto, quikeny'vlosy ‘sétisfaga en'mejori';‘oi

ma, serd el praferente). ‘Por su parhe, 1a- Direcclon de Tlii'ismo, bajo dé i

presarios de turismo, Lo gtévé

da de &ste en sus manos. Por eso la leg:.s_ 1on

dar celosamente de que ‘sus determinacﬂona 8 eumplan sin falta también an

el autotransporbe.turistlco. 5ila Direcc* dn :r'le"l"urismd s

cer emm*esas turi filcas, gasi tod& &n'manos amnricanas debe '”bllgérsele a

que ellas emplany solo-equipo que sea p*ooi=dad de mexicanos.'

do debs aclararse la confusién establnclda por las refor'ras en’ vigor. s

En este senti :



: d) o= Los Forarios,

7 Hay un aspecto del serviclo que es de 1o ms olvidado en la =
"“legislacién actual: los horarios. E1 horario es uno de los aspectos mis ime -

portantes de 1a explotacifn del servicio de pasajeros. Ningfn téenico de la

Secretaria de Comunicaciones sabe hacer horarios, ni tampoco los camioneros

saben formularlos & pesar de que cuendo menos empf{ricamente podfan ya haber
lo aprendido. la verdad es que la formulacién de un horario requiere un co‘

) nocimiento técnico miy especializado que incluye dommo de 1a estadistic

' ,fﬂ,de la programcion lineal, del camino, de las necesidades reales y. “cambia;

] .«19; usvarios, del equipo, de los niveles de vida de la pobla(_:

anto elementos mis que van mis alld del emprirismo usual. 'Reciéntement

: sido introducido en el medio industrial la téenica conocida con el nom
ﬁmgramcién lineal; el empleo de las miquinas electrdnicas ha ‘venit‘i:):’ a sin-
biificar este procedimiento y las empresas de autotransportes y el s@do yaf
debieran haberlo aplicado extensivamente porque es el finico medio de emplear;h
o mcionalmente el equipo y de responder con efectividad a las necesidades del"i

. 'usuano, pero ni transportistas ni autoridades oficiales se han propuesto es,;’y

b;udlar cientii‘lcamente el problema y es que la Secretarfa de Comumcac:.ones

;ast . ahora no haL,e sino aprobar los horarios que los mlsmoo camioneros pro.

de’ donde re.,ult.a QLe Ja Secretaria en este aspecto, se ha 'onvertl

dns rument "de 1as empresas 'y no en representunbe de las neces




: de Comunicacion y de su incapa’ -

us:erit erios o

cldadlegalyytécnica para impon: En su Iugar hemos propues
: tko“v un eue:;po de al}i';c;friivél‘- : -
" sirvan de base al'—'é”ééirioll poli\f;”:a» de explotacidn de esas .
vias, Aparentemente se,v {a "d 1a autoridad ejecuhiva de- los secrata

rios de Estado; ; ‘peroes .,o solo O u:cnra en apariencia pues "a fin le

que coordinard en una po]_{tica unificada v sistematlca toda la actividad de

transportes del sectcr oficial. s

4 su vei se integraria en cada Secretarfa relacionada con los
transportes (Obras PGblicas, Commicacionés y Transportes y Varina) un Cuer

po Téenico a nivel de direccidn,. que coordine la programacién interna de la




Secretarfa y, finalmente, a nivel de departemento, se crearfa en cada direc
éién en que fuese necesario, un cuerpo técnico que ajuste 1a actividad pre
cial de cada una de ellas, a 1a polftica general trazada por los dos prime-

08 cuerpos mencionados,

Pero de nada valdrfa todo ese aparato si careciese de autori
dad téenica., Por eso deben ester integrados por personal capagz, espéciali—
zado en estas funciones. Tampoco debe seguir siendo nada ‘nﬁs un cuerpo con
sultivo porque, o bien degenerarfs en un aparato buroerftico que se consti=~
tuyese en un impedimento de resoluciones técnicas y rdpidas o bien pasaria
a ser un cuerpo infitil como 1o es la actual Comisidén Téenica Consultivu, =
Myy por el contrario, la labor ejecutiva de los funcionarios debe basarse -
invariablemente en su eriterio técnico y no simplemente oirla o consultarla
para desentenderse de sus recomendaciones al final. (No hemos tocado el ag
pecto de la buroeracia porque esto constituye una rémora también)pero no es
un problema legal., Estamos hablando Gnica y exclusivamente de lo que desde
el punto de vista legal tiene una solucién mediante reformas). Ya hemos an-
ticipado algunas ideas sobre este cuerpo técnico, pero vamos a ahondar un =
poco sobre 1. El organismo que hemos propuesto debe estudiar con detenim—
niento las variaciones de la demanda de serviclos no sflo cuantitativa sino
cualitativamente también y en términos generales, proyectar los incrementos
de servicio en los diversos medios de tramsporte a nivel nacional, A su =
vez los programas parciales deben ser estudiados y discutidos por las diree

Aciones correspondientes dentro de cada secretarfa con objeto de afinar las
cifras y directrices propuestas por el cuerpo téenico nacional, una vez lo=

grado lo cual, tendrdn cardcter ejecutivo los programas y a las cuales se =




supeditarfn 1as funciones administrativas de 1as .Secretarfas. El mivel de
aplicacién especial de esta programacidn se encomendari a los cuerpos dé -—
programacién de las diversas direcciones, En Trénsito Federal, por ejemplo,
se récibirﬁn solicitudes sobre 'servicios en el mes de agosto mra dar tiem=
po a formular los programas que deben ser publicados en el primer mes del -
afio y al través de elloé secompaginardn las programaciocnes generales y las
solicitudes parciales del piblico o de los interesados. Iste cuerpo formu-
lard un solo dictamen sobre los incrementos de concesién que pasard a acuer
do del Director de Trénsito Federal quien lo éonmnicar& a los interesados.-
la oposicién administrativa se realizard en un perfodo limitado y se resol-
verd on una 3ola audiencia después de l1a cual se formulard un proyecto de =
acuerdo definitivo que suscribiz.-é el Secretario del Ramo; de esta manera se
abreviardn muchos pasos en la tramitacién que ahora se din en demasfa. Cusn
do una empresa ya sea concesionaria de un servicio que se incremente bagta-
rd con que se le notifiqueA 1a decisién para que sin concurso satisfaga los
fequisitos y garantfas que sefiala la ley fijdndosele wn plazo para poner en .
gervicio las unidades que se incrementen. En caso de que haya dos o mis em
presas explotando un mismo gservicio en la misma ruta se les convocard para

reportar directamente y en forma equitativa los incrementos.
£)e- la Tramitacién.

En el capftulo segundo del Reglamento del Cap{tulo de Explo-
tacién de Caminos se reglamenta el artfculo 152 de la Ley. ih{ se estable-
ce el mecanismo legal para otorgar las concesiones. Este capftulo es sobre

" manera importante porque, a nuestro julcio, da las bases legales para entor



. pecer y enredar el trémite y, por lo mismo, debe merecer un amplio coméntg- :
rio. »

Después de clasificar los servicios tal como 1o ha hec':.:o 1:> 
Ley sustantiva y sobre lo cual hemos dado una opinidn se establece el pr:-c_é;
dimiento para el otorgamiento de concesiones y que contiene los siguientes :

pasos:

\

1.~ En el mes de octubre se presentan las solicitudes para.

establecer nuevos servicios o para ampliar los existentes,

2.~ Ia Oficina Técnica de l Direceidn de Trédnsito Federall’ij
formula los estudios relativos a cada solicitud sobre las cuales debé‘éxﬁi;;
tir dictamen. o

3= Como consecuencia de esos estudios-se-incorpo

cuadro de rutas que se publica anualmente en los priimero's 15'dfas de

las nuevas rutas que se incorpbran.

Lo= Para los efectos legales se publica un‘a;
neceisdades que contiene la incorporacién de los nuevos Sérviéio

mento de los ya existentes,

5¢= AL través de dicha declaratoria s

sefala un plezo para recibir ofertas y solicitudéé.'..

" 6e=-Se emite un dictamen sobre. cada{fxfutr Ninc;fexﬁér’;tak&a‘ 0 ser



vicio incrementado seleccionando la mejor oferta,

7e= Este dictamen pasa a la Comisidn Técnic#zpdnsulﬁi‘
Vs Generales de Comunicacidn que formulan nuevo dictamen anro

chazando el dictamen anterior.

8.~ Anbos dictdmenes pasan al Secretario de Comunicaciones.

- P
“quien emite un acuerdo otorgando en primera instencia y de mnera provisio-
nal la concesién a veces fundada en los dictdmenes y otras sin tomﬁi§

cuenta,

9.~ Se regresa todo el legajo a Trénsito?edefal ‘para que
beneficiarios dél acuerdo verifiquen las publi@:aciqges ’éni el Diaric

y en’'dos de los periddicos capitalinos de mayor cire

10,- Se concede un plazo de 30 df:

" nes a dicho acuerdo.

. 114= Presentada la oposicidn se inicia el trdmite en forma,#gy_
ministrativa ‘y la oficina legal de la Direccidn de Trdnsito formla nuevo -

dictamen en vista de los ixechos'y de la oposicién presentada.

12,~ Ese dictamen pasa nuevamente a la Comisién Téenica Con- - -

'sultiva, la que formula nuevo dictamen sobfe 1o actuado y en particular so--

bre el nuevo dictamen elaborado por la Oficina Legal de Trinsito Federal,

13.~ E1 Secretario de Cormmnicaciones recibe todos los dictdme



- nes por segunda vez y formula um segundo acuerdo con carfcter deﬁnitiv& -

confirmando, modificando o rechazindo su acuerdo anterior.

1o~ Tuelve a remitirase todo el expediente a Trénsito f‘ede-'—-

ral pars bacer nuevas publicaciones en el Diario Oficial y en dos periédi~ - v

cos de gran cierculacién de 1a Capital de la Repfiblica.

15¢= Se concede un plazo para presentar demanda de amparo an‘:;
: te las autoridades correspondientes, que e¢on sus vericuetos, dilaciones y.
. Tecursos, reinicia un procedimiento que dura afios, Si el problem se cqnt_i: o
“nfa por la via jurfdica todavia ﬂeﬁen todos los incidentes del Amparo que .
suelen tomar muchos afios al grado de que estdn en litigio todavia declaratg 7

. rias que se formularon en 1950,

Pero quedan todavia los trdmites administratives para obtener
las cédulas y los titulos de concesibn lo que constituye también otro proce
;ni'niento inacabable, Por este o por el anterior motivo solamente se han —
otorgado unos cuantos titg]ns de concesifén y aunque estd aceptado el canje
de concesidn de los antiguos servicios y aunque se hayan otorgado en forma
definitiva administrativamente las concesiones, en la préctica resulta que
poquisimas empresas operan dentro de wn plan de legalidad completa. ~Suele
~ocurrir también que en algunas' rutas nunca se han hecho declaratorias como
en la MEXICO-MERIDA y en 1a MEXICO-TIJUANA en pasaje. las empresas que ex-
plotan estos serviclos lo verifican mediante convenios, lo que es a todas =
luces ilegal. Sin embargo las empresas que explotan esas rutas tienen fuer -

tes inversiones y una de ellasj el A.D.O., es seguranente L empresa de pa~




‘'saje mis poderosa de 1a Repdblica y Se opone por todos los medios a su ales" -

cance a regularizar su situacién mediante declaratoria pomue saben que va‘n‘ '
a encontrarse en concurso abierto con las ofertas de otras empresas podem-i,
sas y a sumirse en un litigio interminable que pondrd en peligro sus inver= :
siones. En resumen, el sistema administrativo de tramitacién ha resulﬁa"db

en 1a pretica un completo fracaso.

Queremos tambié'n referirnos a los requisitos de la soiicitild
en el concurso y a las exigencias del pliego de condiciones, pero antes te—
‘nemos que decir que en los términos del artfculo 160 de la Ley debiera esta

blecerse ya como automitico el concesionamiznto de ampliacidn de servicios

a las empresas concesionarias an operacién distribuyendo en forma diracta'j '
por via conciliatoria tales incrementos sin recurrir a ninglin concurso piie_é
to que tales empresas estin ya en operacién y son concesionarias, Ia inte=-
gracidn de las solicitudes.constituye una erogaclén muy alta, muy detmila’d“
y my téenica a nuestro juleilo irnecssaria en este caso .y cuando haya que -
presentarla en los casos de concurso por servicios nuevos, debe reducliirébéﬂé'

los datos indispensables acompafiadas de la pdliza de fianza que constrit‘ :

la garant{a de las ofertas de inversién y de operacién. Los pliegos:f d

diciones deben ser mis técnicos-y menos alambicados.

Por 1o que bace al criterio selectivo para-escoger la solic_j: o
tud que ofrezca msjores condiciones de opefacién debé pracisarse, jeraqui-; N
zando _dicho criterio, evitando los presupuestos inflados por faltos de se=
!_!ieda.d'.



‘'g)e= Sobre 1a Reversién. -

En eatricto derecho administrativo el transporte constituye o
un :yse’rvicio pliblico y su prestacidn se delega mediante concesionmamiento a = i
" particulares, por lo mismo, el poder pfiblico est{ en aptitud de fijar las = : i
condiciones mediante las cuales delega estas funciones que le son i'naliena;\ ;

bles e imprescriptibles.

Una de estas condiciones es la reversién, que, por su p]azo?:l
y su form constituye un punto controvertible de esas condiciones ﬁjrzradasﬂ -
por el poder pliblico. A muestro juicio no debe aplicarse el mismo eriterio
a empresas mexicanas que a empresas extranjeras, Se dd el hecho paraddjico
de que el poder pfiblico sea mis generoso con los extranjeros que con los na
cionales: en la mayoria de las concesiones a empresas ferrocarrileras ex—-—-
tranjeras los términos de reversibilidad vencian a los 99 afios en tanto que
en las de las empresas de autotransporte mexicanas vence a los 50 afios, -

Una reversidn tan rdpida, cuando se trata de un bien inmueble, no alienta - =

macho 1a inversién privada y por eso mismo consideramos jue los términos de N

ben prolongarse como mfnimo hasta la centur{n; por otra parte debe establo-
cerse que cuando Se viola el principio de nacionalidad en la inversidn de -
autotransportes, opera la reversién automitica para evitar de esa manera ==

que la industria pueda caer en minos extranjeras,

h)e= Sobre los Convenios.

Ya hemos aportado diversas opi i

“aqui solamente vamos a sistemtizarlase: E1 convend




pensable para superar la rigidez de las rutas, es decir, la estrechez de = .
intersses cerrados de las empresas, para beneficiar al plblico usuario en =
su mfs amplia extensién. Por otra parte, los convenios facilitan el antenw |
dimiento de 1a3s empresas para que Se unifiquen, lo que permitir{ consolidar :
las economfas internas de las mismas y facilitar al propio tiempo la super-
visién oficial, |

No solaments deben existir convenios voluntarios sino tam-—;
bién convenios impuesi;os por el poder piiblico y aunque este punto de vista
exista en forma técita en la legislacidn actual como figura jur{dica denw-
tro de nuestra legislacién debe ser mis explicita porque el verdadero senti
do de 1la legislacidn sobre transportes consiste en primer término y debe =
consistir siempre en anteponer el interés piblico al interés privado de las
amprésas. De esta manera por ejemplo puede llegarse inclusive a la adquisi
eién del boleto dnico afin cuando tengan que efectuarse varios trasbordos —
con objeto de evitar al pfblico usuario la compra miltiple de bolatos con =
1a consiguiente molestia de colas y pérdidas de tiempo en taquillas. Esta
forma de boleto fnico constituye en embridn la posibilidad de unificar a to
das las empreéas en su forma mfs elemental sin afectar de ninguna manera =
los intereses privados; ni compromete a nadie puesto que no es, al fin y al
cabo, mis que un simpls problem;a de ajuste de cuentas entre empresas. Como
paso inicial este holato dnico puede ya establecerse con cardcter de obliga
" .torlo a todas las nmpresas de primera clase., Los convenios entre empresas
bésiéas mexicanas no sblo daben excederse sino alentarse por 'todos 1los mg=

dios posibles.




- . Qe toda espéeis, independientemente del cobro por el arrastre, estos pagae~ "

Cosa diferente es el convenioc con empresas extranjeras por-
: tal pratexto pueden aduefiarse de nuestro transpertes No vim;':orta -
pgk'elﬂpaivs de origen de esas empresas sea técnica y socialmente mds atrasé
d’o;:cﬁie el nuesiro porjque de todas maneras sus empresas de autotransportes -
éﬁeden estar en manos de monopolios internacionales que por ese medio se in

troduzesn en nuestro pafs, los llamados convenios de reciprocidad entre em

presas de diversos pafses son siempre desiguales porque las economfas fuer- -

tes absorben a las d&biles, y en el caso nuestras economfas de transportes

no resisten el impacto competitivo de grandes monopoliocs internacionales, =
~'—"Por eso debe establacerse con rigor que solo es deseable un intercamblo has
“ta la fromtera y no mis allf de 15 Xm, de la 1fnea fronteriza, En los cone

vénios de carga, cuando haya necesidad de arrastrar containers ¢ remolgues

- rén por ol viaje una cuota especial que cobrard el fstado por el uso de la

carreteras .

; Es sumamonte importante definir estos convenios con cl;ridad,
: v,énfatizarlo en 1a ley porque, por una desigualdad, por una omisidn y dada =
1a frecuencia con que llegan a ocupar puestos de directivos personas de po=-

cog eservpulos y de escasos sentimientos nacionales puede llegarse a .plan--b-,g‘j

4)+= Responsabilidad ol
porteador y do




“de las partes que 1nc:.it=n 'enrel contrato del tmnspcrte porque con mucha -
ffrecuencia se suscitan conflictos por no definirlos. El contrato da trans-
porte que se expresa en la carta de porte es, de acusrdo con nuestra legis- ;

lacién y con la doctrina mis avanzada de deracho mercantil un documsnto de -

eréddito, Mas la esencia de-este tipo de documentos estriba en la conﬁanié
y en la segurldad que -emana del documanto no lo- dé por 81 mismo ol documoni'
:to sino Jlas:instituclones que lo- emiten, lo mismo que la mneda o que un — -
’ cl;eque 0:quse una letra de cambio, etc. Ahora blen para que la carta de po_I_"i:, '
:’te:, asumi-plenamente sus funciones de documento de erédito necesita estar --"'»
' réspéldada por un cargador serio, solvente y por un porteador también serio‘ :
¥ solvente, Deade este dngulo tal vez i‘uem necesario establacer dos tipos
de cartas de porte: wma para el cargador ocasional y que raras veces negocia.
con sus remisiones y otra para comsreiantes, agricultores, ganaderos, induﬂ

triales y otras personas mé que p"mnentemekte realizn.n envios ¥ son fi‘e

cuentes las ventasr de su

En casos de reclamau.i

debe establﬂcerse con clamdad has'
‘ V'ta donde llegzm las fu.nciones de la Secretaria de Comunicacionea como parte -
: concilmdora ¥y hssta donce cesan para quedar en manos de tribunales compe—
tentes. Porque suele ocurrir que la Secretarfa juzgue lo que ya no corres=
ponde a sus atribuciones y, por otra parte, es frecuente también que sola=w

..

mente intervenga en favor de los porteadores que también con frecusneia son



','vic;tfixhas de engafios y de problemas cuando les d-eatinaturio# se niegan a ‘re-
cibir la carga o 8e niegan a pagarba]mcenaje, ete. las funcioneé dg la Se
cretarfa deben resumirse en una intervencién conciliatoria de primera ins--
tancia, rdpida, que no se prolongue mds alld de 15 dfas porque de otra ming -

Ta se desmaturaliza, En realidad mfs alli de ese 1fmite solamente deben i

tervenir ya los tribunales,

-La legislacidn defe dei‘lnir con clarldad co

contrato de tra.nSporte tomando los elementos ‘d

' ,ff'qu;y rediticia,

‘b a)o- Especificaciones de. peso y
o dimensiones, o

El cap:ftulo déeimo del Reg]amento que venimos
, refiere a las caracteristlcas gue deben satisfacer los.
ﬁlarmente los de carge que circulan en nuestras carreteras federal
concentracidén de peso por centimetro cuadrado se basa en el_ ca{lﬁc}x‘lo‘pg
ble para el trinsito sobre puentes, que produzca un esfuerzo en el:'a'"ce'x'b de
los mismos, proyectados para vehiculos H1544 de la Asociacidn Amencana
Funcionarios de Carreteras Estatales {A.2.5.H.0.) que en ningin caso exced

"de 1,390 Kg. por Cm2, tomando debidamente en cuenta el claro ds los: pu




“"“““técuica superior a la nuestra. -

.. ciones congtructivas fuesen idénticas a los controles de peso y la obedien-

" Estas especificaciones en lo general se basan en la préchica

gixiéi-icanzi cuyos caminos y puentes son también en lo general de construccidn. ::

Sin embargo y supouniendo que las especifica ]

cia a las leyes son diferentes en wno y otro pafs. En el nuestro por ejem~

plo ni contamos con un cuerpo eficaz de vigilancia y supervisién ni lo:{

‘mioneros obedecen las indicaciones legales. Esto did mrgén am éséén&ailo'.

80 abuso contra los autotransportadores por parte de empl‘eadosq menore‘Q que’

smpleaban bdsculas que no pesaban, por lo que. hubo necesidad de suspandar

esa vigilancia. Sin embargo, el problema subsista- las ca.rreteras res en

ten el sobrepeso, y nuestras carpstas asfalt:.cas mencanas,

fdcilmente. Son contadas las carreteras mexicanas"que pueden permihlr un

traflco pesado {y en esto no me rafiero a camiones de n:is de 3 eJ 8" po ;
Vtambien los camiones de 2- ejes cuando llevan exceso de carga en un ej e ocaw
‘Vflsionan el mismo dano). A nuestro julcio todas 1ns empresas, o las grandes
cuando menos, deberian tendar a 1a ‘compra de bdsculas para controlar la. dis

hlculos, sellando sus cajas para se) '

tribucibn del peso de sus p

reabiertas en la slguiente ‘bodega donde despues de descargar volver:.an ‘a

sellar la caja, de i‘e”rno pudlera cargar subrepticiame

We;l; Nv‘eh‘irculo}. k

do inclusive a la cancelaciond 51 enrlog remcldentes porque la

- ‘carretera s un bisn publico qu or destruida por ningln particu-



esiente una g:ave':sannlén,economricar.r »P}qr 119,,‘1?’,“,5? :

S mismas- especifi-




f que debe ser formulado y publicado para que con caracter obligato io

adoptado por todas las empresas. Ello implica que la Secretaria

caciones debe conceder a la estadfstica la importancia que inarecé,' ¥y con

tuir a las oficinas que la lleven, en-pivotes derlo.rprograr'naciéln‘.

decir que el personal que integre esas oflcinas debe tener \ma Tecon

especlallzacion

evolucionado répidamente ¥y siguen- orogresando incontemblemente. Tant.o lag
disposic*ones sobre circulacidn ‘como sobre seguridad deben ser por antonomaf :

sla, dindmicas, basdndose en el vertigmoso desarrollo ,}de, ‘flatérgnina y1la=




situacién particular de nuestra red vial, Ia legislacién por cso’ misno,

be contemplar estzas variantes, incluyendo en general las disposiqiénes,f bes

cas y dejando a la reglamentacidn los aspectos particulares.

A medida que la intensidad de la circulacidn’ se 'i"nc“re'
la peliprosidad aumentard en proporcidn geométrica. Por eso lﬁs}ﬁédidas e

" ‘seguridad deben multiplicarse, no solo aplicada a los caminos, " sino al hor

- bre que ocasiona mis de las dos terceras partes de los éccidentéé

nos. lleVa a La necesidad de una campana masiva y permanente d‘ ‘educacién

vial y al contml (pemﬁtase el uso de la palabra extra ra

: so es: exacta) a:los onductores de servicio':ublic

fquf radica la atencién del phblic

inconformidades, - De hecho tamb'i'én;'_se
central de la vigilancia de camiz@bé, ‘por:eso

reglamentacidn,

" Reglamento mo deben olvidarlos



dos hechos:

1.~ Que el reglamento debe normar al mi

tos de la explota.citSn del ser\rlcio vy los aspectos ‘dela circulacidn

'do tipo de vehlculos en caminos federale.,, v ‘

- Que debe ser um Solo ‘regla nto

Ahora bien, el Reglamento el Capftulo Ex’pldtaci’é‘n‘ /d'e Ca. '
minos publicado en el Diario Oficial de;la Fedéi-acion 'kel 24 de agosto de =
1949, contiene bdsicamente indicaciones so'bre la explotacion de los diver-
"§os servicios de rutotransporte, y secundariamente sobre algunos aspectos
de circulacién y seguridad en cuanto afectan a las carreteras, o sea sobre
el peso y dimensiones de los vehiculos. Pero 'al mismo tiempo subsiste el

antiguo Reglamento de Trdnsito en caminos macionales y particulares de con



cesidn federal, en vigor desde el 31 de diciembre de 1932, que contiene ==
‘fundamentalmente disposiciones scbre vehiculos y circulacién, Como no pue
den existir dos reglamentos es urgénte unificarlos, modificdndolos y actua
1lizéndolos ;l mismo tiempo, adiciondndoles las disposiciones complementawe

El nusvo Reglamento debe contemplar, sin falta, cinco aspec .

- a)e= Do los vehfculos.

“b)e= De 1a circulacidn,

¢)s- De 1a explotacién.

d)e= De 1la seguridad.

e).= De las sanciones,

En ellos se encierran todos los pmblenh..s dell a'utycz;'tr:a‘b

. tey Su desglosamiento se har{a atendiendo a las siguientes nggiélgraci

‘nes:
a)e= De los vehfculos.

Aqu{ se incluirian las especificaciones de peso y dimensio-'

nes de los vehiculos de servicio piblico, pero, también, especificaeion‘eé' ;

- de los vehiculos particulares de todo tipo.

Las caracterf{sticas de los vehiculos deben satisface

rubros:

a.) ;Motvqr"'



2.2) o= Suspensidn,

843) o~ Carroceria.
‘a,1) o= Sistema eléctricos

845) e Frenos y dispositivos de seguridad.

El vehiculo es ya de por si un factor de gran peligrosidad,
que rocasiona aproximadamente el 107 de los accidentes, Debieran incluirse

aqui las disposiciones sobre las condiciones mecdnicas de los vehiculos de

servicio piblico, pero también exigir, un certificado de revisién mecdnica
de vehfculos chocados o que tengan una antigiiedad mayor de quince afios que

debe renovarse cusndo menos anualmente a todos los vehiculos.

El uso del diesel no debe probibirse, pero si exigirse qué
los motores estén debidamente afinados para evitar el humo molesto que pro.

ducen cuando estdn descuidados los motores.

Deben exigirse luces blancas, no fluorescentes en los faroa s
delanteros y rojas en la parte posterior. #lgunos vehiculos pareeen zirbé; o
les de navidad y les ponen faros azules,amarillos, verdes y de otros colo=
res, lo que resulta sumamente peligroso.

No todas nuestras carreteras tienen las misms caracteristi
eas, Su tipo de cunstruccidn debe servir de clasificacién para determinar

6l peso y dimensiones de los vehiculos que en ellas circulan.

b)e~ Do 1a circulacidn.



L 'y senalarae suficientemente. Cada camino y cada regidn tiene sus ‘prob

las especificaciones de circulacidn estdn contenidas en el
Reglamento de Trénsito en caminos federal y de concesién federal, publica=
do y en vigof desde el;31 & de Dc. de 1932 En conjunto se trata de :

un cuerpo legal completamente obsoleto.

El capftulo debe contemplar cuando menos estas dos cueéti‘

a.kl).- Requisitos que deben sntmfacer 1os :
: conductores.

2).7‘ Dispoaicio'nés sobre circuhciﬁh.',

1pios generales de circulacion denvad

nios internacionales: sobre trafzco automotor que deben incorporars

, debe incorporarse el ‘sefialamiento.

Por otra parte las velocidades admitidas deben 7ser varia

"":especiﬁ.cos, de manera que no pueden darse gino dlsposiciones muy

l_{sobre Velocidades y dedicar mayor atencién al senalamiento.,

“Por 10 que hace al primer aspecto d :

11«-,ucias de manejo de 1o servicios publicos 1deben ser. expg

*didas por la Du secidn de Tran51to‘Fed xamenes ‘con” pe";' -

'rltos ¥ medlcos que nentiflcament deters ptltudes d° los conduc
‘tores por sus reacciones musculare y,por su habilidad para

al uswario. Es decir une




dardn in‘embargo exentos de suparvision. En lD.s _carr te

ylcion de licencia en todas las entidades del Pais.

Pero ninguna medida de vigilancia puede ser eficaz par ,

i dar de la circulaeidn si no se emplean métodos clpntlflcos como el radar,

91 radio, el helicdptero, ete, ltimamente la Policfa de Caminos ha pgdg:_—
" nizado su equipo, pero falta tecnificarlo mis todavia y aumentar el]p'ér%qj-

~nal que es, a nuestro parscer, muy escaso.

Deben coordinarse todas las disposiciones sobra'cj.;c‘,u
,'coknlas de los reglamentos estatales, para evitar confusibnes del‘ condue

“tor.
¢)e= Do la explotacién,

Un reglamento de cualquier ley debe particularizar mis, deé s
. A_gm_mar 1o que en la ley sustantiva se dice en términos generales y norme
+tivas. Hay reglamentaciones innecesarias que solamente repiten sin inter-
pretacién ni particularizacién lo que dice la ley de la cual proceden. En

este sentido el Reglamento en vigor sobre el Capftulo de Explotacién de Ca



minos cohi:iene aigung.s repeticiones que slo lo hacen farragoso., Ante todo’

conviene decir que el Reglamento actual tiene w nombre impropio: se llamm
‘daﬂexplotacién de caminos, Ahora bien, no se explota el camino sino el ser
‘ijr;cio, consecusntemente debe evitarse el error al formilar el nuevo Reglae
~m3’_ﬂto. A continuacidn debemos comental algunos hechos mis en relagién con

e gdpitulo de explotacién.

Aqui debe incluirse el capftulo de la tramitacién de lag —  ' ‘

' reduclendolo a su forma mis simple, pidiendo sdlo las garan-”‘;

tias d tramitacién y eliminando los planos, depbsitos recorridos en pobla
momorias descriptivas y otros documentos mis que sdlo embroman 1a

: solicitud.

En este capftulo deben también detallarse las formulacion

i’dtefhbkrarios, 1a programacién téenica del autotransporte, st €00

Merece comentario especial el capitulo de con ven
‘especificarse los diversos tipos y grados de convenio, las afectaciones,

“el interés nacional y piblico, ete, en forma exhaustiva. Tt}mbie ‘habrd




ws;fp;fc:»biét.ariors.i S
De 103 conductores.

o= Do 1a poblacién,

o las especificaciones generales sobre la seguridad contenl-
: ',das en 111 Legislacién an vigor son correctas, pero las tablas de indemniza -
ciones completamente atrasadas., Con los vaivenes monetarios debe ponerrsxra'.;
un articulo que especifique un aumento automfitico en igual porcentaje dé -
variacién del valor resentido por la moneda; ademis, las sums deben sef -
proporcionales a la esperanza de vida y de los ingresos de los indemniza
dos. En méxico ni la vida ni la integridad de las personas se cotizan en’
su valor y es necesario comprender ya que el hombre es lo mis valriij:é‘o: que-

tenemos, por eso las indemnizaciones dsben ser altas, -

Por otra paite las indemnizaclones debsn pgaras

E.L ruldo dana los, nervios v aumanta

;'.,ni los que produzcau mucho ruido.

‘ sidemblﬂmente el nfmero de enfsrmos mentules. la leglslacién federa.l de—

" be iniclar la prohibicidn terminante de vehiculos con escapes abiertos 7

tocicletas ruidosas y otros vehiculos que g “ran ruido dafiino, Asi mismo

debe mantensrse una campafia constant’ ue daban realizar gratuitamente -




",,.por radio, televisién y cine que son hoy los medios nﬁs eficaces de propa.-:"f
‘:'g‘anda. Ia Ley de VIas Gﬂnerales de Comunicacién debe establacero como -‘,- 

: : “obllgatorlo y su Reglamento debe especlficar los horarios y la intasidad o

eriddicamente deben verificarse revisiones:obligatoria

r para reprimir al conductor imprudente.

El—vinfluyentisimo

o p\eér énemgo de 1a seguridad. Extremr y detallar las

""'f‘f"dgd{en'—el Reglamento, serd siempre saludabls. FPor. kjemplo
,‘klic‘encia de manejo a quien no conozca de memoria léé‘ d

- circulacion y seguridad y, después, deben cemcelarse

'I*_nes impertinentes violen esas reglas. )

accidentes y de infracelo--



. mundo:

negligontes




navegables y de xmrina de Cabotaje y el crecimiento economco nacio

ordescansar su impacto en la carretera por 1a deflci

»flciencia de los otros medios.

; ‘TERCERA.-Un pafs “en"fdeéé‘ ,ré]i.l/’;
to solamente en el autotransporte.

el ‘mediano, sin solidos ‘vineu

" " rectos trata de aduedarse



eInt ulacién téonica que debe amp]

~decisiva importencia en el otorgamiento de las couces

~los siiétiyie‘n't‘es ,'*_prifx 'c‘ pi
~Ampliacién’ de 3:! faéliityades‘dé os cuerpos téenico

por su.conducto una pol tica y un

explotacién de transports



suprimlento las dist:mciones de primera y seg\mda como formas antlcuadas

;fear una marina mercante nacional y ﬁrfeOrieﬁ#é; 1a"constru_ !
.nos carreteros, Lo S
~Concederle a ests comisién una importancia no meramente coﬁsulfiﬁav6§ﬁbﬁ

existe hoy sino determinativa del érograma, al cual tendrdn queAﬁjﬁétapsq

las autoridades ejecutives de la Secretarfa de Obras Plblicas, de lakSeér

taria de Commicaciones y Transportes y de Marina Nacional, ;
: -Desglosar el servicio de carga por su importancia y por sus particularlda
‘yi'des dédndole la mayor flexibilidad para reducir sus costos al minimo evi
: ii:tandole vmajes de vacfo y gastos de nanlobra y combinando al mismo. tieﬁpo
kfeste serv1cio con el férrocarril a traves del sistema de piggy back y con

"el barc:O- 3 o

- nificar ‘1a explotacion e ervicio de pasajeros en una sola modali

"y vergonzantes de diucriminacion economlca. Al mismo t1empo restabl

el servieio mixto con sus caracteristicas especificas de servicio su

bano para surtir a las ciudades de productos de granja~y de‘h ti

sas necesidades de 1los usuarios para lo cual se req

quinas elsctrénicas y la técnica de programa@ié!k inea

ficarse incorpo,




m:a'n'té ‘dictadas por la propia Seerstarfa de Commicaciones y Transportes, = o

* "Ambos ordenamientos deben ser especificativos y no simplemente reiterati—m ’

vos de una ley superior.

NOVENA,- Ia definicién de ruta debe cambirse, Es anticvada,
inoperante y confusa la deflnicion incluida en el art{culo 7? del Heglamen *
"to actual,: Ia definicidn propuesta en esta tesis es mis completa y mis —

téenica., En el servicio de carga debe dirse la mayor facilidad para éeléé

brar convenios con objeto de e#itar;gégﬁqs;de'mgpiobra y para agiiizar;éé

tipo de transporte.

'-Ios permisionarios estatalﬂs deben »er'protegldos con mayor razén si so:

débiles. Debe asimllérseles a 1as empresas federales, cuando sus rutas

_pasen a dicha juriadicpién,:i" ' ilyV derechos a los de los demas so

clos de tales empresés.

~La expedicién de licencias de manejo para servicios publicos en caminos fa
derales debe ser organizada rapidamente porque debe vigilarse cuidadosamen 

te la seguridad de la operacién.



- ',-af‘los planteamientos y prommciamientos hechos en diversos congresos técni--
. ‘,coé, 1a proposicién de crear una Secretarfa de Transportes en la cual se -

Vrir‘omen técnicos especializados en la materia a fin de evitar improvisacio-. .

nese

icarse haciéndola concordante con ILa legislacién Federal,

. - te buena si el aparato administrativo encargado de aplicarla es deficlenw—
te, por tanto, es condicién de gran urgencia modernizar ese aparato, teecni

:"ficarlo porque en sus manos esti encomendada una funcién econémica de pri- ,1,‘,‘

era importencia de muestro Pafs.

DECIMA;= Ia Iogislacién de Trénsito de los estados debe un

DECINMA PRIMERA.- Ninguna legislacién serd lo suficlentemen~

DECIMA SEGUNDA.~ Se ha recomendado en esta tesis, siguiendo
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