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C A P I TU L Q. I 

J\_SPECTOS ECONm.rrcos DEL TRANSPORTE • 



en el sistema e'conómico. 

Los transportes cqnstituyen, lo mismo que 

trica y las c omunicac ione~ en gener~l, servio ios compl einenta­

rios de la actividad económica. Por sí mismos constitnyen 

servicio y una industria: Servicio en cuanto que lo que 

ce el transporte es algo ·inmaterial, venta de ~spacio, por 

así decirlo;. industria .en cuanto que constituyen una ·rama 

pecial de la economía, sin la cual no existe 

econ~mica ni procesos econ6~icos integrados, 
' 

Pero la im'portanc ia real de los transportes trasc:iende · 

los hechos puramente ~con6micos. , 

,I.ós transportes intervienen en forma estructurante -

e'n todos,los complejos y variados pro~esos de integr;ici6n na­
cional; por eso m~smo su función es de naturaleza excepcio -
nalmente importante. Aqu·í, por supuesto, los c ontempl~remo¡¡f -.;.: 

en SU faceta económica, pero bar~mos referencia, CUf.ndo haya­
necesidad, a las de~s superficies del poliedro. 

Un sistema. desarrollado de transportes es condi~ 

tante para aprovechar el Jlll!ximo de utilidad de los 

de una nación, reduciendo al mínimo el costo de la 

Én la pro~uoci6n e intercambio de bienes, 
' considerable y: a veces decisiva para:· l .. -

a.- ;Movilizar y añadir valor a riquezas 

1 
acceso o definitivamente 

b.- Favorecer la división y especiEi.lizac 

en escala regional y na.e ionah 



economías ~xternas para favorecer 
y la conexi6n de todas las empre 
su producci6n y prolifer~ci6n, lo 

suma importancia para el crecimiento 

- Favorecer la libre competencia. 

La ·movilizaci6n de las riquezas, su accesibil Had ·a1 -

·~ercado, es uno de los aspectos m~s importantes del transpor~ 
te. De hecho al ser introducidos al mercado en escala masiva, 
los productos se valorizan de~ando de ser valorea pasivos,~~ 
inertes, o bien bajando de precio considerablemente para su~ 
.utilizac~6n industrial, si antes solamente llegaban al merca­
do en cantidades limitadas. 

La divisi6n y. especializaci6n del trabajo es otro as -. . . 
pecto important~ del desarrollo de los transportes, directa -
mente relacionado con las economías de escala, o sea con aqu.;_ 
llas que obtienen costos decrecientes. Asimismo facilita y e~ 

esa misma medida favorce la localizaci6n industrial y su des­
centraiizaci6n, que es otro aspecto importante en esas econo­
mías de escala., 

· Los mercados son consecuencia de los crecimientos eao~ 
n6micos y de la mayor capacidad de ªdquisici6n de la pobla· ~­
ci6n, pero es e.vidente que los transportes cont:ribuyen a ro -
bustecerlos y. a unificarlos. De esa maqe:ra .la libre competen­
cia tiene un juego m~s amplio.lo que permite eliminar las pr~ 



por sí mismo, el desarrollo 
Es solo· una 
lo ac,elera; 
por cierto­
importanc ia 
considerable. Por eso el tran~porte, dada su 
trat~gica, debe programarse meticulosamente, 

aq,uell.a 
expresa 

Existe tambi~n, _ . 

tructura vial, el Sc:ilRmen-



saturadas 
~ri'~c~~nta nuestra insuficiencia vial); en cambio, 

Y.-las dos peninsulas, est~n practicamente 
que-se refleja en su atraso, en su atonía 

que cua~quier viajero u observador 
lo advierte a primera vista. 

Los 
m_o tiempo 

ramas y· en su propia esfera: hay 

tre·e1 incipiente ferrocarril de 
rril el~ctrico de Osaka a.Tokio. 





sistema, ~.lo define como los "medio~;c'ae~'.tial1sporte cap<.:tces ·de · 

realizar se1•vicioa ideales con:cel valo~ 'de tráfico uno, y el .. 



puertos' e'tc.; y ai 
·'extremo, los de los paises subdesarrollados,· los d~ las 

·. areae des~rticas, selváticas, polares, etc. Ahora bien, es -
conveniente insistir que ambos extremos son completamente.­

ideales y que la realidad nos .brinda s6lo grados de inip~rfeQ. ·-.... 
ci6n en los sistemas, por eso el valor conjunto de tráfico·.;;~'.:''';,:';".ic;h'i.c;,;o'.,···:>.''Y'\: .. 

·no es nás que una expresi6n, repetimos, ideal, uues·lo verda . - ... ·-· . ..e·,:.•<•''·>···:·. 
dera~ente significativo son los distintos planos del 
de tráfico "a saber: 

Los planos de velocidad, 
De la capacidad para servicios 
Del servicio unifo!'!!le de todas las 
(capacidad de formac·i 6n de red) , -
De la calculabilidad, 
De la seguridad y 

De los gastos originados 

El valor real de tr!Ífico ~e debe basar, como supuesto­
en calcular cuán.lejos se encuentra cad·a sistems, del grado -
6ptimo, o sea del grado extremo en que cada medio responda al 
grado infinito de cada concepto aquí mencionado, Zn este su -
puesto, los planos del valor de tráfico están uno respecto ~~ 
a. otro en una relaci6n sustit.uible dentro. de ciertos limites •..... -

La rapidez, por ejemplo, puede aumentarse. a exprensas de ],a -
..... ~• .. • .. ··~··········~-'"'·"· seguridad y de la capacidad del servicio masa, aumentandQ ],.os .· . . - : -- - "···•-'·•'"•·•'•-

gastos •. E~tos a su vez pueden 9-isminuirse si se- reduce ],a. · 

pidez, etc. 

(1) Voigt, Fritz.- Econom{e de los sistemas de 
Fondo de Cultura Econ6mica ... Mt1xico-Bueno$ 
ra Edici6n.- 1964. · -

(2) Op, Cit. Pág. 39 y siguientes 



nte granie, Así, podriamos juzgar a 

capacidad de transportac i6n de determinados 
min.es/li~'~c'.arga-y encontraríamos, igualmente que ~_:.~~;~~-c~:;·:~.'.''.~':c·'· '.it'·.-

de t~her.;uria capacidad ilimitada de transportaci6n, '''"'•·•·'"'•-> 
. .. , .:::"·:.'_-:,~.;.-·-\ ·-.-·· - . -·, 

C\lS,l.,~~ng~cºc·~.e~foa. l.a8 desviac~op{.s. del estado ideal d~ 
portaci6n>d~·cada medio y del sisteoa en conjunto. Por 
cÓ~clu;fr~fu6s aue "el valor d~ tr!ifico mide un ho.z de 

dades'd~;:Hn:zn¡dio de transporte que resultan en parte de 

datós}t6chicos del propio medio de transporte y, en parte; 

de_ sU: diil.'imismo propio. ~.7ediante este concepto se val 

al interior de la competencia de una economía de 
diversa importancia de determinncias propiedades 

transporte para el traslado de bienes. 

Las propiedades de un medio de trsns.porte s 

de jan c emparar unas e on otras, en cada caso, en 

do. Es por ello que hablamos. de planos distintos 

tráfico de un medio de transporte, a saber: 

()) 
( 4) 11 



e. - !>el grado 'de 
·tr1Hico 1. 

D~i grado de seguridad del transporte y del gr~ 
do de las comunicaciones, demds impulsos y sac~ 

didas que influyen sobre la mercancía a trans-­
portar, tanto en el curso del transporte mismo­
en ocas.i6n de la. carga y ·descarga y ev.entu~.lmen 
te del· tran1?bordo, y· 

Del importe de los gastos que 
porte de una mercanc ia". ( 5) 

Cada medio de transporte ·tiene 
laci6n con ~stas propiedades y para 
a'os e.con6micos; por ~sto, en lugar de 

ta esca.la 
cluir los 
cisivo la 

·(5) Ibid. Pag. 43. 



que cobra, son :apropiados . · Lo ocurrido es una 

secuencia art~ficial de la fuerza econ6mica estruc 
·te del medio, ·de transporte· en cuesti6n. Es el caso del -

tra.ns porte de paquetería por autotransporte, que 1 i:ai ta 

el desarrollo comercial en r.~~xico entre ¡freas distantes 

servidas ~xclusivamente por ese medio. m. caso cont·t'a -
·ria ocurre cuando se registra p~rdida en la explotaci6n 

lo que significa un aumento artificial de la fuerza es. 

tructurante del mi~mo, que puede ejemplificarse en las. 

tarifas mineras que ·cobran nuest1·os ferrocarriles :r. que 

durante i:iuchos arios favorecieron s6lo la exportaciSn m~ 
talera. De ah{ que la escala de valor d·e trdf'ico nos .... 

resulte útil en la compárac16n de los resultados t~cni~ 

· cos y econ6micos de ·1os distin~os medios de trans·!iorte, 

lo mismo que c~~o medida del desarrollo espontl:tneo de -
uno de ellos o del sistema de transportes. (Es bi3n ·sa­

bido que el autotransporte en i.!~xico, por múltiples ra­
zones, ha sido, en lo general rentable y a veces muy 

rentable, por lo que su crecimiento espontáneo eE: 

cable, aun sin inversi6n extranjera 
rios). 

Finalment?, dice Voigt a quien hemos seg.iid.o .;, 
casi literalmente a lo largo de todo este aparta.do, e¡..,. 

valor de trafico de un s·istema de transport~s n1> ponsi~ 
te en modo alguno en el ·promedio de l.oé val.ores de trá-



los hechos econ6micos que 
el desarrollo econ6mico. 

ras; '·el 
punto o 

En 

es 
· con:6rriic·os; en 



~as y una c"ierta 

ductivo de tales mercancías 

cia es aq~ella que sirve de 

las dos zonas ex.trema, y en las cuales los efectos de lo_s\:-i 
transportes son nulos o insigñificantes, Finalmente las zo -

nas de desarrollo son las que se benefician de los productos~ 

de las zoD:?.s de vaciado. ·A escala internacional, los países­

subdesarrollados por. defectuosa construcci6n e integraci6n ~ 

vial, si! convierten en algunos focos re.ducidos en zonas de -
vaciado; el resto del país, en zonas de indiferencia; y las~ 
z.onas de desarrollo son los países beneficiarios de esas rna ... 

terias primas, Esta· es la típica construcci6n vial colonia.' 
lista, 

l?or éso afirmamos que mientras .un 

lle su sistema de tri;insporte para. unir preferentemente stie -
regione·s antes que para. exportar, sigue manteniendo una con!! 

trucci6n vial colon±alista, contraria a sus intereses n.~cio~ · 
nales, lo que se. acentúa cuando se construye preferentemente 

un medio en detrimento de .. otros md:s útil.es P'.'lra. suei propios-



fines de desarrollo·econ6mico·y nacio~al. También se incurre en co­

·1onialismo cuando se desarroll~.cualquier sistema sin ramificaciones 

alimentadoras, co~o ha sido el caso de las construcciones ferrocarr,i 

leras y carreteras a base de troncales, como ha ocurrido en ~éxico y 

en todo Latinoamérica. El caso del desarrollo carretero que por la 

preferencia que se le concede en Latinoamérica deforma artiticialme.!l 

ta su estructuración económica, ha determinado que se formen núcleos 

de desarrollo considerable en una nación, desarticulados o con débi­

les lazos entre sí, en medio de extensas zonas de.~ndiferencia, lle­

nas de extrema pobreza y atraso de todo orden (6). 

3. - Naturaleza de la inva.rsión en el sector. 

La inversi6n de los transportes adopta algunas ca­

racterísticas especiales que le imprimen una fisonomía diversa de -­

las dem~s inversiones en otros sectores industriales y econ6micos, -

Aún la misma inversi6n del propio sector difiqre si s~ destina al -­

o~po de la oonstrucci6n o al de la explotaci6n. Betas caractaristi 

cas especiales, según veremos, requieren una política 

bién, y sobre todo, hacen imperiosa su programaci6n. 

¿Cuáles son estas características? En primer lu-­

gar la magnitud de las inversiones; en segundo lugar, la larga vida 

útil de los elementos ~ue coinciden en él; en tercer lugar, el cará,2_ 

ter intransferible del uso a que cada uno se destina¡ en cuarto lu-­

gar, el tiempo que dura la construcción de esos elementos y en quin­

to lugar las inversiones globales que en el sector se realizan en --

'proporción con el resto del capital social, Analicemos estas cara-­

cterísticas y relaoionémoslae con la economía general de los trans-:-­

portes. 

- - - - --
.1 

6.- A este propósito consúl tese el 
"La Estrategia del Desarrollo 
Económica. - 1961. - Citado por 



represent·a algo más del 
inversi6n en -

inversi6n del sector pg_ 

agregamos a esos conceptos la compra da baroos, looomoto­

aviones y otros elementos que se destinan al transporte, tendr~. 
. . 

mos ya una idea más o menos aproximada de la magnitud de esta. inver­

si6n. De a.qui s9 deducen dos hechos: el primero P.S que dif!cilmente 

el sector privado puede, s6lo 1 absorber esa inversi6n; por·eso su -­

participaoi6n es minoritaria y aplicada a. algunos sectores d~ altos 

rendimientos; y F.in segundo lugar que, siendo tan alta., su dedicación · 

a obras innecesarias o improductivas, toma cara.oterlst ica.s de d<!spil 
farro altamente nocivo al País, 

La ma;yor1a de lo~ paises subdesarrollados no dispone -

de fondos suficientes .para.impulsa~ estas obras o bien precariamente 

las alienta. en forma errAtica para solventar necesidades perentorias 

de transportaoi6n s~n plan alguno o impelidos casi siempre por el C.Q. 

meroio de eXI>ortaci6n. De esta. suerte, la obra de infraestructura -

en general, y la de transp~rtes en particular, se deforma. notablemeJl 

te, Hay que agregar todavía a estos hechos la falta de técnicos de 

todo tipo necesarios para realizar la. construcci6n y la eXJllo~a.ción 

(pues no es lo miamo, sin duda alguna, saber construir una obra que 

saber d6nde debe construirse y qué medio de. construcción debe desa-­

rrollarse y cómo debe explotarse, lo cual implica una especializa--­

oi6n diversa), Todos los países latinoamericanos son ejemplo claro 

de estas políticas equivocadas e inclusive México no se libra de es­

ta generalizaci6n. (7). 

(7) Consdltese a ':!Ste respecto la ·T':lsis del Lio, Febronio Dfoz Figue­
roa denominada "Po11tioá de Transportes en el Desarrollo ~conómi­
oo", - llbico. - U. N.A. M. - 1965. 



Con· objeto de superar la .carencia de fondos para este tipo 

de inversión, los paises recurt'en cad~ vez con 1rny"r frecuencia a solici­

tar prést9.m:>S al exterior. En Latinoamérica es courSn que todos los paí­
ses los obtengan de Estados Unidos. Ins préstamos que concede este país 

y casi todos los países desarrollados del occidente, son natados" es decir 

concede los préstal!Ds no en dinero efectivo sino en créditos industriales 

y para tipos específicos de inversiones que estos misl!Xls países prestami] 

tas seleccionan. Esto explica que la mayoría de los países latirioameric.!!; 

nos solo obtenean crédito para el denarrollo de carreteras en desatenci6n · 

a veces completa de los ferrocarriles y de la navegación narítima o inte­

rior. Hirschman, en el libro citado anteriormente, analizó este tipo de 

crecimiento vial en Colombia y deduce que solamente desarrolla medianam8!! 

te algunas ciudades sin conexión ·efectiva entre ellas. La economía de ~ 

los transportes ha demostrado que el autotransporte no pliede constituir -

de ninguna manera el único medio de transporte ni ser el principal si.;..._ 

quiera sobre todo en los países de granies superficies territoriales (y,­
no debe perderse de vista qµe en l.atinoamérica los países principales ti2 

nen esas características en su superficie). En general cualquier país -­

continental, aún siendo de base territorial ínfiua, como lo es Belgica, -

sustenta su economía vial sobre la base ferrocarrilera; lo mismo ocurre -

con Holanda, que adem&s de un potente sistema férreo dispone de una nota 

naviera naviera comercial muy importante y de una flota aérea .conocida -

mundialmente. Belgica por ejemplo tiene .3 veces uás vagones de carga fe­

rroviaria que México y su territorio es 60 veces mís pequeño que el nues­

tro. Estados Unidos, esto es perfectamente conocido en la historia econ,2 

mica, maduró rápidamente en su desarrollo econ6mico y social gracias a -­

los ferrocarriles, y a11I1que.ello ocuITi6 en el siglo pasado, en la actua­

lidad aproxinedamente la mitad de su carga es mvida por el sistema fé­

rreo y el resto por los denás medios. Por eso decimos que los préstamos 

"atados" para el desarrollo de un solo medio de transporte, deforma peli­

grosamente el desarrollo vial y en el fondo impide un desarrollo ril'.pido -

de los países, puesto que loe costos de operación son mucho m(s crecidos 

por carretera que por ferrocarril y por otro lado, cuando se trate de la 

transportaci6n en masa la utilización del camión resulta lenta y escasa. 



Todo esto nos indica que la inversión en autotransportes -

debe realizarse juiciosamente sobre un programa perfectamente elaborado -

que pueda desarrollarse por etapas y que debe contemplar el crecimiento -

- equilibrado y Útil a corto y a largo plazo de los medios de transporte -

que se vayan construyendo. 

Otra de las características de la inversión en transportes 

consiste en que los elementos que lo integran tienen en general una larga 

TI.da Útil. Por ejemplo nuestros ferrocan•iles tienen casi un siglo de -

existencia; las carreteras se iniciaron en 1925 y todas ell!!.s, salvo la:­

de Acapulco que ha sido modificada y modernizada tras veces, se conservan 

en su forna originai. los medios de tr&nsporte, como los trenes, tienen 

en nuestro pa!s tambi~n irás de un siglo de existencia, salvo las máquinas 

diesel que son mdernas, pero también de gran durabilidad. El equipo de -

camiones duran en uso útil nás o menos 20 años excepto en el trópico húme­

do que reduce a la tercera parte su vida; los barcos duran también muchos 
años y lo misia:> ocurre con los aviones. Ahora bien, la economía contampo­

Hnea particularmente la americana se basa en una pl!tica que ha sido def.! 

nida por Packard (8), COJll) de obsolescencia planificada, es decir una pro­

ducción que se basa en ui;i preciso cálculo técnico de durabilidad limitada 

del producto, para que el consumidor"lo supla con la nayor frecuencia po­

sible y pueda as! nantenerse artificialmente una denanda y una producción 

a niveles llBB o menos altos y constantes, lo que implica que el producto -

sea de mala calidad. De aquí resulta que se introducen pequeñas noveda­

des, ~ que en la técnica en la presentación, haciéndola llamati~, de -
los productos para atraer al cliente, todo lo cual se acompaña con una p~ 

paganda intensiva que facilita la venta de su producto. Coroo ya hemos ..,,., 

visto los medios de transporte son costosos: hay aviones que valen mís de 

75 millones de pesos y no puede de ninguna manera un país débil sujetar ...,,. 

sus inversiones a ese tipo de pol!tica comercial ~r lo que tiene que bus­

car productos de mayor calidad, pel'Q com sus préstamos son "e,taqoa", en-

(8) Packard, Vanee.- los Artífices del Derecho.- Editorial Sud-Ame_ricana.:­
Bueno:s Aires.- 1961. 



que les cc.nceden 

plazamimto de vehículos !Ms o .menos es po::- eso que la construc­

ci6n se destina 1~ ese medio de transporte f'Ú.ndamentúmente pues aparte del 

pr~stall!O directo: reintegrable al pa:fs de origen y que se invierte. en la -

carretem, se li¡;:m inevitablemente compras !ll!lsivas de autorróviles al mis­

mo pa!s preste.mista ·con lo cual se activa su producci6n de calidad obsole.11 

cente. 

H~ r otra ca:racterísit.:;a de la inversión en transportes y -

_ que com;iste ,en ' .le los medios utilhados en este sec~or son de uso excl_!! 

__ -___ .;ivo e iritransi'e: ·tble; esto es que 1:º pueden dedicarse a otro uso alterna­

tivo. En los tri '.'!Sportes, los costos fijos son decisivamente superiores a 

los variables po1- eso deben utilizarse en su grado optimo: ni vacios ni -

-- con sobre cupo; ni escasos porque embotellan la circulación de mercancías, 

ni en exceso por<:ue el equipo ocioso no s61o se deprecia sino que se des­

truye. Corno este equipo no puede ser utilizado iMs que exclusivamente en 

la transportaci6n, el problema de su explotaci6n debe programarse lineal­

mente. Este hecho refuerza la tésis que se ha establecido desde un princ.! 

pio en este trabajo, en el sentido de que tanto la construcci6n de la in­

fraestructura como la explotaci6n de los diversos medios deben someterse a 

rigurosa programaci6n para evitar dispendios. 

otra de las características !Ms importantes de la inversión 

en transporte es la qHe relaciona la inversi6n y con el capital social de -

un pa!s. Ya hemos dicho que la obra de infraestructura caminera, o vial -

para ser IMS explÍcitos, es Condición sine quea non de todo desarrollo ec_Q 

n6mico y a-6n del simple crecimiento; sin embargo ningún país ni aún los -­

mi!:s ricos pueden realizar ~ inversi6n caprichosa. Esto implica la nece­

·aidad de jerarquizar las inversiones de manera que el desarrollo vial no -

impida, -al contrario nns bien que favorezca ot1~s tipos de desarrollo, -­

por as! decirlo, que los desate o que los incremente. Por eso resulta de~ 

caballada toda polÍtica vial que se preocupe primero por abrir caminos de 

esparcimiento antes que los de desarrollo econ6mico. En México, por ejem­

plo, este error en la pol!tica vial no s6lo afecta a las carretel'1'" ;.-;;t. -­

construyen autopistas dominicales de recreo, sino también a los ferrocarri 



les, pese a que adolecen de problemas gravísimos que requieran atención ., . 

urgente: en estos días la Gerencia de Ferrocarriles Nacionales de ~!éiico 

anuncia l.& construcci6n da dos vías férreas escénicas: una de Morella a - ' 

Cuernavaca y otra de Méxic:o a ·rehuacán, lo cual constituye un desacierto 

sin paralelo con los que han cometido otras administraciones anteriores~· 

Hicill'.os referencia al iniciar este inciso en la elevada ma_g 

nitud de las inversiones sectoriales del transporte y afirmíban:os que nin·· 

g6n sector solo -ni el público ni el privado- es capaz de absorberla.-.No 
, , . ... 
únicamente es deseable sino imprescindible la participacion de los dos --

sectores. No obstante, es conveniente definir co::o deben realizarse: en 

la obra de infraestructura debe volcarse p;?.J1cipalmente la innrsión ori­

cial y en los medios de transporte debe pro.~iciarse la inversión privada. 

}.hora bien com los transportes han sido considerados en el Derecho Admi­

nistrativo casi unánime de todos los países como un servicio público, - -

nuestra Legislación de V!as de Comunicación así los considera- es conve .... 

n~ente establecer algunas norJM.s jurídicas que protejan y alienten de esa 

manera la inversión privada. Estas garantías no pueden ser sino la conc_!! 

sión que es un contrato_ bilateral entre el esta.do y el particular median­

te el cual se establecen los derechos y obligaciones de las partes. Esta 

concesión debe prorrogarse en tanto el sector privado dé cumplimiento a -

las condiciones impuestas por el Estado de rendir un servicio bueno y ef.! 

caz a la. conrunidad. Pero existen también algunas obras fijas que consti­

tuyen obras de infraestructura y que son propicias a la inversión privada, 

tales como estaciones, terminales, talleres, garages, aeródromos, etc,, -

para las cuales nuestra Legislación fija una cláusula de reversibilidad -

que a nuestro juicio es desalentadora para la inversión privada no por -­

cuanto a la reversibilidad en Sí sino por el plazo que se fija, que es d~ 

masiado corto, pues a la inversión extranjera en ferrocarriles se le 

naron 99 años proITOgables y en cambio a la inversión nacional en uur.rn"'""'"";?i~''7'f''''''c~,,,,~,,,,, 

portes le fijan 50 años improrrogables. 

Final.111ente es necesario insistir en que 

para l.& explotaci6n, como para la 



·necesidad puede iiustrars~ con el famoso problena ferrocarrilero mexicano . , . 
que literalmente maniat6 al pa.ie en su desarrollo y que adenás oca.sionó -

.graves contratiempos internacionales e interiores. Los paises que como -

los de Centro América, no han nacionalizado sus ferrocarriles, tienen ta­

rifas diferenciales lesivas -es decir más altas- para las merca~cíiis que 

circulan interiormente y que son propiedad de nativos. Esta condici6n i.!!) 

puesta a la construcci6n y a la explotaci6n de las V.Ías de COlllUDicación,­

debe ser inflexible. 

Es preciso cuidar la inversi6n vial sometiéndola a una pro-· 

granación nacional -Gnica y total en la que participen· consejeros y técni­

cos verdaderamente capaces tanto en ferrocarriles com en narina; en ca­
rreteras y en aviaci6n. Esto que es ya urgente para toda la economía na­

cional es verdaderamente perentorio en el transporte. 

4.- La Programaci6n y la coordinaci6n del transporte. 

Si a lo largo de este capítulo hemos hecho &ni'asis de la n_2 

cesidad de progranar y coordinar los transportes, es conveniente definir 

aquí que entendemos por ambas cosas y c6JIX) pueden realizarse de la mejor 

manera· en un sistema de libre empresa, como el caso de México. Salta a • 

la vista que la programación y la coordinación deben corresponderse, nás 

. a-Gn, deben implicarse, porque es ocioso hablar de lo uno o de lo otro se., 

paradamente como hasta aquí se ha hecho. Pero alguien podría preguntarse: 

ipor qué no planear en lugar de programar? 

Constituye un tema muy controvertido en la teoria económica 

el problema de la planeación. Algunos autores estiman que ello sólo es -

,posible en los paises de economía socializada, es decir, donde la propie­

dad de los medios de producción es social; otros en cambio consideran que 

es posible la planeaci6n en ambos sistemas, esto es, en los socialistas y 

en los de economía privada: En los primeros afi:rm!in que el plan es impo­

sitivo y en los segimdos se dice que el plan tiene un carácter indicativo. 

Tomemos dos· autores representa ti vos de ambas tendencias: a Charles Be---· 



Bettelheim plantea la problenática de la planeación del si-

. gu:iente- modo: ¿QuG cosa es un plan? Es "el conjunto de disposicicones to­

madas con vistas a la ejecución de un proyecto". Fata definición encie­

rra dos elementos: un proyecto, es decir un fin que nos proponemo3 alcan­

zar y las disposiciones adqptadas para alcanzarlos, es decir los medios -

que vamos a utilizar. Ahora bien no se puede separar el fin de Jos me­

dios y por consiguiente lo uno debe implicar lo otro. Ia finaliC:ad de. la 

planeación es racionalizar la economía o sea suprimir todos los olementos 

irracionales que provoquen las producciones sin demanda que mani(iesten -

los ciclos, suprimir los desniveles sociales en la distribución 1 evitar 

los dispendios de unos y las carencias de otros. Corn:::i todo elle tiene ~ 

sus raíces en la estructura del siste~, si ésta prevalece no hf.y posibi­

lidad alguna de planeación. ~Por consiguiente, solamente en los países s2 

cialistas es posible la planeación. La pl.aneación, lejos de lo que dicen 

algunos críticos de ella y tratadistas del bando opuesto al suy,, es el -

eJ01'Cicio de la libertad del hombre que por primera vez somete al través 

de ella a la necesidad ~iega que. se impone f'érreamente donde actúan espo_!! 

táneamente las leyes económicas que como en el capitalismo conducen a la 

irracionalidad económica~ El plan no es sino el manejo consci3nte por el 

hombre de los elementos y las leyes económicas, lo cual solamente puede -

realizarse ahÍ donde los medios de producción son de propiedaé social - -

pues su ej~cución se sujeta a un nantenimiento deliberado y c~·eciente del 

nivel de vida de toda la población, al desarrollo de la produ-:tividad del 

trabajador, a la reducción contínU11 de los gastos de produccHn, al ritmo 

ascendente de acumulación 1 a los elementos de la oferta y la deimnda, -

elementos que en conjunto regulan el problena de los salarior: en los paí­

ses socialistas. 

(9) Bettelheim, Charles.- Problemas Te6ricos y Prácticos de la Planeación. 
Editorial Tecnos, s. A •• - Madrid 1962. 

(10) Lewis W., Arthur.- Teor!a de la Planificaci6n Económica .. - Fondo de -
Cultura Econ6mica.- México.- 1968. . 



Lewis dice que la· planeaci6.n consiste en "Estable~er priorJ: 

dadas inteligentes para el programa de .inversi6n y formular un crnjunto r~ 

zonable y consistente de políticas gubernamentales que estimular el desa-­

rrollo en el sector privado", Por lo mism:i, un plan de desarrol'..o puede -

contener cualquiera o todas las partes siguientes: "Una investi¡'!lci6n de -

las condiciones económicas actuales, una lista de los gastos púJlicos pro­

yectados, una inspección de desarrollos probables en el sector privado, -­

una proyección macro-económica de la economía y una revisión dE las polÍt]: 

cas gubernamentales", Aquí el problema de la acción conciente y de los m~ 

dios utilizables estriba sólo en una serie de disposicione2 le5'lles de du-· 

dosa eficacia y de más ambiguos resultados y en la jer'al':luización de obras 

realizadas por el sector público. Cono quiera que en nuestroE países-en -

particular en los países subdesarrollados; esto· constituye la práctica co.n 

suetudinaria- la acci6n pública se destina a favorecer los htereses pri­

vados de los funcionarios, políticos y jefes militares, con l' cual se ~ 

frustra el propósito de orientar en un sentido racional la economía con -

más modestia, no querernos hablar en este trabajo de planeacié.n, 

mente de programación. De hecho lo que el tratadista Lewis 

corno planeaci6n,. no es sino una programación pura y simple, 

manejamos los elementos de la economía con libertad, 

jamos metas y les señalamos recomendaciones. 

los objetivos de un prograna en el 

que constituyen al mismo tiempo una política de 'f",,.,.,,'1:nn·rT.~"'•:-r·--~-

se en los siguientes aspectos: 

lº- Contribuir a incrementar el "''"<'""'v 
cional y favorecer al máximo la movilización y 
·SOS disponibles y potenciales humanos y materiales 

20- Fomentar una estructura 

tilla de productos en las zonas 

cación de manera que al través 



5q •• Es de sunn importancia determinar las medidas de util¡ 

zac.ión de 'esa infraestructura mediante una legislación progresista y efi .. 

caz que aliente la inversión privada para obtener la colaboración de este 

sector en tarea tan ingente estableciendo derechos y obligaciones que gn~ 

rnntizando al mismo tiemÍio el interés-público constituyan un aliciente ec2 

·nómico para el inversionista, todo lo cual implica en primer término Ja n~ 

cesidad de coordinar los servicios evitando hasta donde ~ea posibl~ compe.­

tencias innecesarias y lesivas entre los diferentes medios autorizados y,. 

en segundo término, tarifas remunerativas y seguridad a largo plazo en la 

inversión realizada. 

Ya que hemos hablado de la programación hablaremos también 

de la coordinación como elemento sustantivo de esta política. Resulta ab-. 

surda una política de duplicidad vial como la que se ha seguidl!l"en México 

durante tantos años y que se lll!lnifiesta en el par3lelismo de carreteras 1 

ferrocarriles. Considero altamente perjudicial esta política por1ue con~ 

tituye un dispendio en la infrae~tructura, establece las condiciones pa:ra 

competencias exhaust~,ms y expresa en general un pésimo aprovechamiento cj.e 

. los recursos que en los países subdesarrollados son siempre escasos • 

... 



de la· .construcción. 

carreteras alimentadoras, lo mismo que un puesto¡ y solamente - -

cuando se ha creado una vigorosa expansi6n econ6mica como en el C.!/: 

so de los pa!ses altamente desarrollados, es entonces posible proceder a 

la construcción de carreteras paralelas a los ferrocarriles, En Estados 

Unidos la proporción entre carreteras troncales y de penetración es de 20 

Km. de carretera de penetración por cada kilómetro troncal; en Inglaterra 

es de 14 a 1 y en México es de uno a uno. El caso de nuestro país, por -

lo que respecta a esta falta de coordinación es serio, pues todos nues---. 

tres ferrocarriles tienen carreteras paralelas y resi~nten a cortas y a -

largas distancias la competencia camionera. 

Hay otro aspecto de la coordinación que debe mantenerse pr~ 

sente y es el de la tecnificación 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 transportación 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 técnico, lo que impide un -

juego libre de la competencia, y que se traduce en costos más altos de -­

transportación; en Última instancia es un valladar impuesto al desarrollo 

económico, 

Ya hemos dicho que el capital de inversión en transportes -

es durable; no puede, por lo mismo, sujetarse a revisión continua para ll!Q 

dernizarlo de acuerdo con las técnicas más revolucionarias de los países 

altamente desarrollados. Mas bien los países infradesarrollados deben -­

ser conservadores en el mantenimiento y explotación de sus mediosº par~ 11,!! 

cer rendir al máximo provecho de la inversión realizada, lo que implica -

·la necesidad de seguir dos principios básicos en la inversión: en primer 

término la construcción que se realiza debe contener la técnica más avan­

zada en la materia para evitar la rápida obsolecencia de la inversión. -. 

Por eje1~plo la construcción del puente levadizo de Coatzacoalcos fuá con­

traria a este principio pues ya se había demostrado en países de alto de­

sarrollo la pésina funcionalidad de ese tipo de construcciones, y, en - -



hora, tiempo que se acrecient~ 

En segundo lugar deben cotejarse continu,~mente 

de largo alcance con la construcci6n anual y quinquenal para ·~0111m1r"'r 

los resultados y las nuevas modalidades que adopta el desarrollo, 

cual debe dársela flexibilidad completa al programa. 

estrategia y táctica de la con~rucci6n es 

Hay medios de construcción mas 

parte en algunos medios es nns fácil canalizar 

cual puede inducirnos a cometer errores en la 

cuenta la escasez de fondos de los países subdesarrollados, · 

'de transporte no deben contemplar simplemente la baratura de 

ci6n ni la fácil canalizaci6n de la inversión privada en la explot'.il.ci6n', 

sino que deban primordialmente atender al interés económico del desarrollo. · 

·Es por lo mismo falsa la tesis de que la inversión en carretera3 constttu-. · 

ye el paso inicial del desarrollo, pues si este no se finca en el aprove-­

chamiento máximo de los recursos y en la ligazón m.1s estrecha de sus 

-lo cual solo se logra á través del desarrollo integral de todos los me-~;.; 

dios- o no se alcanzará nunca, o si se alcanza, 

de redoblados costos y muy lentamente. 

POR QUE CRECE EN MEXICO EL AUTarRANSPORTE. 

El suelo mexicano y la distribucüSn .. de sus recursos 

diferencias notables con los.de otros 

éstos se desarrollaron primero .en sus 

rior, México se ha desarrollado interiormente y sus costas pi•es!'mtan un ~ 

franco atraso. Su construcción vial debió haber tendido, deide los 

res de la Independencia, a unir sus regiones nns apartadas, ~ 

las relaciones económicas y s~ciales de todos sus habitantes; 
. , . rr:i.o as:i.. 

La pol!tica 



l!iximo aprovechamiento de lo~ recursos del país porque 

decirlo sin reticencias- no obedeció a un interés nacional. sino al de 
1 • 

compañ!a_s mineras que sólo se interesaban porexplotarnuestros pro--

duetos primarios. Como ya es del dominio común los ferrocarriles esMn -­

trazados hacia las fronteras y hacia los puertos para sacar dic:hos produ-- · 

ctos. Cuando el Gobierno Porfirista se dió cuenta del grave e~!ror cometi­

do en el desarrollo ferrocarrilero y quiso enmendarlo, la Revolución esta­

ba a punto de desplazarlo y fué tardío su arrepentimiento. Sin embargo la 

política caminera de este siglo, al seguir las huellas rlel ferrocarril, e~ 
• 

decir al establecer el paralelismo de vías no solo re¡;i~te el e:rror porfi-

riano simplemente, sino que lo agrava porque repite un: error a sabiendas -

de que lo es y adema, establece competencia ~olenta .~'1 ferr:icarril. ¿Por 

qué razón se incurre en esta política vial?. El error no parece ser exclE 

sivo de M&xico sino que en Lati~oamérica todos los países lo repiten. 

rece que en el fondo los inspira una misma política s~pra-nn.c:ional .Y cond,i 

ciones económicas y soc.iales coercitivas. En suna todC?. paref!e indicar que 

perdura el colonialisDJ) también en este sector económico. 

CoJIX) se sabe, son núy pocos los países -q~e tienen 

ción ferrocarrilera y muchos de ellos aunque tienen ptmtos de encuentro en 

sus fronteras COJIX) los escantillones respectivos son de dif•3rente mngnitud 

en la realidad carecen de importancia y sus efe~tos práctic·Js son de inco-

. municación. Hay países, como Argentina, cuyo sistema ferrccarrilero tiene 

5 tipos diversos de escantillones, lo que impide la unificrnión de su sis­

tema y ofrece un valladar hasta ahora insalvable para su i11tercomunicación 

nacional. La explicación del crecimiento inusitado de Bue:1os Aires, puer­

de explotación nacional, obedece entre otras razones a que allí s~ concen­

tran todos esos tipos de vías que parten hacia diferentes extremo~ de esa 

·inmensa Nación. 

Pues bien, en lugar de unificar esos sistemLs,- de ~6a'eriüi~.rT \ ~ .. 
______ ce;._,--,_~_,:..:_:_·.~~:.'."°='·~:---'.:;,:. -\-~_~/~-~;_o_.;,~~~ ·.t __ ·. 

rieles pesados, durmientes d_e_ c6ncreto,palasto'de ?}l~na c~lJ41.1dKy// ·~ ,:)J 
, -.-· ··~_,,_·¡·". ·.:.,.". . .-· '·:'-'""· _·- ·':··: .. :<::--:'~-:-·-;_-_,,.,··.~-:·-·,_:;./-:.:·-·,_·;,·· 

el empleo de la tecnica llamada de,vias elastica, que.permite: elpo.s~{de .:..',,>> 

. trenes eléctricos con potentes, loé~~i~~~s capaces de arr:~stra.riÍgó "'' .. 



los ferrocarriles 

y,<pr1es1mt;an costos crecientes de operaci6n Y, núi1:1e1~os 

pérdidas que descansan pesadamente en la 

personas que consideran que los ferrocarriles 1 

en e.l Últim:> tercio del Siglo XX, medios anticuados de ez 

bien debe dejars·e a la carretera y al avión la pala­

Esto constituye un grave error como ya lo dem:>stramos. 

I.a CEPAL ha hecho una publicación (11) que contiene todos -

-·' los prograims de desarrollo vial en nuestro continente latino. Dan la i.J!! 

presión de haber sido formulados por las compañías Ford y General Motors 

para su beneficio y no por técnicos indígenas. En efecto solo contemplan 

el crecimiento de las carreteras 1 desatienden los ferrocarriles 1 la - -

transportación nnrítima y fluvial. Países tan ricos en ríos y vías tlil.Ve­

gables cono Brasil, Argentina 1 Venezuela se olvidan de sus condiciones~ 

excepcionales de que les dotó la naturaleza y parece que pretenden esta­

blecer carreteras paralelas a l~s ríos, lo que se antoja una locura. To­

dos ellos en conjunto se preocupan por la construcción de la carret~ra ~ 

namericana, aunque el TapÓn de Darién entre Panamá y Colombia no tenga v.! 
sos de construirse nunca para impedir la comunicación entre este pequeño 

país y la patria de donde fué desprendido. 

' . , 
Cabe preguntarse ¿Cuanto costaría la tonelada de carga de -

consllllD masivo o industrial enviada de México a Buenos Aires 1 viceversa? 

la respuesta nos demostrarÍá que ese tráfico nunca se realizará. En rea­

lidad en latinoamérica lo que ·debe construirse son ferrocarriles que unan 

a todos los países 1 establecer líneas navieras para el intercambio de 

productos entre estos mismos países, la_ carreter~ troncal Panamericana es 

de importancia completamente secundaria, nñs aún, es una obra de lujo de 

países pobres. 

(11) Comisión Económica para· América Latina.- El Transporte en América ~ 
tina.- Naci?nes Unidas.- Nueva York.- 1965. 



técnicos americano~· en obras recientes que han causa­

revuelo entre especialistas· de la materia en EE. uu., han ccincidido en 

afirmación de que constituye_un error no sólo en los paises infra-desa­

rróllados sino t!lmbien en los más desarrollados descansar el t;~ansporte S.Q 

- bre la carretera y que, por consiguiente deben volverse los oj·Js al ferro­

carril y al barco. ·Se ha demostrado, po~ ejemplo, que las autJpistas y -­

viaductos de los .Angeles han resultado incapaces de resolver el problema -

de la transportación en masa, por lo cual se piensa firmernentE en la cons­

trucción de ferrocarriles altamente tecnificados para unir la1. zonas urba­

nas y sub-urbanas que registran mayor movimiento de pasajeros y de 

1 esto que ocurre a nivel urbano, a nivel inter-urbano 

nes mayores. 

Uno de estos técnicos es James N. Sites, que ccn el patrocf­

de las becas de intercambio Eisenhower partió a estudiar la operación 

vial de todos los países avanzados del mundo y después de realizar un esty 

dio completo en ellos preparó un libro(l2) en el que recomie-1da la vuelta 

ferrocarril. El gobierno americano gasta, anualmente 15 mil millones -

en program-:i.s de desarrollo vial. Estas erogacior;es se duplica-. 

Últiros 10 años y siguen ascendiendo. No obstante, 

siste un hecho irónico: a mayor erogación gubernamental más se 

~cproblema. El error fundamental de EE. uu. radica en haber 

ferrocarriles y ponerles enfrente al autotransporte para 

competencia destructiva. los ferrocarriles americanos 

to atraso e:i su tecnificación frente a los ferrocarriles 

ses. Corno es sabido, en JapÓn hay un 

por hora·; hay otro de igual velocidad de Moscú a 

cidad un poco inferior de París a Lion. 

,- ' Según los informes de 

han a:úmentado sólo en el quinquenio "-7.JJ•-•¡•.JV 
---·--."¡;;-: 

(12) Sites ·N. James.- Nuevos Aspectos del Problelll'l. de los Trnnilr.ort.N; i;:i -

el Mundo.- S!ntesis de su libro publicado en apuntes de E=ono::-.fa de J.;:).S ;._ 
Tr-,ms¡:ortes del curso impartido en la Escuela Superfor de ~con0;..5.:;. d d ;;·:; 
&iici6n del .Autor.- México, Ejemplar# 43. 





CAPITULO 11. 



DEL AUTffi'RANSPOli.T~ E}!. ~~XICO Y SUS BAS~ JURIDICAS. 

a}.- Nacimiento del Autotransporte Público. 

En nuestro pa!s el autotransporte nació espontáneamente. 
con ayuda oficial ni bancaria; ni siquiera nació deliber~d~~ 

mente, mediante acuerdos concesionando su explotación como había surgid? 
el ferrocarril: nació por impulso popular. 

A México llegó el automóvil a principio de siglo. Primero 

tuvo la categoría de curiosidad y de lujo y por ~rios años se nantuvo en 
ese estricto plano de novedad, por las dificult'ld,es dcnicas de produc-­

c16n, de conducción y de reparaci6n. Los automóviles que se dedicaron al 
servicio p&blico, tenían ele\'.lldas tarifas de tn.nsportación que impidf.P-­
ron que se convirtiera en medio popular de trsnsporte. Fué hast'l 1916 en 

ocas16n de una huelga tranviaria que por ingente necesidad, se convirtie­

r0n endebles cochecitos en ómnibus, improvisando sobre sus bastidores el! 

mentales carrocer!a11 con tablas 1 manteado para trasladar la numerosa po­
blación que utilizaba dÍariamente.el·democ1't1co tranvia: as! surgió el -

autotransporte urbano en el Distrito Federal '/ en el Pa!s. El autotrans­
porte rural por su parte también·apareció espont(neamente utilizando bre­

chas o abri,ndolas, primero sobre las planicies y despu&s aventurándose -

por sierre.~. En cada cam16n'llevaban picos, palas, marros 1 hachas para 
abrir camino. Estos adelantsdos aventurando sus equipos, su capital y su 

salud, tueron los iniciadores prácticos de la nue'I!. política caminera. 

b) •• Antecedentes de la legislación sobre autotransportes. 

Vaoos a referirnos con es~ecial interés a los primeros pa­

sos de la. indus\i:ria urbana porque loii usos y costu!llbros del ~;ransporte en 

lA ciudad de México, hun servido de norna a los servicios foráneos y a -
los. federales. Por ,eso tenemos que,¡:amantarnos a la infancia camionera de 
la ciudad de México como referencia a las primeras experiencias del auto-



transporte mexica~o. 

Decíase que el servicio camionero urbano Meló c~n motivo ·­

de la huelga de 1916 (14), después de la cual los camioncitos continuaron 

prestando..servicio con clientela que habían localizado durante la huelga 

sobre todo en c.alle~ y colonias alejadas de bs vías de los trenes eléc­

tricos; ademits el chofer esperaba puntual 1& salida de los trabajadores -

en.fábricas y talleres o de estudiantes en escuelas y hospitales! as! que 

los tranvías al concluir la huelga ya no recuperaron todo su pasaje. 

Col!k> el negocio resultara próspero, muy.pronto creció el n,Y 

mero de camiones en servicio 7 ante tal competencia, los choferes se dis­

putaban el pasaje con violencia, enconando sus rivalidades hasta crear -­

grupos que de manera arbitraria impedían la participación de los camione­

ros que no se agrupaban con ellos. 

De DDmento, la compañía de tranvías no le concedió gran im­

portancia a este servicio, poriue la competencia que los mismos camione-­

ros se hacían, la vida raquítica de sus primeros días, el estado general 

de las calles de la Ciudad y otros mucho.s inconvenientes presagiaban su -

fracaso. Sin embargo, no fué así; el camión no había nacido cor.Jo compet.! 

dor inmediato del tranvía, sino como ap~nrtice suyo para acarrear el pasa-

.je excedente, por eso pÚdo 

dadas. 

Como no tenían rutas especificas, anunciaban 

te sus corridas. Con mucha frecuencia sucedía que si en el ~~,~v·•~t;n 

centraba un grupo de pasajeros que necesitaba trasladarse a un 

rente, si se requiere opuesto al que primit.lvamente se señalabá, 

·nómi~amente le convenía al chofer, bajaba el pasaje que llevo.h-1 

su nueva clientela, pese a las protestas, injurias y hasta 

suscitara su decisión. 

( 14) Huelga decret11da en agosto de 1916 por la Federación de los •frab:Íja:.:. 
dores del D, F. que afectó a los servicios eléctricos. 



Por el pésiDX> estado de las calles los camioneros preferían 

·.circular sobre la vía de los trenes eléctrfoos, estorbanrlo la circul!lción 

de éstqs y ganándoles el pasaje, lo cual hizo reaccionar a la Compañía de 

· -Tranvías que se vió obligada a declarar la guerra de competencia a los -

nuevos. vehículos: era muy frecuente en aquellos días que un pesado tran­

vía arrollara a un endeble camionci'to con un saldo de muertos y heridos,­

y el consiguiente sob.resalto de la población que encoptraba tr.'.\yor 

dad en el transporte eléctic9. Se dice que la Compañía de Tranvías 

inclusive a gratificar espléndidamente al motorista que con:mm.ua 

pello. 

El nacimiento de 

nea hasta donde puede se1·lo la imposición que violentamente 

gunos camioneros para arbitrarse la explotación exclusiva de un trayecto. 

Los antecedentes fueron estos.: los choferes que vivían o que encerraban -

sus carros, digaroos por el rumbo de Tlalpan, anunciaban su corrida m1tuti 

ba a un.a hora fija, las personas que encontraban oportuno el vi.aj e, lo -.. 

operaban habitualmente esperando el vehículo en lugar determinado; por la 

.noche se repetía la mism!I. operación en sentido inverso. De esta man~ra -

todos los camioneros que vivían por el mismo rumbo se conocieron, establ~ 

cieron amistad y decidieron impedir que otro~compañeros penetraran en su 

recorrido. De este modo nació al mismo tiempo que la ruta la lí~ea. 

(Por linea entienden los camioneros el agrupamiento espo~táneo de permi-­

sionarios ~ue realizan un servicio de autotransporte en determinado rum-­
bo, y por ruta se conoce el itinerarfo que sigue un camión en su servicio 

habitual). 

El año de 1918 principiaron a dictarse las primeras disposi 

ciones reglamentarias oficiales sobre los autotransportes, fijando condi­

ciones mínimas para beneficio de los usuarios; en~re otras cosas se seña­

ló la condición de obtener un permiso especial para circular, el cual se 

extendh de mnet-a muy sencilla., sin ·atenerse a ninguna otra consideración __ ,: :.-,::,,,,::.;:,:-:,-::~·:·':~­

que no fuera el simple deseo manifestado por un propietnrio para explotar -

el servicio de autotransportes. Como ninguna regla impidiera o normara -



a los 
refer:ír.n 

el resto 



-' e- -

técnicos que decidan por enciIDc~ de conveniencias 

empírico de una sola Autoridad. 

co permisos como máximo en poder de una sola persona 

En 1933 se publicó un nuevo 

Distrito Federal que modific? el de. 1919, 

El año 

de 

bus; los 



cedentea irunediatds de 

ción del año de 1947. 
Gene:rale:s de Comunica-

Las reglamentaciones del triinsito foráneo tienen su punto de 

partida en la Ley de. Caminos y Puentes dictada el año de 1926, y en su Re­

glamento respectivo de m!ll"ZO de 1927. La primera estableció la necesidad 

de obtener concesión de la Secretaria de Comunicaciones y Obras ~blicas -

para explotar los caminos federales; ordena la creac16n del Cuerpo de Pol.! 

c!a de Caminos y la exclusividad de dicha Secretaria para resolver sobre -

la regl!llllentación 7 los problelllls de tl'IÚ!sito. 

. ' 
Su reglamento es nás amplio en sus disposiciones sobre tánsj. 

to. Consta de 92 artículos que se dedican a es~blecer las condiciones P! 

ra el otorgamiento de la concesión, fijRCiÓn de tarifas tomando en cuenta 

-Gnicamente el kilometraje, y se menciona en su artículo 72 un impuesto fe­
deral a los transportadores de servicio público, que las legislaciones poj¡ 

teriores han borrado. 

El 29 de agosto de 1931 se publicó la primera Ley de V{as G~ 

nerales de Comunicaci6n que en materia de caminos resume las experiencias 

adquiridas del tmnsporte por carreteras y del urbano de la Ciudad de MéY.j 

co. Cambia el otorgamiento de la concesión por el permiso, lo que ha motj 

vado también serias disc'usiones, Nuestra opinión en este sentido es que,­

si se conside?'I'. el autotransporte corno servicio público, lo correcto es ~ 

otorgar concesión. 

El año de 19.32 

oi6n que abrog6 la del año iµiterior. 

,·: '.>'' 

V!as'cdéº6c)riAírirc~~.ió11 én·~vieor~relati vas ai T.rl'ltn,.:LuD 



tos de vista sobre el autotransporte fueron inspirados en Ía 

propuesta en 1939 de un Reglamento para el servicio de autotrarisporté de -

pasajeros en el Distrito Federal, que tuvo una vigorosa oposición, relati­

vos a.la tendencia de femar cooperativas y a crear auténticos pequeños;.... 

propietarios. Al igual que len t:ransr.ortadores del Distrito Federal, los 

foráneos se opusieL"on a ella y aunque entró en vigencia prácticamente nun~ 

e~ tuvo aplicación, porque la Suprelll!!. Corte amparó a· los ca~Joneros 
.opusieron a la organizaciÓn·forzosa en cooperativns. 

cie la polÍtica gubernativa fueron rechazadas por la esperiencia 

'e; llu~.el sistema. c?operativo tuvo en el Distrito Federal 

·• (e?l)f sector de qimf onero,s existe ·una. honda impresión 
- ' ;rz;::g;~iiigri'f6~ ~Üe ~6- ~~~; el Sist~ll\'l d~ -ü~~aS d~ :IJ· ·.,,·, L'Ul 0L1"JCU1.l"~-

:6~t6~) E13te. ~s~!ritu originó inicialmente ta~bién una seriiL oposfoión a 

·~ c·f;·r1~-~S~ rras ·fJ•ci~btes Refórmas que se ha11 hecho a la Ley de-~ Y!as GellerÚes de 
',. ~ .. . 

; ; ÓÓmu.~ica.ción de 1947 1 que rápidamente, cuando menos form1lrnente, fué vencl 

/'·:·e da. Tales reformas no son, ni con nrucho 1 semejantes o parecidas a bs de 

porque están inspiradas no sólo:> en sentimientos opuesto:::, sino en l'',~; 

zones muy diferentes. Puede decirse que los principales objetivos que se 

persiguen con las Refo:nras en vigor pueden sintetizarse. s.sí: crear las con 

diciones para el desarrollo y perfeccionamiento del transporte, corregir •• 

en lo posible las graves dificultades en la org'?.nización de muchos de los 

servicios actue.les, fomentar el desarrollo del transporte paralelo al des~ 

rrollo y a la cornplajidad de nuestras carreteras, hacer posible la coordi­

nación de.todo nuestro sistema de transportes, y, por últi~o, ajustar las 

normas legales a las condiciones reales que determinan las características 

especiales de la irrlustria del autotransporte, a fin de regular los efe---

etas de la concentración evitando atropellos y violaciones a le Ley. 



... ., • ...,.,,......,. concordante con la legislación federal eri vigor. Ei acue.r 

adopt.ado por un conereso de directores· de. tránsito. del País • 

............. ~~ de Camioneros de la República M~>:icanr ha fo~lac:l.o un proyec-. 

Regla.mento que puede servir de modelo. pal-a llevar adelante 
; ' 

.trabajado .. con· .. bµena .t~énica. jur4d~ca, 

·En Iatinoamsrica ·no existé. tódavia. uri cuerpo de Legislación 

coherente ni avanzad~ sobre tl'ansp;I'tes. )n'.7

el)sgundo Congreso Rodo\ria­

rfo (de transportes) celebrado é1 afio de 1967 en Rfo de J~neiro, se puso 

de 11'.a~if'iesto que solo lt,éxito •tiene ~a Legislación sobre la materi~ cuya 
-_· ,.=;: ', . _.: , .. ' : . . . - . .- -- ' . - - ,- .. 

adopcion fue recomendada, previos los acondicionamientos naci.onales 

a6S: lo~ paí~es .latinoame:dcanos. 

de• la ~e;1r·de Vías Generales de 

e).- Síntesis de 

La Ley. de Vías Generales 

·~aM y e11tx6 e11 · vigo::- el 19 de i'ebrero 

Gral. Láza:;·o Cárdenas 1 que era 

orientada en su esp:f.i•itu y en su contenido por Francisco J.!úgica 1 

entonce;; Secretario do Comunicaciones. El Capítulo de .Sxplotaci6n de Cn-

minos que po.ra nuestl'OS fines es el que nos intéresa, rué refornndo el 31 

de diciembre de 1947 y de estas rei'orr. .. as deriva el Reglamento del Cnpítu­

lo de Explotaci6n de Caminos publicado en el Diario Oficial de la Federa-



caracterizado 

necesidad·de 

bas.~ de ~~gu;i.dad t ~st~bilida.d 
de'<~mft~nto 
·1ehículos. 

,·,_, 

.3 .- z¡ ins-cr·!men~o práctico p:ira m'1ntaner :.::-. seguridad y fa . . . 

continuidac en la e Jloti:. ~i?u otorgando título o concesión, con ;nay;,r 

plazo de durabilic.:ti, en ':t;;.:i.:: del permiso, preca~io e~ ;~s Ú~Ú~s de -
vigencia, ·r::: :.aS 3er: iri.dn.t~~ d:~··operación y an el exte~sión de dar-echos 

y obligacic.n·J::. 



4·- la transmisibilidad de los derechos privados derivados 

de la concesión y ·la propiedad de los vehículos y de las inversiones ha­

. ciendo fiexibles las transferencias y d~finiendo con claridad las concesi,g 

·nas. 

5.- la definición de los derechos y obligaciones, usos y -­

prácticas, clases de servicios y rutas derivadas de la concesión. 

6.- Orientación legal para transformar los antiguos agrupa­

mientos gremiales en empresas mercantiles organizadas conforme a.la legis­

lación de la materia, para convertirlos en sujetos de crédito y alentar la 

inversión privada en este sector económico. 

7.- la definición del autotransporte com:i un servicio públ.! 

co, capaz de concesionarse a particulares mediante el establecimiento de -

condiciones mínimas de explotación, como prestaciones y preferencias a que 

tiene derecho el público usuario, y que se reconoce en el espíritu de las 

Reformas y de la ley como sustantivo de toda explotación de transportes. 

8.- Se aceptó la necesidad de crear un grupo consultivo té_g 

nico que sirva de punto de orientación a las decisiones ejecutivas de las 

autoridades encargadas de concesionar y regular la explotación de los ser­

vicios. 

Tal es la esencia de estas Reformas. A nuestro juicio re­

presentan en conjunto y en términos generales una legislación progresista 

que contempla, conjugando con igual interés, las necesidades prinarias e -

insoslayables del usuario y el interés privado para mantener un 8;liciente 

a la concurrencia de capitales privados, que permita ampliar y mejorar 

constantemente los servicios. 

Pero si la Legislación sustantiva contiene elementos avanz~ 

dos su Reglamento del capítulo de Explotación de Caminos es farragoso y.e] 

tablece una serie de procedimientos dilatorios que en muchos aspectos ha -

convertido·en inoperante a la ley. A una legislación avanzada se le ponen 

grilletes para que no camine. 



Existe otro reglamento que se denomina Reglamento de Tr~nsito en 

los Caminos Federales y en los particulares de Concesión Federal,· publica­

do el 3~ de diciembre de 1932, que se refiere .f'undamentalmente a los pro-­

blemas de circulación de vehículos. Posterionnente analizaren:os si es pr~ 

cedente unificar este Reglamento con el precedente que se refiere a la ex­

plotación de los servicios públicos (por cierto el nombre que recibe éste 

es, lo mismo que el n~mbre del Capítulo, inadecuado, P,Ues lo que_ se explo­

ta no es el camino sino el servicio que se conceaiona. Algunos caminos -­

son explotados por compañ!as particulares y otros por empresas descentralj. 

zadas COllX> la denominada Caminos y Puentes Federales de Ingreso. Como se 
vé los objetos son distintos, de donde resulta que el nombre de Explota­

ción de Caminos que tiene el Reglamento y el titulo 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 circulación a que nos r~ 

terimos en este p¡{rrafo está ~otalmente anticuado y ha sido complementado 

• con una copiosa serie de disposiciones conexas que por su aplicabilidad y 

su vigencia deben ya convertirse en disposiciones legales del propio Re--­

glamento, En el capitulo siguiente haremos el estudio necesario sobre es­

te aspecto. 

Las numerosas disposiciones complementarias sobre transportes -­

tienen que ser revisadas pues no todas obedecen a intereses técnicos o a -

problemas permanentes de los servicios; muchas de ellas fueron elaboradas 

apresuradamente y sin meditarse; otras se expidieron por necesidades mamen 

táneas y aún en algunos casos para favorecer determinados intereses ajenos 

al interés pÚblico. Por todas estas razones tienen que ser sometidas a -­

cuidadosa revisi6n desechando· aquellas inoperantes e incorporando las otras 

al articulado de la reglamentaci6n correspondiente. 

Pero debe cuidarse ante todo de que el nuevo reglamento corres­

ponda al espíritu de la ley y que no se convierta nas en un valladar de la 

misma. Para esto se requiere que sea· elaborado con una técnica jurídica -

moderna, operativa, eficaz y práctica. Bien es cierto que todos estos he­

chos deben complementarse con una administración igualmente eficaz, práctj 



ca 1 mdenia. Ya ~bn{ o~rtunidad· tambi&n de que a suvez la burocracia ªl! 

quilosada, encargada de aplicar la legis~ci6n, se renueve ta1tbi~ por el -

viento fresco y saludable de una transformación que ho1 llega en todos los 

rincones 1 campos de la vida de México como una necesidad de modernización 

derivada de su pujante desarrollo económico. 



BlatJOTECA llf'ITR/\t 
U. N. A. M. 



Hay algunas doctrinas 

ci6n debe ser una colección de nonnas que acepten y regulen 

les de la población. A nuestro parecer estas doctrinas no contienen sino 

parcialmente -por cierto en fonna nruy limitada- la verdad sobre el problellFl• 

Una ley no viene simplemente a norrrar pr&cticas ya establecidas: no 

ley lo que dice ·1a costumbre, la ley viene también a crear nuevas 

nuevas pr&cticas de vida. 

Sin duda alguna le legislación civil napoleónica no venía a ~ 
regular una práctica económica general de Francia, de ninguna nnnera. 

Francia seguían prevaleciendo de modo decisivo las costumbres 

tipo feudal. la legislación napoleónica respondía solamente a los 

económicos de los grupos sociales que habían realiiarlo la Revolución 

cotTespondía particularmente a las necesidades y prácticas de la nueva clase 

social recientemente. advenida al poder público. Esa nueva legislación civil 

vino a imponer obligatoriamente una serie de norin.~s, de costumbres.y de prág 

ticas que ahora son comunes a todos los paÍRes del mundo occidental. las l.!! 

yes pues, al nismo tiempo que contienen y eY.presan las relaciones sociales -

de los sectores nñs desarrollados y poderosos de una sociedad 

constituy~n también nol1Jl9.s que revierten en sus efectos sobre 

que las engendró al instituir nuevos usos y costumbres, 

su cumplimiento. 



del desarrollo técnico 

los demás mP.dios afines. 

Por eso a las que son conocidas con el'nornbre de 

. -

. ~u::~ondacl,deben agregarse ahora las nociones técnicas de const~cción y 

plotación necesarias para lograr el náxirno aprovechamiento en bien 

de todos los medios de transpórte. A continuación 

pies generales desde el ángulo social y económico. 

ti
0

r que mi interés tiene aplicación fundamental al problema del. ,.,,,r.m''"'" 

te Y por eso en él haré-~nfasis abundando 

ción de las 

rrecta; sin 

la ju:risdkcib ferl•3r~ l a 

que t.odos ellos tir,1ó• i '! 



~r ata rucSn debe deftn1ne en la ler con ""'°" rreci!16n lo!! ll!!!!eet.4'! de 

llll jWlldicoioBHe .& nuel'tro juicio deben eeta.,?eemse COll'O f~~i:-T-:J'!:: l'ls 

i1«aiente• C&111no1: 

a) •• !.os camino• eonSt!'Uidoa por la Pedernc1dn o J"C)r 1nst1tue1onei; .;('~~~!'.~~ 

litada• 49!)911d1éntes del Gobierno Pedln'alJ 

b) •• los eemno1 conetruido1 Mdiante coneesi&n tel!eral. 

e) •• los ca!l'.il'lot CO!lstruidoe dent~ de las f'a$H costeras '1 trmterl!as in­

cluia&1 dentro de ,.. taja de 100 !• 

d) •• Aquellos catld.l!os que por con'fenio con las entidades tederathas 'J)'1Sen a 
\ 

la "fig:llanoia 1 a ~ jur1sdlcc1Sn federal. 

Mucho se ha discutido sobre la necesidad de separar la actU!ll SecreterJa de 

C0111U111caciones 1 Transportes en dos Secretllr!as, es~eciali1sdn l.n. unn en co­

ll!Ufticaciones 1 la otl'll en transportes. A nuestro 3uicio esta soparaci6n es 

urgente porque hace falta especializar funcionalmente a las e.dmil'i streefones 

'1 a los dcnicos. Los tmnsportes en M6rlco no han tenido h!!st.P- 111. i'eeh'\ 11\ 

atenci6n necesaria, no obst~nte que representnn sol~mente en equipo m6vi1 ~ 

m(s de 15,000 millones de pesos de inversión y tienen un illl!'ul~o estruetur.¡n 

te de primera im~orte.ncia en el desaJTOllo.eeonómico se~ lo h~~o~ del!lr.)str:;: 

do en el primer capítulo de este libro. La soln exi~teneia de problP.nns tnn 

grnves como la explot!!.c:l6n defieite.ria. de los ferrocnrrilrm; nl m:r.¡¡el"\d~l!'P!P. 

te creóido número de autotrr,nsportistes ilep,alP.s; la !nfim~ ITr-lrin~ me~cnnte 

y naviel't!. del Pafs, Etc. demuestran que hnce falt~ una admini~tr~o1Ón 

nica ei'iC!l~ que cono7·C8. los problemris, que los conteT!lple eon 

sea eap~z dP. resolve:Jor., 

nas y é~o hr:. 



Comisión T~cnica ha plS:ldo a ser 'un cuertJO bu?'Ocrático m~~ sin im!)Ortqncin,­

inte~rado por personas que desconocen la ~.ateria y que se limit!n a labo~s 

de rutin'l. conociendo en det11lle el problenn de tre1dte administl'l\tivo !!in f.1 

jar los rumbos estrat~gicos-, m'lcroscópic~s, de los problenns !l su cugo. De 

hecho en ln form..~ en que est~ orf,r:nizado ese cuerpo hn resultedo inoperante. 

P11.ralelamente se han cre!ldo ct-r:•.:1 de~(!ndencias m.fo t".nto en la Secretaría de 

Obras Públicas come en l:!. de C.:municaciones y- T).'(lnsportes que se encar~n de 

realiznr estudios técnicos, que sólo duplican las funciones y el gasto. TA 

legiGlación debe contemplar este aspecto en forma modeM'la y eficaz, Í>or éso 

debe ser rei'ormth a fondo esta disposición cre~ndose un cuerpo t'cnico !l n.! 

vel intersecretarial con la representació11 del Ejecutivo al través de un n­

perto de reconocido. solvencia e integ:"ldr.i. adenñs con ·reoresentantes t"lmbi~n 

de alta y reconocida capacidad técnica de la Secretaría de Comunicaciones y 

Transpo_rtes ¡ de ia SecrE\tada de Obras Públicas, de la Secretar!!l de l!\ ~~r.1 

na"Nacional (en tanto de esta Secret>i.r!a dependa la regulaci6n del trans~or-



te naviero comercinl, lo que a nuestro juicio es incorrecto po?"1ue este tmn_Q 

porte es una función m<s de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes),­

y con la particip:tción puramente verbal de representantes, t~mbi~n de recon,g 

cida competencia Mcnica, de las d.l!':tras industriales, comP.rciales, irinadf!­

res y agrícolas y fjnalmente con la representación t'.lmbién con carácter oml 

de las organizaciones ·l!l!.yoritarias de obreros y campesinos que integr:i.n con 

su opinión los aspectos nacionales que pudieren escap'irse por p<'.rc~aHd11.d de 

intereses a otras representaciones. Fste cuerpo t~cnico fijaría pro~rm.s "!' 

coordinados y totales del desarrollo vial y de l~s l{ne~s genet"!!les de la ez 
plotación, a los cuales se apegarían las resoluciones parciales de orden ad­

ministrativo que realizaría cada una de estas Secretarías p~rticipantes en -

su propia jurisdicción. 

Los estudios los reaUzar!a un personal pel'l!l!\nente de 

cos dependientes de es11. miSlll'l corpor.tción y mediante ln colabor,i.ción 

- de cuerpos t~cnicos enclavados en cada una de lns !lecret11.r{as 

Itt polÍtica y el progml!l'I deben contener especiffoncfoOAs té~ 

nicas que contemplen todos los aspectos de la inteernción Nacional, o sea: -

el desarrollo económico, el desarrollo social, 11\ incorpo:rnción de 

y connmidades indígenas mediante accesibles das de cormmicac:!Ón a 

-tros de cultura y de comercio que les permitan desarrollar relaciones 

D'lS nás frecuentes que propicien la asimilación del inñígena 

dad y en fin i1tendE:'r primel"!lmente los interesss nacionales 

toda 1~ com.111idad ~ex1cona. El pror,?'1'.m~ debe 

que tiendan a la coordinación orgánica de los 

loe diferentes medios de transportes 

!'Y) p:rovecho y mediante un desarro]lo 



se en la. nueva legislMÚn.la n.ecesidad de crear una.·· 

je, el acondicionamiento de puertos para este efecto 

tros'r{os para. aprovech~rlos 

Es cierto que la. legisla.ci6n debe "n10T.••mn 

generales y que no es rrruy Mcnica la incorporaci6n de 

no obstante se 

naci6n que con frecuencia se posponen en beneficio de 

particular difiere del interés n~cional~ 

Es conveniente tambi~n mencionar 11quí 

si6n en la 

ca en tonto de la ?l<~cionalidad y del or.den de la inversión. 

problenns de la forrr:?. en que deben coinctdir h inversión pública·· 

da y la necesidad de mantener en !T'l'lnos 

Los ferrocarriles 

compañías, algunas 

centralizada como los Ferrocarriles Nacionales de MéYico, el ·-·~""" 

xicano y el Ferrocarril Sud-P.:i.cífico. Il2i¿¡{Ú:'.1f~;F;;;~·j);:'i:,;f'.:>;':;"·'·•·······. 

costos de administra~ión q~e en todos 

cho DYts all~ del límite técnico de oper~ci6n. 

los excesivos costos de administración contribuyen de 

mentar los nÚÍneros rojos en su cuenta. 



tro país. Esta determinaci6n puede 

niendo la propiedad í'undamental del 

a las industrias nacionales para la adquisici6n de su propio 

quiler de carros extranjeros, 

constituye un alto rene16n de fuga de divisas y de alto 

de nuestros ferrocarriles. 

·. · As!mismo debiera estatuirse lo. libertad 
. . 

similitud con las bodegas centrales esto.blecidas por 

mexicanos. 



ben ser mexicanos. Sl 

actúan las 

equivale a exponer a 

nos y e:<ternos. 



••otoru • t.an nant~a, que el !1t.ito.uo ~fa a1111orberJA. Por lo dem'8, 

la 1Dwn1&a pl'iftda n el aut.otftnl]IOl'M Jia '-nl4o hito •jonmo 101 ser­

"lioloe 1 pnM!ltando una oferta de equipo 1utiolente psra la demma Meio­

nal; en He 1entitto ha Hrrido al inhrfa •cionale 

3 •• Comiolones genenles de Collstruooi&n. Manco ha e&JXlOl• 

Í&do exaelentes t'cnico11 de conatrucci&n de todo tipo de ca111inos; ll8To no ha 

oap(ottado t3cm1coa ••peoialiladoa en tranilporte que son quienes deben sei\!!.-.. 
lar la• JIO\!ticu pnerales de COl'l~nool&n 1 el!plot.,oi&n, de ellt'>S caainoa. 

!Tilfent.emimte, no es lo llino saber oonstruir 11n caa\no, que Silbe!' po:r qu6 -

H construye eae 7 no otro. lfuestrsa autopista• son ncelentes, pet'O ?.Por -

qui en luear de ellas no ae h&n const.1'\lfdo caminos Teoinalea de penetl'!tc16n? 

o bien ¿Por qu' en lu~r de construir ca!'l"et.era11 J)'!.l"lll!tliut " llls Tt'-'s t.S­

neaa no se modernizaron 'ats11? Tltlea pregunas no las pu'!de cont!!st!ll' nin­

gGn t&cnico en la construcc16n de caminos; ellos ee han 11.mU11dn a enpecldj 

!tU'H conci9nzud11lll91\te en su tt"<tb!ljo 1 lo aismo han com.uistad" el desierl.o 

que la sel'n, la M)ntañs 7 1" llsnun.. 

la con~trucc16n de caminos deb9 sol!l'lterse a una proyecct6n de 

larsa alcllnce que incluy:i la int'3graci6n rial necesllri!l ~M ~1 p!IÍS incl11-

7endo la &lllJ>li~ción y modernizaci6n del aistellll!l t.Sl'J'en, l, conntrueci~n de -

pu9J"to11 de cabotaje, el dragado· de rfos, la construccMn de :i.P.rop11~rto1:1 y -

pla~o deben suDeditarse 11 e~" proyección genard. Sóln '\SÍ pot!r{ ?"?n1:i?.!lr-

'e Ullll pHt·:.~it efectiva <)e cool":lin>tción de todoii !M m;idio!'l de t:-~n1':iortO?, 

- -



abrir oslllm• •!. 1u e~lot1tci6n " !'educe !'O!''u" 11e o~Mn 1111~h"s oo!'t!!.!?ls'l.s 

lef!ln. . r. cal'l'9teTS con11tituy9 un ol.llro ejem!)l'> de tl!>?'OV'!Oh!lml"!nt,, 11.nt1..,_ 

oondl!llcot la rigidez de l..<!s t'llt!ls am11ent.a el costo de opertlnt&n l)O~ue nb.U• 

fl a ftl'iticu npet1.dss maniobras de en.rea y desc'l.rg'\ qu& l\U111'!nt!ln en foM:'\ 

oonsidersble el oosto d?l t"ns!>')rte. Oeb<!n 11ei\abrse condi.eiones de '!'.'!'!.,,_ 

taotcSn que pel'lftiun el ~irbo •'l>rovecM!llento de nuestro t?"M1tpol'te. Mos in 
teresa psrticulal'DJ'?te este últiiM H!)ecto y lo desarrollArems nds d.'tte!lil'.!.l 

••te al abt>rdar el estudio •obre "1 Ca!'{tulo de "E:xplotsclcm de C&r.iinns~ • 

s •• Iaa Tarifaa •• ta tarits no es lino el precio del t"ns­

pol'te que tija ottolll11111tnt• el P'.st&do. 'Aunque a primel'!l .Tista, '""!'f!Oe co!!W) 

UM i111POeioicSn al'bUraJ'la en t'elllid&d su exprest6n atiende a los costos dl't • 

ope,,cl&n 7 a 11\s pnanci.s ra10Mblea que debe p9rclbir el lnTersiontst.'\. • 

Por otra parte la 1.'91 de la 0fel't4 1 la lltl!ll\nda modit'ioll en 1• pr4ct.lca b • 

tAl'lfll en el autotransporte1 por h aMl'1u!l\ que 1111!11tra en 911 explohci&n • 

aotual.llttnte, •• ha pr!lductdo 1Jftll guerra de tarifas que Y" no aol,11•nte alctt~ 

U a ne ~lo liM también ha oblipdo al fel'l'OellM"il ll omMI' t.'U'ifU de 

oolll!Mtenoia. 

t.s tarifas no son nl ~ued11.1n ser precios fijos; co!Wl todo !'!'.! 

cio e.U aujst!l a 1110iiific11ciones. f.as tarifas deben por eao mi!ll!IO reYiS'l!'U 

pe!'l&dloament.e 1 adi:1ms o'bedecer a \llll pol<tica faTOmble pal'!l lot l!llldios ~ 

. ra111 • atrasacos 1 de reciente comunicsc16n a mod.o de al'lnt1t.I' au ftttft9n-.ol 

'llidento econ61'lioo. 

t• polf tlca de t&ritu constit1119 un el"tlll'!lfttlt l•rtsnte ,n" 

lolftl' el e11Pleo de 0ttda Mdio de t.nn!ll)Ort.e l.ldecUlld1tlll4nt• • 
.' 

-



aprobado por la C~nara Baja. 

los concesionarios 

cionado, sino que, 

se a sociedadel3 cuyo 

clones al portador. 

renresentado por Re--

pfrr1tfo rn~s 11 est11 frl\c--



términos: 

en el caso de deioostrar que un 

inter)l6sita persona obtenfrl concesión, pasará, sin nás trámite, 

de la naci6n toda la inversi6n realizada por éxte11 , 

transporte no es un hech~ de secundaria importancia 

gua o tínrl.da la definici6n legal sobre el origen nacional del 

tista; no_ deba (]ecirse simplemente 11 se preferirá". 
- . ' 

mismo de esa_ naturaleza en breve plazo desmexicanizaría 

do el alto grado de disimulo que priva en nuestros 

sí:1a.;13-;qJ~~~~l'l~ii{fe\fbcarrilera, que __ tantos 

gue costa.nc:i~, no•füera suí'icient~, ahora . 
'.' ·' .· 

para que los monopolios de trans¡:ortes 

ta ahora, en lo fundamental ha 

que pueda tener y de teda."! las anims.dversiones que pueda desper~ar tiene, 

por encima., una virtmd que la salv-a y ln. obliga a defenderlo con dent1edo: 

mexicanidnd, Si por alg6.n inadvertido resquicfo se deja penetra:r n:\, 

ext:ranj ero en asta industria¡ en' un breve pla~o absorberá totalr.iente 

tro autotransporte. Aquí no cabe ni _el soconit;o lu~r común rl11 qt1e 

competencia extranj9ra >Je ~sta.blecerfa un estí10ulo para mejor.:i.r esta 

trin 1 porque, hay qiie decirlo '3011 ~nfü.sis, ·el trntotr::i.n:'l:o(:rrte 

lr. Jlt"lu·u c1e los .mejo:·es 

,. '/, , ' 

<~ ·;~~~óii-eaiio ,ele aomp:;tem~fano 
'--:--o'~-·~--· 

mo~opo1.:l.oa 

pin~11 ;, ~ El ~~~otransporte as, no se 

ya solo en lo econó1n1.co sino también 



eso mismo no debe por ningún mti'VO abrirle una sola rendija al capital ex­

tranjero. la merlcan:i.dad del autotransport-e no es solo una mera conquista -

camionera sino una necesidad nacional, una condici6n esencial para el desa-­

rrollo económico. Renunciar a le rr:exicanidad del transporte es ceder un pe­

dazo de nuestra soberanía; por eso estimamos que en este aspecto sust~ntivo 

cualquier reforma a la legislación no sólo debe lllllntener lo establecido en -

la legislación en vigor sino ampliarla en la fonna propuesta. 

Ulti1111.mente se ha establecido en el transrorte carguero 

llal!lAdo sistema de "piggy back" que consiste 

ma de ferrocarril una caja de autotransporte. 

dese convertir al autotransporte carguero mexicano en maro tractor p<ira ac"l- . 

rrear esas cajas de origen americano. 

Con esta modalidad todo el transporte carguero 

americano o subsidiario de ~l porque siendo la 

instalada en nuestro país del rn.ismo origen, 

pio equipo de autotransportes, 

transporte mexicano. o quedaría 

rabones para servicio del 

ciprocidad porque no son iguales 

industria americana accionista 

únicamente autotransporte del mismo 

tro de la hgislación debe agregarse que 

nes t~cnicas se. introduzcan en todo el "·"''""'"'"'·' 



explotarlos.únicamente por mexicanos de nacimiento. 

espontineamente algunas empresns mexicanas con empresas 

.jeras. Estos convenios deben ser sometidos a rigurososestudio y "m""''"'i 

oficialpara evitar lesiones a· los intereses nacionales, pues n 

corted~d de. miras o por exceso 
- - "-'- - "'--=_,_ '-~--s~L~·.~~~~~ ---- -~ 

. res ·l!l~xida~~"s ;1~1-d~n de 

este tipo de conv~mios a 

rrir a medidas extremas para librarnos de ellos. -

cificar en el capítulo que se refiere a convenios; abundantemente en la su< 

pervisi6n estatal detallada y. e:dgente para cuidar el interés nacionn.l 

dos estos casos. Por Últ~mo es necesario estipular también 

cién sustantivo que el paso de vehículo~ extranjeros de una fronteri:i. 
-- --·-. ;.;c;.,'~c~0-';\i-jét;+~~+2'c;;.;;'&~;'':fr;;-¡';:; ~;~;i,c: • .-. 

podre realizarse en todo tiempo pagando las 

nientes, tomando en cuenta ade~s ln tarifa que. 

americano, pues de otra 111'.lnera tarebién nuestras 

se con•rertir!an en caminos libres para 

b) .- . Litnitaei6n de 
perRonas • 

. El autotransporte mexicano, ya lo 

nsamente; brot6 ·del es~1erzo popular del mexicano, sin ayuda técnica ni fi:­

-no.nciera privada u ofici11l. Es:te origen imprilT'iÓ al autot:rensr.orte 11.1 cam_2 

ter!stica de la pequeña explotación~ que es conocida jurídicamente con el --. . 
nombr~ de propiedad patri!T':Onial. 



Natura.linente tenía que reflejnrse en un sentido leeal, Ümi­

tfudola legalmente para evitar su concentrac16n pero sobre todo para m'.lnte­

ner una explotación cernoc~tica.· Los hechos rebasaTOn ~pidamente esa ·estr~ 

cha marca legal y desde hace muchos años en el Distrito Federal y despu~s -

en el servicio foráneo la propiedad se concentró. Por otra parte, al desen­

volverse la t~cnica automotriz, la inversión fué siendo cada ve7. m~s ·cuanti~ 

sa. las unidades de carga de equipo combinado cuestan tres cuartos de 1ni1lón e ·• 

normales de pasaje.' Esta realidad 

la infancia de esta industria. 

momento 

ce 

no 



nado, poderoso 

se aplica sólo a la 

transporte mexicano 

.tido económico 

representa. 

disponer a 

va, 

l!'S 

--~=--- ~--. 

!'lo -



concuM"encia por rutll.11 1 por ·.se1'Vicio11. Corresponde a un acto de poder inso! 

laya.ble e imprescriptible del Ea~do definir las modalidades que .estime benj 

f'icae al inter&s ,mblico en las con?ellione11, por eso misn:i no puede juzgarse 

a la torna actual de la explotac16n del semcio de autotransportes como mo­

nopolio (por lo deiMs ~ede decirse que 1111lvo en muy contados c11sos exi.ste -

una sola empresa explotando el misnn servicio en una ruta; el caso general -

es que sean varias las empresas que explotan idénticos servicios en'un11 mis-

ma ruta, sobre todo en carga). 

Desde el punto de vista social el monopolio se constituye lo 

mism:í '.por el Estado que por los particulares cuando no tienen acceso n una -

o~l'3.c:!.6n todas las personas; desde este punto de vista la propiednd mism -

es un nonopolio puesto que no toda la poblaci6n tiene acceso a ella. 

concepto vulgar del monopolio es lo que da origen a 1a acusnci6n ~ue 

bre el autotrnnsport.e, pero, der,de luego no responde a unn base ci.ent!rica 

jurídica, 

solo puede renli.zarsc imd~~nte ~Ólioos 

estudios eshd!~t:icos yn se'.l. p"::'r el rn6todo de ll!tl'3~reo o por e1 da esi;~"ht..1 



~deo en la actualidad f;r--im el libre tr.liisit:o en ~eidutot~ris~6:ri;e 
pues hay !Ms de 100, r;oo cand.ones "pi?':'!. tas" (a~!· so• les· llann a los ~ue ope":"- . 

re.11 sin autor:lzaciln oficial) contra no m.'Ís de 81000 vehículos autorizados.­

Esto expresa el fracaso de los cuerpos t~cnicos t~l coir.c hoy est~n for!n'ldos •. 

ta"resoluci6n de este problenn solo puede ser acometid!\ por un grupo vero!ld~ 



·· \ramente Uenico del que ya nos ocupa.rems en _páginas posteriores. 

d) .- la 'ruta; 

;>~:::~.-~.:/··~-- ' 
~- '.· ., 

. ~l otro aspecto de la regulacion de la oferta implica la 

: · ·. ~·f·.-~i~~~d~dI:··d~··;_:;zj;i~t~c16n. de una ruta. Empero ¿cómo se define una ruta? 
;_ :(· ·~::~ ·{..':·-:.· .·;_ ·:,;L·.· .. ·"-

' -_:. -"" , .. ,_ ... , ·: <:' ·' •.'· ._-·., .. _-_ ' ' ._; . , -
. .que,no es aplicable la dei'inicion en igual forma al transporte de pasajeros 

< :,_·~h_~!~It~sporte de carga. Veamos por qu~. El transport; de cosas 

.. e~ fferti' materia in:";.~rte, su movilizaci6n requiere de maniobra y ésta const1.­

.·tuye uno de los costos nás fuertes en. la transportación. Limit<lr la e"lqllOt!;! 

ción a rutas fijas y con myor razón si son rut11s cortas equivale a gravar -

inmoderadamente el empleo de este servicio. Por otra 

económico amplia geográficamente la distribuciÓn y la producci6n, 

basa los estrechos l:l'.mites fijados a la explotación, por lo cu'll, 

los transporta.dores se ha.ti convertido ~m la práctica, 

perll1?.11ento, cm 11 p:tri:.t:is 11 , pues se 

pasaje es 

·. d.e. trasbordo; por e:3o 

"t:-ncl1icido' en U.'1>oÍ'den 

carga da r~sultados contrarios •. -

carg¡\ un elem'3nt'J esenchl de 1R 
. . ; ' . ' ... :·.'-' ,~ . ' . 

. cu1idurio que permitr.. h 

em;ires!\S y a acu!)rclos 



la legislación. 

No puede ser iMs pobre la definición de ruta dnda en ~l art{­

.nilo 70 del Reglament~: basta introducir un punto m<(s en el it!n~r~rio pal"'. 

modit'icar la TUta. · Estn triqu1.ñueb h'l sfrl(') muy socorridit "!"'r un!\ burocM-



cia ciirente de i'llllgl'.ll!lci6n y de escr6pulos. Pongams un ejemplo: la .rutit ?1§ 

xico-Acapulco, Bastaba aumenta o supr1Jllir 91 servicio a Cuern!l.vac!I. pa!"I -

crear una nueft ruta 1 as{ se hizo con :bl.s diferentes ciidlldes qu~ '!ni.'?~ rl-:i 

].as mdificaciones a lJl· earrete'l'!I. constitu!an el paso obligado de l"ll ,,.,11' ~.:! 

los en servicio, Han sido las el!IJ)resas mismas llls que, 111 crecer han ir.:'!fi-

cado todos los servicios superando esos escollos las que han definido en la 

pr&ctica el verdadero sentido de la ruta, Desde este ~~gulo podemos defini.r_ 

la como un cnmino t:roncal y sus zonas de influencia y 1~~ tMn:>S no deben -

ser sino partes de la ruta sometidos al mismo concesionamiento. Como al ha­

blar de zonas de influencia se tiene que interferir necesnriamente en juris­

dicciones estatales, tambi~n es convenieñte prever en lll legislaci6n la fo~ 

mulaci6n de convenios bilaterales para la e'lCJ)lotaci6n direct!I. de los servi~ 

cios sobre la bnse de reconocer los derechos de ambas partes, -proporcion1l~ 

mente a las afectaciones, considerando en estas el nivel de vida de loR habl 

tantes, las inversiones realizadas por las emprasn!l 1 el kilometrnje afect~do 

de ambas jurisdicciones J• otros hechos ms p'.l.T'l que re:rnlten ju!ltfo1.!:1rns y -

equilibrados los con,renios• Es preferible ten<ler a la rusi6n de hs 

estr.tnles y fedeM.les ~ incorponr a los permisionRrios indi.vidimles; 

denás esto Últil!Y.) es un acto de justici~ puesto que esos ndel~ntos 

porte tienen derechos con mucha anti~e<iad ad~uiridos 

dos~ ,:,. 

ses y en esta ntls~i,~~a~i.c1h[Ú.n>n~cerrMnrl11s de tr.'lnsport'lci.6n se 
- ' -- •• ,-';--_-==..-_ ' 



jurídico el tnnsporte es un acto de com'3rcio, así 

del Código de Comercio; por.otn pnrte es tn!Tlbién una. indust'.!'h 1 un'l. 

tria de enlace, una industri!l. q11e. facilit11 hs econom!as internas y hs.oe.:•~~.~é:;".'·•/;'C:c;;··~'.~:;·~~o..,.;·"··º'·:··~· 

m!as de escalit. Por lo mismo su organi~nción debe ser modern?.., ·runcfonfll. 

Independientemente de la organización interna que adopten de acnerd~ coro l~ .· 
(•) ' ; ·.· ... 

aconsejan los trfltadistes de est;a 1ll'lteria1 desde el punto de vi.st'.l. le1.r:1:l·; 

es conveniente s~guir manteniendo 

das a la Ley Generfll de Soci.ednde~ Mercantil~3, ~s nns, 

los camioneros en empresas pod•n'osns !ldem.~s .Jn, q'le 

internas facilitan JA su~ervisión gubernnment.'11. 

I.oe tr:i.ns!YJ?"tlshs h'.ln dicho que nlni:,tin!J de los ti~s de sc­

ciedades inclui.das en 1a Ley General de Sociedades Merc11..'1tiles se sjust'\ "' _ 

('") Cons~ltese &. este respecto la siguiente bibltogr.st!a •Orgitni~~ción v Di­
recci6n Industri~l", de Bethel, Atwnter, Smith y Stac°l!!rnn Jr. ?.c.~: ~4-
xico. Bs •. ~s.1952 110rg'lnización de .EmpreS'ls" de Antonio M1Mro.- Sdtt. Po­
rrúa.- M.Srleo 1958. "Cómo Pro:rectar UM E!D!'M!Sll Industrbl" '.·r. P.austP.ns­

trauch.- F,C.E.- ~xico.- Bs. As. y ot?'l!s. 



.sus necesidades reales. Han. pedido un nuev., tipo de or(ll\nizac16n, ~TO la .. 

Verdad es que no e~iste nin~n proyecto especftico. ¿Cu<les son eetse·C!l!'!l,!2 

ter!stieas sui-~neris? Cada transportista dispone y vigilA sus unfl:'!ldes -

que se someten a veces a un roll de corridas y a un pror!'!lteo de ~stos. !ld!!!1 

nistrntivos. De hecho, las sociedades por acciones no existen en el tt'!n~~ 

porte sino que cada t:ransportistn reconoce su propiedad y la vigila person'l.! 

mente. (Hay algunas empresas de administ?"aci6n de permisos, pero son un!l mi­

noría.). Aunque es cierto que estas c:iraeter:!sti.cas le dan una tisonom!a es­

pecial a esta industria, no constitll"¡en un impedimento para encajarla dentro 

de algunos d~ los tipos de sociedad aceptados por nuf!strn legislación, y 19 . 

. prueb:l es que as! han venido trabajando sin mayores tropiezos; nms bien lo -

que falta es que se m'lnej en con mayor honradez y con l!l!lyor eficaci.F.1, p!l.!'8 -:-, . 
ello es necesario que cada socio entienda cuáles son sus derechos y sus 

gaciones pues en esa ignorancia 

diÓ 

nemas. 

Caminos. 

fa1 1967 había l.40,292 unidadoo de 

qe .ellos 126,000 aproyjmadamente se dedicaban al servicio foráneo; a su vez, 

de estas Últimas, sólo 31365 unidades tenían concesi6n o permiso federA1 1 lo 



que hiico una explotaci6n ~titoriza.da del 6.6%. 

ran al nargen de h Ley. 

tránsito en contra de las especificaciones le15'lles 

de las autoridades que desde hnce 20 a~os confrontan el 

tratar de resol verlo, tTo es 

ci6n actual ni sus consecuencins; simplP.m':mte es necesario 

mucha frecuencia se abogn por_ el libre t~nsito y sus 

est:ln a la vista, po'.!'1.Ue hoy es la form11. nrivat~v; 

y las 

doras solnmente se encargan de recibtr y 

misionistas según la nefinición,qu~ de 

Sobre Inffl'esos Mercantiles. 

solo un grave error Mcnico lP.gal sino q~~, s~ ";utori~a 
sord~n que hoy ..,rev11.le~e y la. insec-uridad en el m!'ln~jo de 1'1. C<f!'g'l PO!"!U8 ni 

siquiera se e~ige a est!l.s emnres~s en lo~ proyectos de ?.efO!'l!I'\~ ctt~<ios g'\~ 

r;intfas s61id'1.S para d:i.rle serieda<i y segurid11d al m!l.nejo de l'\ car~. r\1i~~ .. 
deba refortn!l.rse la legislación sobre los aspectos concretos de ln one~oión 

d9l servicio de carga, pero no en ei.·se11tido en que le propoMn los proyectos 



En 1965 hab!a en la Repdbli~ 30,702 c~miones de pasajeros, de los cales 

251817 eran de alquiler; en 1966 había 27,52;L, o sea que existió una re.;.. 

duccíon, puesto que sólo 24,665 eran de alquiler. 

En 1965 existían en la República 388,684 camiones de carga de los cuales 

solo 19,847 eran de servicio público (federal, local, etc); para 1966 ya· 

había 4081496 .y de ellos 211 249 eran de alquiler~ 

Actualmente se considera que 

vicio pÚblic,o de carga en i'ornn libre, 

damente de cerca de 121 000 millones. 



contemplar los 

dentes. 

do creado deliberadamente. 

minuciones en el nÚJ:19fu de 

Ahora bien este precepto 

gar aquí de la. capacidad 

de regular esta ofertn; simpleme~te 

dado cumplimiento a este prece~to, 

el Capítulo reformado de 

ce 21 años solamente se han hecho 4 declaratorias 

cio de carga y 5 del servicio de pasaje, como ~i en 

nacional no hubiese registrado nintJn desarrollo. 

dicadores que regist:rii.n 169 moviemientos del producto nacion11.1,· 

claridad que lejos de haber peI'll!'lnecido estancada la economía 

crecido a u.~ ritl!ll considerable; como es sabido los ~e?'!'Ocarriles 

dg M~xico no h11n registrado incrementos correlativos en su eriuipo y en su k~ · -­

lometraje, ni en la mrina ritiJrcante o de cabota.je ha tenido crecimi•mtt'), Jl')r · 

jiórte pues, en e1.1mbfo 1 ·1:-. red caI"!'"I~"~ n::cicnn.J. ~i ha crMic!o y el nÚ!r.~':"'.I "--~,-- •. -•h·····~Yéi-'-'···•-··•·e"t•··-,·• 

de véMculos hnto de C'\::"i;'! C01"" de !'~!c'~.je t~!'!h.iPn h~ erecido a un ritm 
- . 

~rtante. El !!.Utotransp:n·t.e ha abSorbido 



eo se h!!.n inc!'t'lmentado los concesionnmlentos hn result11tdo que '1'Ul1\!!nte!l 1nr..o-. ' 

.deradamente los servic~os que oe !'J'estan ile[t!\lmente. !11 cif°r". r:i.m1 d'l!!!OS l'l1 

~rincipio dem11estra que por e!!.da veh!culo autorizado opel'3n l' ve~!e~1~s s!n 

autorlzaci~n lo cual por s! solo demuestre l!!. nn~.nte viole.ci~n ¿('! 1 :7:'.' ".'~! 

ceptos legales ya indicados. 

~.hora bien, este crecimiento del nutotranspo?"te de c~r~, p~ 

cisamente porque no ha sido regulado por técnicos ni supervi sndo por t>.uto:ri­

dad~s responoables, ha c~ecido deopropo:rcion'ldn~ente en r~Jneién con l~ de-­

manda red cuyo crecimiento ha sido ·m'ó!no:r. De aqu! rP.sulta que la of'e!'te. de 

servicios es notorfo.n:ente superior o. .la dem'lndn de ellos, lo que 

en una competencia feroz que tiene las siguientes consecuencias: 

den en ap1iéaci6n ~e las tarifas; 2).-

3.- .Propicinci6n del aumonto. de la :!.nmornlidad ndll'J.nistratim; 4) .-

numeros~s economías pnrticulares; 5)~- ~rauñes al p~blir.o; 

in.'IJlOderada del tr~.nsport,do:r 11p:!.rata 11 ; 7) .- Impo~ib'!.ll.dad 

earts. de porte dcnom!)eñe todnn sus funciones entre .otras 

cr~dito; 8).- Frustrc.ci6n de lns posibilidadeo !Jr.ra 

de las empresas cargueras; 9).- Sobre carga de 

deterioro:.n r:í~idamente las c11rrP.terns, como 

del tra.nsportista;como consecuencia del 

hoy existe, ha .np:irecido un tipq de 

11 doc\ll!lentadon.11 • Ec+.o.s documentadore.s 

la"prime:re sequ!11 "'.efmurlndo al pi'lblico c;ue 

te la e:dstench inneer.-.ble del fenómeno, 

l:i. Cána:ra Raja, como si se trntarn. de un f'A'l'1ñm'"'º nm•UI'."J.í'' 

no?'l!Al1 surgido del autotl":";nr:porte 



!!ad 1nterrerir1e. en jurisd:.ccioni:?s a.jenas. 

plell'~nto a la resolucicSn del problem de la iiireter:Í~y íl i~ 11plicici6n ade-

como consecuencia de un.i 





cesionario; a proI't'og'lr ln 

.. i.io ha dad~ cuMplimi~nto a 

cesionario"ios aum~ntos y disminuciones 



Por estas .razones la concesi6n no debe desaparecer de la· 

b).- Sobre los Permisos. 

Ya hemos dicho que el permiso es una autorización 

efectos y en su vigencia y rutas, en tOa.o tiempo modifi-

Sin embargo el permiso es un intl'lllnento útil en la poJj 

tica de explotación de caminos. En la legislación actual los hay de 2 ti­

p0s: los particulares y los de servicio pÚblico: son los primeros todos aqu~ 

llos que se conceden a particulares para que, como función colateral o com-­

plementaria de sus actividades básicas realicen el transporte de sus propios 

efectos o de su personal, Este tipo de permisos se otorga a comerciantes, -

ganaderos, agricultores, industriales, instituciones educativas, deportivas 

y cultura.les de toda Índole, asociaciones políticas, etc. Su permisionamie] 

to debe quedar ubicado dentro de determinadas rutas pero dando siempre las -

mayores facilidades para que pueda transitar libremente por todos los cami~ 

nos del país si las actividades específicas del negocio o de la Institución 

así lo requieren, Los otros permisos, los de servicio público que 1a °ley -

actus.l llama. especializados, tienen sin embargo m:ís afinidad con la conce­

sión, .A nués~r~ jtii~~º estos permisos deben convertirse en concesiones liml: 

.tadas. a;~J~~~~i.~lid!lci 'y a rutas precisas y a t~rifas oficiales. Podría d~ 
,._. :; .:~~·,'' ~ 

. cirse en éo?úr~ que su actividad es de reducida importancia y de frecuencia 

irr~gular su prestacitSn.' Estos criterios son muy eMsticos porque hablar de 



de frecuencia variable 

y de lÍquidos, etc., que 

otro servicio de pasajeros 

Ha7 por ejemplo 

transporte de petr6leos 

cooo hs de cualquier -

induce á pensar que puest~ 

que todas sus características coineiden con las de cualquier servicio públi­

co, el transporte especializado debe concesionarse también (por lo denñs 

constituye una contradi~ción legal ot~rgar concesiones para 
, ..... 

elusivo, es decir, especializado de turismo y no darlo 
. ~ ; 

gasolina o de lÍquidos o de otro tipo de _autotransporte que se 
pÚblicamente en forma especializáda). 

· Es cotT~ctala d:Í.~isÚn en dos grandes rubros 

cios de autotransportes(carga y pasaje) pero nos parece insuficiente 

cuado el trato que se le dá a cada uno de ellos en le Legislación. 

dente que el servicio de carga es completamente diferente al servicio de pa-

saje pero la diferenciaci6n no conduce a ningán t.rato especial en la_ 

vigor por lo cual se suscitan confllsiones. Analicemos este aspecto. 

1.- Servicio de pasajeros.- De hecho, en.nuestro medio, so~ 

mente existe un srlo servicio que podr!am:is designar genéricamente como de -

pasajeros, de m:i:aera que la legislación y la realidad de la explotación tall)oo 

poco van de acuerdo. Ia ley, en erecto señala las siguientes variedades del 

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



servicio exclusivo de turisoo y una 'Vllriedad. mis que consiste en transportes 

de personas y de cosas al mlsl!XI tiempo y que han dado en llamrle s erviclo -

mixto. Cada uno de estos servicios se distingue tooricamente por la exclusj 

vidad, la com:xiidad y la celeridad. Sin embargo en la realidad las líneas -

de primera y de segunda ofrecen el mismo equipo y en algunos casos ofrecen -

· los mismos horarios, de donde se desprende que ha desaparecido pntct~camente 

la diferenciaci6n. El servicio de turism:i estuvo prestándose durante muoho 

tiempo con el misJW equipo y sólo se distinguía de los servicios anteriores 

en la exclusividad de contrato para un viaje determinado con determinado itj 

nerario. El transporte de servicio niixto ha desaparecido en M.§xico y sin e.l!) 

bargo es el servicio que ~s falta hace al medio rural o sea, a nás. de la nE: 

tad de los mexicanos. NingÚn vehículo S¡ltisf1,tce las exigencias legales ni -
/7"!-·· 

prácticas para proporcionar el servicio·. iid.Xto; pero independientemente del -

equipo, ese servicio e~ proyectado -cuando menos ese es el esp!ritu de la 

ley- para abastecer el consumo de las ciudades con los productos de las gra,n 

jas y de los cultivos hort!colas. Consecuentemente este servicio debi6 uti­

lizarse solamente con ruta limitada a la periferia de abastecimiento de gra,!l 

des zonas de conslJ]]l), pero por incoroprensi6n de las autoridades se concesio-

116 com:> cualquier servicio foráneo. Los transportadores habiendo encontrado 

m!s rentable el transporte de pasaje, se desentendieron del servicio autori­

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

clusi ve para servicio de primera clase y de turismo. De esta manera el me-

dio rural qued6 incomunicado y por eso el servicio de carga, es decir el --­

equipo de redila, el cami6n rab6n, absorbi6 ese s~rvicio que se proporciona 

obviamente con inco11X>didad 1 inseguridad y abuso. 

-



Para nosotros no debe haber sino 2 variedades en el transpo.r 

te de pasaje que son el servicio general foráneo de pasajeros y el servicio 

de turisno. Entre uno y otro debe haber distinciones claras no solo en cua.!} 

to a comodidad sino en cuanto a func.ionalidad, pU•3S el equipo de turismo d~ 

be de ir acondicionado para permitir la visibilidad !Ms,completa y amplia -

del paisaje y, cada asiento provisto de un equipo de sonido para que los -

guías de turista puedan informar en el idionn respectivo a cada uno d_e los 

usuarios, además, el ·servicio de turismo no se sujetará a horarios r!gidos­

sino a viajes con especificaciones de tiempo irregular. 

rio dé pasajeros debe tener solamente diferenciaci6n en las corridas 

podl'!t haber servicios directos y: servicio con paradas intezin,~dias 

didad y satisfacci6n de las necesidades de los usuarios. 

En cuanto al servicio mixto, debe restablecerse, pero no 

bro los antiguos moldes d~ explotaci6n,· sino ajustándose a las modalidades . 

específicas de la necesidad que van a satisfacer, es decir, debe 

un amplio '?Ompart.imiento de carga y uno menor, especial, para el 

ducir las rutas a las zonas de influencia de abastecimientos de las 

des y formular horarios adecuados a los usuarios y al consumo de 

des. El servicio mixto será exclusivamente para tranoporte 

je y 

vicios exclusivos 

personas. 



. do diferente al se~cio de pasaje, debe recibir un trato también diverso.­

la transportaci6n por carretera a largas distancias es antiecon6mica ·y solo 

muy contados productos resisten la tarifa, de rn~era que en l~s grandes - -

troncales carreteras la legislación uo solamente debe propiciar sin forzar 

la combinaci6n del fer1~carril o del barco y el autot;nµlsporte, para ello -

no hay necesidad de que un medio interfiera en la vida del otro, 

·puedan complementarse mediante simples convenios contratados 

· ~·· .]¿, E~.{.~ª:~ empresas, sin nás requisito que. darlo 

··' tComuiliCaciories y Transportes. 

a conocer a 

'' 

• '•' • ' - e• ; • ' - ~ 

Ya hemos dicho que e~ problem de la naniobra,enciarecELlD.lll(lCI!! 

. raCiamente el servicio de transportes por lo cual la legislación debe 
' ', '"~~~. , •, . . ».' . 

·:.; ~~.di~~~ de facilidades para reducirla o para· anularla. Sobre esto ya se ha 

e ?@:1.~listi~o al hablar de las rutas y si volvemos a hacer mención del terra es 
_.;"· 

< .•.• :·~~~arque es realmente importante. P.l modificarse la Ley, debe tenderse, en -
1
'.primer lugar, a prolongar las rutas cargueras con un sentido troncal y zo-

.... cnal, combinando la carretera federal con la carretera. estatal casi sierr.pre 

.de penetración, y enseguida, dando facilidades para que la carea pueda pa­

. sar en viaje completo de una ruta a otra mediante sencillos y directos - -

entre las empresas que se darán a conocer a la Secretaría de Comu­

para efectos de supervisión, en casos en que así lo amerite. 

El transporte carguero constituye, con mucho, el renglón !Ms 

im~ortante de todo tipo de transporte¡ nás de las 3/4 partes del valor to­

tal aportado por este concepto procede del transporte carguero¡ por consi-

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

mos la relaci6n directa de tipo estructurante que ejerce sobre el desnrro--

* 



Por esta raz6n debe ponerse el necesario 

en regular el transporte carguero dándole 

quiera para cumplir su misi6n • 

. transporte pri Vado J porque las empresas i.IldustriiileS al CTeCer Ut!:>!1TTU.LLél::.:n••;,c;~.':·~•c;;;¿,,},~~:;c;;';i;i',}.:; 

colateralmente esta función para atender en forma directa y exclusiva 

·problenns de transportación. 

tipos de servicio dentro de un mismo marco legal • 

. el servicio público conviene la 

privado· encaja el permiso, pero esta diferenciación no 

de una serie de nonoos 

dos especialidades: la de 

finido con éxito 

prácticamente se 

entrega y IM.nejo cui-
. ,· ,, ; ; ' ' 

dadoso por eso mismo debe proporcionarse en vehículos pequeños cerrados, de 
- - ~ ,. --- • --·- --- "o- - -e' - .~ -. O-. -_ - -= 

preferencia camiondta pennel, sujeto a un horario de entrega considerable--
·--

mente más. reduci.io que el de ·la carga genel'al. Hasta ahora este transporte 

no lo ha.proporcionado más que eventualmente y en forma irregullar una que 

ótra empresa que transporta la prensa diaria, pero ninguna lo proporciona -

en forma exclusiva; mas bien el servicio de paquetería ha sido explotado c,g 



mo -conc881'&n compl.em~a ·del servicio de . pasajeros de primera y segunda . . 

el.ase. De hecho la Se~retaría de Comunicaciones lo recon~ce as! al negar -

la aprobación de tarifas de express.a las empresas concesionarias. Ne obs­

tante, eote serV:i.cio existe; perc como ocurre frecuentemente en la prá°ctica 

se p!'Oporciona divorciado da los aspectos legales, Creemos que no debe - -

.agregarse este servicio al de pasajeros, sino que en.da quien debe dedicarse 

a su propio cometido, porque, como ya hemos visto se ha desatendido la pre_!! 

tadón -del servicio mixto. y en cambio se ha dedicado a p~estar el servicio 

de paquetería que le es extraño pero remunerat,i vo, la nueva legislación d~ 

be con.tener explicaciones exbausti va.s sobre la diferenciación de estos ser­

··· 'VJ.ci~s y ei tipo ~e ~eh!culos que deben ser empleados para proporcionarlos. --

Hay otros servicios pÚblicos que la Secretaría autoriza me~ 

-cii~tei permisos, a nuestro juicio indebidamente porque en todo y por todo -

tiene identidad con los denás servicios públicos, por lo cual t~mbién debi~ 

ron concesionarse, Tal es el caso del transporte de petróleo y de todo ti-
-- -

po de lÍqu:tdos en camiones cis·~e.rna, el ser\~cio de gr.ías y a.lgui:ios ~s. 

Todos ellos St> p1-~:':ltr~.n ell ce.l'l'et.e::.as federales i:;ediante contrat.os 

pañ:Í.O.s ind\lstriales y propietarios de flotiLlas • 

.J.:1 se1·vicio de t1"ansport.e.ci6n privadu pa:rr. industriales, 

i:::erciaI]tes, ganaderos, agrici.lltores, etc. 

qfffoado en la legislación P..ctual y por eso misri:o 

bia.i'$e ni e.gregarse nada de lo ya dicho en ella. 



la posibilidil.d da un conflicto de jurisdicciones en-

'furismo 7 la de Tránsito Fedeml. Tan es evidente este 

hecho'.:iue, a pesar de ellns y <le la. ¡i.¡·tme::-a decl!?.ratoria de necesidades 1 no 

· se há a vnnzado nada. en la reuo lución del concesiomtmiilnt0. 

rección de 'i'~oito, por la presión de los inter.:i;;es crP..'idos en .;ilh, se - -

orienta a fa;-orecer a loo coMesioMrios de auto t!'3.nsp:>rtes en partic111f!.r a 

las erapreaas de pdmera cl:lse, (lo que as indebido po~ue la ley de la nata-· 

ria no señala ni siqui·3ra afinid11d entre ambos servicios, 

güirse coro preferenciales para otorgar las nueV>lS concesiones de turismo; -

sino simplemente de condiciones especiales de los vehículos y antecedentes -

de autorización de turisroo y, por lo tanto, quien los satisfaga en mejor 

ma, ~era el preferente). Por su parte, la Dirección de Turismo, 
', -.. . : 

cas presfones, se afana por autorizar. s,olo a 

presarios de turism. 

da de ~ste en sus manos. Por eso la 

dar celosamente de que sus deterurl.naciones 

el autotransporte tur!stico. Si 1n 

ca1· empi·esas turíst.2.cas, casi todas en 11~i.nos americanas,- debe obligárneleca 

que ellas emplem: solo equipo que sea propiedad de mexicanos. Eri este sent,! 

do debe aclararse la confusión establecida por las refornas en vigor. 



d).. los Horarios. 

Hay un aspecto del s_ervicio que es de lo ms olvidado en la ~ 

legislaci6n actual: los horarios. El horario es uno de los aspectos Ílñs im. 

portantes de la explotaci6n del servicio de pasajeros. Ningún t~cnico de la 

Secretaría de Comunicaciones sabe hacer horarios, ni tampoco los camioneros 

saben formula.rlos a pesar de que cuenda menos emp!ricamente podían Ya haber­

lo aprendido. la verdad es que la fo:rmulaci6n de un horario requiere un 

nacimiento técnico muy especializado que incluye domino de la 

de la programación lineal, del camino, de las necesidad~s reales 

't~sde los usuarios, del equipo, de los niveles de vida de 
-: 1 _,. ____ ~- - -=-

tfüito elementos más que van más allá del emprirismo usual. 

·- sido introducido en el medio industrial la técnica conocida con el -A·-"'··- · 

programación lineal; el empleo de las máquinas electrónicas ha venido a 

plificar este procedimiento y las empresas de autotransportes y el Está.do 

debieran haberlo aplicado extensivamente porque es el único medio de emplear• 

racionalmente el equipo y de responder con efectividad a las necesidades 

usll!irio; pero ni tran8portistas ni autoridades oficiales se han 

·hasta: ahora no hace sino aprobar los ho:rarios que los mismos camioneros 

:p()rien, de donde :resulta que la. Secretaría en este aspecto, se· ha 

en in$t:r\llnerito. de .las. empresas y no en representi:m~e de las m:><[;tit•.Lu"u'~" 
.'·,''<7.•:.·;: ................ ,, 

_ ·;. 'blicas •.. rricl1Jl3:i.Ve al través de la formulaci6n adecuada de 

~e ~esbl.verse el probhna del concesionamiento y no al 

t¿t'li':lie~to ••de 
, ·~Je;a;, es contraproducente para su economía interna. 



serán loa propios secretarios 

coa y t~cnicos del desarrollo 

transportes del sect0~ oficial. 

Solan:ente cori 

las interfe-

A su vez se integraría en cada Secretaría relacionada con los 

transportes (Ob1'fls PG.b~cas, Comunicaciones 1 Transportes y rarina) un Cue,r 

pii1 TScnico a. nivel de direcci6n,. qtie coordine la programacitSn interna de la 

--



·secretarla ¡, finalmente, a nivel de departamento, se creada en cada dire.s 

ci6n en que tuese necesario, un cuerpo t~cnico que ajuste la actividad pi. r­

cial de cada una de ellas, a la pol!tica general trazada por los dos prime-

ros cue:rpos mencionados. 

Pero de nada valdr!a todo ese aparato si careciese de autor,! 

dad t&cnica. Por eso deben estar integrados por personal capaz, especiali­

zado en estas !unciones. Tampoco debe seguir siendo nada ,mÍs un cuerpo co,n 

sultivo porque, o bien degeneraría en un aparato burocrático que se consti­

tuyese en un impedimento de resoluciones técnicas y ~pidas o bien pasaría 

a ser un cuerpo inútil como lo es la actual Comisión T&cnica Consultivu. -

1'tly por el contrario, la labor ejecutiva de los funcionarios debe basarse -

invariablemente en su criterio t&cnico y no simplemente oirla o consultarla 

para desentenderse de sus recomendaciones al final. (No hemos tocndo el a~ 

pecto de la burocracia porque esto constituye una rémora también pero no es 
) 

un problena legal. Estamos hablando fuica y exclusivamente de lo que desde 

el punto de vista legal tiene una solución mediante refo:nras). Ya hemos an­

ticipado algunas ideas sobre este cuerpo técnico, pero vamos a ahondar un -

poco sobre &l. El organismo que heioos propuesto debe estudiar con deteni~ 

miento las variaciones de la de1121nda de servicios no sólo cuantitativa sino 

cualitativamente también y en términos generales, proyectar los incrementos 

·de servicio en los diversos medios de transporte a nivel nacional. A su -

vez los programas parciales deben ser estudiados y discutidos por las dire~ 

cienes coITSspondientes dentro de cada secretaría con objeto de afinar las 

cifras y directr:l,ces propuestas por el cuerpo dcnico nacional, una vez lo­

grado lo cual, tendrán carácter ejecutivo los programas y a las cuales se -



supeditarln las funciones administrativas de las·Secretar!as. El nivel de 

aplicaci6n especial de esta programación se encomendarit a los cuerpos de -

programaci6n de las diversas direcciones. En Tránsito Federal, por ejemplo, 

se recibirán solicitudes sobre servicios en el mes de agosto pi.ra dar tiem­

po a formular los programas que deben ser publicados en el primer mes del -

año 1 al travtls de ellos secompagina~n las programaciones generales y las 

solicitudes parciales del p~blico o de los interesados. &!te cuerpo formu­

lará un solo dictamen sobre los incrementos de concesi6n que pasará a acue.r 

do del Director de Tránsito Federal quien lo comunicará a los interesados.­

la oposici6n administrativa se realizará en \lJl período limitado y se resol­

ve:ii an una sola a\liiencia después de la cual se formulará un proyecto de -

acuerdo definitivo que suscribirá el Secretario del Ram; de esta manera se 

abreyiarfu muchos pasos en la tramitaci6n que ahora se dfu en denas!a. Cual! 

do una empresa ya sea concesionaria de un servicio que se incremente basta­

rrí con que se le notifique la decisi6n para que sin concurso satisfaga los 

requisitos y garantías que señala la ley fijtfodosele un plazo para- poner en 

servicio ~ unidades que se incrementen. En caso de que haya dos o uña e.ID 

presas explotando un mismo servicio en la misna ruta se les convocará para 

reportar directamente y en forma equitativa los incrementos. 

t).- la Tramitación. 

En el capítulo segundo del Reglamento del Capítulo de Explo­

taci6n de Caminos se reglamenta el artículo 152 de la Ley. Ah! se estable­

ce el mecanismo legal para otorgar las concesiones. Este cap!tulo es sobr~ 

111U1era importante porque, a nuestro juicio, da las bases legales para ento¡ 



· pecer 7 enredar el t:r&mite 7, por lo m:l.sJIX), debe merecer un amplio con:enta­

rio. 

Deapu&s de clasificar los servicios tal como lo ha hi:cbo 1::1 

ÚJ1 sustantiva 7 sobre lo cual hemos dado una opinión se establece el prc•c,g 

dim:l.ento para el otorgamiento de concesiones y que contiene los 

pasos: 

l.- En el mes de octubre se presentan las solicitudes 

establecer nuevos servicios o para ampliar los existentes. 

2.- la Oficina To!icnica de)¡. DireccicSn de T~nsito Federal 

fonnula los estudios relativos 

tir dictamen. 

3.- Corno consecuencia de esos- estudios 

cuadro de rutas que se publica anualmente 

las nuevas rutas que se incorporan. 

4.- Para los efectos legales se publica una 

neceisdades que contiene la incorporación de los nuevos 

mento de los ya existentes. 

a·eñala un ple.za para recibir ofertas y solicitudes. 

6.- Se emite un dictamen sobre cada ruta incrementada o se.r 



vicio incrementado seleccionando la mejor oferta. 

7.- Este dictamen pasa a la Comisión TtScnica vo11;:su.J.".1. 

V!a.s Generales de Comunicación que formulan nuevo dictamen aorol,atido 

chazando el dictamen anterior. 

quien emite un acuerdo otorgando en primera instancia y de !lanera 

Dal la concesión a veces fundada en los dictámenes y otras sin 

cuenta. 

9.- Se regresa todo el legajo a Tránsito 

beneficiarios del acuerdo verifiquen las publicaciones 

y en "dos de los periódicos capitalinos de mayor_ u_.i..1.-..,u.1..<>1.l.i.u~••·'·•"" 
,?iV+, ~\";"'~;r'-''.fr ~i;¿;,\f?'.ol'fr:;,:;•+>.;;~.;/.c'8•, Ú 

nes a dicho acuerdo • 

. ll.- Presentada la oposición se inicia el trámite en forma ag 

ministrativa y la oficina legal de la Dirección .de Tránsito formula nuevo -

dictamen en vista de los hechos·y de la oposición presentada. 

12.- Fse dictamen pasa nue'Valllente a la Comisión T~cnica Con­

·sultiva, la que formula nuevo dictamen sobre lo actuado y en particular so­

bre el nuevo dictamen elaborado por la Oficina Legal de Tránsito Federal. 

13.- El Secretario de Comunicaciones recibe todos los dictám.!! 



nes por segunda vez 1 i'ormulA un segundo a~eiüo con cari(cter definitivo -

coni'1:rmando, Jll)dif'icando o rechazando su acuerdo anterior. 

14•• Vuelve a remitirse todo el expediente a TrlÚlsito Fedeo­

ral para hacer nuevas publicaciones en el Diario Oficial y en dos peri6di­

cos de gran ciereuJaci6n de la Capital de la Rep6bl1ca. 

15 •• Se concede un plazo pe.ra presentar demanda de amparo ª!l 

te las autoridades correspondientes, que con sus vericuetos, dilaciones y 

recursos, reinicia un procedillliento que dura años. Si el problem se cont,i 

.. núa por la vía jurídica todavía vienen todos los incidentes del Amparo qua 

suelen tomar muchos años al grado de que están en litigio todavía declarat,g 

rias que se formularon en 1950. 

Pero quedan todavía los trámites administrativos para obtener 

las c~dulas 1 los titulos de concesi6n lo que constituye también otro p1~c~ 

miniento inacabable. Por este o por el anterior motivo solamente se han -

otorgado unos cuantos títulos de concesi6n ¡ a\.lllque está aceptado el canje 

de concesi&n de los antiguos servicios ¡ aunque se hayan otorgado en fol'!la 

detinitiva administrativamente las concesiones, en la práctica resulta que 

poquísimas empresas operan dentro de un plan de legalidad completa. ·Suele 

ocurrir tambi~n que en algunas rutas nunca se han hecho declaratorias col!D 

en la MEXICO.MERIDA y en la MEXICO.TIJUANA en pasaje. las empresas que ex­

plotan estos servicios lo verifican mediante convenios, lo que es a todas -

luces ilegal. Sin embargo las empresas que explotan esas rutas tienen fue.:: 

tes inversiones ¡una de ellas¡ el A.o.o., es seguramente la empresa de pa-



ssje iMs poderosa de la RepG.bllea y se opone por todos los medios a su al­

cance a regularizar su situación mediante declaratoria POIYlUe saben que van 

a encontrarse en concurso abierto con las ofertas de otl'!ls empresas podero­

sas y a sumirse en un litigio interminable que pondrá en peligro 

sienes. En resumen, el .sistema administrativo de tramitación ha 

en la pr!Íctica un completo frac.aso. 

Queremos tambi~~ 

en el concurso y a las exigencias del pliego de condiciones, pero antes te-·. 

"nema que decir que en los términos del artículo 160. de la Ley debiera est!! 

blecerse ya como automático el c?ncesionamiento de ampliación de servicios 

a las empresas concesionarias en operación distribuyendo en forma directa y 

por v!a conciliatoria tales incrementos sin recurrir a ningún concurso pue~. 

to que tales empresas están ya en operación y son concesionarias. Ia inte~ 

graci6n de las solicitudes constituye uñ.a erogación muy alta, muy detall:i.da ,· º '>'4"0;:~~~i''#c:'5:4'\~''"'~s·Jc;, . .-~·~ 

y llll.\Y t~cnica a nuestro juicio innecesaria en este caso.y cuando haya que -

presentarla. en los casos de concurso por servicios nuevos, debe 

los datos indispensables acompañadas de la p6liza de fianza que 

la garantía de las ofertas de inversión y de oper::ición. 

diciones deben ser más técnicos-y menos alambicados. 

Por J.o que hace al criterio selectivo para escoger la solicá; 

tud que ofrezca m~jores condiciones de operación debe precisarse, jeraqui­

zando dicho crHorlo, evitando los presupuestos inflados por faltos de se­

riedad~ 



En estricto derecho administrativo el transporte const'ituye 

servicio p~blico y su prestaci6n se delega mediante concesionamiento a -

particulares, por lo mismo, el poder pdi>llco esM en aptitud de fijar las -

condiciones mediante las cuales delega estas funciones que le son inaliena-

bles e imprescriptibles. 

Una de estas condiciones es la reversicSn, que, por su plazo 

y su rornn constituye un punto controvertible de esas condiciones fijadas -

por el poder p~blico. A nuestro juicio no debe aplicarse el misn:i crite.rio 

a empresas mexicanas que a empresas extranjeras. Se dá el hecho paradójico 

de que el poder p~blico sea l!ás generoso con los extranjeros que con los ll!!: 

cionales: en la mayoría de las concesiones a empresas ferrocarrileras ex-~ 

tranjeras los términos de reversibili<lad vencían a los 99 años en tanto 

en las de las empresas de autotransporte mexicanas vence a los 50 años. 

Una reversi6n tan rápida, cuando se trata de un bien inmueble, no alienta -

mucho la inversión privada y por eso mis!JX) consideramos que los t~rminos d! 

ben prolongarse como m!nimo hasta la canturía; por otra parte debe estable­

cerse que cuando se viola el principio de nacionalidad en la inversión de -

autotransportes, opera la reversión autonática para 

que la iooustria pueda caer en manos extranjeras. 

h).- Sobre los Convenios. 

Ya hemos aportado diversas 

aquí solamente vamos a siste1111tizarla.s. -' 
·-· 



pensable para superar la rigidez de las rutas, es decir, la estrechez de -

intereses cerrados de las empresas, para beneficiar al público usuario en -

su m'8 11.mplia extensión. Por otra parte, los convenios facilitan el enten­

dimiento de las empresas para que se unifiquen, lo que permitirá consolidar 

las econom!as internas de las misrnaa y facilitar al propio tiempo la super­

visión oficial. 

No solamente deben existir convenios voluntarios sino tam--­

bién convenios impuestos por el poder ¡mblico y aunque este punto de vista 

exista en forma tácita en la legislación actual como figura jurídica den~­

tro de nuestra legislación debe ser nás explicita porque el vertladero sentá 

do de la legislación sobre trans"portes consiste en primer término 1 debe -

consistir siempre en anteponer el interés público al interés privado de las 

empresas. De esta lll!lnera por ejemplo puede llegarse inclusive a la adquis,! 

ción del boleto único aún cuando tengan que efectuarse varios trasbordos -

con objeto de evitar al público usuario la compra múltiple de boletos con -

la consiguiente roolestia. de cohs y p&rdidas de tiempo en taquillas. Esta 

form de oo'1eto único constituye en embrión la posibilidad de unificar a t,g 

das las empresas en su roma ms elemental sin afectar de ningunll. manera -

los intereses privados; ni compromete a nadie puesto que no es, al fin y al 

cabo, nás que un simpl~ problema de ajuste de cuentas entre empresas. Como 

paso inici!l.l este h?:ato único puede ya establecerse con carácter de obli~ 

·.torio a todas las 'impresas de primera clase. Los cop.venios entre empresas 

básicas mexicanas no solo deben excederse sino alent~rse por todos los ma­

dioe ~sibles. 



Cosa diferente es el eonv~o con empresas extranjeras po:r­

pratexto pueden adueñá.rse de nuestro transporte. No importa -

el paÍS de origen de esas empresas sea t~cnica 1 sociallDente l!llÍS atr&S,!! 

que el nuestro por::¡ue de todas maneras sus empresas de autotl'9.nsporte3 -

pueden estar en manos de monopolios internacionales que por ese medio se i!! 

en nuestro país. los llamados convenios de reciprocidad entre e.!!) 

diversos países son siempre desiguales porque las economías fuer­

.. tes absorben a las d&liles~ y en el caso nuestras eeonom!as de transportes 

no resisten el impacto competitivo de grandes monopolios internacionales. -

·.Por eso debe estabhcerse con rigor AUe solo es deseable un intercambio ha! 

ta la rrontera y no m.1s allá de 15 Km. de la Jlnea fronteriza. En los con-

venia~ de carga, cuando haya necesidad de arrastrar containers o remolques 

de toda esp~cie, independientemente del cobro por el arrastre, estos paga~ 

rán por el viaje una cuota especial que cobrará el i!:stado por el uso de la 

carretera. 

Es s'llllBmente importante definir estos convenios con c~ridad, 

enfatizarlo en la ley porque, por unn desigualdad, por una omisión y dada -

la frecuencia con que llegan a ocupar puestos de directivos personas de po­

cos escrúpulos y de escasos sentimientos nacionales puede llegarse a .pJAn~ 

tear en !1~xico un problsna de destrucción de nuestra industria de autotrans . 
-~-- '---·----.- - -- .'- --

portes y su absorción en manos extranjeras. 



de las parles que inciden en el contrato del transporte porq,ue con much.!!. ·..;. 

frecuenci~ se suscitan con.flictos por no definirlos. El contrato de trans­

porte que se expresa en la .carta de porte es, de acuerdo con nuestra legis­

lación y con la doctrina más avanzada de derecho mercantil un documento de 

cr~dito. Mis la esencia de este tipo de doclllll':lntos estriba en la con.fianza 

y en la seguridad que emana del documento; no lo dá por si mismo el docume_g 

.to sino las instituciones que lo emiten, lo mismo que la m:mooa o q1:1-e. un -

cheque o que una letra de cambio, etc. Ahora bien para que la carta de po_!: 

te asuna plenamente sus !unciones de documento de crédito necesita estar ~ 

respaldada por un cargador serio, solvente y por un porteador también 

y solvente. Desde este ángulo tal vez fuera necesario establecer dos 

de cartas de porte: i.ma para el cargador ocasional y que ra1-as veces negocia. 

con .sus agricultores, ganaderos, 

triales y otras 

cuentes 

debe establecerse con claridad ha!! 

llegan las .funciones de la Secretaría de Comunicaciones coJIX) parte 

conciliadora y h~:>ta donce cesan para quedar en mnos de tribunales compe-­

tentes. Porque suele ocurrir que la Secretaría juzgue lo que ya no corres­

p:inde a sus atribuciones y1 por otra parte, es frecuente también que sola-­

mente intervenga en favor de los porteadores que tambi&n con frecuencia son 



víctimas de engaños y de problemas cuando los destinatarios se niegan ·a re-

cibir la carga o se niegan a pagar alm9.cenaje1 etc. las funciones de la S~ 

cretaría deben resumirse en una intervenci6n conciliatoria de primera ins~ 

tancia, rápida, que no se prolongue nás allá de 15 días porque de otra nnn~ 

ra se desnaturaliza. En realidad más allá de ese 

tervenir ya los tribunales. 

ra legislaci6n defe 

contrato de transporte tomando los 

til y.~rediticia. 

~).- Especificaciones de 
dimensiones. 

refiere a las características 19ue deben satisfacer 

larmente los de carga que circulan en nuestras carreteras 

concentración de peso por centímetro cuadrado se basa en el ~~.~V··~~ 

ble para el tránsito sobre p~entes, que produzca un esfuerzo 

los mismos, proyectados para vehículos Hl544 de la Asociación 

Funcionarios de Carreteras Estatales (A.A.S.H.O.) que en ningÚn caso 

·de 1,390 Kg. por Cm2, tomando debidamente en cuenta el claro de los 

el número de ejes del vehículo y las distancias sobre los mismos 

arroja aproximadamante una concentración máxima de 5,800 Y.g. 

eje y 8,650 Kg. para el segUndo eje en camiones de.2 



Estas especificaciones 

· americana cuyos caminos y puentes son también en lo general de construcción 

técnica superior a la nuestra. · Sin embargo y suponiendo que las especii'ic! 

ciones constructivas fuesen idéntica3 a los controles de peso y la obedien..; 

cia a las leyes son diferentes en uno y otro país. En 'el nuestro por ejem-· 

pl.o ni contaros con un cuerpo eficaz de vigilancia 

mioneros obedecen las indicaciones legales. Esto dió mi.rgen a 

so abuso contra los autotransportadores por parte de empleados 

empleaban básculas que no pesaban, por lo que hubo necesidad de susp1enc~e:r 
. ~ . 

esa vigilancia. Sin embargo, el problema subsiste; las .carreteras 

ten el sobrepeso, y nuestras carpetas asfálticas 'americanas, se · 

fácilmente. Son contadas las carreteras mexicanas que pueden 

tráfico pesado (y en esto no me refiero a camiones 

también los camiones de 2-ejes cuando ¿1evan exceso de carga en un eje 

sionan el misl!Xl daño). A nuestro juicio todas las empresas, o las grandes 

cuando menos, deberían tender ~ la· compra de básculas para controlar 

tribuci6n del peso de sus propios vehículos, sellando sus cajas para 

reabiertas en la siguiente bod~gtl,'donde después de descargar 

sellar la caja, de· uanerB. que;e;Dchorer no pudiera cargar n .. ,l----~'".1.c.ia1nea 
. , ~· , '., ·,·· r . . . ·: • . .. 

el vehículo. ;~~LL<> ·'<.L " ·.· · · · 

',~ ~~ ;~f~f?i~~í:~~i~~~~~~·~:oomprobáclonos do '"º : 
. en 'lii.~; c~ri-.eteras apÚc~d~ ~~ll~i¿n.~~c¡;fu~,¡iti~•a los infractores y llegan-

.!;~:·· ~,{.'.,: ·.·. ;:·' '~~~:, 

dg inclJs:i.v~ ala cancelB.c~6n;C1l1~ ~~11~6'~1.on'~ los reincidentes porque la 

carretera. es . un bien piibllco q1:1e no ptied~· ~e~ destruida por ningún particu-





. . . r . 

y erlgir, adenia, un ca~logo 

que debe ser formulado y publicado pa:ra. que con carácter 

adoptado por todas.las empresas. 

tuir a las oficinas que la lleven, en pivotes de lo. 

decir que el personal que integre esas oficinas debe 

especializaci6n 

evolucionado rápidamente y siguen progresando inconteniblemente. ~· 

~isposiciones sobre circulaci6n 'co~~ sobre seguridad deben ser por antononz!: 

sia, dinámicas, basándose en el vertiginoso desarTOllo de la técnina y la 



situaci6n particular d~ cuest;ra red vial. 

be contemplar estas variantes, incluyendo 

cas y dejando a la reglamentación los aspectos particulares. 

A medida que la intensidad 

la peligrosidad aumentará en proporción geom~trica. 

bre que ocasiona ~s de las dos terceras partes de los accidentes.·· 

nos lleva a la necesidad de una campaña masiva y permanente de·cu,~v•>~J.v•·• .. ~~ 

reglamentación. 



·por los caminos de jurisdicción federal". 

dos hechos: 

1.- Que el reglamento debe norma.r al 

tos de la explotación del servicio y los aspectos 

do tipo de vehÍculo·s en caminos federales, 

aspectos. 

Ahora bien, 
- . - ' 

minos publicado en el Diario Oficial de la Fedéración el 24 de agosto de -

1949, contiene bá~i~amente indicaciones sobre la explotación de los diver­

. 41os servicios de '.utotransp9rte, y secundariamente sobre algunos aspectos 

de circulación y seguridad en ~uanto afectan a las carreteras, o sea sobre 

el peso y dimensiones de los vehículos. Pero al mismo tiempo subsiste el · 

antiguo Reglamento de Tránsito en caminos nacionales y particulares de CO.!! 



ce516n federal, en vigor de11de el 31 de diciembre de 1932, que contiene -

·fundamentallllente disposiciones sobre veh:f.c~os y circulación. Como no pu~ 

den existir dos reglamentos es urgente unificarlos, modificándolos y actu! 

liz&ixiolos al mismo tiempo, adicion,ndoles las disposiciones complementa~ 

rias. 

tos: 

El "nuevo Reglamento debe contemplar, sin falta, cinco aspe,g 

a) •• De los vehÍculos. 

b).- De la circulación. 

e).- De la explotación. 

d).- De la seguridad. 

e).- De las sanciones. 

En ellos se encierran todos 

. te •. Su desglosamiento se haría atendiendo a las siguientes wu111"_'·1.l-':'~':''.:~7c;c:~.~'"c"< ;'.;;.:-<';~');.~/,·_, 

nes: 

a).- De los vehÍculos. 

Aquí se incluirían las especificaciones de peso y dimensio­

nes de los vehículos de servicio público, pero, también, especificaciones 

de los vehÍculos particulares de todo tipo. 

Las características 

rubros: 



a.3) .- Carrocería. 

a.4).- ~istema eléctrico. 

a.5).- Fren~s y dispositivos de seguridad. 

El velÚculo es ya de por sí un factor de gran peligrosidad, 

que ocasiona aproximadamente el lo% de los accidentes. Debieran incluirse 

aquí las disposiciones sobre las condiciones mecánicas de los vehículos de 

servicio público, pera también exigir, un certificado de revisi6n mecánica 

de vehículos chocados o que tengan una antigüedad myor de quince años que 

debe renovarse cuando menos anualmente a todos los vehículos. 

El uso del diesel no debe prohibirse, pero s! exigirse que 

los m:itores est~n debidamente afinados para evitar el humo molesto que Pr.2 

ducen cuando están descuidados los tootores. 

Deben exigirse luces blancas, no fluorescentes en los f~ros 

delanteros 7 rojas en la parte posterior. iAlgunos vehículos parecen árbo­

.les de navidad y les ponen faros a~ules,amatillos, verdes '7 de otros colo­

res, lo que resulta s1.U1Bmente peligroso. 

No todas nuestras carreteras tienen las mismas caractedstj 

cas. Su tipo de oonstn1cción debe servir de clasificación para determinar 

el peso y dimension~s de loa vehículos que' en ellas circulan. 

b).- De la circulaci6ñ. 



las especificaciones de eirculaei6n están contenidas en el 

Reglamento de T~nsito en caminos federal y de concesión federal, publica­

do 7 en vigor desde el, 31 .D. de De. de 1932 En conjunto se trata de 

un cuerpo legal completamente obsoleto. 

El cap!tulo debe contemplar cuando menos estas dos 

nes: ... 

sobre circulación. 

generales de circulación 

incorporarse el ·señalamiento. 

Por otra parte las velocidades admitidas 

·Y señalarse suficientemente. Cada camino y cada región 

espec!i'icos, de manera que no pueden darse sino disposiciones 

sobr~ velocidades y dedicar mayor atención al señalamiento • 

. Po.r1<>. que hace 

ramos .. que las liCG!lCias de 

didas por la Dil•:Jcci6o 

ritos y m~dicos que 

"toree por sus reacciones 



licencia en todas' lAs entidades del País. 

Pero ninguna medida de vigilancia puede ser eficaz 

dar de la circulación si no se emplean métodos científicos como el radar,­

el i:idio, el helicóptero, etc. últimamente la 

nizado su equipo, pero falta tecnificarlo nás todavía y aumentar el. 

nal que es, a nuestro parecer, muy escaso. 

Deben coordinarse todas las disposiciones sobre 

con las de los reglamentos estatales, para evitar confusiones del 

tor. 

c).- D~ la explotaci6n. 

Un reglamento de cualquier ley debe particularizar más, de,!! 

me~uzar lo que en la ~ey sustantiva se dice en tér:ninos generales y nol'!ln­

·ti vas. Hay reglamentaciones innecesarias que solamente repiten sin inter­

.pretaci6n ni particularización lo que dice la ley de la cual proceden. En 

este sentido el Reglamento en vigor sobre el Capítulo de Explotación de C~ 



contiene algun~ repeticiones que s1o lo hacen farragoso. Ante todo 

-~~nviene decir que el Reglamento actual tiene un nombre impropio: se lla!Ul 

__ de explotación de caminos, Ahora bien, no se explota el camino sino 

consecuentemente debe evitarse el error al formular el nuevo 

A continuación debemos comental algunos hechos ms en relaói6n con 

cap!tulo de .explotación. 

Aquí debe incluirse el capitulo de la tramitac16n de las -

•·. \~b'oncesiones, reduciéndolo a su fornn 111ás simple, pidiendo sólo las garan-
':,_:.=:',,'..'-.-,'':·'·'.:'· -:-.. · .-

. L "lii~~ de >tí-a.mi taci6n y eliminando los planos, dep6si tos recorridos en po b]! 

•- : _;:c~;ne_s, memorias descriptivas y otros documentos mis que sólo embrolll'ln la 

. solicitud. 

En este capitulo deben tambi~n detallarse las 

la progr!lm'lci6n técnica del autotransporte, 

Merece comentario especial el capítulo de 

- especiricarse los diversos tipos y grados de convenio, las 

el interés nacional y público, etc. en forma exhaustiva. 

de incluirse los aspectos de las tarifas, las sociedades, 

dades del cargador, el porteador y el d 



conductores. 

población. 

las especificaciones generales sobre la ~eguridad conteni-

1.a Legislación en vigor son correctas, pero las tabl'ls de indem.~iz~ 

ciones completamente atrasadas. Con los vaivenes monetarios debe ponerae . 

un articulo que especifique un aumento autonático en igtl!ll porcent~je de -- _ 

variación del valor resentido por la moneia; adenñs, la3 sur.ns 

proporcionales a la esperanza de vida y de los 

dos. En m~xico ni la vida ni la integridad de 

su valor y ea necesario comprender ya que el hombre es 

tene~s, por eso las indemnizaciones deben ser altas. 

El.ruido daña los_ nervios 

siderablemente el núme~o de enfel'lll:>s mentales. 

· be iniciar la prohibición terminante de vehículos con escapes abiertos, ~· 

tocicletas ruidosas y otros vehículos que g~neran ruido dañino. Así mismo 

debe lll!lntenarse una_ campaña consta~~ª' que-deben realizar gratuitamente -



.JJÓr radio, -telévisi6n 'y cine' que son ho1 los medios más 

ganda. la Léy de V:!as Generales de Conrunic¿ci6n debe establecerlo como -

obligatorio y su Regla.mento debe esp~cificar los horarios y la . . 

Ninguna medida de seguridad será 

,ta ·rig0r para reprimir al conductor imprudente. 

peor enemigo de la seguridad. Extrennr y detallar 

---dad-en el Reglamento, será siempre saludable. 

licencia de mnejo a quien no conozca de memoria las 

circulaci6n y seguridad y, después, deben cancelarse 

nes~impertinentes /violen esas reglas. 

bién deben 

nes). 





en la carretera 

TERCERA.-Un pa!s 

rreteras 

ción; 

del· sector-

-·rectos 



los siguientes prii cipjos: · .... 

-Ampliaci6n de 



crear una marina mercante nacional y a 

nos carreteros, 

-Concederle a esta comisión una ireportencia no 

existe hoy sino determinativa del programa, al 

las autoridades ejecutivas de la Secretaría de Obras Públicas, de 

taria de Conrunicaciones y Transportes y de Varina Nacional. 

-Desglosar el servicio de carga por su importancia y por sus particularid! • 

des d~ndole la mayor flexibilidad para reducir sus costos al mínimo 
- . ' 

tándole viajes de vacío y gastos de maniobra y combinando al mismo 

este· servicio con el ferrocarril a -través 

el bá.rco. ·- .. 

---

.;.unificar la explotaci6ri d~l~~;\•icio de pasajeros en una sola mucm.i..L<H•u_ 

suprimiento las distinciones de_ prime1a y segunda como formas 

y vergonzantes de discriminación ec~nómica. 

el servicio mixto con sus características específi.cas de 

bano para surtir a las ciudades de productos de granja 

-Elaborar técnicamente los horarios para 

sas necesidades de los usuarios para lo 

quinas electrónicas y la técnica de progra~ació~ 

cesionruniento con objeto 

cían la corrupción y la 

minos y de 

ficarse 



nente dictadas por la propia Secretaría de Comunicaciones y Transportes, -

Ambos ord~namientos deben ser especificativos y no simplemente reiterati--

vos de una ley superior. 

NOVENA.- Ia. definici6n de ruta debe cambirse. Es anticuada, 

inoperante y contusa la definici6n incluida en el artículo 70 del Reglame!! 

to actual. la definición propuesta en esta tesis es más completa y más --

t~cnica, En el servicio de carga debe dárse la mayor facilidad para eele-

brar convenios con objeto de 

tipo de transporte. 

de 

nos a 

. >>~ 
.docc:l{i~s 

y cumplir.con los convenios .i.uu"'''""'"""u""' ... '"" el particular. 

-Los permisionarios esta.tales debe~ ser protegidos, con mayor razón 

d~biles. Debe asimilárseles a !ase.empresas federales, cuando sus 

pasen a dicha jurisdicción, con iguales~ derechos a los de los demás 

cios de tales e~presas, 

~La. expedici6n de licencias de manejo para servicios públicos 

derales debe ser organizada tipidamente porque debe vigilarse cuidadosame.!l 

te la seguridad de la operación. 



DECIMA9- Ia l:Dgislación de T:dnsito da los estados debe unj 

·ficarse haciéndola concordante con ]._a ~gislación Federal. 

DFX:IV.A PRIMERA.- Ninguna legislación ser& lo suficientemen­

te buena si el aparato administrativo encargado de aplicarla es deficien­

te; por tanto, es ·condición de gran urgencia modernizar ese aparato, tecni 

en sus manos está encomendada una i'unción económica de pri­

· 1nera importancia de nuestro País. 

DFX:IV.A SEGUNDA.- Se ha recomendado en esta tesis, siguiendo 

los planteamientos y pronunciamientos hechos en diversos congresos técni­

cos, la proposición de crear una Secretaría de Transportes en la cual se -

formen técnicos especializados en la materia a fin de evitar improvisacio-

nes. 
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