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Al momento de escribir estas lineas viene a la mente el recuerdo de la accidentada y
abrupta serrania mexicana de donde después de conducir un trailer por cientos de
kilbmetros y al detenerse a descansar en algun paraje y acompanado por la soledad de
la noche se piensa que: el universo es como un teatre, en que el escenario es el espacio,
el teidn de fondo el liempo y los actores los estados y los ciudadanos, cuyo libreto son las
leyes nacionales e internacionales. ;

En este sentido, la capacidad de competir para el autotransporte federal de carga
mexicano es un tema central, sobre todo en la medida en que avanza el proceso de
interaccién econdmica en el subcontinente norteamericano. La interaccién es tan fuerte
gue actualmente muchas empresas norteamericanas y canadienses requieren de mate-
rias primas, productos, partes y componentes clave que se exportan desde México para
sus procesos de produccidn, asi, como muchas empresas mexicanas requieren de
importaciones para poder funcionar. De tal forma se manifesto la necesidad de contar con
un marco juridico mas amplio que permita tal intercambic, siendo una de las causas mas
general del crigen del Tratado de Libre Comercio de América del Nonte.

El tratado significa que los praductores, comerciantes, trabajadores y quienes ofrecen
servicios tendran que esforzarse mas para competir eficazmente, ofreciendo articulos de
calidad y buen precio asi, como: sanear nuestra economia y hacer crecer la infraestructura
de comunicaciones marcando la modernizacion econémica def pais para adecuarse a la
nueva realidad internacional.

Las consecuencias juridicas y técnicas del TLCAN por el autotransporte terrestre de
carga mexicano, es el tema de este trabajo. Armar este trabajo implicd plantear previa-
mente tres preguntas centrales. La primera: j Conocen los negociadores mexicanos, las
leyes americanas, canadienses y cémo afecta la aplicacidén de dichas leyes a nuestro
transporte?. La segunda: ;Se han considerado los importantes cambios legislativos que



México tendré que incorporar-para adecuarse al acuerdo y participacion en la zona de
libre comercio?. La tercera: ;Se ha considerado un acuerdo que de tan amplic alcance y
profundidad evidentemente modificara radicalmente el proyecto de desarrcllo nacional
plasmado en nuestra Constitucién; es un asunto que, sin prejuzgar sobre sus bondades
o perjuicios, debe discutirse ampliamente con la sociedad mexicana y no Unicamente por
los empresarios,-las autoridades o los supuestos expertos?.

De tales cuestionamientos y teniendo presente que fa paz no sélo es ausencia de
guerra, la paz no tendra plenitud mientras unos pocos vivan en la abundancia y otros
muchos subsistan en la miseria, asi; como: no se puede hablar de igualdad en el TLCAN
cuando no se busca allanar las desigualdades; este trabajo permite abordar tres fines
esenciales: ver, juzgar y proponer. Desde estos puntos de vista el capitulo primero permite
observar la situacién y problematica que prevalece en el autotransporte federal de carga
a nivel nacional e internacional, ademas de la repercusion de éste, en los diferentes
sectores nacionales, asi como la necesidad que tiene el estado mexicano de contar con
un marco juridico mas amplic que permita el acceso de las exportaciones mexicanas al
mercado estadounidense y canadiense acelerando la interaccién comercial internacional.

El capitulo segundo permite conocer el instrumento internacional denominado Tratado
y en especial, el Tratado de Libre Comercio de América del Norte, asi como la relacion
que guarda éste con el ordenamiento juridico mexicano permitiendo conocer la
problematica que implica la integracion de México, en economias regionales que rebasan
el ambito de las fronteras terntoriales.

Diariamenie llegan a las poblaciones de importancia camiones de carga que han tenido
como puntos de partida lugares nacionales e internacionales. Estos vehiculos para evitar
el retorno en vacio ofrecen su servicio libremente y casi siempre sin garantia, ni formali-
dades de ninguna clase; es ese autotransporte que se dice filibustero que actua supues-
tamente al margen de la ley y para evitar este tipo de conducta ilicita, que tanto perjudica
a los integrantes de la sociedad, es indispensable encaminarlo hacia un marco iegal que
sancione dicho proceder. En este sentido, el capitulo tercero presenta un nuevo tipo penal
(Encargo de transporte)} que hara posible la repulsa de dicha senda subrepticia. Asl, como
una recomendacion hipotética para incluir los factores de origen psicosociales, al pro-
cedimiento penal mexicano proporcionando respuesta y contral a los adelantos cientificos.



El capitulo cuarto ostenta la importancia que representa para el mundo modermno la
aportacion técnica (Derei:ho de la Cooperacién). Se recomiendan algunas medidas &
coro, mediano y largo plazo, que permitirdn una mejor integracion del autotransporte
federal de carga a nivel nacional e internacional, asi como para aminorar la enorme
diferencia tecnolégica entre los paises integrantes del TLCAN, se proponen la unificacion
de normas técnicas y estandares operativos.

Por ultimo, este trabajo pretende una exploracion, o sea exposicién de ideas defendi-
das metddicamente cumpliéndose con el objetive fundamental de la Universidad Nacicnal
Autdonoma de México, de la divulgacion del conocimiento y la investigacion cientifica.
Confirmando este sentido lo expresado en su oportunidad por el ex rector Jorge Carpizo
cuando declard que.... “la Universidad existe primordialmente para instruir, educar y formar
a los ciudadanos que han de transformar nuestra realidad y lograr asi mejores niveles y
prosperidad para la poblacién. Desde esta perspectiva la INVESTIGACION y la EXTEN-
SION DE LA CULTURA son parte esencial en fa formacion de los estudiantes”,

Armando Ramirez.

México, D. F., noviembre de 1997,



A mis padres:
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Sra. Maria Concepcion Ramirez Garcia.

A todos los que conforman la U.N.A.M.
porque educa, adoctrina y forma a flos

estudiantes y ciudadanos que han de
transformar nuestra realidad.




CAPITULO L

MEXICO: SU TRANSPORTE Y COMERCIO




1. ANTECEDENTES, REALIDAD NACIONAL E INTERNACIONAL DEL
AUTOTRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA.

1.1. PRIMEROS CAMINOS.

Por medio de esta escritura podemos hacer un breve repaso en la escala del tiemp—o,
para damos cuenta que el vehiculo de carga que actualmente circula por nuestros
caminos, es producto de una lenta evolucion, asi como de un enorme esfuerzo para el
hombre, en donde se trata de superar los aspectos de; velocidad, peso y distancia, con
miras a satisfacer sus necesidades comunes.

Asi, la historia de! transporte en el Derecho comenzd cuando los simiesces ante-
cesores del hombre descendieron de los arboles y, en pies dieron los primeros pasos
sobre el suelo.

Originariamente las primeras civilizaciones, segln algunos antropdlogos, basados en
los estudios de restos humanos y reliquias arqueolégicas "el hombre existe sobre la tierra
cuando menos hace unos 100,000 afios"(1) de tal forma que en el oscuro pasado de la
prehistoria, el hombre era su propia bestia de carga; llevaba el peso sobre la espalda o lo
arrastraba. "Como animal de transporte el hombre es débil y lento de viajar a mucho mas
de cuatro millas por hora, por esta razon el hombre acarreaba cargas sencillas, pero a
medida que sus necesidades se multiplicaron halid razones para la doma de animales,
siendo uno de los primeros grandes pasos en la historia del hombre, haciéndole posible
viajar a mas largas distancias cargas mas pesadas”.(2)

Casi con seguridad, durante muchos miles de afos los animales constituyeron el
vehiculo, asi como la fuente principal de energia para e! género humango scbre la tierra.

(1) Mayor y Cal, Rafael., Ingenieria de Transito., 6a. Ed., México Ed. Asociacitn Mexicana de Caminos A.C., 1882, pag. 15.
(2) Lee, Laurie., El Maravilioso Mundo del Transporte., Trad. Juan Novella Dominge., Espaha., Ed. Aguilar., 1972., Pag. 10.
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Antes de que el hombre comenzara a vivir con sus semejantes en pequenas comunidades
no tuvo otras carreteras que las sendas de los animales, 1as orillas de los rios y los causes
secos, de tal forma, suponemos que el animal fue el primer guia del hombre, en la jungla
o en el desierto, donde el individuo podia perderse con facilidad, asi, el agudo sentido del
olfato y el instinto de! animal frecuentemente sefalaron el camino.

Por los vesligios dejados por {a humanidad principalmente en los valles de algunos
rios del mundo como el Nile, el Eufrates y el Ganges, se supone que desde hace
aproximadamente unos 10,000 afios el hombre llegé a conocer la agricultura y empezo a
fijar lugar de residencia, abandonando el nomadismo, de tal forma gue cuando una
sociedad prosperaba y se hacia rica en productos, enviaba mercancias a traficar con los
pueblos vecinos.

E! paso inmediato en el transporte se logré cuando se inventd el vehiculo para
transportar grandes cargas. Asi, el primer vehiculo terrestre fue el trineo, siendo éste un
dispositivo con que se vencio la gravedad y friccién. Finalmente descubriria que cuando
mas ligero era el vehiculo, mas facil podia moverlo, dando pauta a el més grande
descubrimiento: "la rueda, que tuvo lugar por lo menos hace 5,000 afics probablemente
en Mesopotamia (Asia Menor)'(3) e hizo cambiar nuestro mundo completamente.

Su forma pudo haber sido sugerida por el sol o la luna al moverse en el cielo; de esta
forma en tiempos primitivos, el sot y la luna eran sagrados y sagrado fue el principio de la
rueda. Con la aparicién de la rueda, se origind la necesidad de superficie de rodamiento
que alojasen el incipiente transito (“carretas de cuatro ruedas que datan de 3,000 afios
A.C., fueron encontradas en la Tumba de la Reina, en las ruinas de la Ciudad de Ur, en
Mesopotamia”)".(4)

Por tal, podemos pensar que el desarrollo del comercio sent6 los cimientos en las
primeras carreteras permanentes "quizd la mas antigua y bien definida vida comercial fue
la llamada ruta del Ambar, de 700 millas que cruzaba la Europa prehistorica desde el
Mediterranec al Mar Baltico".(5)

En esa época dos grandes pueblos -el Asirio y el Egipcio- iniciaron el desarrollo de sus
caminos. Otros primeros caminos sefalan la existencia de una ruta entre Asia y Egipto.

{3) Mayor y Cal, Rafael, Cb. cit., Pég. 15,
(4) La construccién de los primeros caminos., Publicado en las careteras del pasado., AASAOQ., 1952, Pag. 9.
{S) Lee, Laurie., Ob. cit., Pag. 14.
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Los cartagineses, se sabe, construyeron un sistema de caminos de piedra a lo largo de
la costa sur del mediterréneo, 500 A.C.; los etruscos 830-350 A.C., construyeron caminos
antes de la fundacién de Roma; el historiador griego Herodoto 484-425 A.C., menciona
que los caminos de piedra mas antiguos fueron construidos por el rey Keops de Egipto,
para proporcionar una superficie de rodamiento al transporte de las inmensas piedras
destinadas a la creacion de las piramides.

Con el advenimiento de! Imperio Romano se acepta la introduccidn de los primeros
caminos construidos cientificamente. Cabe citar la mundialmente famosa Via Appia, cuya
construccion fue iniciada por Appius Claudius en el afio 312 A.C., La evidencia justifica
conacer el mérito de los romanos por iniciar el método cientifico de la construccion de
caminos.

En las culturas antiguas de América, posiblemente antes de ia Era Cristiana, en el sur
de México y norte de Centroamérica dejaron huellas de una avanzada técnica de
construccién de caminos, siendo notables los llamados Caminos Blancos de los Mayas.
Estos formaban sus caminos con tefraplanes de uno y dos metros de elevacidn, cubiertos
con una superficie de piedra caliza, cuyos vestigios existen actualmente en Yucatan,
México.

En cuanto al Imperio Azteca y dominacién alcanzada en Mesoamérica la ejercian
desde su capital Tenochtitlan, hoy ciudad de México, fundada en 1325 tras una larga y
penosa peregrinacion; para 1519, fecha en que la conocieron Hernan Cortés y su grupo
de conquistadores, era grande, opulenta y organizada. La estratégica traza urbana de la
lacustre ciudad suscitd admiracién entre los europeos.

En su origen, los Aztecas se asentaron en un pequefio islote del gran lago, pero como
la poblacién iba en aumento terminaron por ocupar y unir todas las isias del lago,
rellenando con tierra las partes intermedias hasta alcanzar la mancha urbana dimensiones
considerables. Se estima que al momento de la conquista de Tenochtitlan, esta tenia de
80 a 100 mil casas y, calculando un promedio de cinco habitantes por casa la poblacion
era cerca de 500 mil habitantes.

Las calles principales, en especial las que seguian la direccion de las grandes
calzadas, eran anchas y rectas pues se podia mirar de uno a otra extremo; tenian el piso
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de tierra y estaban destinadas para el paso de los peatones. Habia también calles
angostas por las cuales apenas cabian dos personas de frente, estos verdaderos calle-
jones comunicaban sitios muy frecuentados.

El registro mas antiguo que hace alusién a los caminos prehispanicos sefala que,
consolidado el poder de los mexicas, éstos entablarcn batalla contra los xochimilcas a
quienes vencieron. Entre los tributos que les impusieron se ordenaba la construccién de
una calzada desde Xochimilco hasta Tenochtitlan.

"Algunos documentos histéricos refieren que los caminos prehispanicos eran simples
brechas, abiertas a través de bosques y montafias, sin embargo, otros precisan que los
mexicanos construyeron sus caminos con terracerias, usando sblidas bases de piedra,
cuya superficie era revestida con grava para rellenar los intersticios, y una capa de
argamasa como cemento natural, que al endurecer formaba una cubierta recia y lisa. La
anchura de esas vias alcanzaba hasta ocho metros para facilitar el intenso transito de
viajeros, de as numerosas caravanas de mercaderes, de los pains o corredores y de los
tequipantitlatis © mensajeros de guerra".(6)

En esta época, las rutas de comunicacidn, clasificadas en principales y secundarias,
fueron;

Principales:

* De Tenochititldn a Texcoco, Teotihuacan y Tollancingo. En esta poblacion se
iniciaban dos vias una a Papantla, en la Costa del Golfo, y la otra a Veracruz, de donde
continuaba siguiendo casi paralelamente la costa hasta la region maya.

* De Tenochtitidan a Atlixco, Cholula, Tecamachalco y Puebla.

* De Puebla partian dos rutas: una a Tiaxiaco, en la regién Mixtecozapoteca y la otra
a Tehuantepec, Tuxtla y Centroamérica.

Secundarias:

* De Tenochtitllan a Nexapan, Chutla, Tecpan y Mexcaltepec en la regién del pacifico.

{6) Secretarla de Comunicaciones y Transportes., El Transporte en México., México., Litografia Delta , 1989., Pag 14.




* Tenochtitian a Tequixquiapan, hacia el norte.

De lo anterior podemos comprender brevemente que el transporte constituye un
fendémeno asociado a laevolucién del hombre. Asi, desde antes del arribo de los espanoles
y después de la Conguista y durante los 300 afios del México colonial, la expansién de
jos sistemas de transporte terrestre (caminos) obedecié fundamentalmente a la exigencia
de mantener un controlado e intenso proceso de extraccidn de materias primas,

El comercio y &l desarrollo del ferrocarril entre 1825 y 1925 hizo del tren el gran medio
de transporte terrestre en la mayoria de los paises, incluso México.

Simultaneamente hacia finales del sigio XIX y principios del XX, se sentaron las bases
para el advenimiento de uno de los fendmenos mas espectaculares en materia de
transporte, cuya evolucion acelerada en las Ultimas décadas ha venido a cambiar 10s
pitares de la civilizacion: el automotor.

México inicia institucionalmente la construccion de la infraestructura carretera en 1925,
con la creacién de la Comisién Nacional de Caminos. Este hecho constituyo una respuesta
del cambio revalucionario a la necesidad imperiosa de la modernidad ante |a aparicion del
automotor. "Asi en 1988, los mexicanos disponian ya de unos 235 mil kilémetros de
diversos tipos de caminos, carreteras y contaban con alrededor de nueve miilones de
vehiculos automotores, movilizando en ese afo, cerca de 300 millones de toneladas en
camiones de carga. Estas cifras situan al transporte carretero como el modo mas
importante para el traslado de personas y bienes".(7)

1.2. EVOLUCION DEL TRANSPORTE Y REAPARICION DEL VEHICULO

A través de los siglos, podemos anotar brevemente el desarrollo que ha tenido el
transito a medida que se desarrolla el vehiculo.

Durante los siglos I, Il y lIl de nuestra era, el Imperio Romano fue factor dominante

para la comunicacion, gracias a sus carros desde Ia Peninsula Ibérica hasta China. Los
siglos IV, V y VI ven la declinacion del Imperio, la desaparicién de la red caminera y el

{7} Secretaria de Camunicaciones y Transportes., Ob. cit., Pag. 10.
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retomo a la bestia de carga. En el siglo VIl el sistema feudal forza ia reduccion de la
poblacién y los viajes. Durante este siglo y el siguiente, el comercio vuelve a extenderse
a través de rutas terrestres. Hacia el siglo !X la economia feudal, las guerras civiles y las
invasiones, incluyendo la de los Turcos, contrarrestan los esfuerzos por extender el
comercio y conservar las rutas terrestres, El siglo X, iniciacién de la Edad Media, registra
un incremento fijo en poblacién, en comercio y en transito. Las Cruzadas, que principian
en el siglo Xi, vienen a contribuir grandemente a la apertura de muchos caminos y al
incremento de la poblacion y ios viajes.

Durante et siglo Xlil la poblacion llega a un maximo, aumentando el transito en los mal
conservados caminos. Los caballeros armados contribuyen a conservar los caminos
abiertos al transito de cabalgaduras y los religiosos brindan amparo a los viajeros El
incremento del transporte y del transito llega a un maximo en el siglo XiV y también a una
reduccion precipitada, debido a la erosion social y econémica que mina la cimentacion de
la sociedad feudal. Hay varios factores que contribuyen a reducir el transito en l0s caminos,
tales como la poca proteccion a los vigjeros, la multiplicacion de los asaltantes, la gran
peste (1340-50) y la invasién de los Turcos, en la parte sudoriental de Europa.

En el siglo XV, la poblacién y el transito restringidos empieza a resurgir. La poblacion
de Europa se duplica y el trénsito se multiplica en razdn directa, aparecen los primeros
mapas de caminos y reaparecen los vehiculos, los cuales habian sido desplazados por el
caballo y las bestias de carga.

A mediados de ese mismo siglo los conquistadores espafioles inician fa construccion
de caminos en América como medio para extender su colonizacidn y explotacion de
recursos en la Nueva Espafia.

Durante el siglo y el XVl a pesar de una falta de gobiernos centrales que se preccupen
por los caminos, siguen haciéndose esfuerzos por mejorar algunos existentes y se
multiplica el nimero de vehiculos tirados por los animales. "Durante el siglo XVI es
introducida en Ameérica, por el espafol Sebastian de Aparicio, la carreta. El construyd la
primera carretera format del Nuevo Mundo, entre México y Veracruz, aproximadamente
entre 1540 y 1550; mas tarde construyo la México Zacatecas".(8)

(8) Mayor y Cal, Rafael., Ob, ¢it., Pag, 19.
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En el siglo XVItl marca la iniciacion de la Era Moderna. El transito se incrementa con
grandes esfuerzos debido al mal estado de los caminos. A su desarrollo contribuye
enarmemente |a introduccion del cobro de cuoctas de peaje, que permiten la construccion
y conservacion de estos caminos. En este siglo las diligencias dominan el transito,
extendiendo enormemente las zonas de influencia de la industria y el comercio.

El siglo XIX se inicia con un incremente inusitado de la poblacién y es 1a época de oro
de las diligencias (1800-1830). También, desde principios del siglo, se empieza a experi-
mentar con vehiculos de autopropulsion, utilizando la fuerza del vapor.

La maquina de vapor -salto importante en el siglo X1X derivado de la Revolucion
industrial- trajo consigo la transformacion de 50 siglos de historia del transporte. Esta
méquina se introduce para mover barcos autopropulsados, primero por paletas y después
por hélices, con el consiguiente auge de fa marina mercante. Permitio, asimismo, el
nacimiento del ferrocarril, tirado por locomotoras de vapor. Se movieron asi grandes
cargas de ias minas y mas tarde, transportd personas y mercancias en algunas ciudades
inglesas.

E! intenso desarrollo del ferrocarril entre 1825 y 1925 hizo del tren el gran medio de
transporte terrestre en la mayoria de los paises incluido México.

Simultaneamente, hacia finales del siglo XIX y principios del XX, se sentaron las bases
para el advenimiento de uno de los fendmenos mas espectaculares en materia de
transporte, cuya evolucion acelerada en las tltimas décadas han venido a cambiar los
pilares de las civilizaciones: el automotor. Este hecho constituyd una respuesta del cambio
revolucionario a la necesidad imperiosa de la modernidad, pero al iniciar su vida fue
considerado como un artefacto de lujo y deporte, encontrando serios cbstaculos, ademas
de la natural oposicion de las empresas y particulares habituados al ferrocarri! y los
carruajes tirados por animales. Esta nueva tecnologia supero las barreras gracias a la
constancia de visionarios ingenieros y fabricantes que durante las primeras décadas
implantaron y desarrollaron la produccion en serie del vehiculo de motor de combustion
interna; demostrando que el automotor se movia a velocidades sensiblemente mas altas
que el resto de los vehiculos, sobre caminos y carreteras. Después de la Segunda Guerra
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Mundial se generalizé el trénsito de automoviles, autobuses y camiones de carga por las
carreteras produciendo de esta forma un profundo cambio social y cultural.

En México, y tomando en consideracion que el automotor de carga se incorporo en
1920, tras décadas de progreso muy dificiles, "hoy en el México moderno sélo se cuenta
con 5,060 empresas de autotransporte de carga nacional, con un parque vehicular de
332,100 para carga, que en su gran mayoria presenta un alto grado de deterioro"(9) io que
dificulta y retrasa el desarrollo de México.

1.3. CONCEPTO Y CLASIFICACION DEL AUTOTRANSPORTE DE
CARGA MEXICANO.

En e! Liberalismo del siglo pasado lodos los servicios debian atenderse por 10s
particulares, es decir, el Estado no tenia que intervenir en la administracion de estos
servicios. Actualmente en el Estado mexicano moderno, el Derecho Administrativo exige
un régimen complejo de servicio publico para satisfacer las necesidades colectivas.

Conforme e! criterio de "distinguidos tratadistas" como el ilustre jurista Andrés Serra
Rojas y Gabino Fraga, ias doctrinas sobre el Servicio Publico pueden clasificarse en tres
grandes grupos: 1.- Teoria Objetiva, de Ledn Duguit; 2.- Teorias Subjetivas; a) Gastén
Jese, b} Lovis Rolland; 3.- Otras teorias: a) Mauricio Hauriou, b) Fleiner, ¢} Garcia Oviedo
y d) Bielsa.(10).

Se citan los anteriores tratadistas con el objeto de entresacar de sus leorias los
siguientes elementos fundamentales que nos permitan integrar la nocion de servicio
publico de autotransporte de carga:

A} Una actividad particular y concreta.- Debe atribuirse esa actividad a esa unidad
organica constituida por el Estado o por persona fisica 0 moral privada, quienes, a través
de los medios con que cuenta, satisfacen generalmente, de acuerdo con la técnica y
necesidades colectivas. '

B) Satisfaccion de una necesidad colectiva.- Este es el objeto propio de los servicios
publicos. Se distingue entre necesidad general y necesidad colecliva; ia primera se refiere

{9} Informe de labores 1993-1894., S C.y T. México., Ed. Grafica de México., 1994, Pag 15
(10} Omrico Atarcon, Miguel., Los Transportes y las Comunicaciones en el Derecho Mexicano., México , DGCS., 1984., Pag. 52
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a aquella que afecta a la totalidad de las partes de un todo, al igual que cuando se habla
de la necesidad publica. En cambio, la necesidad colectiva que es un concepto mas
restringido es la apreciacion de la necesidad.

C) Procedimiento de derecho publico.- Esta locucidn es comprensiva de la idea de
poder de policia; ya que lo que se logra mediante ambos es el aseguramiento del servicio
publico por medio de la vigilancia a que es sometido por el Estado en su prestacion.

El concepto, que consideramos servicio publico de autotransporte de carga, si con-
junta, los elementos antes mencionados es decir una actividad destinada a satisfacer
necesidades publicas que el Estado presta directamente a los particulares a quienes
concesiona, autoriza o destina, conforme a procedimientos de derecho publico.

Puntualizando el concepto y haciendo fundamento en la Ley de Vias Generales de
Comunicacién en sus articulos 3, 8 y 48 preceptua la obligacién de que los particulares
interesados en la prestacion de un servicio publico recaben previamente la autorizacion
del Estado. En todo caso la autorizacidn para el aprovechamiento de vias generales de
comunicacion se otorga por conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
Estas autarizaciones son: la concesion y el permiso.

La primera es comprendida como un derecho propio del Estado concedide a los
particulares con la finalidad de satisfacer necesidades colectivas, duraderas, regulares,
prestadas sin distincion a todos.

El permiso se entiende como la autorizacién del Estado, para la satisfaccion de
necesidades de caracter accidental o tendientes a beneficiar no a la colectividad sino a
un grupo reducido de personas que por sus caracleristicas necesitan de dichos servicios
unicamente para su particular beneficio.

En ambas modalidades se contempla la obtencidn de un beneficio econémico, casi
contrario, cuando el Estado presta directamente el servicio, lo que busca es satisfacer
necesidades de caracter general o colectivo, en donde el lucro pasa a segundo termino.

En cuanto a la clasificacion de los medios del transporte y tomando en consideracion
el medio fisico o natural en el que se desplazan, tendremos: acudticos, aéreos y terrestres,
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de estos Gltimos se concentran en dos grandes grupos: Ferrocarriles y Autotransporte
Federal.

En materia de autotransporte federal, la variedad de vehiculos es muy grande en
funcién del servicio de que se trata. Se puede clasificar en dos grandes grupos: vehiculos
de carga y vehiculos de pasaje, los que deberan ajustarse a las disposiciones de tipo
técnico y operativo sefialadas por las autoridades correspondientes en cuanto a peso,
dimensiones y demas caracteristicas que permitan la debida y eficiente prestacion de los
servicios de transporte.

Existen muchos acuerdos secrelariales, en los cuales se han fijado condiciones
técnicas de operacién de los vehiculos de transporte, inclusive obligando a las plantas
armadoras a due dichos vehiculos sean manufacturados de acuerdo a las especificacio-
nes oficiales. Sélo asi, a los vehiculos que prestan servicio plblico de autotrahsporte, se
les otorga la correspondiente tarjeta de circulacién y las placas para transitar y prestar
servicios publicos en carreteras federales.

Por dltimo, y conforme en el "Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios
Auxiliares, en base a los articulos 39, 40 y 41, ef Autotransporte de Carga se clasifica en:
1.- Carga general, y 2.- Carga especializada”.(11) Entendiendo a la primera a el traslado
de todo tipo de mercancias por los caminos de jurisdiccidn federal, siempre que lo
permitan las caracteristicas y especificaciones de los vehiculos. La segunda comprende
el transporte de materiales, residuos, remanentes y desechos peligrosos, objetos volumi-
nosos o de gran peso, fondos y valores, grias industriales y automoviles sin rodar en
vehiculos tipo géndola.

1.4. NECESIDAD FUNCION E IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE.

Todos los entes sociales colectivos tienen numerosas necesidades gue satisfacer.
Algunas gque bien podriamos llamar sociales, con servicios de los cuales no puede
prescindir una ciudad. Asi, el autotransporte de carga mexicano desempefia un papel
esencial en la vida moderna y dificiimente se puede concebir una sociedad futura en la
cual no continué siendo de primordial importancia. La necesidad de autotransporte de

(11) Ley de Vias Generales de Comunicacién., 26a. Ed., México., Ed. Porriia 8.A., 1996., Pag. 146y 147.
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carga, se constituye en uno de los elementos esenciales de la infraestructura mexicana,
no sdlo porque abastece de lo necesario sino por que gran parte de la poblacion esta
relacionada en forma directa o indirecta a esta actividad vital para el desarrollo de México.

En nuestros dias {a traccion animal, la rueda rustica, la vela y el vapor, descartados
por antiecondmicos, han permitido hacer cambio a el motor de combustidn interna y el
turborreactor que aunados a los avances tecnologicos permite minizar |a limitante de las
distancias, asi, como hacer posible la movilizacién de enormes volimenes de mercancias
gracias a que los transportes poseen caracteristicas y atributos que determinan sus
funciones e importancia especificos.

Como factor de integracion y coordinacion en nuestra sociedad altamente complejz e
industrializada, el transporte tiene gran importancia para la distribucion de mercancias.
Estas carecen de valor a menos gue sean Utiles; esto es a menos que puedan satisfacer
necesidades. "E! transporte es Util en dos aspectos: utitidad de lugar y utilidad de tiempo,
términos econémicos que significan sencillamente, contar con las mercancias en el lugar
y en el momento en que se necesitan'.(12)

La necesidad de los transportes esta correlacionada debido a diversos factores que
con frecuencia se superponen entre estos encontramos:

1.4.1. FACTOR ECONOMICO.

Casi toda la evolucién de los transportes es de origen econdmico. La principal
preocupacion de los primeros seres humanos fue la obtencion de alimento, habitacion y
vestido. Al evolucionar mas la civilizacién, sus demandas aunentaron, a menudo més de
lo que su economia podia permitirles. Se tuvieron que idear medios para transportar
mercancias desde lugares lejanos, provocandose asi el alza de los costos de dichas
mercancias. Hoy en dia, el 10 é 15 por ciento del precio de cualquier producto se debe a
ios costos de transporte y distribucién. Los costos de transporte en funcidn del numero de
propietarios de vehiculos y de los viajes diarios entre ciudades puede representar hasta
el 10 & 20 por ciento del presupuesto de un hogar moderno.

{12) W. Hay William., Ingenierfa de transporte., México., Ed. Limusa , 1983., Pag. 19
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1.4.2. FACTOR GEOGRAFICQ.

La geografia estd ligada a la economia. La ubicacion geografica de los recursos
naturales determina las rutas de transporte que dan acceso a €s0s recursos y crean una
utitidad econémica, esto es, utilidad de tiempo y de lugar, tomandose de una ubicacién
en la que su valor es pequefio y su transporte a otras areas para su procesamiento y
consumo, en las que su valor aumenta considerablemente.

1.4.3. FACTOR TECNOLOGICO.

El moderno sistema de transporte por carretera existe debido a la invencidn de motores
de combustién interna potentes, confiables y ligeros, debido a los neumaticos y al uso de
materiales bituminosos y concretos que se emplean en las superficies de las carreteras.
El futuro del autotransporte de carga mexicano depende, en parte, de la capacidad gue
se demuestre en el disefio de vehiculos seguros y aceptables desde el punto de vista
ecolégico. *

1.4.4. FACTOR SOCIOLOGICO.

Se hallamado a ésta, la era de los transportes, ya que éstos han cambiado los patrones
y las costumbres de ia vida cotidiana en México. Los tractocamiones, autobuses, moteles,
hoteles y las omnipotentes estaciones de servicio son aspectos de una poblacidén migra-
toria paralelos a la evolucion de los medios de salud y cambios en las normas morales.
L os patrones urbanos se estan modificando. Los centros comerciales aparecen en zonas
remotas y proliferan los servicios en automévil. La expansién de las vias rapidas hacia el
centro de las ciudades permite una mayor afluencia para que los negocios y ceniros de
trabajo se puedan concentrar en medio de las poblaciones permitiendo al mismo tiempo
a los empleados gozar de las comodidades de la vida en las dreas suburbanas.

1.4.5. FACTORES CULTURALES.

La contribucién del transporte a los patrones culturales incluye la disminucion del
regicnalismo. Las diferencias a nivel mundial han disminuido mediante el contacto que se
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realiza por medio de los viajes a la distribucion de material impreso, peliculas y productos
industriales. Por tal podemos decir, que no hay parte alguna del pais que se vea obligada
a permanecer en el aislamiento y la ignorancia. )

1.4.6. FACTORES AMBIENTALES.

El autotransporte de carga ha demostrado tener una significativa repercusion en e
medio ambiente. La frecuencia y velocidad con que transportamos mercancias ha su-
puesto uno de los mayores cambios de la vida occidental durante el Gltimo siglo. “En 1890,
el 80 por ciento de las distancias se recorrian a pie o traccion animal, actuaimente las
distancias no llegan al 3 por ciento. Para el otro 97 por ciento del cual las cuatro quintas
partes se recorren en camiones, lo que origina el consumo de grandes cantidades de
combustible provocando una grave contaminacion, ademas de mucho ruido™.(13) La
necesidad del autotransporte se antepone por encima de la naturaleza, esto lo podemos
observar cuando una encima proporciona el oxigeno que 800 personas en un dia. Es decir,
un camién consume en una hora el oxigeno que 200 encimas tardan un dia en producir.

1.4.7. FACTORES GUBERNAMENTALES.

Las politicas gubernamentales a menudo tienen una importancia decisiva en el
desarrollo de! transporte. En México la relacion estrecha entre las politicas gubernamen-
tales y la planeacién de una adecuada red de carreteras, origina que la industria
automotriz, y la urbanizacidn y subordinacion sea uno de ios problemas mas importantes
y, a veces, muy dificiies de resolver.

Los factores mencionados no son los Unicos que determinan el tipo de desarrollo del
transporte. La falta de una verdadera identificacion de las autoridades con la realidad,
ocasiona problemas en la ciudad del servicio del autotransporte de carga gue se ofrece
al publico hoy en dia.

1.5. SITUACION NACIONAL

En el presente apartado s6lo haremos alusion a la situacién y problematica guardada
hoy por la industria del autotransporte de carga mexicano, permitiendo ver y juzgar, sin

{13) John Button,, HaZtelo Verde., Espafia., Eds. Integral., 1993., Pég. 180
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referirnos a las posibles soluciones o posturas ya que estas seran abordadas en el capitulo
IV, de este trabajo.

Asi, en México como en muchos paises del mundo, la importancia relativa del
transporte, ha aumentado a través del tiempo. En efecto, desde |a década de los afos 30
hasta la época actual, el transporte ha incrementado sensiblemente su participacion
dentro del aparato productive del pais, ademas de constituirse en un apoyo fundamental
para el desarrollo econdmico y social de ta nacion.

Por su naturaleza, el transpore se relaciona practicamente con todos los sectores de
la economia. Asi mediante su accién, se movilizan los insumos y materias primas
necesarios para la produccion de bieres y el traslado de éstos a los centros de consumo.
Aparte de actuar como importante demandante de los productos y servicios de diversas
ramas econdmicas, es el medio para que las personas se desplacen de un lugar a otro.

De esta manera, el transporte se ha constituido en un factor relevante en el encade-
namiento de las actividades involucradas en el desarrollo econdmico, politico y social,
siendo la columna vertebral que atiende practicamente a todos los sectores productivos
y comerciales, participa de la responsabilidad del eficiente intercambio de bienes y
mercancias, tanto en la relaciones internas como en las externas del pais.

En cuanto a la situacion y problematica del autotransporte de carga mexicano la
realidad es la siguiente, si tomamos en cuenta algunos factores que influyen en él.

1.5.1. PROBLEMATICA SOCIAL.

En México, la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, protege vy
establece que con nuestra riqueza y los valores econdmicos no puede juzgarse, asila
solidaridad nacional ha establecido que ninguna riqueza quede sin explotar y que ningun
pueblo permanezca aislado por falta de transporte, porque se ha demostrado que la
pobreza existente en numerosas areas del territorio nacional, es en gran parte un producto
del crecimiento mal equilibrado de los autotransportes por carretera, originando en éstas,
la ausencia de comercio, la no expansion de la industria y sobre todo la falta de un
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desarrollo que permita la realizacion de programas de higiene, ensefianza y el intercambio
de ideas.

La politica gubernamental mexicana asi como la toma de decisiones por parte de los
funcionarios publicos vinculados al transporte, hacen comprender que la industria del
autotransporte de carga mexicano no es una industria intimamente ligada a diversas
actividades del pais y muchos menos producir un cambio profundo en las caracteristicas
sociales.

La sociedad mexicana no comprende y no vatora la estrecha relacion que existe entre
los transportes y sus necesidades personales, comodidades, lujos, bienes y servicios
dispenibles solamente debido a las industrias del transporte que prestan servicios en su
sociedad.

De las premisas anteriores debemos entender que si el Gobierno Federal no ubica
verdaderamente la importancia y trascendencia de los autotransportes por carretera, es
evidente que se vera afectada "el cincuenta y ocho por ciento de la poblacién nacional
que esta relacionada en forma directa o indirecta a esta actividad vital para el desarrolio
de México".(14) Y la problematica social seria: el desempleo y el desabaslo.

1.5.2. PROBLEMATICA ECONOMICA.

Malos vientos corren por las empresas del autotransporte de carga en México, después'
de tantos afios de trabajo al servicio del pais, trayendo y llevando mercancias. El
autotransporte ha evolucionado a base de muy grandes esfuerzos y privaciones de los
grupos camioneros que han dedicado su vida y sus energias a fomentar esta industria;
pero una gran mayoria del gremio se encuentra préximo a la bancarrota; sin recursos
econdmicos con que seguir luchando y practicamente agotadas todas sus reservas. Para
dar una idea de la magnitud del problema haremos referencia a el informe hecho
recientemente, sobre el autotransporte de carga, que opera en la red nacional de caminos
bajo Ia jurisdiccion federal de fa Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

"En México solo se cuenta con 5,060 empresas de autotransporte de carga con una
fiota vehicular de 332,100 para carga"(15), gue en su gran mayoria presenta un allo grado

(14) Tratade de Economla., Tomo |., México., Fondo de Cultura Econdémica., 1998., Pag. 302
(15) Informe de labores , 1993-1994., Cb. cit., Pag. 15.
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de deterioro, resultado de la prestacion del servicio por mas de 10 afios, lo que se indica
que aproximadamente el 73 por ciento del actual equipo de carga necesita renovarse, lo
que se traduce en una inversion inicial de aproximadamente 12 millones de dolares; si
tomamos en cuenta que desde 1982 las tasas de renovacion habian sido del uno por
ciento anual promedio, gestandose con elle un problema que se hizo notorio en los ultimos
sexenios y que recibio el pintoresco nombre de carcachizacion.

En la actualidad éstas empresas ganan poco dinero, ademas no s6lo no pueden retirar
para sustento y su mejor vivir parte de esas ganancias, sino que han de efectuar nuevas
aportaciones y desembolsos ante la carestia extraordinaria de los elementos de su
industria, sobre todo si ha de comprar una nueva-unidad para poder concurrir con alguna
ventaja, a prestar el servicio.

Por ofra parte, es inconcebible que a esta rama industrial tan importante, le sea tan
dificil la obtencién de crédito lo que obliga a efectuar la adquisicion de vehiculos en
condiciones verdaderamente leoninas que fatalmente han de encarecer el transporte, con
la inevitable repercusion de encarecimiento de la vida, precisamente en un momento en
que el Gobierno Federal viene propugnando por el abaratamiento de la misma.

Esie es un problema que se presenta en forma seria y no es facil resolver sin una
colaboracién estrecha entre las instituciones de crédito y la iniciativa privada. Ahora bien
;queé es lo que se toma en cuenta para el otorgamiento de crédito en el autotransporte de
carga mexicano?. Se analizan principalmente los tres factores -moralidad, capacidad y
capital-. Los camioneros pueden cubrir ampliamente el primer requisitc no asi los ultimos
dos requisitos. ; Cémo subsanar esta irregularidad?. Solamente vemos una forma de que
se haga y es con el aumento razonable de las tarifas del autotransporte, ya que no es
posible gue con los ingresos actuales puedan los camioneros pagar puntuaimente nuevos
vehiculos y obtener un remanente que les permita vivir decorosamente. De no poder
conseguir un aumento en las tarifas, nos vamos a encontrar con gque a medida que el
tiempo pase, sera mas dificil la renovacion del equipo con el consiguiente perjuicio para
todas las clases sociales de Meéxico.

El ajuste de las tarifas evoluciona en forma desproporcionalmente lenta originando fa
no adquisicion de vehiculos nuevos, propiciandc que los viejos vehiculos se reacondi-
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cionen afio tras afo para poder ofrecer el servicio, asi, como esperar el momento en que
sea materialmente imposible su funcionamiento.

Como consecuencia de |0 anterior se palpa diariamente la falta de autotransporte de
carga ocasionando que productos perecederos no sean aprovechados oportunamente y
el retraso constante en la produccion industrial al grado de paralizar factorias por falta de
vehiculos para transportar las materias primas de los puertos maritimos y fronterizos hacia
los centros de produccion. He aqui, una de las causas de la carestia de |a vida.

Por otra parte, el encarecimiento de los productos hacia los consumidores, es debido
a factores del incremento sistematico de los precios de los vehiculos, combustible,
lubricantes, refacciones, llantas, la eliminacion de subsidios directos e indirectos y los
aumentos en las cuotas de las autopistas.

Otro problema se manifiesta cuando las empresas concesionarias de los servicios de
autotransporte de carga por carretera no pueden convertirse en agentes de acoso continto
ya que traeria funestas consecuencias en el orden econdmico para [os legitimos interéses
de los que honestamente han dedicado sus esfuerzos y sus ahorros a esta actividad y
mucho menos que el Eslado pudiera consentir que sus intereses fueran postergados o
movilizados con la mira de cubrir las pérdidas de una crisis econdmica, ocasionando
graves perturbaciones en el orden social y politico.

La industria del transporte afecta directamente muchos aspectos de la economia de
Meéxico, si tomamos por ejemplo: "el consumo de combustible y sus derivados y si nos
ponemos a considerar que en ¢l afo de 1951 se consumieron més de 1,500 millones de
litros de diesel que produjeron impuestos de mas de 142 millones de pesos, por tal
podemos decir, sin lugar a duda que el autotransporte en México es importante y no un
problema"(16). Por lo tanto, se deben tomar las medidas necesarias para rehabilitar ta
industria camionera, que ésta corre el riesgo de sufrir un colapso que pueda hacerla
desaparecer del pancrama industrial de Mexico.

1.5.3. PROBLEMATICA JURIDICA.

La idea del servicio publico ha lograde imprimir ese carécter en toda la comunidad
internacional moderna; pero esta idea exige un equilibrio para evitar todo abuso de poder,

(16) Crédito para la Industnia del Transporte Automotriz., Rev. de la Esc. de Contabilidad, Ecenemia y Agministracion., Inst. Tec. de
Monterrey., Trimestsal., México Monterrey N.L., No. 16 Octubre de 1952 , Pag. 361
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tanto por parte de los que han de realizarlo como por los llamados a inspeccionar o
controlar tales servicios. Es un equilibrio que ha de apoyarse en una idea de justicia para
la prestacion asidua y concreta del servicio, pero también como el obligado respeto que
deben merecer estas prestaciones tanto para los usuarios economicos que se mueven
alrededor de esta rama de la economia nacional y forzosamente han de ser atendidos y
respetados con criterios de justicia, sin atosigarlos, sin volver la espalda a la realidad del
momento histérico, no se puede desconocer el bache de ofrece el momente presente en
orden a los suministros y a las posibilidades de modernizacién harto eficientes como
consecuencia de la escasez que en el mercado se advierte para el normal funcionamiento
de estos servicios.

Los problemas juridicos que se presentan hoy en el autotransporte de carga, son los
siguientes: -

A.- El gobierno ha dejado de publicar durante muchos afios las declaratorias de
necesidad y, en consecuencia no se otorgaron concesiones en este ramo de transporte
lo que dio lugar a que surgieran transportistas que prestan el servicio en forma totalmente
irregular fuera del control y vigilancia directa de las autoridades competentes

B.- Actualmente el servicio de carga general, comprende el autotransporte de todos
los efectos o mercancias. Estando sujeto a la ruta gue se establezca en el propio titulo de
concesion y a las diversas reglas tarifarais, horarios, y demas condiciones y modalidades
de aperacion del servicio que con fundamento en las disposiciones legales determinadas
por las autoridades respectivas, Pero la demanda es tanta, que el servicio se presta sin
limite de ruta y destino, es decir, los transportistas no se sujetan a lo establecido en su
concesion, burlando discrecionalmente a las autoridades en atencion a las necesidades
existentes.

C.- El funcionamiento irregular actual, responde a la solucion que se instrumento para
resolver el problema que representa la existencia de miles de autotransportistas irregu-
lares que prestan sus servicios a través de suspensiones otorgadas por jueces federales
en los diversos juicios de amparo interpuestos por los interesados, alegando fundamen-
talmente la inconstitucionalidad de impedirles el dedicarse a una actividad licita en los
términos de ley. Por lo general estas resoluciones, han obligado al gobierno federal a suplir
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esta inconstitucionalidad a través del otorgamiento de permisos para realizar provisional-
mente el servicio, con una vigencia no menor a un afo hasta en tanto se puedan expedir
los correspondientes titulos de concesion, lo que ha originado actualmente que existan
una desproporcidn en tales si observamos que existen 37 permisos por una concesion.

D.- Al tratar el gobierno federal de llevar a cabo una regularizacién y control del excesivo
otorgamiento de permisos, se propuso que los poseedores de tales, fueran conjuntados
y asimitados en empresas concesionarias, con miras de resolver el problema que
presentan los llamados transportistas piratas gue operan en la mayor parte del pais. Este
acto de derecho funciond muy poco, toda vez que los poseedores de un permiso
consideran que causa constante perjuicio a derechos y garantias, fundamentando la
inconstitucionalidad.

E.- Afo tras afo oimos decir gue es urgente abreviar tramites, que es indispensable
ahorrar papeleo y cuando hay una ocasién propicia para ello, las autoridades (SCT), no
sélo no se pone remedio a tan grave mal sin que por el contrario se agrava con mayores
complicaciones, propiciando el cohecho.

Par tal consideramos, que es necesario hacer algunas modificaciones profundas a la
Ley de Vias Generales de Comunicacion, pero por entes que realmente conozcan el
autransporte y no por burdcratas de escritorio.

F - Ha sido motivo de debate la posibilidad de que los ej-idos, nucleos ejidades y otro
tipo de agrupaciones, presten el servicio publico de transporte para productos no elabo-
rados de! campo y animales. En nuestra opinion ni los ejidos o nucleo ejidales, ni otro tipo
de organizaciones politicas o civicas pueden ser titulares de concesiones para explotar
servicios publicos de transporte ya que, en los términos de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion, los servicios publicos en cuestién sélo pueden ser explotados por so-
ciedades mercantiles o sociedades cooperativas conforme a la ley. En efecto, quien presta
el servicio debera tener la calidad de comerciante en los términos de la legislacién de
comercio vigente. No debemos olvidar, que por disposicion legal expresa, el contrato de
transporte terrestre es de naturaleza estrictamente mercantil el que requiere, necesaria-
mente, de la expedicién de la carta de porte respectiva constituyéndose en el titulo legal
entre el usuario y el portador, documento que crea obligaciones y derechos de naturaleza
mercantil reguiados por la legislacion mercantil.
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En el caso de los ejidos, nucleo ejidades, agrupaciones civicas o politicas, ninguna
tiene caracter mercantil o de agrupacion como sociedad cooperativa y por otra parte, el
objeto social de dichas agrupaciones no contempla la prestacién de este tipo de activi-
dades, estando sujetos sus estatutos a un estricto marco juridico que contiene limitaciones
consignadas en tas propias leyes ¢ en los dispositivos constitucionales. En todo caso,
podrian extenderse permisos para prestar el servicic Unica y exclusivamente a los
miembros de la agrupacion o a través de la constitucidn de sociedades cooperativas.

G.- Otro problema que se presenta, es la antiglledad y la vaguedad de las normas
juridicas mexicanas que no son acordes a las necesidades actuales del autotransporte si
tomamos en cuenta que las multiples disposiciones sabre transporte fueron plasmadas
en la Ley de Vias Generales de Comunicacion, cuya principal redaccion esté contemplada
en la Ley del treinta de diciembre de mil novecientos treinta y nueve, consideradoc como
un auténtico Codigo de Transporte por su extension y su contenido reafirma esta
conclusion, por lo establecido por el articulo cuarto de la ley citada que a 1a letra dice: "las
controversias que se susciten sobre interpretacion y cumplimiento de las concesiones y
toda clase de contratos relacionados con las vias generales de comunicacidn y medios
de transpontes, se decidiran:

i.- Por los términos mismos de las concesiones y contratos;
Il.- Por esta ey, sus reglamentos y demas leyes especiales;

lil.- A falta de disposiciones de esa legislacion, por los preceptos del Codigo de
Comercio;

IV.- En defecto de unas y otras por los preceptos de los Cadigos Civildel Distrito Federal
y de Procedimientos Civiles y

V - En su defecto de acuerdo con las necesidades mismas del servicio publico de cuya
satisfaccion se trata".(17)

H..- Sabemos que un principio universal del Derecho Laboral, es ia existencia de una
jornada maxima de ocho horas, cosa gue en la actividad del autotransporte no se respeta
dado la naturaleza y distancia de los viajes. Por tal, en lo referente al transporte federal,
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través de la Direccidn General de

{17} Ley de Vias Generales de Comunicacién., Ob., cit., Pags. 9y 10.
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Autotransporte Federal gjerci¢ las funciones de autoridad en materia de operacion en el
ambito federal, cuyas acciones de regulacién se apoya principalmente en la Policia
Federal de Caminos, asi como la Direccién de Medicina Preventiva en el Transporte,
dependencia que realiza examenes médicos de aptitud psicofisica en diversas terminales
de carga, asi como en diferentes puntos a lo largo de las carreteras, logrando con esto
dictaminar sobre la capacidad fisica y mental de los aperadores del autotransporte publico
federal para realizar las tareas inherentes a sus actividades. Pero tales organismos de
derecho, no cumplen con los fines y de hecho sélo se aplican a la extorsion de los
operadores tomando como base e! exceso de horas de trabajo.

1.5.4. PROBLEMATICA INFRAESTRUCTURAL.

"En México antes del lanzamiento en 1971 del gran programa de carreteras rurales,
80,000 de las 97,500 localidades del pais no poseian ningun acceso directo por carretera, -
0 sea que 60 por ciento de la poblacidn rural carecia de este tipo de comunicacion.(18)

No olvidemos que el transporte se inicia principalmente en las explotaciones, lejos de
cualquier tipo de carretera y mercado.

Esta primera distancia, es recorrida en los paises subdesarrollados o en vias de
desarrollo como México, por campesinos, mujeres y nifios con medios muy antiguos (el
propio hombre como bestia de carga y en el mejor de los casos con vehiculos muy
rudimentarios tirados por jumentos o caballos), y una vez que el producto se encuentra a
la orilla de la supuesta carretera se dispone de pocos medios de transportacion. Esto es
debido, a que el gobierno federal da prioridad a la construccién de carreteras que enlazan
centros productivos, ciudades importantes, ademas de argumentar que la ausencia de
éstas es debido al alte costo v la difici! realizacidén en zonas con topografia dificil. Lo que
ha propiciado la falta de una red adecuada, en algunas zonas de las fronteras norte y sur,
asi, como por la inexistencia de enlaces para cruzar la Sierra Madre en el norte del pais,
desde los estados de Chihuahua y Durango hacia los estados de Sonora, Sinaloa y
Nayarit.

"Actualmente en México, contamos con veinticuatro mil kildometros de carreteras
asfaltadas y caminos revestidos™(19), que en gran parte son de dos carriles, equivalentes
al noventa y dos por ciento y el ocho por ciento restante son de cuatro carriles ubicados
sélo en el acceso de la Ciudad de México. Portal, las vias de dos carrites no permiten una
{18) Hacia una planificacién mas racional de los transportes rurales por carretera., Rev. Internacional del Trabajo., Of. Intermaconal

del Trabajo., Ginebra Suiza., No. 2., Vol. 10., Abril-Junio 1982, Pag. 224.
(19} Crédito para la industria del transperte Autometriz., Ob cit., Pag. 360.
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velocidad adecuada propiciands una velocidad muy lenta, aumentando el numero de
horas de retraso, asi como la imposibilidad practica para efectuar rebases. Problema que
se agrava en carreteras llenas de curvas y con pendientes pronunciadas, como las
existentes en muchas zonas del pais. Propiciando en Méxice la restriccidn a la longitud
internacional (cajas y tanques de 53" de largo © su equivalente a 16.2 metros). Aunado a
lo anterior, existen una gran proporcion de carreteras que cruzan por el centro de las
ciudades mas importantes y que requieren de la construccion de libramientos asi como la
ausencia de un eficaz programa orientado a que una vez construida la carretera, sea
precisc asegurar sl conservacion para que permanezca en buenas condiciones, los
cuales son produclo de 1a falta de dinero, organizacion e interés.

La crculacicn de gfandes volumenes de carmiones pesacdos acelera el derenoro de
I0s caminos y obhga a IRtrogucl [ECnICas de Conservacion arevenina
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Por lotanto, la infraesﬁructura del pais no es lamas adecuada para servir & la economia
nacional, haciéndose necesaria una planeacian y reorientacion del sistema carretero. Este
proceso en si, representa un problema, en donde el ingeniero puede estar relacionado
con todas las etapas de desarrollo de las carreteras: planeacién, diseno, construccion y
operacion, sin embargo son tan complejas que no es deseable que el ingeniero trabaje
solo, sino que colabore un equipo formado por personas encargadas de la planeacién
nacional: socidlogos, ecologos, arquitectas, expertos juristas y economistas e ingenieros
especializados en disciplinas afines.

De las problematicas antes mencionadas, el gobierno federal con la colaboracién de
los gobiernos estatales y la iniciativa privada, esta desarrollando el programa mas extenso
de su historia en la construccion de carreteras y caminos vecinales. El programa com-
prende la construccidén de mas de 10 kilémetros diarios de caminos, enfocados a que
llegara el dia en que toda la poblacion rural en desarrollo dispondra de carreteras.

Actualmente este programa carretero a traido pocos beneficios, esto es debido a que
las principales carreteras (autopistas) estan concesionadas a la iniciativa privada, desde
su construccion y servicio, lo que se vereflejado en el encarecimiento del peaje, originando
que los autotransportistas no las utilicen, orillandolos a transitar por carreteras libres, en
donde se moviliza el 89 por ciento de la carga nacional, con un promedio de recorrido de
més de 250 kilometros, esto es en otras palabras, que resulta mas caro el peaje, que la
productividad del equipo y del flete.

Por ltimo, otro problema que se presenta en |a infragstructura del autotransporte de
carga mexicano, es que desde 1995, solamente se cuenta con 16 terminales de carga y
7 rurales, que en su gran mayoria no estan bien distribuidas geograficamente.

1.5.5. PROBLEMATICA TECNICA

Supuestamente el disefio técnico y operativo de los automotores nacionales (tracto-
camiones),estan determinados por las condiciones nacionales. Por ejemplo:

A - La situacion de la carretera influira en:
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- el disefio del trailer, en cuanto a la luz del suelo.

- la suspensién (sistema de muslles o neumatico).

- la direccion.

- el sistema de frenos.

-elnumero de ejes y

- el largo de los remolques permitidos, asi como el volumen de las cargas que han de
transportar.

B.- La cuestion de |a temperatura, polvo y aire determinaran:

- el sistema de refrigeracion.
- el sistema de lubricacion y
- el sistema de toma de fuerza.

C.- El tipo de terreno (montafa o llano}, influye en:

- el tipo © modelo de motor (aspiracidn natural, turbo cargado o torqueado}.
- la relacion de multiplicacion por potencia y
- la modalidad del terminado neumatico.

Pero, desafortunadamente en México no se realiza, todé vez que se da preferencia al
disefio, la tecnologia de la produccion, la automatizacion y la produccion en serie de los
automaéviles en relacién con los tractocamiones, esto es debido a el gran aumento de la
demanda mundial. Esto ocasiona que la totalidad de los automotores que circutan en las
carreteras federales de México sean de caracteristicas de disefio y tecnologia impropios
a la geografia nacional siendo determinadas por sociedades competidoras
internacionates.

Sabemos por prelacién ldgica que los cambios significan progreso y estos progresos
conllevan mejorias, asi, con la revolucidn tecno-cientifica de los dltimos anos, la
computabilizacion de los motores tomd auge gracias a la electronica favoreciendo su
incorporacion en las funciones de control del motor, extendiéndose a gran numero de
unidades, generando una demanda de personal especializado en el mantenimiento y
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reparacion de estas unidades, demanda que ha traido muchos problemas debido a la falta
de técnicas nacionales, ocasionando que los nuevos sistemas se supriman o se reacon-
dicionen por los mecénicos a sistemas tecnolégicos antiguos.

1.6. SITUACION INTERNACIONAL.

Si bien es cierlo, el sector comunicativo del autotransporte a rebasado la movilizacion
nacional, tanto es asi que actualmente Méxica se ve en la necesidad de intercambiar
bienes y servicios mas alla de sus fronteras, necesidad imprescindible en atencidn a que
no hay pais en el mundo capaz de salisfacer todas sus necesidades sin vender sus
excedentes y adquirir en el extranjero aguello que le hace falta.

Sobre este particular "George Lelard Bach establece que hay cinco grandes motivos
para que México se incorpore a la apertura internacional y son los siguientes si tomamos
en cuenta fa produccidn de bienes y servicios, asi como a su transportacion”.

1.- En toda la superficie del planeta las condiciones de clima y geografia varian con
amplitud;

2.- Las aptitudes humanas difieren de un pais a otro pais;

3.- Se produce una variacion en las existencias acumuladas de bienes de capital. En
unos paises durante siglos enteros se ha acumulado el capital mientras que en otra
escasea;

4.- Las proporciones entre los diferentes tipos de recursos varian ampliamente de pais
apaisy

5.- Se observan grandes diferencias en el clima politico y social de los diferentes
paises” (20)

Si se toman en cuenta estos elementos y el aumento de las comunicaciones entre los
paises de América a consecuencia de las facilidades en las mismas y la interdependencia

(20) Tratado de Economia., Ob. cit., Padgs. 303 y 304,
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cada vez mayor de los Estados entre si, ha hecho que sea una necesidad evidente su
regulacion intermacional mediante la formulacion de reglas legales coordinadas y armoni-
cas que faciliten e! traslado de mercancias o personas con la mayor rapidez y seguridad.
De esta manera las relaciones comerciales de México con Estados Unidos y Canada han
sido amplias y profundas a lo largo de la historia, como acontece entre paises vecinos que
comparte enormes fronteras. De tales motivos surge la presencia del autotransporte
terrestre de carga mexicano a nivel internacional, contando con un marco juridico que
permita el acceso de las importaciones reciprocas al mercado de ambos paises. Asi, en
términos muy generales podemos decir que estas han sido las causas del origen del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

Pero la realidad es compleja, ya que el autotransporte terrestre de carga mexicano a
nivel internacional presenta algunas dificultades, por mencionar algunas: -

A - Ausencia de una politica de transporte internacional conjunta con la politica nacional
de cada pais miembro del TLCAN. Por tal no podemos hablar de una verdadera integracion
del transporte.

B.- En cada pais se presentan distintos grados de desarrolle tecnologico y de in-
fraestructura. De esta manera en los paises de Estados Unidos y Canad4, se obstaculiza
fa circulacion de nuestros camiones, argumentando que éstos no cumplen con las
disposiciones técnicas y juridicas. Pero esto, es totalmente opuesto, ya que la totalidad
de los vehiculos de las empresas de autotransporte de carga nacional, son de fabricacion
norteamericana y canadiense, por tal es inaceptable lo sustentado. En cuanto al impedi-
mento legal en si, esto es impropio, ya que atras de esto existe una sustentacion politica
encaminada a la proteccion y preferencia de los productos y mercado estadounidensé,
asi como a su industria camionera. Oponiéndose a los principios universales que todo
Tratado internacional conlleva, si comprendemos que el Tratado es: “el acto juridico que
entrafa una doble o muitiple manifestacién de voluntades de los sujetos de la comunidad
internacional con la intencion licita de crear, transmitir, modificar, extinguir, conservar,
aclarar, respetar, constatar, certificar, etc., derechos y cbligaciones”.(21)

C.- La falta de reglamentos para los servicios de carga a nivel internacional, asi como
un esquema de gradualidad y clasificacién de carreteras que permita una red adecuada

(21) Arellano Garcia Carlos., La Diplomacia y el Comercio Intemacional,, México., Ed. Porria S.A.,, t980., Pag. 111,
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de transporle para materiales y residucs peligrosos entre los tres paises, contribuye a
limitar el acceso reciproco de transportistas.

D.- Debido a las dificultades que presenta para los autotransportistas el acceso a otros
paises y a la enorme espera para su ingreso, propicia que en el autofransporte nacional
como internacional se este dando una conducta por parte de los operadores gue a nuestro
punto de vista permite la creacion de un nuevo tipo penal.

E.- La eventual entrada en vigor el TLCAN, dadas las consecuencias econdmicas tan
importantes que podria tener para México hace ver la necesidad de revisar el viejo
problema, todavia no resuelto de cual es el lugar que ocupa los tratados internacionales
en el ordenamiento juridico mexicano.

F .- La falta de uniformidad de normas laborales a nivel internacional, en el autotrans-
porte lerrestre de carga, en los paises miembros del TLCAN, favorece la desproteccion
de los operadores cuando éstos, estan fuera de su pais de origen, porque es muy dificil
obtener la proteccion de las leyes del pais que los alberga, por su desconocimiento y falta
de informacién.

G.- La carencia de coberlura de las aseguradoras mexicanas a nivel internacional en
el autotransporte, dificultan el acceso a los otros paises miembros del TLCAN. Esto es
debido a que las tarifas de los riesgos (seguros) estan controladas muy ampliamente en
una forma o en otra, por una oficina central y que facilmente si hay carencia y una oficina
central, resulta dificil las utilidades extraordinarias.

H.- Las enormes planicies del centro de los Estados Unidos y Canada en contraste
con la abrupta geografia de México encarecen el transporte en México, al grado que los
costos por toneladas kilbmetro tienden a exceder a los aplicados en Estados Unidos, en
especial en los casos de los articulos de alta densidad econémica como los productos de
consumo final, lo que esta propiciando la preferencia de comparfiias norteamericanas en
relacién con las nacionales.

1.- Actualmente la apertura de los autotransportes nacicnales a nivel internacional, es
compleja, pues las reglamentaciones en materia de contaminacion y pesos funciona como
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una eficaz barrera no arancelaria para evitar gue los autotransportistas mexicanos
ofrezcan servicio internacional puerta a pueria.

En resumen, podemos sefialar que la problematica actual, tanto nacional e intema-
cional del autotransporte es la siguiente:

"Con fecha 19 de abril de 1996, la Confederacién Nacional de Transportistas Mexi-
canos, Asociacién Civil, dirigié una exposicion a el ciudadano Presidente de los Estados
Unidos Mexicanos, Doctor Emesto Zedillo Ponce de Ledn a efecto de que conozca la
situacion que priva hoy en dia en la industria del transporte terrestre de carga mexicano.
En la ciudad de Guadalajara, Jalisco, los dias 29 de febrero y 1 de marzo de 1996, se
celebro el Primer Congreso Nacional de la Industria del Transporte en México, contando
con 23 Funcionarios Federales de diferentes Secretarias de Estado y con la reprée-
sentacion de los tres niveles de las Policias del Pais. En esa reunién se contd aproximada-
mente con 2,000 transportistas de casi la totalidad de los Estades de la Republica
Mexicana y en 10 mesas se desarrollaron los temas buscando conclusiones de la mano
de tas autoridades. Han pasado bastantes dias sin haber obtenido la mas minima
respuesta por parte de las autoridades que intervinieron, situacion que agrava la falta de
credibilidad que se tiene, por lo que se acordé, presentar a usted dicha queja asi como a
la vez hacerle ver el siguiente pliego petitorio de las necesidades mas urgentes, para
salvar el transporte de México y cientos de miles de empleos que dia con dia se vienen
perdiendo.

1.- Que se dé una tarifa de costos minimos con caracter obligatorio para el transportista
y el usuario apegada a la Ley de competencias;

2.- Que se subsidie ! diesel al 50 por ciento del costo al dia de hoy;

3.- Respaldo real al problema de cartera vencida, contando con la quita total de
intereses moratorios y normales y reestructuracion a largo pltazo con las mismas garantias,
aln con los créditos que estan en litigio judicial ya que debido a esto no es posible la
renovacion del parque vehicular;

4 - Quita de la obligacién del pago de tenencia y cancelacion de los afios anteriores lo
que genera gue Ias unidades estén paradas;
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5.- Se cumpla con la Ley de Vias respecto a las cajas de 53" que circulan por todo el
pais, sin importar el tipo de carretera,

6.- Que entre de inmediato el Reglamento de Pesos y Dimensiones y la Norma Oficial,

7 - Que las basculas que se instalen sean manejadas por transportistas y autoridades,
para su honesto funcionamiento;

8.- Rechazo en definitiva al Tratado de Libre Comercio en Materia de Transporte, toda
vez que se antepone en algunos casos a los grandes propositos nacionales de proseguir
la lucha por la soberania e independencia con miras a consolidar la nacioénen los principios
de libertad, justicia y prosperidad;

9.- Paro de la Empresa Schneider, que sabemos por la misma autoridad que es una
empresa a! 100 por ciento de capital extranjero,

10.- Seguridad a nuestros operadores que hacen los cruces a el lado americano, ya
que en el Estado de California hay muchos problemas de marginacion y racismo;

11.- Freno a tanta corrupcion con la Paolicia Federal de Caminos;

12.- La Policia Federal Judicial, trata con mucha prepotencia y extorsion a nuestros
choferes, pedimos su intervencion;

13.- Autopistas a precio justo, para que dejen de ser el fracaso carretero que hasta el
dia de hoy han sido y podamos usarlas y por ultimo

14.- La Secretaria de Hacienda protege en demasia a los Banqueros, autorizandoles
que nuestros cheques se paguen de 2 a 5 dias, esto propicia el agio, debe suspenderse.

Sefor Presidente, queremos decirle que nosotros somos concesionados por la Secre-
taria de Comunicaciones y Transportes, para prestar el servicio del transporte, obligacion
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del Estado a prestario, quien delega en cientos de miles de mexicanos el servicio, es por
eso que estamos luchando para poder cumplir, ayudenos a iograrlo”.(22)

2. HACIA UN TRATADO DE LIBRE COMERCIO
DE AMERICA DEL NORTE.

A partir de que surgi6 la posibilidad de negociar y firmar un Tratado de Libre Comercio
con América del Norte ha constituido un detonante que ha obligado a una revision de la
actividad economica de los distintos grupos y sectores de la sociedad y a la vez un acicale
para alcanzar mayores niveles de eficacia y productividad, si tomamos en cuenta que
"México es un pais en desarrolio carente de una sélida infraestructura cientifica, comercial
y tecnolégica, lo que ha impedido alcanzar hasta ahora su autodeterminacion en estas
importantes materias”. (23)

Sin embargo también hay que sefalar que algunos problemas actuales, se le atribuyen
a el TLCAN, como si éste fuera el origen de muchos de eltos, convirtiendo al Tratado en
una panacea para algunos y para otros en fuente de visiones apocalipticas gue amenazan
destruir el pais.

2.1. CIRCUNSTANCIAS Y ORIGEN.

Para la existencia de un TLCAN es conveniente iniciar recordando los preceplos
constitucionales que dan base juridica a todos los convenios o tratados internacionales
que celebra el gobierno de México. Es el articulo 133 constitucional el que, en principio,
regula esta materia, su texto indica:

"Esta Constitucion, tas leyes del Congreso de la Unién que emanen de ellas y todos
los Tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se celebren por el
Presidente de la Republica, con aprobacion del Senado, seran la Ley Suprema de toda
la Unién. Los jueces de cada Estado se arreglaran a dichas disposiciones en contrario
gue puede haber en las Constituciones o leyes de los Estados”.(24)

(22) Carta pliego petitorio expuesta por CONATRAM de 18 de Abril de 1896., Hombre - Camidn., Revista mensual de circulacién
Nacional., Méxica, D.F., No. 12.

(23) Anuario del Departamento de Derecho de la Universidad Iberoamericana., Aspectos Jurldicos de la Cooperacion Técnica
Internacional, un reto al derecho., México D.F., No 14.,sf, 1982, Pag. 131.

{24) Constitucién Polkica de los Estados Unidos Mexicanos., 94a Ed., México , Ea., Porria S A., 1992 Pag 121,
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Complementa este precepto, el articulo 89, fraccion X de la propia Constitucion, al
definir las facultades y obligaciones del Presidente de la Republica, en donde se le otorga
a este alto funcionario el monopolio de la conduccion de tas negociaciones internacionales.

Por su parte, el articuio 76 fraccion | de la Constitucion, establece: que corresponde a
el Senado de la Republica, la aprobacion de un tratado internacional celebrado por el
Ejecutivo, teniendo por efecto, una vez que es promulgado, elevarlo a la categoria de ley
nacional de la mas alta jerarquia el contenido del tratado.

Hoy en dia, se habla del aumento de la interdependencia entre los paises. Pero
actualmente, no existe en el mundo pais capaz de satisfacer todas sus necesidades por
si mismo, ni por ser el mas poderoso.

De esta manera las relaciones comerciales de México con Estados Unidos de
Norteamérica son amplias, constantes y profundas, desde el siglo pasado. Alrededor del
70 por ciento de nuestras exportaciones y cerca del 50 por ciento de las importaciones se
realizaban ya con Estados Unidos y a final del periodo revolucionarioy de la priméra guerra
mundial, “el grueso de las manufactura que México adquiria en el exterior dejaron de
provenir de Inglaterra y en su lugar llegaron de Estados Unidos, y en menor medida de
Alemania"(25). La segunda guerra incrementé el comercio entre los dos paises y dio un
nuevo impulso al proceso de industrializacion que condujo, en 1942, a ia firma de un
tratado comercial entre los dos paises que se denuncio afos despues.

Posteriormente, México acorde con las teorias de la época, se orientd hacia la
sustitucién de importaciones. Este modelo funcioné adecuadamente, pero comenzé a
mostrar signos de agotamientos desde la segunda mitad de los afos sesenta. Al inicio de
las siguientes décadas se realizaron algunos esfuerzos para imprimir mayor dinamismo
a la actividad economica con base en el incremento de las exportaciones y para ello se
cred entre otros instrumentos de promocién, el Instituto Mexicano de Comercio Exterior.
Sin embargo, estos esfuerzos no fructificaron debido a que habiendo permanecido la
economia cerrada se obstaculizaba el acceso agil a nuevas tecnologias y a insumos de
precios y calidad internacionales que permitiera a los productos nacionales competir en
los mercados mundiales.

(25) Lozano Meyer., Tratado de Libre Comercio México - Estados Unidos., México., Ed., Sigle XXI., 1990., Pég. 17.
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La experiencia mexicana acumulada en afos anteriores, hizo comprender que para
retomar el crecimiento sobre bases solidas era indispensable abrir la economia a fin de
lograr mayores niveles de competitividad, ya que el intercambio de bienes con el exterior
permite a los paises utilizar sus ventajas comparativas, lo que dinamiza a su sector
productivo; promueve la especializacion, se aprovechan economias de escala y se facilita
la transferencia de tecnologia para aumentar la productividad.

En 1986 México ingreso al GATT (Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y
Comercio), y abrié su economia a la competencia intemacional. En los arios siguientes se
formularon muchas criticas contra la amplitud y velocidad de la apertura y se pronosticd
el colapso de ia industria nacional. Ello no sélo no acontecié, sino que por el contrario, las
exportaciones no petroleras comenzaron a incrementarse.

Los cambios operados en ia segunda mitad de 1980 demostraron, tambien, que la
industria nacional no solo pudo enfrentar exitosamente la competencia que implico la
apertura, sino que gracias a elfa pudo adquirirse insumos en el exterior que le perm itieron
aumentar su productividad y penetrar en nuevos mercados mundiales. De esta manera
México es actualmente el primer proveedor a Estados Unidos de: televisiones, equipos
modulares de sonido, refrigeradores, aparatos de aire acondicionado, teclados para
computadoras y muebles de bafio; segundo proveedor en productos como cemento,
reguladores automaticos, grabadoras, tubos y microfonos, y tercer proveedor en produc-
tos como aparatos de transmision para televisiones, cervezé, automofores, ventiladores,
articulos de madera, muebles metalicos y papel.

Debido al enorme flujo comercial de ambos paises existié la necesidad de firmar

algunos acuerdos, convenios y entendidos bilaterales, destacando por su contenido e
importancia los siguientes:

Acuerdo con Estados Unidos de Norteamérica.

S izad ferenci

El sistema generalizado de preferencias (SGP) de Estados Unidos, establecido desde
1974, otorga exenciones(26) arancelarias en favor de los paises en desarrollo. Sin

(26) Exenciones, entiéndase como privilegic que exime de una obligacion.
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embargo, la utilizacion de este sistema es limitada por la incertidumbre intrinseca del
mismo, ya que estas preferencias pueden ser eliminadas si las exportaciones rebasan
ciertos niveles. Ademas, el gobierno estadounidense decide anualmente, en forma
unilateral, sobre la lista de los productos incluidos en e SGP.

Convenio sobre productos textiles y del vestido.

La industria textil y del vestido se caracterizan por una alta competitividad en costo y
precio por parte de un grupo de paises en desarrollo, como México, Hong Kong y Taiwan.
Esto ha propiciado que los paises desarrollados busguen mecanismos que protejan a sus
industrias en este ramo. El mercado internacional de textiles esté regulado por una serie
de cuotas de exportacion, al amparo del Acuerdo Multifibras firmado en 1973 por los
principales paises importadores y exportadores.

México, para poder acceder al mercado estadounidense de productos textiles y del
vestido, suscribié en 1975 un convenio textil con Estados Unidos. A partir de la firma y de
un proceso largo de negociaciones, México ha logrado obtener la liberacién de ciertas
categorias de productos, una mayor flexibilidad en la clasificacién de articulos y la
simplificacién administrativa del convenio. No obstante estos importantes avances, el
convenio aun restringe las exportaciones de productos en los cuales somos altamente
competitivos, tales como trajes de vestir de lana, pantalones, faldas, camisas, blusas,
hilados de acrilico y telas de algodén.

En 1985 se firmd el Entendimiento Bilateral en Materia de Subsidios y Derechos
Compensatorios, mediante el cual Estados Unidos se comprometio a comprobar el dafio
gue pudiesen ocasionar fa exportaciones mexicanas, antes de aplicar un impuesto
compensatorio. Por su parte, México se comprometio arespetar las discipfina intemacional
sobre subsidios a la exportacion.

C io sol luctos siderarg)

El mercado estadounidense de acero esta protegido por los llamados Acuerdos de
Restriccion Voluntaria. En este contexto, México y Estados Unidos firmaron un convenio
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siderurgico en 1984, con vigencia hasta octubre de 1989, estableciendo cuotas de
exportacion mexicanas a Estados Unidos.

Entendimiento sobre Consultas en materia de Comercio e Inversion.

En 1987, los gobiernos de México y Estados Unidos firmaron el Entendimiento Bilateral
sabre Consultas en materia de Comercio e Inversion (Acuerdo Marco), que establece una
serie de principios y procedimientos de consuita para abordar los problemas que surjan
en el ambito del comercio y la inversion.

En marzo de 1989, ambos paises refrendaron el Acuerdo Marco y decidieron crear un
grupo de coordinacion general y nueve grupos de trabajo sobre acero, electronica, textiles,
agricultura, aranceles, inversion extranjera, propiedad intelectual, sequros y servicios de
transporte. En cada uno de estos grupos se han dado avances en la solucion de
problemas, en el intercambio de informacion.

Y se establecié un plan para facilitar el acceso a autotransportistas de ambos paises.
Acuerdos con Canada.

Hasta marzo de 1988, ias refaciones de comercio e inversion con Canada se regian a
través del Convenio Comercial de 1946; el Convenio de Cooperacidn Industrial y Ener-
gética de 1980; el Memorandum de Entendimiento en Materia de Comercio de 1984 y el
Entendimiento sobre un Marco de Consultas para el Comercio e Inversion, que cubre
diversas areas de cooperacién, entre las que figuran productos textiles, agropecuarios,
pesqueros, automotores y minerales. De igual manera se incluye equipos de mineria &
industria forestal, inversiones, coinversiones, transferencia de tecnologia, el programa de
las magquiladoras, aranceles y el sistema generalizado de preferencias.

Todos estos acuerdos suscritos entre México, Canada y los Estados Unidos de
Norteamérica, a lo largo de casi veinte aflos, pusieron de manifiesto la necesidad de contar
con un marco juridico méas amplio que permitiera el acceso de las exportaciones mexica-
nas al mercado estadounidense. Esta exigencia, natural en un comercio tan amplio y
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extenso, se hizo mas necesaria a la luz de los cambios en |a coyuntura internacional,
resultado, por una parte del acelerado proceso de innovacién cientifica y tecnologica que
ha conducido a la globalizacion de la economia y, por otra, a las modificaciones en la
estructura internacional acaecidas.

Asi, el planteamiento de la conveniencia de negocias un Tratado de Libre Comercio
con América del Norte fue resultado tanto del paulatino crecimiento y diversificacion de
los flujos comerciales entre los tres paises.

2.2. NATURALEZA DEL TRATADO DE LIBRE COMERCIO.

“E| Senado de la Republiica organizé, a partir del 18 de abril de 1990, un Foro Nacional
de Consulta sobre las Relaciones Comerciales de México con el Mundo, que concluyd el
18 de mayoc".(27)

Las conclusiones del Foro, que se presentaron al Presidente de la Republica el 22 de
mayo, son ias siguientes:

1.- Sustentado en los resultados de la consulta, el Senado de la Republica precisa la
necesidad de que México busque incorporarse a las nuevas corrientes econémicas y
comerciales del Mundo. Para ello, es indispensable elevar la productividad, competitividad
de nuestra economia y diversificar las exportaciones mexicanas, con una eficiente
infraestructura (carreteras y vehiculos).

2.- Envirtud de la localizacion de México, de la historia de sus relaciones comerciales,
de la complementariedad y potencialidad de su economia con respecto a la de Estados
Unidos de Norteamérica, recomienda negociar en Acuerdo de Libre Comercio con este
pais.

3.- Este acuerdo, a diferencia de un mercado comun, preservaria la soberania politica
y econdmica del pais y dejaria a México en libertad de fijar su politica comercial con el
resto del mundo.

(27) Memorias del Foro Nacional de Consulia., Tres lomos., México., Senado de la Replblica., LIV Legisistura , 1990
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4 .- En relacion a Canada, México debe explorar nuevas formas de acercamiento
econémico y comercial que permitan desarrollar el amplio potencial de complemen-
tariedad que existe entre ambas naciones.

De tales conclusiones. en el mes siguiente, el Presidente Salinas de Gortari viajo a
Estados Unidos y con base en las recomendaciones del Senado planteo la necesidad de
buscar nuevas férmutas que rigieran los intercambios entre os dos paises. Al final se
consignaron los siguientes puntos.

1 .- "Ambos presidentes acordaron que sus paises tienen que prever el futuro y disefiar
mecanismos para enfrentar los retos de los afos noventa y del proximo siglo, es-
tableciendo un clima de mayor estabilidad y confianza para el comercio y la inversion.

2 - Los dos presidentes han determinado que un acuerdo de libre comercio es el mejor
vehiculo para lograr estos objetivos y acordaron, por tanto, proceder para lograr este
propésito.

3.- Los presidentes estan convencidos de que el libre comercio entre México y Estados
Unidos sera un motor poderaso para el desarrollo economico, la creacion de nuevas
fuentes de trabajo y la apertura de nuevos mercados.

4 - Los presidentes acordaron que el beneficio mutuo derivara de un acuerdo de libre
comercio que abarque la eliminacion paulatina e integral de las barreras al comercio entre
los dos paises, el establecimiento de mecanismos que otorguen una proteccion eficaz a
la propiedad intelectual, un procedimiento justo y expedito para la solucion de controver-
sias, y medios para fomentar y expandir el flujo de bienes, servicios e inversion entre los
Estados Unidos y México.(28)

Como resultado de ellos, ambos funcionarios recomendaron, el 8 de agosto de 1990,
proceder a negociar un TLC. Mas adelante, Canada manifestd sus deseos de incorporarse
al proceso. De esta manera, los jefes de Eslado de los tres paises anunciaron, el 5 de
febrero de 1991, su decisién de iniciar las negociaciones de un "Tratado de incluira a 360
millones de habitantes y un PIB de seis millones de millones de ddlares”.(29)

{28) El texto def comunicads conjunto se publics en los principales diarios del pais. Se tomé de, EL DIA., 12 de junio de 1990.
(29) Serra Puche Jaime., Hacia un Tratado de Libre Comercio en América del Norte., Méxice,, Ed. Porroa $.A. 1991 Pag. 160.
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Debido a lo acontecido, el Presidente Carlos Salinas de Gortari manifestd a la prensa
nacional que: la Gnica manera de que nuestra nacion, con ya mas de 82 millones de
habitantes, recupere el indispensable crecimiento econdmico y en consecuencia generé
los empleos que las nuevas generaciones estan reclamando, es a traveés de la partici-
pacién en los grandes centros de comercio y de intercambio con el mundo; con |a
globalizacion internacional, con la intensificacion de la interrelacidon soberana entre
naciones.

Después de largas y cuidadosas conversaciones y analisis por parte de los grupos
responsables en el area de comercio de México, Estados Unidos y Canada, hoy acor-
damos iniciar esta negociacion trilateral, para que una vez firmado este tratado tendra, sin
duda, un periodo de transicion para reconocer, equilibrar el desnivel economico que existe
entre nuestra nacion y los dos grandes paises del norte, ademas de sehalar que este
tratado se adecuara a lo que establece nuestra Constitucién. No serd nuestra Constitucion
la que se vaya a adecuar al tratado; es decir, todo lo que se dialogue, se negocié y se
acuerde en el arco del tratado, tendra plena vigencia y estara fundado en lo que establece
nuestra Constitucidn.

Posteriormente los intereses politicos y juridicos de México sefalarian siete carac-
teristicas que debera incluir el Tratado, estas son: '

“Primero.- El Tratado debera abarcar la liberacion del comercio en bienes, servicios y
flujos de inversion, con estricto apego a lo establecido por nuesira Constitucion.

Segundo.- El Tratado debera ser comprensivo, esto s que 10s intercambios entre os
paises participantes se instrumentara en un periodo de transicion razonable, ademas no
implica la elevacion de barreras adicionales a terceros paises.

Tercero.- Se deberan eliminar los aranceles entre las partes signatarias, con la
gradualidad que asegure un periodo de transicidn suficiente y que evite el desquiciamiento
de ia actividad en algun sector.

Cuarto.- Se deberan eliminar las barreras no arancelarias que enfrentan nuestras
exportaciones. Para ello, se negociarén las normas y los estandares técnicos, a fin de
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éstos no se conviertan en férmulas clandestinas y subrepticias que limiten ei acceso a los
mercados del Norte.

Quinto.- Se deberan negociar reglas de origen a fin de evitar triangulaciones de fa
comercializacion de productos del Tratado. Mediante disposiciones especificas, se es-
tableceran las condiciones minimas de contenido regional que los bienes y servicios
deberan cumplir para ser beneficiarios de las preferencias negociadas.

Sexto.- El Tratado debera contener reglas precisas para evitar el uso de subsidios
distorsionantes de! comercio exterior que afecten las condiciones de competencia.

Séptimo.- Debera incluirse un capitulo especifico sobre resolucion de controversias,
con el objetive de eliminar ta vulnerabilidad de nuestros exportadores ante medidas
unilaterales".(30) ‘ )

Es necesario insistir y dejar bien claro, que México no busca un mercado comun, sino
un tratado, ya que el primero, va mas adelante permitiendo los flujos libres de factores y
recursos entre los paises que lo conforman asi, como unificacién de sus monedas, como
en el caso de los paises europeos, en donde han creado instituciones politicas comunes.

Reafirmando lo anterior, cuando las autoridades mexicanas han sefialado claramente
que e TLCAN se fimitara a crear una zona de libre comercio y en su Ultimo informe de
gobierno, el primero de noviembre de 1991, el propio Presidente Salinas lo ratificd: en el
continente europeo se ha decidido crear no sélo una zona de libre comercio sino una
regién comun, sin fronteras ni pasaportes, con monedas, banca, pariamento y gjercito
comunes. A diferencia del proyecto europeo, en México, por razén historica y por
conviccion politica, sélo promoveremos mayor interrelacion econdmica e intercambio mas
libre con todas las naciones, manteniendo siempre nuestro carécter de pais soberano.

Es necesario insistir que los paises que se han vinculado entre si lo han hecho
respondiendo a su situacion geografica, a sus niveles de desarrolio y a su experiencia
historica y para ello han buscado formulas especificas y pragmaticas. Esto es lo que
hicieron México, Canada y Estados Unidos.

(30 Discurse pronunciado per el doctor Jaime Sertra Puche., Secretario de Comercio y Fomento industrial, ante e Senado de la
Republica el 1 de marzo de 1991 y publicade por SECOFI
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Por ultimo, dejamos de manifiesto que el TLCAN contendra seis grandes areas de
negociacion que delimitaran claramente los temas a tratar: Acceso a mercados, Reglas
de comercio, Servicios, Inversion, Propiedad intelectual y Solucidn de controversias.

Acceso a mercados,

Los objetivos de esta &rea son la eliminacién de aranceles y otras restricciones al
acceso de nuestros productos al mercado estadounidense y canadiense.

Reglas de comercio.

Se refiere a las reglas de comercio, que incluye los temas de normas y de proteccion
contingente. -

Servicios.

La tercera gran &rea de negociacion esta formada por ios servicios que constituyen un
tema vasto y complejo que cobra importancia creciente en las economias modernas, ya
que son un complemento basico de los flujos comerciales de mercancias (Transporte).

inversion,

La cuarta gran area es la inversion. Asi, las partes han reafirmado su plena respeto
por las disposiciones constitucionales de cada pais.

Propiedad intelectual.

La quinta gran area de negociacion la constituye el tema de la propiedad intelectual.
Las leyes sobre la materia, brindan proteccién adecuada al inventor mexicano y seguridad
para la transferencia de nuevas tecnologias.

Solucidn de controversias.

La sexta y ultima 4rea de negociacion es la referente a la solucion de controversias.
Un mecanismo de esta naturaleza es necesario en cualquier tratado comercial. En este
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grupo se abordan los procedimientos y sistemas operativos para resclver, con agilidad,
las controversias que, en cualquier materia, pueden surgir entre las partes. México ha
manifestado su deseo de crear mecanismos de consultas gubernamentales que permitan
solucicnes justas y expeditas.

2.3, LIMITES Y OBJETIVOS.

Las seis areas de negociacién mencionadas constituyen los limites que el gobierno
mexicano ha fijado al contenido del TLCAN.

Es necesario insistir en que esos seis temas, de naturaleza estrictamente comercial,
darian forma y contenido a un Tratado gue sélo constituiria un nuevo marco juridico que
perfeccione y amplie los acuerdos anteriormente suscritos, para regular los amplios,
intensos y variados flujos comerciales existentes, desde hace décadas entre los tres

paises.

Ahora bien, la relacién bilateral con Estados Unidos incluye muchos otros aspectos
que rebasan los estrictamente comerciales, como son fos referentes a migracion y asuntos
consulares, medio ambiente, combate al narcotrafico, turismo y otras mas, gue no son
acopio del TLCAN. Ya que todos eslos temas han sido abordados, desde antes de que
se plantearaun TL.C.

Por ultimo, recordemos que &l fin y objetivo del TLCAN es:

El Tratado como fin es: coadyuvar a mantener una tasa de crecimiento en forma sana
y sostenida; lograr una mayor participacion de los productos mexicanos en 1os mercados
de América del Norte y, sobre todo, crear empleos mas productivos y mejor remunerados
y en consecuencia elevar el nivel de bienestar de todos los mexicanos.

En cuanto a los objetivos del TLCAN, los encontramos desarroliados de manera mas
especifica a través de sus principios y reglas, incluidos los de trato nacional, trato de nacion
mas favorecida y transparencia, ademas de:
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a).- "eliminar obstaculos al comercio y facilitar la circulacidn transfronteriza de bienes
y de servicios entre los territorios de |as partes,

b).- promover condiciones de competencia legal en la zona de libre comercio,

c).- aumentar sustancialmente las oportunidades de inversion en los territorios de las
partes;

d).- proteger y hacer valer de manera adecuada y efectiva, los derechos de propiedad
intelectual en territorio de cada una de las partes,

g).- crear procedimientos eficaces para la aplicacion y cumplimiento de este Tratado,
para su administracion conjunta y para la solucion de controversias; y '

f).- establecer lineamientos para la ulterior cooperacion trilateral regionat y multilateral
encaminada a ampliar y mejorar tos beneficios de este Tratado”.(31)

(31) Tratado de Libre Comercio de América del Norte; Texto oficial,, SECOFI., México., Ed. Angel Porrtia S.A., 1993, Pag., 7.
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La eventual entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio entre Canada, Estados
Unidos de Norteamérica y México, dadas ias consecuencias econdmicas tan importantes
que podria tener para México hace ver la necesidad de revisar el vigjo problema todavia
no resuelto, del cual es el lugar que ocupa los tratados internacionales en ! orden juridico
mexicana.

Definir cual es el lugar gue carresponde al TLCAN, en el orden juridico mexicano
significa determinar como se relacionara con las demas leyes mexicanas. '

Un primer aspecto es el de las relaciones del Tratado con la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos en donde nos podemos preguntar.

¢+ Debe el contenido del tratado respetar el texto constitucionat, o por el contrario, puede
el tratado contener disposiciones que contravengan el texto constitucionat?.

¢ Podra el tratado contener disposiciones que contravengan leyes federales actuales
en vigor?,

£ Qué debe prevalecer, el tratado o la ley?.

¢ Qué relacion habré entre el tratado y las leyes federales que se promulguen después
de la entrada en vigor del primera?

i Podran las leyes posteriores modificar el contenido del tratado, o se entiende que
éste debe prevalecer y gue no puede ser modificado por la legislacién posterior?.

Este problema es bastante complejo, incluso consideramos que debe plantearse no
solo respecto del orden juridico mexicano, sino también respecto de los sistemas juridicos
de Estados Unidos de Norteamérica y Canada.



45

El asunto de las relaciones del tratado con las leyes nacionales es un enigma de difictl
resolucion, que a nuestro parecer sélo puede resolverse, entre los tres paises, con un
gran esfuerzo reciproco de comprension y una ardua labor doctrinal. Por tal, el presente
capitulo pretende ser inicamente una aportacion aia reflexidn de las relaciones del tratado
con el orden juridico mexicano. La solucion de éste es la base para posteriormente
comprender los efectos legales del autotransporie terrestre de carga, estando consciente
de que ésta es una vision parcial, pues para tener una vision completa del problema
tendrian que considerarse las relaciones del tratado con la legislacion estadounidense y
con la legislacion canadiense.

Hay que tener presente, que este trabajo no ofrece una solucion definitiva, se limita a
sefalar la importancia de una problematica que buede generar dificultades serias en la
aplicacion del tratado, y apuntar, por via de hipdtesis, a lo que probablemente sea una
solucion a futuro.

1.- EL CONCEPTO DE TRATADOC EN EL DERECHO MEXICANO

La Constitucion Federal Mexicana no contiene una definicidn o descripcion de lo que
debemos entender por tratado internacional, sin embargo en algunos articulos de ta Carga
Magna hace referencia y son 0s siguientes:

“E} articulo 15 Constitucional nos establece que no se autoriza la celebracion de
tratados para la extradicion de reos politicos, ni para la de aguellas delincuentes del orden
comtin que hayan tenido en el pais donde cometieron el delito, la condicion de esclavos,
ni de convenios o_tratados en virtud de los que se alteren las garantias y derechos
establecidos por esta Constitucién para el hombre y el ciudadano.

El articulo 76 fraccion primera establece: las facultades exclusivas del Senado en
donde a éste, le permite analizar la politica exterior desarrollada por el Ejecutivo Federal,
con base en los informes anuales que el Presidente de la Republica y el Secretario del
despacho correspondiente rindan al Congreso, ademas aprobar los tratados
internacionales v convenciones diplomaticas gue celebre el Ejecutivo de la Union.

En el articulo 89 Constitucional referente a las facuitades y obligaciones del Poder
Ejecutivo Federal, fraccion décima nos manifiesta: que el titular dirige la politica exterior
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y celebra Jratados intemacionales, sometiendolos a la aprobacion del Senado. En la
conduccién de tal politica, el titular del Poder Ejecutivo observara los siguientes principios
normativos: la autodeterminacion de los pueblos, la no intervencion, la solucion pacifica
de controversias, la proscripcién de las amenazas o el uso de la fuerza en las relaciones
internacionaies; la igualdad juridica de los Estados; la cooperacion internacional para el
desarrollo y la lucha por 1a paz y la seguridad internacional.

El articulo 94 Constitucional del Poder Judicial parrafo séptimo establece: que la Ley
fijara los términos en que sea obligatoria la jurisprudencia que establezcan los tribunales
del Poder Judicial de la Federacién, sobre interpretacion la Constitucion, leyes y regla-
mentos federales o locales y tratados interacionales celebrados por el Estado mexicano,
asi como los requisitos para su interrupcidn y notificacion.

El articulo 104 - | Constitucional establece que corresponde a los tribunales de la
Federacién conocer de todas las controversias del orden civil o criminal que se susciten
sobre el cumplimiento y aplicacion de leyes federales o de los tratados internacionales
celebrados por el Estado mexicano. Cuando dichas controversias sélo afecten intereses
particulares, podran conocer también de eilas a eleccion del actor los jueces y tribunales
del orden comin de los Estados y del Distrito Federal. Las sentencias de primera instancia
podran ser apelables ante el superior inmediato del juez que conozca del asunto en primer
grado.

El articulo 117 fraccién primera Constitucional nos establece: que los Estados no
pueden, en ningun caso, celebrar alianza, fratados o coalicidén con otros Estados ni con
las potencias extranjeras.

Por ultimo, el articulo 133 Constitucional y considerandolo como el mas importante
referents a el tema, establece: Esta Constitucion, las leyes del Congreso de la Unidn que
emanen de ella y todos los tratados que estén de acuerdo con las mismas, celebrados y
que se celebren por el Presidente de la RepUblica con aprobacion del Senado, seran la
Ley Suprema de toda la Unién. Los jueces de cada Estado se arreglaran a dicha
Constitucion, leyes y tratados a pesar de las disposiciones en contrario que puede haber
en las Constituciones o leyes de los Estados”.(32)

{32) Articutos tomados de: Constitucién Poltica de los Eslados Unidos Mexicanos., 94a. Ed., México., Ed., Porria S.A., 1992, Pags.
13yss
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En los articulos antes mencionados podemos observar el empleo variante de termi-
neologia internacional, asf, el articulo 15 nos habla de tratados o convenios, el articulo
76 - | de tratados o convenciones diplomaticas, los articulos 89 - X, 94 parrafo séptimo,
104 - | de tratados, el 117 - | de tratados o coalicion y el articulo 133 de tratados, Esta
aparente diversificacion en los términos tiene su origen en los debates del Constituyente
de 1856.

Podemos observar que nuestra Constitucion federal mexicana no contiene una de-
finicion o descripcion de lo que debemos entender por tratado internacional, de ahi la
necesidad de trasladarnos a la doctrina juridica para definirlo. Es bueno recordar que el
tratado tiene como fuente principal a la costumbre internacional producto de las préacticas
generalizadas, en el sentido de gue son observadas por un gran numero de Estados
Soberanos, ademas de los principios universales de derecho, dejando a las decisiones
judiciales y la doctrina como fuentes auxiliares por cuanto requieren para su aplicacion de
una fuente auténoma que les apoye.

De esta forma podemos definir o comprender al tratado como: cualquier acuerdo
internacional que celebran dos o més Estados u otras personas internacionales y que este
regido por el Derecho Internacional”.(33)

De la definicion expuesta se desprenden algunos elementos importantes, destacando
los siguientes:

a.- Todo aquello que se califique como tratado o acuerdo internacional debera estar
basado en la coincidencia de las diferentes voluntades de las partes. Generalmente esta
voluntad de cada parte se manifiesta por el procedimiento de la ratificacién.

b.- Todo tratado se debera regirse estrictamente por el derecho internacional. Este
requisito excluye pero no anula a et derecho intemo.

Otras connotaciones de tratado las encontramos cuando el tratadista Modesto Serra
Vazquez nos establece lo que debemos entender por tal. "Tratado es todo acuerdo
concluido entre dos o méas sujetos de Derecho Intemacional".(34) "Tratado es todos

(33} Max Sorensen., Manuel of Public International Law., Londres., Macmillon., 1968., Pag. 155.
(34) Modeslo Serra Vazquez., Derecho (ntemacional Publico., 15a.Ed., México., E¢. Parrua S.A., 1984, Pag. 59
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aquelios acuerdos escritos entre sujetos a derecho Intemacional (Estados, crganismos
internacionales, o sujetos de otra naturaleza), en cuya conclusion participa el érgano
provisto del poder de concluir tratados (cuya determinacion queda para el derecho interno
del sujeto de que se trate), y estan contenidos en su instrumento formal Gnico”.(35)

De las anteriores definiciones destacan como elementos:

a.- Cualquier tipo de acuerdo internacional para que sea considerado como tratado,
debera revestir la forma escrita, independientemente de que estén contenidos en un sdio
instrumento o en una serie sucesiva de instrumentos, cualquiera que sea el nombre que
se les haya dado.

b.- Ademas, aun cuando el acuerdo sea entre Estados, es necesario que intervenga
el 6rgano provisto del poder de concluir tratados.

Otra definicién de Tratado la encontramos en la opinién de Max Sorensem en donde
nos establece que "tratado es cualquier acuerdo intemacional que celebran dos o mas
Estados u ofras personas inlernacionales, y que esté regido por e| Derecho Intema-
cional".{38)

El concepto de Max Sorensem es muy moderno, ya 'que tiene el merito de ser
atinadamente breve. Estamos plenamente de acuerdo con este concepto, cuando es-
tablece que los sujetos que celebran el tratado internacional son los Estados principal-
mente y también admitimos que pueden celebrar el tratado internacional otres sujetos de
Derecho Internacional. También suscribimos la idea de el tratado internacional esta sujeto
a las normas de! Derecho Internacional y no al derecho interno de alguno de los Estados
gue lo celebran.

El jefe de la Escuela Vienesa Hans Kelsen nos expresd que por tratado debemos
entender: "es un acuerdo concertado normalmente por dos 0 més Estados conforme al
derecho internacional general”.(37)

En lo que hace al concepto del tratado, el ilustre internacionalista hispano Adolfo Migja
da una acepcion que él califica de amplia al considerar el tratado como: "una declaracién

(35) Modesto Serra Vazquez., Ob. cit,, Pag. 60.

{386) Arellano Garcia, Carlos., Primer Curso de Derecho Internacional Piblico., 2a. Ed., Ed.Porria S.A, 1993., Pag. 627

{37) Principios de Derecho Internacional Publico., Trad. de Hugo de Caminos y Erneste C Hermica., Argentina., Ed. Buenos Aires.,
1965, Pags, 271 y 272.
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de voluntad bilateral o multilateral, encaminada y emanada de sujetos del Derecho
internacicnal.(38)

Una definicion desde el punto de vista legal, la podemos encontrar en la Convencion
de Viena sobre el Derecho de los Tratados en el inciso a} del articulo 2 parrafo |, en donde
establece: "Tratado es un acuerdo internacional celebrado por escrito entre Estados y
regido por el derecho internacional, ya conste en un instrumento Gnico o en dos © mas
instrumentos conexos y cualquiera que sea su denominacion particular.(39)

Sabemos por proceso logico que existen tantas definiciones juridicas como autores
existen, por tal creemos conveniente después de conocer algunas, propener el siguiente
concepto de tratado internacional. el tratado internacional es el acto juridico que entrafia
una doble o multiple manifestacién de voluntad de los sujetos de la comunidad interna-
cional principalimente por Estados y regido por el Derecho Internacional con la intencion
licita de aclarar, certificar, conservar, constatar, crear, detallar, extinguir, respetar, frans-
mitir etc., derechos y obligaciones.

Constituyen elementos del concepto propuesto los siguientes:

a).- El tratado interacional pertenece al género de los actos juridicos. Por tal debemos
entender por actos juridicos aquella manifestacion de voluntad hecha con la intencién licita
de producir consecuencias de derecho. Esto es en otras palabras la existencia del
consentimiento y &l objeto.

b).- El tratado internacional esta regido por el Derecho Intemacional. Esta parte de la
definicion que proponemos manifiesta el objeto de excluir aquellos acuerdos celebrados
en un Estado y un particular, sea persona fisica o juridica. Actualmente estos acuerdos
se celebran con frecuencia en nuestros dias y estaran sometidos al derecho interno.

c).- Se alude a sujetos de la comunidad internacional para significar que los tratados
no solo pueden ser celebrados por Estados, sino también por Ministros de Relaciones
Exteriores, Jefes de Mision Diplomatica y los representantes acreditados por los Estados
ante el Derecho internacicnal, naturaimente que esta representacion dependera del
derecho interno de cada Estado.

(38) Areltano Garcfa, Carlos., Ob. cit., Pdg. 629.
(39) Ortiz Ahlf, Loretta., Derecho Internacional Publico., 2a. Ed., México., Ed. Mexicana., 1983, Pag. 17,
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d).- Establecemos la intencién licita para excluir actos de los Estados que vulneran las
normas juridicas y principios del Derecho internacional.

e).- Manifestamos el objeto porque es una connotacion con gran espacio gue permite
una gama de consecuencias de derecho.

Como consecuencia de lo expuesto, podemos establecer que ef tratado en sentido
lato es: "todo acuerdo concluido entre miembros de la sociedad internacional'(40) y en
sentido estricto el tratado se define por el procedimiento utilizado para formalizarlo
concluirlo es decir por su forma y no por su contenido. De ahi que se reserve la
denominacion técnica de tratados a los compromisos internacionales conciuidos con la
intervencion formal del érgana que se halla investidos de competencia para concluir éstos,
lo cual en fa mayor parte de los paises supone la intervencion del jefe de Estado.

Actualmente para los instrumentos intemacionales gue habla la Constitucion mexi-
cana, lamese tratados, convenios o convenciones, son aprobadas por el Senadoy tienen
la misma jerarquia de Ley Suprema de la Unicn, prevista en el articulo 133 Constitucional.

Pero hay ademas, en la practica de la cancilleria mexicana, otros tipos de instrumentos
internacionales llamados acuerdos administrativos, que celebra el Presidente de la
Republica con otros Estados, pero que no se someten aia aprobacién del Senado. Esta
es una practica intemacional generalmente seguida por todos los paises. La Constitucién
mexicana no menciona expresamente de este tipo de acuerdos, pero en general los
autores coinciden en que el presidente tiene facultades de realizarlos con apoyo en la
fraccion X del articulo B9 constitucional que le concede la facultad de "dirigir todas las
negociaciones diplomaticas”.(41)

La nueva ley sobre la celebracién de los tratados, nos define el acuerdo interistitucional
o acuerdo administrativo como el "convenio regido por el Derecho Internacional Publico,
celebrado por escrito entre cualquier dependencia u organismo descentralizado de la
administracién puablica federa!, estatal o municipal y uno o varios érganos gubernamen-
tales extranjeros u organizaciones internacionales, cualquiera que sea su denominacién
sea que derive o no de un tratado previamente aprobado”.(42)
{40) Rousseau Charles., Derecho Intemacional Publice., 3a. Ed., Eds. Ariel., 1996., Pag. 23.

(41) Palacios Trevifio, J., Tratados: legistacién practica en México,, S.n. ed., 1986, Pag. 29.
(42) Publicada en el Diario Oficial de la Federacidn., el 0201 82.
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No olvidemos que estos acuerdos interinstitucionales también son regidos por el
derecho internacional, no obstante que en su celebracién intervienen organismos guber-
namentales que no tienen personalidad juridica reconocida en el derecho internacional
publico.

Por lo expuesto en la premisa anterior, existe ia posibilidad de celebrar este tipo de
acuerdos, por los ayuntamientos, los gobiernos de las entidades federativas y Organismos
descentralizados, pero siempre con la anuencia de fa Secretaria de Relaciones Exteriores,
sin que se consideren como tratados que lienen que ser aprobados por el Senado. La
exigencia de la aprobacién por parte de la Secretaria de Relaciones Exteriores es
congruente con la fundamentacién constitucional.

Por Gltimo la diferencia entre tratado y acuerdo interinstitucional es propiamente formal.
Los primeros se realizan entre el Estado, como persona juridica de derecho internacional,
y otra persona juridica internacional (México y Canada). Los acuerdos se realizan entre
brgancs gubernamentales, gue no tienen personalidad juridica internacional, o entré un
érgano gubemamental y uno o varios organismos internacionales. {Municipio de Toluca,
Estado de México y GREPIS).

Por tal podemos establecer que los tratados tendrén que ser aprobados por el Senado,
de acuerdo con la fraccién | del articulo 76 de la Constitucion mexicana, y seran, como lo
prevé el articulo 133 de la misma Constitucién, iey suprema de toda la unign. En cambio,
los acuerdos interinstitucionales no requieren ta aprobacién del Senado, ni tendran la
categoria juridica de ley suprema de la union.

Complementando la relacion expuesta, es prudente mencionar algunos conceptos de
instrumentos internacionales, expuestos per algunos tratadistas, 1o que nos permitira una
mejor comprension juridica, si tomamos en cuenta que actualmente para los compromisos
internacionales existen terminologias que supuestamente expresan lo mismo.

“La Convencidn no difiere en nada del tratado en cuanto a su estructura y puede
emplearse como sinénimo de éste. Hubo una época en que se preferia aquella denomi-
nacién para compromisos de valor restringido o referente a objetos de naturaleza
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econdmica comercial o administrativa, reservandose la de tratado para arreglos o ajustes
mas importantes o sobre asuntos de indole politico. Pero desde hace tiempo se emplean
indistintamente ambas expresiones sin distingo apreciable entre una y-ofra".(43)

Por deciaracién, en el campo intemacional, se han entendido tradicionalmente cuatro
diferentes cosas. "En una primera acepcion significa la parte declarativa de un tratado,
también llamada proemio. En su segundo significade, una declaracion equivale a una
manifestacion de politica o de conducta que se piensa seguir en el futuro por una nacion
o por varias de consumo. En cuanto al tercer aspecto del vocablo, ha habido tratados que
indebidamente han sido Hamados declarativos, como 12 Declaracién de Paris sobre
Derecho Maritimo de 1856, que es en realidad una convencion multilateral. Finalmente,
la declaracién significa una manifestacion unilateral que produce efectos juridicos y éstos
son los casos gue propiamente deben considerarse como negociaciones juridicas inter-
nacionales".(44)

El protocolo suele designar el documento escrito en que, sin forma de tratado o
convenio, se consigan los resultados de una Conferencia diplomatica. Empléase también
para designar acuerdos menos formales que los tratadaos.

E! convenio "acto juridico que surge por el consentimiento de las partes. Comunmente
significa lo mismo que el término tratado”.(45)

Ei compromiso sefiala habitualmente el ajuste especial celebrado para someter un
asunto al arbitraje.

Por ltimo entendemos a la denominacion, como el acuerdo de caracter temporal ©
provisional. Casi siempre, tales instrumentos se hacen mediante intercambio de notas.

1.1. CLASIFICACION DE LOS TRATADOS.

Son muy variados los criterios que clasifican a los tratados internacionales, pero
entendiendo a diferentes factores, existen tres formas y que expresados son 0s siguien-
tes:

(43) Arellano Garcia, Carlos., Ob. Cit., Pag, 637.

(44) Sepulveda César., Derecho Internacionat Pablico., Tomo Il Mexico., S.R.E., 1993., Pag. 34.
(45) Rall Valdés., Loaeza Tovar, Enrique., Derecho Diplomatico y Tratados., México., S.R.E., 1993, Pag. 60
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1.- Clasificacién desde el punto de vista de la materia regulada por el tratade
internacional, éste puede ser: juridico, econdémico, comercial, administrativo, politico,
cientifico, militar de alianza, cultural, tecnolégico de defensa, etcétera.

2 . Clasificacion en base a el nimero de altas partes contratantes, éstos puede ser:
~Tratados multilaterales o pluritaterales, cuando participan mas de dos Estados. -Tratados
bilaterales y bipartidos, cuando sélo hay dos partes que manifiestan su consentimiento.

3. Clasificacion en base al fondo o caracter normativo de los tratados, estos pueden
ser:

Tratados contratos, de finalidad limitada a crear una obligacion que se extingue con el
cumplimiento del tratado, en otras palabras son tratados que establecen normas juridicas
individualizadas par los Estados; por ejemplo, si México y Estados Unidos celebran un
tratado Gnico y exclusivamente para fijar su frontera comun, una vez que este objetivo
haya sido conseguido se agota el contenido del tratado.

Tratados leyes, destinados a crear, una reglamentacion permanentemente obligateoria
para los Estados manifestantes.

Para el caso en particular de nuestro estudio, el TLCAN lo podemos ubicar en un
tratado ley con manifestacidn muitilateral.

1.2. ESTRUCTURA DE LOS TRATADOS.

El Tratado de comercio se inicia con la determinacién individualizada de los paises
que celebran el convenio, con la indicacion de la especie de tratado que se verifica y al
que se le precisa como de comercio. Frecuentemente en el encabezado del tratado se
expresan los motivos en cuya virtud se celebra et tratado y generalmente se sefialan la
amistad y la necesidad de estrechar o fortalecer el comercio mutuo mediante el es-
tablecimiento de reglas fijas. También suelen aludirse a la igualdad y beneficio mutuos.

En la cabeza del tratado o en su defecto, al calce del mismo, se anota el nombre y
caracter oficial de la persona que con facultades de plenipotenciaria, suscribe el tratado
en representacion de su respectivo pais.
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Acontinuacion, en el clausulado se enuncian ios deberes y derechos que sonla materia
central de mayor relevancia del tratado.

Por lo general en la parte central deben establecerse los deberes y las prerrogativas
que tendran a intensificar el comercio entre 10s dos paises contratantes. Tal parte central
tendra como tonica la de remover obstaculos y excluir incertidumbres relativas a su
respectivo trato comercial a efecto de que el tratado bilateral sea un auténtico marco
juridico en el que habra de desarrollarse un incremento comercial.

Sin duda que lo més importante de la parte méas trascendente del convenio comercial
sera lo que se establezca en relacion con la clausula de la nacion mas favorecida, respecto
a |as restricciones que se atemperan, lo relativo a las restricciones que subsisten, en su
¢aso, un trato favorable para el pais en vias de desarrollo y los casos en los que no rige
la clausula de la nacion mas favorecida. '

De acuerdo a opinién de Daniel Fernandez Shaw establece "que para la existencia de
un verdadero tratado es preciso establecer estipulaciones permanentes, generales y
basicas, que son las que contribuyen al desarrollo del comercio internacional. En ellas se
fija el trato que se dara a comerciantes y mercancias, ia situacion de los derechos en
general y férmulas de avenencia en caso de disposiciones unilaterales presuntamente
afectativas de los compromisos contraidos”.(46)

A manera de cldusulas finales, suelen determinarse en los tratados de comercio
(bilateral o multitateral), la duracién del instrumento, la forma de promulgacion del mismo
y la denuncia anticipada si esta se vuelve conveniente para uno de los Estados.

En México, desde hace tiempo y hasta la actualidad, contempla como elemento
indispensable en la estructura de los tratados que celebra, la inclusion de la clausula de
la nacidén mas favorecida. Encontrandola en uno de los primeros tratados celebrados por
nuestro pals a partir de su vida independiente. "Tratado de Amistad, Navegacion y
Comercio con la Gran Bretafa, de 25 de octubre de 1827".(47)

La clausula de la nacién mas favorecida es consagrada esencialmente en el Derecho
Internacional Mexicano por constituirse en base y principio de igualdad entre las partes

{45} Daniel Fernandez - Shaw e lturraide., Contenido de un Tratade de Comercio., Revista Ei Trimestre Econémico., Octubre-Diciernbre
de 1930

{47) Véase su texto en Coleccidn de Tratados con las Naciones Extranjeras, Leyes, Decretos y Ordenes que forman el Derecho
Internacional Mexicano., Apéndice al Derecho Internacional por Wheaton., Imprenta de J.M, Lara,, México., 1854., Pags. 97 a 105,
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de un tratado, esto es debido a que si tomamos en cuenta que entre México, Estados
Unidos de Norteamérica y Canada no estan en el mismo nivel de desarrollo y no existe la
misma capacidad de oportunidades entre sus miembros. Estas desventajas deberan
orientarse a intensificar el intercambio de los paises rezagados econémicamente, y nada
mejor que.la inclusion de la clausula que la doctrina jusinternacionalista denomina de la
nacién mas favorecida o de tratamiento de mas favor, que consiste en opinion de "José
Francisco Ruiz Massieu, en extender inmediata e incondicionalmente a cualquier parte
de un instrumento intemacional la ventaja o favor, franquicia, inmunidad o privilegios que
aplique una parte contratante, en relacion con un producto originario o destinc a algun
otro pais™.(48)

1.3, PROCESO DE CELEBRACION DE LOS TRATADOS.

No debe olvidarse que el tratado es un acte mixto que afecta a la vez al derecho interno
(por su mecanismo de elaboracién) y al derecho internacional (por su funcién juridica).

De hecho, ante la carencia de normas de derecho internacional para la conclusion de
tratados, es el derecho interno de cada Estado, e! que determina discrecionalmente las
condiciones o formas en que se ejercita el proceso de cefebracién del tratado.

En general, podemos establecer que el proceso de celebracién de los tratados,
utilizados por la mayoria de los Estados e incluso México es el siguiente: 1.- Negociacidn,
2.- Adopcién del texto, 3.- Autenticacion del texto y manifestacion del consentimiento.

Analicemos en forma muy breve cada una de estas etapas.

Negociacidn - Tiene por objeto lograr un acuerdo entre las partes a fin de determinar
las clausulas del tratado.

Adopcién det texto.- Una vez negociado el tratado, se adopta como definitivo; tradi-
cionalmente los tratados se adoptaban por el acuerdo unanime de las partes. En la
actualidad los tratados bilaterales se adoptan por unanimidad a los multilaterales, segun
lo dispongan los Estados parte.

{48) Massieu Ruiz, José Francisco., Régimen Juridico de la empresas muttinacionales en la Asociacion Latinoamericana de Libre
Comercio., México., UN.AM.,, 1.1.J., 1972, Pag. 29.
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Autenticacién del texto. Es el acto mediante el cual se establece el texto definitivo de
un tratado y en el que se certifica que ese texto es el correcto y auténtico.

Manifestacion del consentimiento.- Es el acto por e! cual los Estados se obligan a
cumplir el tratado. La Convencién de Viena sefiala como formas de.manifestacién del
consentimiento internacional a: la firma, el canje de instrumentes que constituyen un
tratado, la acepcién, la aprobacion y la adhesion. En la actualidad son los Estados
negociadores los que escogen libremente cual va a ser el modo concreto de manifestacion
de su consentimiento internacional. ‘

1.4. LA IMPORTANCIA DE LOS TRATADOS.

Establece "Alcocer Mariano que a fin de favorecer las relaciones economicas entre
dos paises y de manejar las rigideces de los sistemas arancelarics, se establecen entre
las naciones los tratados de comercio”.(49) Por tanto, segun estas ideas el tratado de
comercio establece la situacion necesaria para que se entablen las relaciones econdmicas
haciendo flexible las estructuras proteccionistas del pais importador.

Todos los paises requieren en mayor o menor medida del intercambio comercial. Las
bases juridicas de ese intercambio de importaciones y exportaciones mutuas se ubican
en los tratados de comercio. La negativa terminante de llegar a firmarlos implica un criterio
de aislamiento.

Ese caracter sustentd México por algunos afos, argumentando que una de las causas
principales que explica la parquedad del intercambio comercial ha sido la ausencia de una
base juridica para desarrollar operaciones mercantiles entre algunos paises.

En la implantacién de relaciones comerciales no basta la buena voluntad o buena
disposicién de los paises interesados para desarroliar el comercio entre ellos es preciso
que se establezcan bases minimas sobre las cuales se podréa incrementar la relacion de
intercambio.

Como sefiala el Instituto Mexicano de Comercio Extericr "los Tratados internacionales
como manifestacion objetiva de vinculacién de los miembros de la comunidad intema-

(49) Alcocer, Mariano, Economia Social., México., Ed., América., 1847 Pag, 260
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cional, considerados parte significativa del marco juridico dentro del cual se desenvuelven
las relaciones comerciales, representan un campo de posibilidades comerciales para los
paises en desarrollo.(50)

Por tltimo, los tratados son también importantes porque establecen un saber a qué
atenerse cuando se pretende iniciar una relacion comercial internacional, o cuando se
pretende conlinuar relaciones comerciales anteriores con sujecion a reglas fijas.

1.5. LOS PRINCIPIOS DE LOS TRATADOS.

Debemos estar conscientes que los principios del derecho de los tratados, deben
buscarse en el derecho interno de los Estados, puesto que los sistemas de él, en muchos
casos, se encuentran mas desarrollados que el intemacional, al que con frecuencia 1&
calificamos como incompleto o primitivo.

Existe una serie de principios generales, fundamentales que rigen el derecho de los
tratados, y de los que podriamos mencionar los siguientes:

1.- El principio "pacta sunt servanda”, de origen consuetudinario, en donde establece
la obligatoriedad de los tratados, respecto a las partes, afadiendo ademas la necesidad
de su cumplimiento de acuerdo con la buena fe.

Este principio respalda la seguridad de las relaciones internacionales, en donde trata
de no dejar a la voluntad de las partes el cumplimiento o incumplimiento del tratado. Asi,
en el ambito intemacional se ha llegado a precisar, la imposibilidad de invocar el derecho
interno como excusa para no aplicar un tratado, excepto cuando esa violacién es
manifiesta y se refiere a normas fundamentales, entre las que deberian de incluirse, en
primer lugar, las de orden constitucional.

2.- El principio de que los tratados sélo crean obligaciones entre las partes o "res
interalios acta”. Este es un proceso ldgico en donde un tratado no puede, en principio,
obligar a los sujetos que no han participado en el puesto que naturalmente, no han podido
dar su consentimiento.

{50) Véase la obra denominada “Convenios Comerciales Bilaterales Suscritos por México., Ed., por ei |.M,C.E. en [a que recoge los
convenios vigentes hasta el 31 de agosto de 1673., Pég. 1.
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3.- El tercer principio: el consentimiento es la base de las obligaciones juridicas
"axconsensu advenit vinculum®, es resultado de fa sociedad internacional, principalmente
formada por Estados, formalmente constituidos y considerados iguales. Al no haber un
ente juridico superior a ellos y capaz de imponerles una determinada conducta, se supone
que deben dar su consentimiento para que nazcan las obligaciones juridicas de caracter
contractual.

En ésta, como en otras ocasiones resulta indispensable recurrir a las analogias del
Derecho interno, en general al Derecho Civil y en particular a la Teoria General de las
Obligaciones, para comprender lo gue se ha manifestado como consentimiento.

En opinion de Rojina Villegas Rafael nos establece que por consentimiento interna-
cional es: "el acuerdo o concurso que tiene por objeto la creacion o transmision de
derechos y obligaciones estrictamente licitas". (51)

En otra opinién "tenemos que el consentimiento consiste en el acuerdo de dos o mas
voluntades scbre la produccion o transmision de obligaciones y derechos".(52)

De las definiciones expuestas consideramos que a nivel internacional no existe o no
se da el vicio del consentimiento, toda vez que antes de la manifestacion del consen-
timiento existe un acuerdec entre las partes (Negociaciones).'

En los anexos al acta final de la Conferencia de Viena, figura una Declaracion sobre
la prohibicion de ejercer coercién militar, politica o econémica en la conclusion de tratados,
donde se condena la amenaza o el uso de presidn, en cualguier forma, ya sea militar,
politica 0 econémica, por cualguier Estado, con objeto de coaccionar a otro Estado para
que ejecute cualquier acto relacionado con la conclusién de un tratado, con violacion de
los principios de igualdad soberana de los Estados y libertad de consentimiento.

1.6. LA POLITICA MEXICANA RELATIVA A LOS TRATADOS EN COMERCIO

Si sostenemos que el tratado de comercio es un medio de expresion de la politica
comercial de un Estado. En los Estados Unidos como en Canada, sus Constituciones

(51) Rojina Villegas, Rafael., Derecho Civil Mexicano,, 4a. Ed., México., Ed. Porrda S.A,, 1981., Pag 269.
{52) Borja Soriano, Manuel., Teorla General de las Obligaciones., Méxice., Ed. Porria S5.A., 1984, Pag 111.
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obligan al Congreso y al Parlamento respectivamente a intervenir de manera esencial en
todo proceso negociador. De hecho, podria afirmarse que el Presidente de los Estados
Unidos de Noreameérica, no tiene mas facultad negociadora que |a que le otorga expre-
samente el Congreso. Esto es, que el Estado Norteamericano jamas contraeria un
compromiso internacional que puede o resulte contrario a su legislacien nacional.

De hecho, los Estados Unidos trasladan a los tratados intemacionales, los elementos
gue ya se encuentran en su propia legistacién ordinaria, sobre todo cuando se trata de
legislacion mandatoria.

Lo que muchos de los mexicanos descenocemos, es que Estados Unidos como
Canada, se "han otorgado lo gue en el argot internacional se conoce como clausula del
abuelo, consistente en una reserva juridica importante, por medio de la cual los paises
signatarios convienen en la aplicacién prioritaria y preferente de sus leyes de carécter
mandatario, vigentes en ia fecha de celebracion de tratados™.(53) Gracias a esta reserva,
tanto los Estados Unidos como Canada, pueden aplicar, en forma preferente, sus propias
leyes nacionales, en materias tan importantes como seguridad nacional, economia,
politica, sanidad y ecologia.

En cuanto a la politica intemacional seguida por México y 1a situacion que guardan las
leyes mexicanas, resultan poco afortunadas. En términos generales, puede afirmarse que
las leyes mexicanas que regulan asuntos intemacionales y de otra naturaleza, tienen més
caracter potestativo que mandatorio, esto es, otorga alas autoridades mexicanas amplias
y seguras facultades discrecionales.

Estas dos cuestiones que hemos apuntado, resultan desventajosas para México.
Ademas, si tomamos en cuenta gue el articulo 80 de nuestro documento supremo
establece las facultades del Poder Ejecutivo, en materia de tratados, en donde se deposita
el ejercicio de! Supremo Poder Ejecutivo de la Unidn enun solo individuo que se denomina
Presidente de los Estados Unidos Mexicanos, lo que significa que el Presidente de le
Republica, primero, celebra el Tratado interacional y posteriormente el Senado de la
Republica emite su voluntad de aprobar el instrumento. Por tal, es necesario establecer
mecanismos que garanticen la intervencion del Congreso  de la Unién en el proceso

(53) Borja Soriano, Manuel, Teoria General de las Obligaciones., México., Ed. Porriia S.A., 1984, Pag. 111.
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negociador, especialmente de la Camara de Diputados y revisar la legislacion mexicana
que regule los elementos que directa o indirectamente se relacionen con las materias
incorporadas en el acuerdo para determinar qué tan ventajosa podria resultar para México
la negociacion de la clausula del abuelo ¢ hasta que punto se verian impactadas las leyes
mexicanas por los compromisos que asuman nuestros negociadores con motivo de la
participacion de México en la zona de libre comercio norteamericano.

En nuestra opinidn, conviene recordar que los principales obstaculos que enfrentan
nuestras exportaciones, para ingresar a el mercado americano no son producto de
obstaculos técnicos (calidad, cantidad o seguridad), sino més bien derivan especialmente
de la aplicacién de leyes mandatorias amparadas por la clausula del abuelo a pesar de la
irrestriccén del TLCAN. .

No nos podemos engafar que la politica internacional economica de México es
condicionada por la elit econdémica internacional, un ejemplo de ello, es el actual TLCAN,
en donde los gobiernos de México, Estados Unidos de America y Canada, han decidido
y han acordado:

“Alentar la innovacién y la creatividad y fomentar el comercio de bienes y servicios que
estén protegidos por derechos de propiedad intelectual:

Asegurar un marco comercial previsible para la planeacion de las aclividades produc-
tivas y la inversion,

Contribuir al desarrollo arménico, a la expansién del comercio mundial y a ampliar la
cooperacién intemacional;

Crear un mercado mas extenso y seguro para los bienes y los servicios producidos en
sus territorios,

Crear nuevas oportunidades de empleo, mejorar las condiciones laborales y los niveles
de vida en sus respectivos territorios;

Desarroliar sus respectivos derechos y obligaciones derivados del Acuerdo General
sobre Aranceles Aduaneros y Comercio, asi como de otros instrumentos bilaterales y
multilaterales de cooperacion;
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Emprender todo Io anterior. de manera congruente con la proteccion y la conservacién
del ambiente;

Establecer reglas claras y de beneficio mutuo para su intercambio comercial;
Fortalecer la competitividad de sus empleos y empresas, en los mercados mundiales;
Preservar su capacidad para salvaguardar el bienestar publico;

Promover el desérrollo sostenible:

Proteger, fortalecer y hacer efectivos los derechos fundamentales de sus trabajadores;
Reafirmar los lazos especiales de amistad y cooperacion entre sus naciones;
Reducir las distorsiones a el comercio y

Reforzar la elaboracion y la aplicacion de leyes y reglamentos en materia ambiental y
transporie”.(54)

De las premisas anteriores, nosotros nos preguntamos hasta qué porcentaje decidié
y acordd México, si nuestro pais, a lo largo y durante su trayectoria comercial internacional
es muy limitada y respetuosa, sobre todo por depender de economias extranjeras.

En conclusién podemos decir que la politica mexicana relativa a los tratados de
comercio es limitada y condicionada, por eso, no es de extraflamos que 1a fundamentacién
de México a nivel internacional esté basado sélo en los siguientes principios.

a).- La autodeterminacién de los pueblos;
b).- La condenacion de ias guerras apresivas,
¢).- El reconocimiento de la Carta de deberes y derechos econdmicos de los pueblos,

d).- La utilizacion de la energia atémica con fines pacificos”.(55)

{54) SECOF,, Tratado de Libre Comercio de América del Norte., México., México., Ed. Angel Pormda S.A., 1993, 5. n. Pag.
{55) Victor Almeda, Breach., Guillermo Orneias Gutiémez., Elementos de Derecho Positivo Méxicano., México., Ed, Trillas., 1994 Pég.
126,
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Lo que en otras palabras es: En México las Garantias Politicas Internacionales estan
por encima de las Garantias Constitucionales, teniendo como fundamento la ausencia de
democracia y el presidencialismo,

2. EL TRATADO Y LA CONSTITUCION POLITICA DE LOS ESTADOS UNIDOS
MEXICANOS.

Si retomamos el articulo 133 de nuestro documento supremo y que textualmente dice:
Esta Constitucion, las leyes del Congreso de la Unidn que emanen de ellas y todos los
tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se celebren por el
Presidente de ia Republica, con aprobacion del Senado serdn la Ley Suprema de toda la
Union. Los jueces de cada Estado se arreglaran a dicha Constitucion, leyes y tratados, a
pesar de las disposiciones en contrario que pueda haber en las Constituciones o leyes de
los Estados”(56), estableceremos que los tratados tienen que ser conformes con la misma
Constitucion.

Asi, desde 1934 es un principio seguro que las disposiciones de un tratado que
contravengan la Constitucién Mexicana no tiene eficacia juridica en México y es el que
esta actualmente en vigor.

Si aplicamos el anterior principio podemos comprender que por consecuencia logica
existe supremacia de la Constitucion respecto de los tratados, desprendiéndose que
cualquier persona (fisica o moral) que resulte afectada por una disposicién del tratado que
contravengan a la Carta Magna podra solicitar y obtener proteccién de la justicia federal
mediante el juicio de Amparo. Al respecto la Suprema Corte a emitido una tesis en donde
claramente expresa la procedencia del juicio de amparo contra actos de las autoridades
realizados en cumplimiento de tratados intemacionales. En la parte conducente, dice
textualmente...."ni el precepto constitucional contenide en el articulo 133 ni otro alguno de
la propia carta fundamental o de la Ley de Amparo proscriben el juicio de garantias
(amparo) contra la indebida aplicacién de un tratado... y posteriormente sefala... sieljuicio
de amparo es el medio de control de la legalidad de los actos de autoridad, debe estimarse
procedente aunque se trate de la aplicacién del tratado internacional, ya que de lo contrario
se dejaria en estado de indefencién al particular afectado”. (57) En otra tesis, de la Suprema

(56) Constitucidn Polkica de los Estados Unidos Mexicanos., $4a. Ed., México., Ed. Pormia S.A., 1992, Pdg. 121,
{57) Semanario Judicial de 1a Federacién. 6a. época., Voi. XCVill, tercera parte p4ag. 63., 13 de agosto de 1965,
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Corte, se afirma que el citado precepto constitucional "no propugna la tesis de la
supremacia del Derecho Internacional sobre el Derecho interno, sino que adopta laregla
de que el Derecho Internacional, es parte del nacional.(58)

En nuestro opinién, si aplicamos el criterio de la dltima tesis expuesta, podria plantear-
nos conflictos juridicos.

Esto es, por un lado nuestro documento supremo nos dice gue el tratado es Ley
Suprema de toda la Union y por el otro lado la Suprema Corte de Justicia de fa Nacién
dice que el tratado es parte del derecho interno nacional, lo que no se aclara a que nivel
jerarquico, planteandonos una contradiccion.

Representado nuestro problema, quedara planteado de la siguiente manera:

TLCAN.
Conforme a la Constitucion es Ley Suprema de toda la Union,

Desprendiéndose la igualdad del Derecho Internacional y e Derecho Interno.

TLCAN.
Coforme a la SCJN (tesis) es parte del Derecho Interno.

Desprendiéndose que &l Derecho Internacional es parte del Derecho Intemo, pero a
que jerarquia.

CONTRADICCION

Para ilustrar esta contradiccion a que puede llevar este punto de vista hay que hacer,
s6lo a modo de ejemplo, el estudio comparativo del Articulo 2001-2-c del Tratade de Libre
Comercio de América del Norte y el articulo 94 Constitucional. Por una parte el articulo
del TLCAN nos dice: que corresponde a la Comisién de Libre Comercio resolver las
controversias que pudieran surgir respecto a su interpretacion y el precepto constitucional
en su parrafo quinto citado por la Suprema Corte de Justicia nos establece que se podra

(58) Semanario Judicial de la Federacidn., 6a. época., Vol. 151y 156, Sexta parte., Pég. 186.
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instituir jurisprudencia obligatoria para los tribunales en materia de interpretacién de los
tratados internacionales.

De lo anterior expuesto, y si consideramos, que la Constitucion debe prevalecer sobre
el Tratado éste no es mas que una parte del orden juridico nacional, tendriamos que, 1a
interpretacion que haga la Suprema Corte del tratado priva sobre la interpretacidn que
haga dicha Comisién, lo que ocasionaria que el Estado mexicano podria negarse a cumplir
alguna o algunas obligaciones previstas por el tratado o alguna recomendacion de la
Comision, alegando que la SCJN ha interpretado definitivamente en un sentido o en ofro.

Como se observa y desde nuestro particular punto de vista, el TLCAN puede generar
una multitud de reclamaciones fundadas en una aparente inconstitucionalidad del instru-
mento internacional que constituira un obstaculo importante para los paises que pretenden
una zona norteamericana de libre comercio. ’

2.1. EL TRATADO Y LA LEGISLACION FEDERAL.

Si en el inciso anterior observamos la complejidad del TLCAN, con la Constitucién
Politica de los Estados Unidos Mexicanos. Ahora desde nuestro particular punto de vista
juridico, es mas complejo el problema, de las relaciones entre 10s tratados y las leyes
federales aprobadas por el Congreso de la Union.

Para una mejor ubicacién juridica, conviene citar en forma detallada los preceptos, de
nuestro articulo 133 Constitucional y muy en especial a: Esta Constitucion, las Leyes del
Congreso de la Union que emanen de ellas y todos los tratados que estén de acuerdo con
la misma, celebrados y que se celebren por el Presidente de la Republica con aprobacidn
del Senado, seran la Ley Suprema de toda la Unidn...

Si seguimos el texto y comprendemos su interpretacion, podemos percibir que un
primer problema es determinar si los tratados tienen mayor, igual 0 menor jerarquia que
las leyes federales aprobadas por el Congreso de la Union.

Como el articulo 133 no habla de todas las leyes y sdlo se concreta a leyes que
emanadas de esta Constitucion y a las Leyes dei Congreso de la Unidn, es conveniente
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subdividir el problema de interpretacién que planteamos, en dos cuestionamientos;
comenzaremos abordando el postulado primero, para después continuar con el segundo.

Primero.- ;Son las citadas leyes emanadas de la Constitucion todas las leyes apro-
badas por el Congreso o sen una categoria especifica de leyes?

Si tomamos la opinidn del constitucionalista Mario de la Cueva(s9), partiremos que las
leyes que emanan de la Constitucion son las reglamentarias que desarrollan algun
precepto del Codigo Politico. También nos afirma que las leyes emanadas de la Consti-
tucién a que hace alusion el 133 Constitucional, son las que constituyen el desarrollo de
los preceptos constitucionales o bien normas que nos permiten un proceso explicito de
los mismos textos.

Clasifica Estas leyes en tres tipos. a) leyes organicas, que estructuran los érganos
previstos en la Constitucion; b) las leyes reglamentarias, gue desenvuelven las normas
constitucionales y ¢) las leyes sociales u ordinarias, en estas podemos incluir a 1a leyes
federales y locales.

De su clasificacion expuesta, él concluye que los Tratados internacionales tienen la
misma jerarquia que las leyes constitucionales, pero estan por encima de las leyes
ordinarias.

Por su parte, Jorge Carpizo (60) hos manifiesta que acepta una distincion entre leyes
constitucionales y leyes ordinarias (federales y locales), y nos establece que las leyes
emanadas del articulo 133 de nuestro documento supremo se refiere a las leyes consti-
tucionales. Por tal concluye: que los tratados internacionales estan al misma nivel que las
leyes constitucionales y estan por encima de las leyes ordinarias.

La doctrina antes expuesta, es la mas aceptada por la mayoria de los
constitucionalistas. Sin embargo, actuaimente ha sidc impugnada por Jacintc Faga
Viesca, donde nos manifiesta: "que acepta la distincién entre leyes constitucionales
(orgénicas y reglamentarias) y leyes ordinarias (sociales, es decir federal y local}, pero
niega que el articulo 133 establezca una jerarquia entre ellas.

(59) De la Cueva Mario., Teoria de la Constitucidn Mexicana., México., Ed. Porria S.A., 1982, Pdgs. 113y ss.
{60} Carpizo, Jorge., La interpretacién del articulo 133 Constitucional., México., UUN.AM ., L1J., Pag, 30.
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Opina que todas las leyes aprobadas por el Congreso de la Unién (Camara de
Diputados y Cémara de Senadores) tienen la misma jerarquia, y son todas emanadas de
la Constitucion. El nos argumenta que esta igualdad existe, si comprendemos que las
leyes ordinarias son mas importantes desde el punto de vista socioeconomico que las
leyes organicas y reglamentarias”.(61)

Aplicada esta doctrina a la cuestion de las relaciones de tos tratados internacionales
con las leyes federales, se llegaria la conclusion que aquellas tendrian igual jerarquia que
cualquier ley aprabada por el Congreso de la Union. '

“La Suprema Corte de Justicia de la Nacion ha analizado el problema y resuelto en
cinco tesis sucesivas, que por lo tanto constituyen jurisprudencia obligatoria, que las leyes
emanadas de Constitucion a que se refiere el articulo 133, son las leyes reglamentarais
de preceptos constitucionales".(62)

El extracto de las cinco tesis mencionadas fue publicado como jurisprudencia obliga-
toria en los apéndices de jurisprudencia del Semanario Judicial de la Federacidn y que
textualmente dice: “La Ley de Amparo, por ser reglamentaria de los articulos 103 y 107
Constitucionales esta colocada en un plano superior de autoridad respecto de cuales
quiera otras leyes de caracter local o federal”.(63)

Conforme a la tesis anterior expuesta, deja claro que las leyes reglamentarias de
preceptos de nuestro documento supremo tienen mayor jerarquia que cualquier otras
leyes de caracter federal y local.

Podemos concluir que conforme a la doctrina citada y a la vista de la jurisprudencia,
se distingue dos tipos de leyes federales: |as leyes emanadas de la Constitucion, que son
las leyes organicas reglamentarias de preceptos constitucionales y las demas leyes
sociales u ordinarias (federal y local).

Las primeras tienen, junto con la Constitucion y los tratados internacionales, lajerarquia
de ley suprema de la Union; las segundas una jerarquia inferior, por lo tanto en un conflicto
entre una ley organica o reglamentaria y una ley ordinaria, debe prevalecer la primera. Si
(61) Faya Viesca, J., Leyes Federales y ef Congreso de Ja Unién., México., Sn, de., 1991, Pégs 83 ss.

{62) Son cuatro tesis de ta Sala Civil y una del Pieno, publicada en Semanario Judicial de la Federacién., Quinta época.

(63} Apéndice de jurisprudencia., Poder Judicial de la Federacién., Tesis de ejecutorias de 1917 a 1985, México., 1985, Tesis 155.,
Pag. 206,
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trasladamos esta doctrina al problema de la jerarquia de los tratados, puede concluirse
que de acuerdo con el articulo 133 los tratados tienen la misma jerargquia que las leyes
reglamentarias y organicas, y mayor jerarquia que las leyes ordinarias.

Segundo.- Con respecto, a qué relacién hay entre estas leyes emanadas de la
Constitucion y los tratados internaciones, podemos establecer lo siguiente:

El articulo 133 Constitucional, no hace ninguna distincién de jerarquia entre estas leyes
emanadas de la Constitucién y los instrumentos internacionales. Esto ha provocado -
distintas opiniones doctrinales al respecto.

"César Sepllveda, establece que la Constitucion tiene primacia sobre los Tratados y
leyes federales, pero estos dos Ultimos poseen entre si un grado equivalente freme a la
Constitucion. Esto demuestra que en caso de oposicion entre el tratado y una ley federal
ordinaria, deben regir las normas reconacidas de gue: la ley posterior deroga a la anterior
gue se oponga".(64)

En otra opinién Mario de la Cueva, "establece dos cuestionamientos con respecto al
113 Constitucional, una, que si una ley emanada de la Constitucion deroga un tratado, y
la otra, si un tratado puede modificar una ley emanada de la Constitucion. El autor nos
manifiesta respecto a la primera: que no podemos admitir que una ley del Congreso
derogue las normas contenidas en un tratado, ya que se opone a ias facultades del
Ejecutivo Federal otorgadas en el 133 Constitucional, esto es porque, el Estado mexicanc
contrae obligaciones legitimas, efectuadas por procedimientos juridicos y en gjercicio de
las atribuciones que le confiere la Constitucion, lo que imposibilita el romper las obligacio-
nes contraidas. El argumento de lo expuesto, es el conocido principio juridico, base del
Derecho Internacional Publico, y que México lo reconoce, y que es: Los tratados deben
cumplirse (pacta sunt servanda).

Con respecto a la segunda, si un tratado puede modificar una ley emanada de la
Constitucion. Al respecto el autor considera que esta cuestion es muy complicada, ya la
ley fue aprobada por las dos camaras del Congreso de la Union (Diputados y Senadores),
mientras que el tratado sélo por el Senado, y el articulo 72, inciso f), de la Constitucion

(64} Sepilveda, César,, Los Tratados en el orden legal mexicano., en Comunicaciones Mexicanas al Vi Congreso Internacional de
Derecho Comparado., México., U.N.AM,, 1962., Pég. 209.
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establece. que para derogar |as leyes se observara el mismo procedimiento que para su
elaboracion. Por lo tanto, no puede un tratado, aprobado exclusivamente por el Senado,
derogar una ley aprobada por dos cdmaras. (85)

Recientemente Fernando Vazquez Pando ha analizado el problema de las relaciones
de los Tratados con las leyes mexicanas. El reconoce que los tratados deben estar de
acuerdo con la Constitucion, aunque advierte que el hecho, de la existencia de alguna o
algunas contradicciones del tratado, no son suficientes para anular el tratado, sino mas
bien para su revision.

Desde su punto de vista y de acuerdo a lo establecido por el 133 Constitucional,
propone gue los tratados se consideren ley especial y 1as leyes federales ley general.

Esta proposicién establece: que los tratados no son leyes en sentido estricto y que el
problema de este instrumento y las leyes federales, se resuelvan no acudiendo al criterio
de jerarquia de la ley, sino mediante un analisis de los ambitos de validez de las normas
respectivas.

Sitomamos como base el ambito de validez, encontramos gue existe ley general y ley
especial, pero el problema se dificulta més, porque no sabemos si una ley especial es
privativa, y en caso que ésta sea considerada como tal, no podria aplicarse en el Estado
mexicano, si tomamos en cuenta, que el articulo 13 Constitucional establece: que nadie
puede ser juzgado por leyes privativas, es decir leyes relativas a personas determinadas.

De lo antes expuesto no podemos decir que el tratado sea una ley especial, toda vez
que el articulo 13 establece claramente juzgar y el tratado no juzga. De lo anterior
expuesto, la Suprema Corte de Justicia no ha pronunciado expresamente nada al
respecto. Por tal, podemos establecer con algo de certeza, que los tratados y fas leyes
emanadas de la Constitucion (leyes organicas y leyes reglamentarias), tiene igual jerar-
quia, y que en caso de conflicto entre éstas no puede aplicarse el principio de que la ley
posterior deroga la anterior, ya que si una ley posterior deroga a el tratado se contradice
el principio fundamentai de que los tratados deben cumplirse pacta sunt servande, y siun
tratado posterior derogare una ley se contradiria el articulo 72-f de nuestro documento
supremo que exige que las leyes sean derogadas con aprobacion de ambas cémaras.

(65) De la Cueva, Mario., Op. cit., Pégs. 112-119.
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Si trasladamos lo concluido, al Tratado de Libre Comercio de América del Norte, se
advierte que podrian presentarse conflictos entre dicho tratado y las leyes organicas y
reglamentarias constitucionales, como por ejemplo: el TLCAN y el articulo 5 Constitucional
relativo al Ejercicio de las Profesiones; el articuto 6 y 7 Constitucionales relativo al Ejercicio
de las Profesiones, el articulo 6 y 7 Constitucionales relativos a Ley de Imprenta; el articulo
28 Constitucional relativo a Ley Organica en Materia de Monopolios; el articulo 103y 107
Constitucional relativo a Ley de Amparo; el articulo 123 Constitucional relativo a Ley
Federal de! Trabajo; el articulo 131 Constitucional relativo a la Ley Reglamentaria en
Materia de Comercio Exterior, etc...

Nuestro propésito no es hacer un listado completo de todas las leyes organicas y
reglamentarais que se vinculan con el TLCAN, sino tan solo advertir el amplio campo de
conflictos que-pueden suscitarse si adoptamos la teoria de que el tratado es parte del
Derecho Nacional. '

2.2. INTERPRETACION DEL ARTICULO 133 CONSTITUCIONAL, EN BASEA LA
TEORIA DUALISTA Y TEORIA MONISTA.

Antes de llevar a cabo la interpretacion de nuestro articulo, es bueno recordar "que |a
idea basica del actual articulo 133 Constitucional proviene del articulo lll, seccion 2, de la
Constitucion de los Estados Unidos de América, idea que fue recogida en uno de nuestros
primeros documentos libertarios".(66)

En efecto, podemos decir que a largo de |a historia mundial de los Estados, existe una
conjugacion de normas internas como interacionales. De esta manera en el territoric de
un solo Estado Moderno, tienen vigencia tanto normas de Derecho Internacional como
normas de Derecho interno. Cuando existe coincidencia entre lo ordenado en unas y otras
no existe problema alguno pero, cuando hay una discrepancia entre lo dispuesto en las
normas internacionales y lo prescrito en la norma interna, es indispensable saber y
determinar cual de ellas debe prevalecer.

Para determinar cudl es la interpretacién que asume el articulo 133, de nuestro
documento supremo, es necesario conocer las dos grandes teorias postuladas por el
Derecho Internacional.

(66) Castro Pereznieto Leonel., Temas Selectos del Nuevo Derecho Intemacional.,, México_, U.N.A M., Fac. de Giencias Pollticas y
Sociales., 1994, Pags. 57 y 58.
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Teoria Dualista.

“La Teoria Dualista fue expuesta en Alemania por Triepel y en ltalia por Anzilotti".(67)
En este postulado se sostiene la existencia de dos érdenes juridicos distos: el orden
juridico internacional y el orden juridico interno.

La sustentacion de este postulado, es en base a las siguientes diferencias:

a).- Diferente fuente. En el Derecho Internacional, hoy por hoy, no hay legislacion
internacional capaz de crear normas juridicas de manera unilateral, para someter a esa
fey a los Estados que conforman fa comunidad internacional, ademas la principal fuente
del Derecho Internacional esta constituida por los tratados internacionales, que son
producto de la voluntad conjunta de los Estados que los celebran y que dan su consen-
timiento con las normas que esos tratados contienen. En el Derecho interno la princiﬁal
fuente es la ley, la cua! es producto de la voluntad unilateral de un legislador.

b).- Diferentes ambitos territoriales de aplicacién. La norma juridica internacional esta
destinada para regir en la comunidad internacional sin limitarse al territorio de un sélo
Estado. En cambio, la norma juridica interna esta destinada en principio, a tener una
aplicacion limitada al territorio del Estado para la cual fue hecha.

c).- Diferentes sujetos. En el Derecho Intemacional las normas juridicas tienen como
sujetos de ellas principaimente a los estados; caso contrario en el derecho interno las
normas juridicas tienen como sujetos destinatarios de ellas a los gobernados y gobeman-
tes.

d).- Diferente poder de coaccion. en el Derecho Internacional existe la Corte Interna-
cional de Justicia que es un tribunal que puede dirimir las controversias entre Estados
pero, casi siempre carece de fuerza compulsiva para llevar ajuicio a un Estado. Encambio
en el Derecho intemno existen tribunales ante los cuales pueden ser llevados obligatoria-
mente los sujetos que incurran en incumplimiento de los deberes a su cargo.

Teoria Monista,

La Teoria Monista (postulada por Hans Kelsen), establece fa existencia de un sdlo
orden juridico en el cual las normas juridicas que lo integran pueden ser internacionales
o internas.

(67) Charles Rousseau., Trad, de Femando Giménez Artigues., Derecho Intemacional Publico., 3a Ed..Espafia., Eds. Anel., 1896,
Pags. 8y ss.
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Esta tecria, a su vez esta dividida en dos postulados:

a).- Monismo internacional, establece: que tiene primacia la norma juridica interna-
cional en caso de oposicidn entre la norma juridica internacional y una norma interna.

b).- Monismo nacional, establece: que tiene primacia la norma juridica interna frente a
la norma juridica internacional, en caso de oposicion.

Si retomamos lo expuesto literalmente por nuestro articulo 133 Constitucional, esta
Constitucion, las leyes del Congreso de 1a Unién que emanen de ella, y todos los tratados
que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se celebren por el Presidente de
la Republica, con aprobacion del Senado, seran la ley suprema de toda Ia Union. Los
jueces de cada Estado se arreglaran a dicha Constitucion, leyes y tratados, a pesar de
las disposiciones en contrario que pueda haber en las constituciones o leyes de los
Estados, tendremos la siguiente interpretacion.

a).- Establece la jerarquia que comresponde a las diversas normas del sistema juridico
mexicano.

b).- Fija una subordinacion de las leyes ordinarias federales a la Constilucion.

c).- Determina un mayor valor jerarquico de las normas federales censtitucionales y
las normas internacionales contenidas en los tratados, frente a las normas juridicas
constitucionales o normas juridicas de jos Estados de la Republica.

d).- Indica una supremacia de la norma juridica interna constitucional respecto de ia
nomma juridica internacional contenida en aigun tratado internacional, esto en base ai
articulo 136 Constitucional.

Del andlisis, podemos decir, que desde el punto de vista del derecho, el Estado
mexicano adopta la tesis modista nacionalista. Pero para nosotros consideramos que el
Estado mexicano adopta la tesis monista internacional, toda vez que los hechos nos
demuestran que nuestro pais tiene una tradicion reiterada de apego a sus COMPromisos
internacionales, producto de su dependencia econdmica.
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3. UNA POSIBLE SOLUCION EN UN SiSTEMA JURIDICO COMPUESTO.

Hemos visto cudles son los antecedentes, y el estado actual del articule 133 Consti-
tucional, ademas del problema que trae consigo el TLCAN, en el compendio juridico
mexicang, ahora abor'daremos el TLCAN desde una perspectiva diferente tratando de
obtener elementos para discusion y que mas adelante se convertiran en soluciones a la
realizacion TLCAN y las leyes mexicanas.

3.1. ELEMENTOS PARA DISCUSION.

Para lograr el objetivo en esta seccidn abordaremos el articulo Constilucional en dos
cuestiones.

a).- El nivel jerarguico que los tratados alcanzan en el sistema politico.

b).- Una vez que son admitidos, ver cuales pueden ser algunas consecuencias de
dicha admision.

a).- Para saber el nivel jerérquico en el que el TLCAN se incorpora al sistema juridico,
hay que consultar los criterios de jerarquia establecidos en dicho sistema y es pre-
cisamente el 133 Constitucional el que los establece. Al hacér un analisis textual de esta
disposicion encontramos: en el caso de los tratados debe ocurrir un supuesto fundamental
y que consiste en que éstos estén conforme a el documento supremo, si este requisito es
salvado, entonces procede la jerarquizacién normativa.

La disposicion establece; son Ley Suprema en toda la Unidn, la Constitucion, las leyes
del Congreso que emanen de eila y los tratados.

La conclusién anterior tiene comeo fundamento al Constituyente, al partir de |a idea de
la existencia de un orden juridico interno, pues su formulacion constitucional se basa
precisamente en la teoria dualista. Al establecer un dispositivo como el articulo 133
Constitucional, el Constituyente aceptd la posibilidad de que el sistema interno que estaba
creando no debia ser hermético y para lo cual habria desde un principio, la posibilidad de
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que se enriqueciera con esa otra normatividad -la intermnacional-, ya que la experiencia
normativa no iba a ser suficiente. Para que esa normatividad intermacional pudiera permear
a todo el sistema juridico mexicano, habia que darle naturaleza de Ley suprema de la
Unién estableciéndola a nivel jerarquico igual a la Constitucién. Este es el criterio
sustentado por el Constituyente Permanente en la reforma de 1934,

b).- En efecto, si el tratado es admitido a nivel constitucional en el sistema juridico
mexicano, o que provoca es una ampliacion de ia experiencia normativa de la propia
Constitucion. Con ello se cumple e! deseo del constituyente que, al saber que no podia
preverlo todo dejo abierta esta via de adicion de nuestra carta fundamental.

Sin embargo esta ampliacion o adicion a la Constitucién equivalen a las adiciones o
reformas previstas en el articulo 135 Constitucional, que es la unica disposicion expresa
que regula como se debe llevar a cabo a través del Congreso de la Unién.

Agui la pregunta seria ; el articulo 135 Constitucional, es la Unica via prevista por el
Constituyente de 1917 para adicionar y reformar la Constitucion? Si la respuesta es
afirmativa, la argumentacidén antes expresada no seria vdlida, al menos al nivel de la
Constitucién mexicana; si por e contrario cabe la posibilidad de otra via, esta sera sin
lugar a dudas, la establecida por e! articulo 133 Constitucional. "Si esta afimacion es
aceptada, aunque sea en principio, cabria entonces hacerles eco a los constitucionalistas,
de acuerdo a los cuales ia figura del Presidente en funciones legislativas debe ser
complementada con la participacion ya no sélo del Senado, sino de la Cémara de
Diputados, es decir, del Congreso de la Unidn, ya que se estaria modificando por via de
adicién a la Constitucién”.(68)

La dltima observacidon no es una simple hipotesis académica. En los tiempos actuales
y futuros; el Estado intermedio debe encaminarse a la supremacia del Derecho Intemna-
cional, en camino de la gran apertura econémica y de! establecimiento de zonas de libre
comercio que histdricamente, al menos en la época reciente, son el primer paso para la
integracion econdmica y con ello fa integracién monetaria, financiera, militar y politica; es
importante que la sociedad mexicana se exprese a través de sus representantes de la
forma mas amplia prevista en nuestra Constitucidn. "No obstante si citamos las palabras

(68} Castro Pereznieto Leonel,, Ob_¢it., Pdg. 73.
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del ex Secretario de Relaciones Exteriores, Emilio O. Rebasa: La paz no sdlo es ausencia
de la guerra, sino la implementacion de las medidas que sean necesarias para el progreso
socioecondmico de las naciones. La paz no tendra plenitud mientras unos pocos vivan en
la abundancia y otros muchos subsisten en la miseria”.(69)

3.2.. CONCLUSION NEGATIVA: UN PRCBLEMA NO RESUELTO.

De lo anterior se desprende, que en el derecho mexicano, el problema de la ubicacion
del TLCAN, es un problema no resuelto y que aparentemente no tiene una solucidn clara
de seguir postulando los planteamientos hasta hoy expuestos.

Los planteamientos que hasta ahora se han abordado son. la relacion entre el tratado
y la legislacion federal, el tratado y su incorporacion, el lugar del tratado en el orden juridico
mexicano, y que solo nos conduce a un callejon sin salida, o se dice que los tratados '
prevalecen sohre la legislacion federal y entonces se contradice a la Constitucion en
cuanto dispone que las leyes aprobadas por el Congreso de la Unidén no pueden
modificarse o derogarse, sinc es a través del misme procedimiento que las llevd a su
promulgacion. O se resuelve que prevalecen las leyes aprobadas por el Congreso de la
Unidn; si esto fuera asi, podra el Congreso medificar unilateralmente el contenido de los
tratados (TLCAN), viclando asi el principio de que los tratados deben cumplirse.

Una posible solucién al problema expuesto, es procurar que las feyes de los paises
partes en el tratado sean uniformes en las materias concernientes al mismo. Pero es solo
una solucidn provisional, puesto que sigue latente la cuestion de si ¢ Congreso podra
modificar por si mismo el contenide del tratado o debera esperar a que el Presidente de
acuerdo con sus homélogos de los otros paises, modifiguen el tratado. De aplicarse esta
uniformidad legal, estariamos anulando tos efectos del tratado, pues los paises participan-
tes podran exigir el respeto a lo convenido.

De lo expuesto, consideramos que la Suprema Corte de Justicia le va & tocar definir
el problema, en cuanto se le presente un caso de contradiccion entre ¢ TLCAN y una ley
organica o reglamentaria, o preceptos constitucionales; ¢ bien cuando llegado el caso de
revisar o impugnar una de estas leyes por el juicio de amparo, una de las decisicnes que

{69} Arellano Garcha, Carlos., La Diplomacia y el Comercio Intemacional., México., Ed. Pomia S.A., 1880, Pag. 93.
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llegara a tomar alguno de |os 6rganos de solucidn de controversias erigidos por el tratado
y afecte derechos tutelados por alguna de aquellas leyes.

En esta situacion, los jueces no solo tendran que considerar el orden juridico mexicano,
sino cual es la posicion juridica de! tratado en los otros paises coparticipes. Consideramos
que no es juridico, ni justo, reconocer al tratado una posicion preferente respecto de todas
las leyes federales mexicanas, por lo consiguiente los jueces justificaran su decision
acudiendo a principios juridicos naclonales e internacionales ademas de la conducta
reciproca de los otros paises.

Estas decisiones desde nuestro particular punto de vista consideramos gue son muy
dificiles, ya que actualmente no hay uniformidad de criterios; y mientras no se logre tal
situacion es viable la construcciéon de una doctrina comun de entendimiento, a este
respecto, podria ser publicada en forma de leyes o tratados; y que sea respetada por
jueces y legisladores de los tres paises permitiende dar a este problema, una po§ible
solucién adecuada y moderna, es decir internacional.

3.3. UNA POSIBLE SOLUCION; CONCEBIR EL ORDEN JURIDICO COMO UN
SISTEMA COMPUESTO.

La mayoria de las refaciones internacionales de los Estados sustentan de algunaforma
de Teoria Dualista ¢ la Teoria Monista, teorias que enfocan, pero que no resuelven la
existencia de las relaciones entre Estados.

"De esta manera un planteamiento que probablemente solucione las controvertidas
relaciones, y muy en especial, en la zona Norteamericana de Libre Comercio, es el
supuestamente nuevo Derecha Mercantil Intemacional”. (70)

Siguiendo estas ideas, al orden juridico mundial, no es un orden unitario, ni tampoco
es una pirdmide, sino es un sistema ternario, compuesto de tres estratos diferentes aunque
coordinados entre si; el Derecho Nacional, el Derecho Internacional Publico y el Derecho
Mercartil Internacional, cada uno con sus propias fuentes, ambitos de competencia y
érganos jurisdiccionales. Aplicando esta tecria en el TLCAN nos daré lo siguiente:

(70) Witker, Jorge., El Tratado de Libre Comercic de América del Norte., Tomo | México., LN.AM,, L1.J., 1993. Pég. 100.
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El estrato nacional.- Tiene como fuente principal fa Constitucién, las demas leyes, la
doctrina y las decisiones judiciales producidas en relacion ellas. Su ambito de competencia
es territorial, ya que compete a las relaciones juridicas acaecidas dentro del territorio de
la Republica Mexicana, asi como personal: relaciones entre mexicanos o mexicanos
extranjeros que se encuentran dentro del territorio nacional. Rige tanto las relaciones entre
particulares, como entre particulares y gobierno o relaciones entre los diversos drganos
del gobiemo. Sus 6rganos jurisdiccionales constituyen un sistema judicial, con distincion
de jerarquia y competencias especificas por materia y territorio, cuya cabeza es la
Suprema Corte de Justicia.

El estrato internacional - tiene como fuente a el TLCAN y el Acuerdo General sobre
Aranceles y Comercio (GATT). Su &mbito de competencia tiene aplicacién tnicamente
entre las partes del tratado y rige exclusivamente relaciones entre Estados. Sus érgands
jurisdiccionales son los paneles binacionales y comités, teniendo como drgano supremo
ia Comisidn de Libre Comercio que tiene facultad para resolver definitivamente cualquier
controversia que surja entre las partes por motivos de la aplicacién o interpretacion del
tratado.

El estrado del Derecho Mercantil Internacional su fuente primordial es un tratado
internacional, que en nuestro caso en particular, es el TLCAN. Su dambito de competencia,
se aplica a particulares establecidos en los Estados miembros del TLCAN, asi como
organismos publicos cuando actuan con caracter de particular. Sus dérganos
jurisdiccionales son principalmente los tribunales arbitrales internacionales, cuyos laudos
son ejecutables en los tres paises como si fueran sentencias dictadas por unjuez nacional.
Estos tribunales ya estan en la zona Norteamericana de Libre Comercio, tienen como
fundamento la Convencidn sobre el Reconocimiento y la Ejecucion de las Sentencias
Arbitrales Extranjeras.

Para ilustrar estos estrados elaboraremos el siguiente ejemplo; un importador mexi-
cano contrata a un autotransporte mexicano que anuncia y ofrece sus servicios intema-
cionales, en donde su respaldo es que sus unidades cumplen con las normas (fisicas,
mecénicas y de seguridad) exigidas en |la Zona Norteamericana de Libre Comercio, para
traer 300 refrigeradores de fabricacidn norteamericana de Kansas City, Estado de Mis-
souri, a la ciudad de México, para comerciarlos en el mercado nacional. Los primeros 150
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refrigeradores transportados en esta linea mexicana pasan la aduana internacional sin
ningun problema y el importador los vende a los distribuidores nacionales. Los restantes
150 refrigeradores transportados son detenidos en la revisién interestatal de Tulsa City
Estado de Oklahoma, porque el autotransportista no cumple con las normas de seguridad
implementadas en dicho Estado; después de solucionar el problema, los refrigeradores
son detenidos por segunda vez en la aduana internacional de Nuevo Laredo, Estado de
Nuevo Leodn, por no cumplir una norma mexicana de calidad, y el importador enfrenta
problemas con ios distribuidores que le exigen los otros refrigeradores.

En el ejemplo expuesto, existe vinculacion de normas nacionales e internacionales-
que planteadas para su solucién quedara de la siguiente manera:

Primero.- La situacion sobre si la detencion de los refrigeradores en la revision
interestatal de Tulsa Okiahoma es correcta ¢ no, es un problema que debe resolverse
conforme a las leyes del Estado Norteamericano.

Segundo.- El hecho sobre si la detencién de los refrigeradores en la aduana de Nuevo
Leon es correcta 0 no, es un problema que debe resolverse conforme a las leyes
nacionales especialmente la Ley Aduanera y la Ley de Metrologia y Normatizacion. El
importador afectado podria pedir que la instancia administrativa correspondiente (Tribunal
Fiscal de ia Federacién) juzgue si la decision se hizo respetando las leyes nacionales
aplicables. Pero como la decisidn de detenerlos es una decision de un rgano de gobierno
mexicano y no de! Estado, de acuerdo con la terminologia del TLCAN (articulo 1006-| )
gue afecta no sélo al importador niexicano, sino también al comerciante exterior de los
Estados Unidos de Norteamérica, el gobierno norteamericanc no podra pedir que un panel
arbitral juzgue si esta decision del gobierno mexicano se ajusto al TLCAN.

En un principio es fundamental el derecho nacional, pues consiste en la aplicacion de
leyes nacionales a un particular asentado en territorio mexicano, se convierte en intema-
cional en cuanto existe un tratado que obliga al Estado Mexicano a mantener una
determinada politica comercial y aduanera respecto de los demas firmantes. En la practica
la procedencia de uno u otro planteamiento dependera de la decisidon de los estados que
son parte del tratado respecto de acudir o no a los medios de sclucidn de controversias
previsto en TLCAN, no olvidando que les particulares no tienen derecho a plantear a este
tipo de controversias en el ambito internacional.
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Conforme al primer planteamiento la competencia corresponde al derecho nacional y
seria resuelta en definitiva por la Suprema Corte de Justicia; conforme al Derecho
Internacional seria resuelta definitivamente por un panel arbitral.

Tercero.- Ei problema de si ! importador debe pagar o no la parte del precio de los
refrigeradores al fabricante norteamericano; sera competente el Derecho Mercantil Inter-
nacional por existir la compraventa entre mexicano y entre persona asentada en ctro
territorio nacional. Esto es porque la problematica es unipersonal y no afecta 2 todo un
sector, obligaria a intervenir al Estado Mexicano como ente internacional.

Cuarto - Finalmente las relaciones y responsabilidades de! importador con los distribui-
dores, es un asunto de exclusiva competencia del derecho nacional.

Esta idea de considerar el orden juridico como un sistema ternario contiene los tres
estratos representamos mediante esta hipdtesis, parece adecuada para explicar las
transformaciones que necesariamente habra de sufrir el derecho como consecuencia de
los fendmenos de integracion regional socioacondmica.

El Derecho Mercantil internacional no tiene una jurisdiccidn propia de si, pero la va
adquiriendo en la medida que se generaliza el recursa al arbitraje comercial, conla ventaja
de que las decisiones de los arbitros si pueden imponerse coactivamente gracias al poder
que los tribunales nacionales estan obligado a dar a las sentencias.

Creemos que estos tres estratos juridicos lograran algun dia, el grado de perfeccion
entre ellos mismos, haciendo su centro de fundamentacion, el sistema juridico y la
coocrdinacion entre ellos.

3.4. DISPOSICIONES INSTITUCIONALES Y PROCEDIMIENTOS PARA LA SOLU-
CION DE CONTROVERSIAS (SECTORES Y OPERACIONES COMERCIALES PRI-
VADAS)

Sitomamos en consideracion que el primero de enero de 1894 entré en vigor el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte y que servird para normar los intercambios de
capital, mercancias y servicios, desde hace tiempo, tienen lugar entre estas tres naciones,
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ademas de proporcionar seguridad y confianza a inversionistas y exportadores sobre los
intercambios que pueden realizar, ya que se detallan los plazes y modalidades de
desgravacién, asitambién se establecen reglas para determinar ef origen de los productos
y privilegiar los intercambios entre los tres signatarios del tratado. Por lo antes expuesto,

unos de los objetivos mas importanies del TLCAN los encontramos en los siguientes
articulos. '

El articulo 101 del TLCAN, establece: "que las partes de esle Tratado, de conformidad
con lo dispuesto en el articulo XXIV del Acuerdo General Sobre Aranceles y Comercio,
estableceran una zona de libre comercio. Por su parte, el articulo 102 fraccion e, nos
establece; los objetivos de! presente tratado, se desarroliaran en manera mas especifica
a través de sus principios y reglas, incluidos los de trato nacicnal, trato de nacién mas
favorecida y transparencia; creando procedimientos eficaces para la aplicacion y cum-
plimiento de este Tratado, para su administracion conjunta y para la solucion de contro-
versias".(71)

3i tomamos en consideracion que en los Ultimos tres afcs se ha incrementado el
comercio transfronterizo de servicios y mercancias, ademas de que "el TLCAN incluird a
360 milllones de habitantes y un Producto Interno Bruto de seis millones de millones de
dolares"”, (72) es y sera sumamente importante en este instrumento, el procedimiento de
solucién de controversias.

Primero, antes de conocer el mencionado, es importante establecer dos principios,
que las partes miembros del TLCAN, se comprometieron al momento de manifestar su
consentimiento internacional y que son:

1.- El principic de cooperacién.- Consistente en que las partes en todo momento
procuraran llegar a un acuerdo mediante la cooperacién y consultas, esforzandose
siempre por alcanzar una solucion mutuamente satisfactoria de cuaiquier asunto que
pudiera afectar su funcionamiento.

2.- El principio de determinacién.- Consistente en gue el procedimiento de solucion de
controversias es aplicable dnica y exclusivamente a:

(71) Tratado de Libre Comercio de América del Norte., México., SECOFI,, 1993., Pag. 7,
(72) Smrma Puche, Jaime., Hacia un Tratado de Libre Comercio en América del Nore., México., Ed. Porria §.A., 1991, Pag. 160.
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a).- Se aplicara a la prevencidn o la solucidn de todas las controversias entre las partes
relativas a [a aplicacion o a la interpretacion de este tratado.

b).- O en toda circunstancia en que una parte considere que una medida vigente o en
proyecto de otra parte, es o podria ser incompatible con las obligaciones de este tratado
o pudiera causar anulacién o menoscabo.

En la solucion de controversias, es importante que las partes determinen si la
controversia es relativa a lo dispuesto al TLCAN o al GATT, antes de que una de las partes
inicie un procedimiento de solucién de controversia ante otra, notificara a la tercera pare
su intencion de hacerlo. Si respecto al asunto la tercera parte desea recurrir a €l
procedimiento, lo comunicara a las partes con-el fin de convenir en un foro unico. Cuando
se desarrolle un procedimiento, en donde las partes lo traten de solucionar conforme a lo
establecido al GATT y no logren resolver, éste, se solucionara segun los lineamientos del
TLCAN.

Después de conocer algunas medidas, el procedimiento de solucion de caontroversias,
que contempla el TLCAN, se da de la siguiente manera: México, Estados Unidos de
Norteamérica y Canada establecen la Comision de Libre Comercio integrada por repre-
sentantes de cada parte, en donde estd comision, deberéd y podré en forma prioritaria;
resolver las controversias que pudieren surgir respecto a su inlerpretacion o aplicacion y
solicitar la asesoria de los profesionales en determinada materia. La Comision se reunira
por o menos una vez al afo en sesion ordinaria, establecera un secretariado (oficinas)
en cada parte, en donde cada una nombrara un secretario que seréd el funcionario
responsable de su administracion y gestion.

Antes de iniciar el procedimiento de solucion de controversias en forma definitiva, la
parte solicitante entregard por escrito, a su secretariado la necesidad de realizar consultas
respecto de cualquier medida adoptada o en proyeclo o respecto de cualquier otro asunto
que considere pudiese afectar ei funcicnamiento de este tratado. Mediante las consultas
previstas, las partes consultantes haran todo lo posible por alcanzar una solucion mu-
tuamente satisfactoria de cualquier asunte. Con ese propésito las partes consultantes:

a).- aportaran la informacidn suficiente gue permita un examen completo de la manera
en que la medida adoptada o en proyecto, o cualquier otrc asunto, podria afectar el
funcionamiento de este tratado,
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b).- dardn a la informacion confidencial o reservada que se intercambie en las
consultas, el mismo trato que el olorgado por las partes que la haya proporcionado; y

c).- procurar evitar cualquier solucién que afecte desfavorablemente los intereses de
cualquier otra parte conforme al Tratado.

Si a lo antes expueslo, si las partes no logran resclver un asunto; entonces podra
iniciarse el procedimiento de solucién de controversias. Las.partes consultantes podran
solicitar por escrito que se redna la comision, en fa solicitud se mencionarén las medidas
que sean objeto de las reclamaciones, asi también se indicaran las disposiciones de este
tratado que se consideren aplicables; salvo que decida otra cosa la Comisidn, se reunira
en los 10 dias siguientes a la entrega de la solicitud y se abocara sin demora a la solucién
de la controversia. De esta manera la Comision podra: a).- convocar asesores técnicos o
crear los grupos de trabajo o expertos que considere necesario; b}.- recurrir a los buenos
oficios, fa conciliacién y la mediacidn, y ¢).- formular recomendaciones.

Cuando la Comisioén se haya reunido conforme a lo establecido y el asunto no se
hubiera resuelto dentro de 30 dias posteriores a la reunion, la Comision establecera un
panel arbitral, a menos que las partes contendientes acuerden otra cosa, el panel se
integrara y desemperiara sus funciones en concordancia.

En cuanto a ta integracion del panel, cuando haya dos o mas partes del procedimiento
de integracion sera la siguiente:

a).- El panel se integrara por cinco miembros,

b).- Las partes contendientes procurarén acordar la designacion del presidente del
panel en los 15 dias siguientes a la entrega de Ja solicitud de su integractdn. En caso de
que las partes contendientes no logren llegar a un acuerdo en este periodo, la parte ©
partes del lado de la controversia seleccionaran en el plazo de 10 dias un presidente
escogido por sorteo que ne sea ciudadano de dicha parte o partes.

¢).- Dentro de los 15 dias posteriores a la seleccion del presidente, la parte demandada
seleccionara dos panelistas, cada una de los cuales sera nacicnal de una de las partes
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reclamantes. Las partes reclamantes seleccionaran dos panelistas que sean nacionales
de la parte demandada.

El procedimiento a seguir, se desarrollara en base a las reglas de procedimientos,
conforme a los siguiente principios:

a).- los procedimientos garantizaran como minimo el derecho a una audiencia ante el
panel, asi como la oportunidad de presentar alegatos y réplicas por escrito; y

b).- las audiencias ante el panel, las deliberaciones y el informe preliminar, asi como
todos los escritos y las comunicaciones con el mismo, tendran el caracter de confiden-
ciales.

Ya integrado el panel y a menos que las partes contenidas acuerden otra cosa, dentro
de los 20 dias siguientes se examinara a la luz de las disposiciones aplicables del TLCAN,
el asunto sometido a la Comisidon, emitiendo las conclusiones, determinaciones y re-
comendaciones.

Antes que el panel emita su informe final existirda un informe preliminar que estara
integrado por: los argumentos y comunicaciones presentadas por las partes, asi como,
cualquier informacion que hayan presentado los expertos, las conclusiones de hechos, la
determinacion sobre si la medida en cuestion es o puede ser incompatible con las
obligaciones derivadas de este tratado, o es causa de anulacién o menoscabo y sus
recomendaciones, cuando las haya, para la solucién de la controversia. Posteriormente
el panel presentara a las partes contendientes el informe final en un plazo de 30 dias a
partir de la conclusion del informe preliminar.

En cuanto a el cumplimento del informe final emilido por el panel, las partes
contendientes convendran en la solucién de las controversias, ta cual por lo regular, se
ajustard a las determinaciones y recomendaciones de dicho panel. A falta de cumplimiento
de la resolucion dentro de los 30 dias siguientes a la recepcion del informe final, la parte
reclamante podrd suspender la aplicacion de los beneficios de efecto dentro del mismo
sector o sectores que se vean afectados por la medida.
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Este informe final emitido por el panel, encuadra en lo que siempre ha sido considerado
el aspecto negativo del Derecho Internacional Pablico, o sea la falta de fuerza coercitiva
o compulsiva; anteponiéndose muy seriamente, a los intereses de los miembros del
TLCAN, “"en donde a un futuro muy lejano lo que pretenden realizar s un mercado comun
que permita los flujos libres de factores y recursos, unificar sus monedas como en el caso
de los paises europeos y si es posible llegar a crear instituciones politicas comunes”. (73)

El procedimiento anterior estd encaminado a la solucion de controversias entre
Estados o sectores, pero con un mercado tan amplio, es 1dgico que surjan controversias
entre: operaciones comerciales privadas, instancias judiciales y administrativas internas.

Cuando exista una interpretacién en un procedimiento judicial, administrativo nacional
u operaciones comerciales privadas, que se antepongan a la interpretacion o aplicacion
del TLCAN. La parte afectada si lo considera podré pedir la intervencion de la Comision;
para que ésta a su vez, acuerde una respuesta adecuada. Cuando la Comision no logre
llegar & un acuerdo con una de las partes podra someter su opinion al tribunal o al drgano
administrativo nacional, para tratar de obtener una respuesta adecuada.

La unica desventaja que puede presentar el procedimiento expuesto, es que de no
lograr un acuerdo éste quedara sin solucién definitiva, esto es porque, en nuestra opinion,
se contradice el mismo tratado. Por un lado permite |a aplicacién de la norma nacional
como complemento de la interacional y por el otro lade dice: "que ninguna de las partes
podra otorgarse derechos de accién en su legislacion interna contra cualguiera de las
partes, con fundamento en que una medida de otra parte es incompatible con este tratado™.
(74) Lo que en otras palabras es. "la Clausula Calvo". (75) Si aplicamos el sentido intrinseco
de nuestro documento supremo, expuesto por el articulo 27 constitucional, parrafo noveno,
fraccion primera.

3.5. DIFERENTES METODOS PARA LA SOLUCION DE CONTROVERSIAS.

En materia de Tratados Comerciales modernos, el primer método de solucion de
controversias se refiere a un método de "consultas con declaracién”.(76) Conforme a este
método, cuando una de las Partes en el Acuerdo considera que otra u otras han violado

(73) Serra Puche, Jaime,, Ob. cit,, Pag. 164.

(74) Articuio 2021 ., Tratado de Libre Comercio de América del Norte_, SECOFI., 1993,, Pag. 570.

(75) Estiputacién pactada entre un extranjero y un gobiermno, de acugrdo con la cual el mencionado conviene en no acudir al gobierno
de su nacionalidad para que lo proteja en refacidn con cualquier conflicto que surja., Sorensen Max, Manuel., Manual de Derecho
internacional Publico., 2a. reimprasion,, México,, Ed.F.C.E., 1981, Pdg. 558,

(76) Pereznieto Castro, Leonel., EI TLC una introduccién., México., Ed.Mornte Alto 5.A,, 1994., Pag. 411,
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un aspecto sustantivo del Acuerdo en su perjuicio, tiene derecho a convocar a una reunton
con las demas contratantes y plantear su caso. Mediante este procedimiento los contratan-
les, a las que les fue planteada la solicitud, celebraran consultas entre elias para
determinar si efectivamente hubo lesién en los intereses de la contratante que planteo el
caso. Si la hay, entonces se procedera a establecer contacto con las otras contratantes
demandadas proponiéndoles vias de solucion.

El segundo método de solucién de controversias es el establecido por el Tratado de
Roma, el cual se constituyd en la Corte de Justicia de las Comunidades, otorgandole
facultades a esta Corte para; interpretar cuestiones relativas a la competencia judicial y
a la ejecucion de sentencias en materias civil-y comercial, siempre y cuando esta
interpretacion le sea solicitada a dicha Corte por los tribunales de mayor jerarquia de Ios
Estados.

Un tercer método de solucion lo encontramos en el reciente Tratado entre México y
Chile, por el que se prevé un sistema de solucién de controversias mas moderno y
desarrollado.

Este procedimiento es de la siguiente manera: cuando un productor nacional considere
que ha sido afectado por practicas desleales en el comercio realizadas por un productor
establecido en la otra parte del acuerdo, puede recurrir al Secretariado Nacional (que es
la oficina de cada parte ante el acuerdo) para que éste, a su vez, presente la reclamacion
ante la oficina del Secretariado Nacional de la contraparte. A partir de la fecha en que esta
oficina reciba la reclamacion se incia un plazo de 15 dias para que el asunto se presente
ante la Comision Administradora del acuerdo. Esta apreciara en conciencia ia controversia
y podré designar un mediador de entre una lista de expertos nombrados por la Comisidn.
Este mediador contara con un plazo de 30 dias para avenir a las Partes en conflicto. En
caso de que la controversia no pueda ser resuelta, la Comision designara un grupo arbitral
(panel) compuesto por dos arbitros de cada pais, quienes, a su vez, nombraranaun quinto
arbitro no nacional de los Estados Parte. A partir de la integracion del panel, éste contara
¢on un plazo de 60 dias para dictar su laudo, el cual no es susceptible de apelacion. En
caso de que el laudo no sea cumplido, podra ser causa de que se suspenda la aplicacion
del acuerdo.
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De lo expuesto y al compafar el actual TLCAN se comprende que nuestro instrumento,
es un tratado de segunda generacion en el sentido de que crea un sistema de seclucion
de controversias basado en los principios del arbitraje comercial intermacional sin constituir
un aparato burocrético, cuestidn que se presenta en el caso de los tratados de la
Comunidad Econémica Europea, que son de primera generacion. Ademas de que de no
existir una solucion satisfactoria entre las Partes, no se suspende &l instrumento, sino que
sigue vigente, o sea es un TLCAN con ineptitud, debido a que no se ha podido relegar a
un segundo plano la voluntad de los paises miembros.

3.5.1 LOS METODOS DE SOLUCION DE CONTROVERSIAS EN EL TLCAN.

El sistema global de solucidon de controversias en el TLCAN es amplio y complejo por
el nimeroy diversidad de temas a que se refiere el propio tratado. Los métodas de solucion
son de diferente naturaleza, tipo y nivel. A continuacion se hace una breve referencia a
cada uno de ellos para concluir con los mecanismos de solucién de controversias mas
importantes.

1.- Método de remision a otros acuerdos internacionales.- Se trata de un método”
indirecto en la medida que el TLCAN no establece en forma directa cual debe ser el
mecanismo de solucion a una controversia sino que remite a diversos acuerdos interna-
cionales con su propio sistema de solucion.

2.-Método de consultas.- Es el método mas frecuente a lo largo del TLCAN y comparte
diferentes modalidades. La mas importante es la de consuitas a través de comités que se
reunen a peticién de una de las Partes Contratantes o de Comités que se reunen
periddicamente o bien, un método mixto. En dicho comités se plantearan desacuerdos y
controversias que surjan en torno a un producto o servicio determinado y que, de comun
acuerdo los representantes de las Partes en el TLCAN buscaran las scluciones mas
convenientes.

3.- Mecanismos de solucion de controversias. "Se trata del método mas compieto de
los establecidos en el TLCAN para lograr solucion a conflictos que se suscitan entre las
partes. Ei procedimiento por regla definen el tipo de consentimento que las Partes deben
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manifestar para someterse a estos procedimientos y disposiciones complementarais para
la integracién de los paneles arbitrales, reglas para la designacién de arbitros, para la
acumuiacién de procedimientos notificacion, documentacion, sede, derecho aplicable,
interpretacion de los nexos, dictdmenes de expertos, medidas provisionales de proteccion,
laudo y su ejecucién”. (77)

Otro aspecto importante es el refativo al Derecho aplicable. De acuerdo a la naturaleza
internacional de estos procedimientos de solucion de diferencias y evitando que aiguna
de las legislaciones nacionales se aplique; el articulo 1131 del TLCAN nos define: "como
derecho aplicable las normas del Tratado y, si estas fueran insuficientes, al Derecho
internacional”.(78) Comprendiéndose, que no permite la aplicacion del Derecho nacional
encontrandose nuevamente el contrapunto.

Para finalizar este apartado haremos dos comentarios, sobre el porqué, el Estado
mexicano ne acepta plenamente el TLCAN.

Primero.- México no acepta someterse plenamente a los medios de solucion de
controversias previstos en el instrumento intemacional, ésto debido a la existencia de una
gran carga histérica politica refiejada en gran medida en la Clausula Calvo; ademas gue
el TLCAN significa, en si mismo, un paso demasiado audaz en la posicion tradicional de
México en sus relaciones con Estados Unidos, que se veria agravada si, ademas, se
modifican criterios tradicionales muy arraigados en diversos grupos de abogados, intelec-
tuales y politicos de izquierda. Pero esto no quiere decir que en un futuro, cuando se
empiecen a ver los beneficios econdmicos del TLCAN para México y la decision guber-
namental se fortalezca, la posicion pueda cambiar de forma importante.

Segundo.- La politica nacionalista del gobiemo mexicano tuvo como su maxima
expresién ta promuigacion el 9 de marzo de 1973 de la L.1.E. "en |a cual se establecieron
las condiciones en que deberia admitirse la participaién de! capital extranjero en la
economia del pais, determinando requisitos legales y administrativos, que implicaban, en
algunos casos gravosos COMPromisos y excesiva vigilancia”.(79)

La Ley de Inversion Extranjera determindé como tope méaximo para la inversion
extranjera en el capital social de cualquier empresa mexicana el 49 por ciento, como

(77} Pereznieto Castro, Leonel., Ob. cit., Pag. 415.
(78) Artlculo del TLCAN., Pag. 375.
(79) Oscar Ramos Garza,, Los extranjeros y la propledad territorial en México., México., Ed. Dofiscal., 1989., Pag. 166,
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estrategia para la proteccidn de la economia nacional. Este marco legislative {proteccién
artificia! de la economia), respondié en su momento a las exigencias de un entorno
econdmico internacional diferentes al que hoy existe, por tal es posible cambiar.

3.5.2. EFECTOS DE LOS METODOS DE SOLUCION DE CONTROVERSIAS ENEL
SISTEMA JURIDICO MEXICANC.

Como podra apreciarse de la descripcion general de los métodos y procedimientos
para la solucién de controversias en el TLCAN, se trata de medios modernaos y agites,
adema&s que su estructura basica esta derivada del arbitraje internacional que ha probado,
a lo largo de los afos, ser el mejor procedimiento para la solucion de controversias
derivadas del comercio entre los paises. Asimismo, el sistema de paneles tiene la
caracteristica de ser un sistema supranacional en la medida de quienes lo inician y
participan en él son los paises Partes del Tratado, de esta caracteristica se derivan
consecuencias, que para el caso de México son novedosos.

En primer término, la jurisdiccion de los paneles. El articulo 104 sefala en su fraccion
| de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos: "Corresponde a los
tribunales de la federacidn conocer de todas ias controversias del orden civil o criminal
gue se susciten sobre el cumplimiento y aplicacion de leyes federales o de los tratados
internacionales celebrados por el Estado mexicano. Cuando dichas controversias solo
afectan intereses particulares podran conocer también a éstas, a eleccion del actor, los
jueces y tribunales de! orden comun de los estados y del Distrito Federal. Las sentencias
de primera instancia podran ser apelables ante el superior inmediato del juez que conozca
del asunto en primer grado”.

Establece el principio de competencia exclusiva de los tribunales de la federacion
cuando se trate de! cumplimiento y fa aplicacién de leyes federales o de tratados
internacionales celebrados por el Estado mexicano y en los que la federacion sea parte.
Aqui, la primera pregunta es: ;la existencia de paneles de caracter supranacional es
constitucional en la medida que opera una derogacion competencial de los tribunales de
la federacion en beneficio de los paneles supranacionales?. La respuesta es no. Pero
cabe hacer algunos comentarios:
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al.- Si se sostiene que la competencia de los paneles deriva del cumpiimiento y
aplicacion de un tratado internacional, en principio, la respuesta es que dicha competencia
es inconstitucional, ya que e dispositivo del articulo 104, fraccion |, claramente establece
gue la competencia es para los tribunales federales.

b).- Cuando se establece que se trata del cumplimiento y ejecucidn del TLCAN, es
logico que de su aplicacién intemna, provocara algunos conflictos o incluso un auto
inconstitucional y entonces, seran os tribunales federales los que se deberan pronunciar
sobre el particular.

c).- En nuestra opinién consideramos que los paneles se estén aplicando inconsti-
tucionalmente; ya que por su naturaleza éstos son supranacionales, 0 sea no son parte
del Derecho nacional, ademas que son aceptados por los Estados al expresar su
consentimiento internacional. '

A continuacidn se manifiesta un ejemplo, para demostrar la complejidad que trae
consigo el panel.

Se trata de una resolucion definitiva emitida por la Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial por la que se lesiona el interés de un producto extranjero (estadounidense o
canadiense). En este caso se trataria de un acto de autoridad mexicana que va a ser
juzgado por un tribunal distinto a los previstos por el articulo 104, fraccion |, de la
Constitucion, pero como la decision de SECOFI esta basada en una ley federal (Ley
Reglamentaria del Articulo 131 de la Constitucion), en este caso, la competencia de los
paneles sera inconstitucional. Sin embargo, esta cuestion puede ser analizada desde dos
perspectivas diferentes: la de reciprocidad y la de la materia.

1.- En cuanto a la reciprocidad, México acepta por el TLCAN que cuando un productor
mexicano sea afectado en sus intereses por una resolucién de autoridad estadounidense
o canadiense, su controversia se resolvera en un foro supranacional, podra por tanto, a
fa inversa aceptar que cuando la lesion a intereses sea a un productor de alguno de los
paises Parte del Tratado, también se dirimiera en ese mismao foro. Pero queda |a duda en
la medida de que, a pesar de la reciprocidad, el dispositivo del articulo 104, fraccion |, es
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claro al establecer que tratandose de leyes federales conozcan los tribunales de la
Federacion y no otras.

2.- Desde la materia, es una interpretacion estricta del dispositivo Constitucional, en
especial del, en cuestiones del orden mercantii y comercial.

Por lo gue en principio no aplicaria el articulo 104, fraccion |, y entonces es posible la
competencia del panel. De este breve ejemplo podemos concluir que la cueslion de la
competencia, en el caso especifico de una resolucién definitiva emitida por SECOFI y
presentada a los paneles, no queda totalmente resuelta.

Veamos ahora otro aspecto no menos importante, e intimamente vinculado al anterigr.
El panel dicta una resolucidn que no puede ser susceptible de apelacion ante fos tribunales |
internos. El articulo 1904.9 del TLCAN es claro en este sentido. Agui cabe otra reflexién.
Si el afectado con la resolucidn del panel es un productor mexicano, éste ya no tendra
ningun recurse internc, salvo el juicio de amparo, si considera que e esta violando una
garantia constitucional. E{ juicio de amparo también procederia en la medida en que el
Tratado va en contra del articulo 15 de nuestro documento supremo que en su Ultima parte
establece que no se autoriza la celebracién de tratados en los que se alteren las garantias
y derechos establecidos por la Constitucidon, Este punto de vista tiene dos comentarios
gue en realidad no ha habido lesion de garantias en la medida en que al afectado se le
abrié la posibilidad de recurrir a una instancia de apelacion que fue el panel, en donde
pudo probar y alegar todo lo que su derecho hubiese convenido y; segundo que el juicio
de garantias establecido por la Constitucion solo es procedente cuando el acto reclamado
es un acto de autoridad y, en este caso, el panel no es autoridad para los efectos del juicio
de amparo.

De lo que se ha visto en este inciso, México dificimente puede ratificar el TLCAN y
acepte el inhibir a sus tribunales internos de la posible revisién de los paneles, a menos
que reforme su Constitucidn, En este sentido caben tres cuestiones:

Primero.- México puede ratificar el TLCAN con una reserva y, en el momento oportuno,
hacer la reforma constitucional;
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Segundo.-"Ratificar tal como esta el TLCAN, y esperar a como resuelven los tribunales
de Estados Unidos esta cuestion especifica, y de ahi sacar conclusiones”.(80)

Tercero.- Una vez ratificado el Tratado o en el momento de su ratificacion hacer las
modificaciones legisiativas e incluso constitucionales que despejen los posibles proble-
mas que se han mencionado.

Como puede-apreciarse, existen algunos problemas y efectos que pueden surgir de
un instrumento internacional como el TLCAN gue por naturaleza moderna plantea una
amplia serie de cuestiones novedosas. Todas estas consideraciones a |0 largo de este
capitulo se presentan solo a manera de hipbtesis, como puntos de partida para la reflexién
acerca de la problematica juridica que derivara de la integracién de México en economias
regionales que rebasan el ambito de las fronteras territoriales. Todavia hace falta mucha
investigacion y reflexion en torno a ello.

Pero se trata de una problematica a la que !os juristas deben enfrentarse a fin de
establecer reglas, jurisdicciones e instituciones, extraidos del siempre rico acervo de fa
ciencia juridica, que permita que las nuevas relaciones entre gobiernos y entre particula]res
(personas) pertenecientes a sistemas de economia globalizada se desarrollen en los
términos y condicicnes de justicia posible.

(80) La doctrina estadounidense ha planteado problemas similares en el caso, resolviendo que les paneles no son contirarios a su
legistacitn, esto es debido a la ciausula del abuelo; para mejor informacién consultar Chistension G. A. y Kimbely G., Constitttionality
of Binelonal Panel Raview in Canada-Vs,
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1. ALGUNAS CONSIDERACIONES SOCIALES.

La sociedad es sabidamente, una forma de vida natural y necesaria al hombre en la
cual se requiere un ajuste de las funciones y de las actividades de cada individuo, para
hacer posible la convivencia evitando conflictos juridicos, politicos y econdmicos. Asi, 1a
funcion del Estado mexicano ante ios problemas que suscita la prevencidn y la represion
de los delitos se manifiesta por la adopcion de previsiones genéricas, de observancia
general, contenidas en las leyes escritas que tienden aregularla conducta de los hombres.
En el desarrollo de estas relaciones existe una actividad coordinada de causas a efectos
como resultado de las necesidades de la vida en comun. La necesidad es la ley.

Ei transporte por carretera es una materia que requiere reguiaciones internacionales
no sélo dentro de cada uno de los principales continentes, sino también a escala mundial
si se toma en cuenta que éste tiene un caracter ampliamente social, ademas de las
peculiaridades que introduce en la practica juridica, en ramas del Derecho Publico o
Privado, lo que ha motivado que se habla de la autonomia del mismo.

Si tomamos en cuenta la ubicacion de los recursos naturales, el trastado para su
transformacion, produccion y su consumo final, observaremos que diariamente liegan a
las poblaciones de importancia camiones cargados de distintos productos, que han tenido
como punto de partida lugares nacionales o internacionales, con un promedio de recorrido
nacional de mas de 400 kilbmetros y 1880 kilémetros en el recorrido internacional. Estos
vehiculos para evitar el retorno en vacio ofrecen sus servicios libremente, sin garantia, ni
formalidades de ninguna clase, ademas de ofrecer un precio menor que el autorizado en
la tarifa oficial; es ese autotransporte que se dice filibustero, que actia supuestamente al
margen de la ley y que en la mayoria de los casos, s realizado por el duefio de la unidad,



93

el operador y el "cargador”.(81) A este tipo de transporte en |a actividad diaria se le conoce

como encargo de transporte.C

Para controlar este tipo de conducta ilicita, perjudicial a las empresas de autotrans-
portes que actuan dentro de! marco legal establecido asi, como para proteger a los mismos
usuarios de esta clase de transporte y de 1a sociedad en general, ef Estado mexicano
deberd dictar leyes de "fondo o substanciales"(82), que permitan elevar la funcién que
desempefia la Ciencia del Derecho Penal.

Para saber los motivos del delito de encargo de transporie, es necesario conocer
algunos conceptos que mas adelante nos permitiran su adecuacion. Asi, por fuente del
derecho segun Dupesquier es: "el sitio de donde ha salido de las profundidades de la vida
social a la superficie del derecho".(83)

En el concepto juridico expuesto, encontramos tres acepciones: se habla de fuentes
formales, reales e histéricas; entendiendo como fuentes formales el proceso historico de
manifestacién de las normas juridicas, mediante las cuales se concreta la regla juridica y
se sefiala su forma, en ofras palabras son los modos o medios por los cuales se nos
permite conocer las normas juridicas.

Como fuentes reales entendemos al conjunto de razones determinantes del contenido
de las normas juridicas; esto es, las razones, causas, motivos de conveniencia social que
tomamos en cuenta por el legislador en un momenito histérico dado y en un determinado
lugar constituye la materia misma de ia ley. Y como fuentes historicas a ios medios
materiales que nos permiten conocer el derecho, vigente en el pasado y consiste en los
libros, documentos, etc., siempre que tenga en su texto una ley.

Conferme a nuestro sistema juridico positivo nacicnal, son fuente de las obligaciones
juridicas: la costumbre, el contrato, la ley, la declaracion unilateral de voluntad, el
enriquecimiento ilegitimo, la gestion de negocios, el acto ilicito, la jurisprudencia vy el
tratado. Ahora, que conocemos cuales son las fuentes del derecho en términos generales,
pasaremos a estudiar sdlo aquellas que tienen relacion con este nuevo delito.

(8t) Persona fisica o meral que solicita al porteador el transporte, constiluyéndose como el segunde elemento personal del contrate
(82) Leyes que describen y fijan las sanciones o medidas de seguridad., Gonzalez Bustamante, Juan José , Derecho Procesal Penal ,

8a. Ed., México., Ed. Porria, S.A., 1988, Pég. 4. .
(83) Castellano Femnando., Lineamientos Eiamentales de Derecho Penal 24a. Ed., Méxica., Ed. PorrGa S.A., 1991, Pag. 5
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Primeramente la costumbre, entendida como el mode originario de manifestacién de
la voluntad social, creada e impuesta por el uso social espontaneo de las necesidades,
acompanada por la repeticién constante de ciertos actos nacionales e internacionales.
Otra fuente es el actoilicito, entendide como las acciones prehibidas por la iey. Esta ilicitud
puede ser- pena, civil, mercantil, administrativa, fiscal, laboral, internacional, etc., que en
nuestro delito en particular sélo existira cuando éste sea incorporado al Cadige Penal, es
especial al titulo quinto referente a: Delitos en materia de vias de comunicacion y de
correspondencia.

Las clases y e} numero de las fuentes del derecho dependen del caracter y del grado
de desarrollo y organizacion de cada comunidad asi, el delito de encargo de transporte,
tendra desde nuestro particular punic de vista a diferentes manifestaciones o motivas
(fuentes reales), que el legislador debe primero conocer, para después analizarlos y silos
considera fundamentales, los eleve a proyecto de ley para su discusion y en su caso, la
aprobacion.

Estos motivos sen los siguientes:

1.- Si tomamos en cuenta lo establecido por los articulos 83 y 110 del Reglamento de
Autransporte Federal y Servicios Auxiliares, podemos determinar que: "los autotranspor-
tistas de tos servicios de pasaje, turismo y carga, deberan contratar un seguro que ampare
los dafios que puedan ocasionarse a terceros en sus bienes y personas, vias generales
de comunicacion y cualquier otro dafio que pudiera generarse por el vehiculo en caso de
accidente. Por su parte el articulo 110 establece: el segurc debera amparar el traslado de
la carga desde el momento en que salga de Ias instalaciones del expedidor o generador
hasta que se reciba en las instalacicnes sefialadas como destino final". (84)

De lo expuesto en los articulos anteriores podemos observar que la ley obliga al
porteador a contar con seguro imprescindible por cualquier servicio que presta, pero ésle
lo maneja en forma dolosa, cuando el cargador requiere de sus servicios argumentando
que si el traslado de las mercancias es asegurado, el monto del transporte se incremen-
tara, ademas de que el seguro correra por cuenta de! cargador, lo que determina que éste

(84) Ley de Vias Generales de Comunicacitn,, 28a. £d., México., Ed. Pormia, $.A., 1996., Pégs. 156 y 225,
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acepte la tarifa impuesta por el porteador, propiciando la improteccién en caso de
accidente ya que asi lo acepto el cargador por desconocimiento.

2.- El transporte por carretera de mercancias de carga fraccionada propicia
nuevamente el ilicito en proyecto, toda vez que el porteador alega-que el seguro de
mercancias fraceionadas (pocas cosas), no es econdmicamente rentable para él, ni para
la compafia aseguradora. De esta manera muchas empresas imponen a sus clientes
condiciones que pretenden ser liberadoras de responsabifidad por fos accidentes que
sufran los géneros objeto del transporte o cuando mas reduciendo aquélla a términos tan
minimos que bien puede decirse que equivalen a una casi total exencion de responsabifi-
dad.

3.- Con la apertura comercial internacional de México (TLCAN), las importaciones de
mercancias se han incrementado en contraste a las exportaciones, lo que esta propiciando
que las unidades con matricula extranjera que han tenido como destine un censignatario
nacional y para evitar el retorno de estés unidades en vacio, a sus respectivos lerrito'rios,
ofrecen su servicio libremente a cargadores nacionales con precios muy por debajo de
las tarifas oficiales, argumentando que para elios si es costeable, esto es porque, a pesar
de ser el mismo tipo de unidades en los tres paises, su precio en el mercado Canadiense
y Norteamericano es de 30 mil délares 6 240 mil pesos, ademas, de ofrecer un menor
costo de operacidon, mantenimiento y crédito rapido y accesible para su adquisicion; en
contraste, en el mercado nacional se vende mas caro (45 mil dolares ¢ 350 mil pesos),
ademas de que es muy dificil la obtencion de crédito; lo que les permite brindar tarifas
competitivas quebrando con ello a los transportistas mexicanos y propiciando el ilicito en
proyecto.

4.- El transporte nacional se encuentra afectado, por las Compafias de Seguros, que
se han dedicado a lucrar con el transporte, cobran fueres cantidades de dinero, por el
costo de sus pélizas y siempre estan buscando la manera de no pagar, cuando hay
siniestro, llamese robo o accidente, pretenden cuando el asegurado no sabe defenderse,
defraudarlo, le quieren pagar de menos y si hay colision, dafios materiales, instalan partes
usadas, poniéndolas como si fueran nuevas, engafian al cliente en complicidad de los
talleres donde se reparan los vehiculos, en sus polizas, 1as cldusulas vienen letras muy
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chicas, para que el cliente no las pueda leer, ademas, si tomamos en cuenta al incremento
sistematico de los precios de los combustibles y los aumentos de los peajes en las
autopistas, propicia que los autotransportistas nacionales se arriesgan a efectuar el
transporte sin seguro, con precios muy por debéjo del oficial, ademas, de nc extender
carta de porte, con el objeto de evadir e evitar el excesivo pago de impuestos federales.
Por su parte, el autotransportista intemacional se arriesga de la misma manera con la
salvedad que aqui se esta afectando la economia nacional.

5.- Los efectos del Tratado de Libre Comercio no seran todos positivos y agradables;
un peligro muy real es que se acentua el desequilibrio interregional en los niveles de
desarrollo econdémico y se agudizan los flujos delictivos forzados por la falta de oportuni-
dades de empleo remunerativo en determinadas regiones, especialmente en el sur del
pais. V

6.- La dificultad y el burocratismo para cbtener una concesion o permise hace que
algunos autotransportistas piratas estén dispuestos a ceder una parte de sus ingresos,
ademas de cobrar un 30 por ciento menos que la tarifa oficial de los usuarios, a cambio
del uso de una concesién del autotransporte publico de carga regular o ser incluido en el
rol de carga o si éste no existe, por el derecho de cargar y descargar en algunas centrales
de servicio de carga.

7.- Si tomamos en cuenta a lo establecido por el articulo 57, fraccion |, de la Ley de
Vias Generales de Comunicacion en donde establece: "gue las empresas estaran obli-
gadas a aplicar las tarifas sin variacién alguna. Quedan en consecuencia prohibidos; todos
los actos o contratos por los que se concede directa o indirectamente a una o mas
personas, ya sea condiciones distintas de las que ésta establece. Ademas, de lo es-
tablecido por el articulo 527 de la misma ley. La expedicién o aplicacion de horarios, tarifas
y demas documentos relacionados con el publico, que no hayan sido previamente
aprobados por la Secretaria de Comunicaciones, se castigara con multa de cien a mil
pesos por cada infraccion”.(85) De lo expuesto en los articulos anteriores podemos
comprender que estos actos séto recae una multa administrativa pequefia ademas, hasta
que tenga lugar el procedimiento establecido por la S.C.T. caracterizado por ser largo,
tedioso y costoso, lo que propicia que los cargadores deserten de buscar justicias.

(85) Ley de Vias Generales de Comunicacidn., Pags. 27 y 61,
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8.- No existe una politica de transporte intemacional conjunta con la politica nacional
de cada pais miembro del TLCAN, ademas de la falta de reglamentos para los servicios
de carga a nivel internacional, propiciara que esta conducta se incremente.

9.- Ya se ha hecho costumbre, que los cargadores manifiesten un menor valor o
cantidad de los géneros objeto del transporte a los porteadores, esto con el fin de beneficio
mutuo, ademas de que los porteadores carguen o descarguen mercancias fuera de las
terminales de carga o instalaciones de la empresa autorizada.

Si tomamos en cuenta que la sociedad mexicana se desarrolla inmersa en una gran
variedad de problemas juridicos y que algunos de éstos son muy pocamente tratados para
su solucion; por tal consideramos prudente desde nuestro particular punto de vista, que
los expuestos motivos nos permiten tener una visidn de la importancia y exigencia que
representa para la Sociedad mexicana regular este tipo de conducta, sosteniendo que si
no se toma en cuenta e! delito de encargo de transporte, por parte del Estado, no podemos
hablar de una verdadera proteccion, por lo tanto siempre sera objeto de reproche social
su repercusion en el ambito social del progresc de México,

1.1. EL DELITO DE ENCARGO DE TRANSPORTE.

El Estado, como sujeto de la potestad penal, esta facultado para impaner la pena que
restablece el orden juridico. A él corresponde el llamado Derecho Penal Subjetivo o ius
puniendi, fundado en la necesidad de la sociedad misma de reprimir los actos que revelan
mayor disvalor juridico-social. Como sujeto de la Soberania, el Estado es el titular de la
potestad de imperio, de la cual se desprende la facultad de acufiar los delitos y fijar las
penas. Existiendo teorias que nos tratan de explicar el por qué de esta facultad y que en
términos generales son 1as siguientes:

Teorias Contractualistas.- Par los contractuatistas las facultades juridicas del Estado
emanan de un contrato social, sustentado en que, para asegurar la proteccion, el principio
de conservacion def orden social se crea |la sociedad politica obligando a los hombres a
reunirse y a sostener su voluntad a determinadas leyes o normas de conducta.
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Tecrias organicistas.- Estas doctrinas eguiparan la sociedad a un ser animal y a los
ciudadanos a las cédulas que lo constituyen. Asi, Garofalo, afirma que del mismo modo
que el todo el organismo reacciona contra la violacién de las leyes gue regulan sus
funciones naturales, en toda asociacion sucede lo mismo, Ferri concluye que la penalidad
no es mas que una desasimilacion artificial de los elementos nocivos.

Teorias juridicas.- Las teorias juridicas consideran al Estado como la esencia misma
del derecho, vy es la propia necesidad de sometimiento a un orden juridico 1o que le da su
razon de ser'.(86)

Al tomar en cuenta a las teorias expuestas, podemos comprender que para el ilicito
en proyecto {encargo de transporte), sea considerado como delito, es imprescindible que
el legislador le de el caracter de delito, ya que de no hacerlo no se cumple con las dogmas
penales "nullum crimen sine lege y nulla poena sine lege”.(87) El principic Aullum crimen
sine lege debe ser considerado en tres aspectos, a saber; el de la exclusividad; el de 1a
irrectroactividad; el de la prohibicién de la analogia, Por el primero, sélo la ley puede crear
delitos; por el segundo, la ley que crea el delito ha de tener vigencia anterior al hecho
amenazado con pena; por el tercero, la ley debe prever las acciones punibles con limites
claros y definidos, entregada asi el instrumento eficaz para evitar la aplicacién analdgica
de la ley. Y por parte del dogma nulla poena sine lege, debe ser considerado bajo tres
funciones distintas:

a) Nulla poena sine lege praevia (ninguna pena sin ley penal previamente promuigada}).
Este principio supone la prohibicion de la retroactividad de nuevas y mas severas leyes
penales.

b) Nulla poena sine lege scripta (ninguna pena sin ley penal escrita). Prohibe el derecho
cosnuetudinario y su aplicacién en el &mbito penal, para la creacion o agravacion de tipos.

¢) Nulla poena sine lege stricta (ninguna pena sin mandato expreso-textual de la ley).
Esta funcidn persigue limitar la aplicacién de la ley en la medida en que es rechazada la
analogia; también aqui se impone la ley pena! que describe y de incomunicabilidad a los
tipos penales.
(86) Fontan Balestra, Carlos., Derecho Penal, Introduccién y Parte General., 13a. Ed., Argentina., Ed Abeledo Perrol., Pag, 94 y

siguientes.
(87) Castellancs, Ferando., Ob. cit., Pag. 80.
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Si aplicamos los fines juridicos expuestos, a la automatizacion de la conducta men-
cionada, obtendremos el siguiente tipo penal, que responde a el nombre de: Encargo de
Transporte, que expresado con todos sus elementos descriptivos (forma objetiva),
quedara de la siguiente manera: Comete al delito de Encargo de Transporte, el o los
autotransportistas que se comprometan o transporten, cuaiquier género objeto de mer-
cancias, por un precio mas bajo que el oficial, aplicdndoseles prisién de uno a tres arfos
o multa de acuerde al movil del lucro.

De esta definicidn es necesario hacer la interpretacion doctrinal y del significado
particular de las palabras empleadas, Io que nos permitiri establecer su alcance. Asi,
tendremos:

A.- Cuando nos referimos a: Comete el delito_de Encargo de Transpore, el o los
autotransportistas, se abarca uno de los elementos perscnales del contrato de transporte,

el porteador que puede ser bien, una més personas fisicas o morales (nacionales o
internacionales) cualguiera gue sea su objeto, sea comerciante el porteador o se dedique
habitualmente a verificar transportes para el publico. Se hace referencia a personas
internacionales fisicas y morales, debido al alto grado de intercambio comercial que
acontece por el TLCAN; ademas se toma en cuentra, que actualmente los concesionarios
0 permisionarios que explotan vias generales de comunicacion y medios de transporte
podran explotar sus lineas en combinacion con otra u otras empresas extranjeras.

B.- Al referirnos que: se comprometen o transporten, se tomé en cuenta lo expuesto,
por el libro cuarto de las obligaciones, en especial a el articula 1792 del Cédigo Civil en
donde se establece: "que convenio es el acuerdo de dos o mas personas para crear,
transferir, modificar o extinguir obligaciones y los convenios gue producen ¢ transfieren
las obligaciones y derechos toman el nombre de contratos(gs), que en nuestro caso en
especial es la carta de porte, cumpliéndcse con el principio de libertad constitucional, en
la que cada uno se obliga en la medida y términas que aparezca que quiso obligarse.

C.- Cuando en el tipo penal establecimos, cualguier género objeto de mercancias, se

abarca los dos grandes tipos de carga: carga general y carga especializada. Entendiendo
la primera como: el traslado de todo tipo de mercancias por los caminos de jurisdiccion

(88) Codigo Civil para et Distrito Federal,, 60a. Ed., México Ed.Parrda, S.A., 1991., Pég. 325,
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federal, siempre que lo permitan las caracteristicas y especificaciones de los vehiculos y
el servicio de carga especializada comprendera el transporte de materiales, residuos,
remanentes y desechos peligrosos, objetos voluminosos o de gran peso, fondos y valores,
gruas industriales y automaviles sin rodar en vehiculos tipo géndola.

D.- Partiendo. de que en una sociedad debe existir una division de la tierra, capital y
trabajo. Y para fomentar e! uso especializado de estos tres elementos, es necesario la
intervencion del transporte y las comunicaciones, reguladas a través de tarifas, de esta
manera, las mismas seran propuestas por las empresas del autotransporte de carga y
sometidas a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, quien las aprobara siempre
gue se observe una ganancia justa por quien presta el servicio y un pago justo por quien
lo solicita. Pero ha sucedido que debido a la carestia de la vida y la pérdida del poder
adquisitive del dinero ha hecho que el traslado de mercancias disminuya
considerablemente, orillando a los porteadores a ofrecer su servicio, con un precio Mas
bajo que el oficial convirtiéndose en sujetos activos del ilicito; por tal creemos que es
acertada la prohibicién de ofrecer una tarifa menor a la reconocida, toda vez que lo c'|ue

se busca es: evitar la competencia desleal, la evasion fiscal y un equilibrio econdmico
nacional e internacional de la ley de la ofeita y demanda.

E.- Cuando nos aludimos a Ia parte ultima del tipo penal estableciendo: prisidn de un
s afios o multa de acuerdo a ovil del lucro, nos estamos refiriendo a la pena,
que en este caso es pena alternativa.

Comuanmente se ha considerado a la pena como un mal que se impone a quienes han
cometido un delito. Desde esta perspectiva existen infinidad de definiciones; sobre la
misma, al respecto nosotros sélo sefalaremos algunas. Para "C. Bernaldo de Quircs la
pena es la reaccién social juridicamente organizada contra el delito".(89) Para "Eugenio
Cuello Calon es el sufrimiento impuesto por el Estado en ejercicio de una sentencia al
culpable de una infraccion penal”.(s0) Para Maggiore, la define como "un mal conminado
e infringido al reo dentro de las formas legales como retribucidn del mal de! delito para
reintegrar el orden juridico injuriado”.(91)

Por las definiciones expuestas comprendemos que la pena tiene dos fines. la seguridad
juridica y la defensa social. En la seguridad juridica, la pena tiene efecto sobre la

(89) Castellanos, Fernando., Ob, cit,, Pag. 317.
(90) idem. Pag. 318,
(91) Fontan Balestra, Carlos., Ob. Cit., Pag. 538,
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comunidad juridica, como prevencion general, es decir, para los gue no han delinquido no
{o hagan, y en la defensa social, la pena tiene efecto sobre el delincuente para que no
vuelva a delinquir, esto es como prevencion especial. '

De esta manera, el parametro que contempla nuestro tipo penal en proyecto {un aho
a fres afios de privacion de la libertad corporal), esté sustentado en que la conducta
realizada no es agravada (alevosia, premeditacién, traicion o ventaja), toda vez que su
realizacion es casuistica en la mayoria de los casos, ademés.de ser un tipc penal con un
bien juridico protegide menor, en relacidn con otros tipos penales como: homicidio,
violacién, rebelidn, etc.. Por tal concluimos que |a penalidad debe ser menor, si tomamos
en cuenta los valores de conciencia colectiva {justicia, seguridad y bienestar social).

En cuanto a la expresion o multa de acuerdo al mdvil de| Jucro. Se adopta la pena de
multa como alternativa de las penas privativas de la libertad de corta duracion a las que

se considera inconvenientes, al mismo tiempo que se le ve como castigo apropiado para
algunos delitos de lucro. Se juzga que la multa es apta para reemplazar a las penas
privativas de libertad en los delincuentes primarios evitando asi su contacto con otros
delincuentes avanzados.

El sistema que generaimente se ha adoptado para establecer el monto de la multa es
el de determinar topes méximos y minimos dentro de los cuales debe jugar el arbitro
judicial, escalas que se fijan en la parte general o en las penas correspondientes a cada
delilo en particutar. Este Gltimo, es el sistema adoptado por el Codigo Penal mexicano.

Dentro de este orden de ideas hemos perseguido ir mas alla, propiciando |a supresion
del limite maximo, de tal modo que el logro de la proporcion a las ﬁeculiaridades de fortuna
del sujeto activo, alcance el maximo de flexibilidad, si tomamos en cuenta que segun Ia
fortuna del condenado, la multa puede significar para é! un desembolso sin importancia
alguna o bien una erogacion que afecte sensiblemente su patrimonio. Y con elio, la
posibilidad por parte de la segunda situacién de no poder pagar la multa, y en consecuen-
cia debe sufrir por ello pena de encierro. Es pues, una pena que concede privilegios a los
pudientes, y en los de faita de recursos econdmicos, |a pena se convierte en agravio no
sdlo de caracter personal, pues en la mayoria de los casos afecta a la familia del
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condenado por ia disminucién de sus bienes. De esta manera creemos que es acertada
la supresién del limite maximo, ya que permitira propiciar la pena a las posibilidades
econdmicas de quien debe sufrirlas, de modo que todos ta sientan por igual.

1.2. EN BASE A LOS ELEMENTOS DEL DELITO.

Conscientes que numerosos penalistas han pretendido elaborar una definicion
filosofica del delito con validez universal; una definicion fincada en elementos intrinsecos
e inmutables, pero vanos han sido los esfuerzos desplegados y orientados a tal finalidad,
"pues hallandose la nocion del delito en intima conexidon con la vida social y juridica de
cada pueblo y cada siglo, aquella ha de seguir forzosamente los cambios de éstos, y por
consiguiente es muy pasible que lo penado ayer como delito se considere hoy como licito
y viceversa. Es pues inutil buscar una nocion del delito en si.{92) '

Asi, como no existe una definicién uniforme de delito, tampoco existe claridad entre
ios penalistas respecto a la catalogacion de los elementos estimados como esenciales
(indispensables) para la configuracion del delito, por tal, este proyeclo estara basado en
una concepcion heptatdnica cuyo principai exponente es Jiménes de Asua. Utilizaremos
la tecria heptatdmica ne porque contenga mas elementos (Conducta, Tipica, Antijuridica,
Culpable, Condiciones Objetivas de Punibilidad, Punibte y Pena), sino que estamos
conscientes que nuestro delito en proyecto sera sometido a severas y profundas criticas,
por parte de los estudiosos del derecho, ademas que es el criterio adoptado por ¢l Derecho
Positivo Penal Mexicano, permitiéndonos tener una sustentacién amplia de los elementos
que integran el delito de Encargo de Transporte cumpliéndose con los caracteres que la
iey penal debe revestir en cuanto es fuente de cognicién.

Jiménez de Asua agrupa las caracteres de la ley penal sobre la base de las siguientes
notas esenciales:

a.- ser exclusiva, puesto que solo ella crea delitos y establece sanciones.

b.- ser abligatoria, ya que todos han de acatarla, tanto el particular como el funcionario
y los érganos del Estado.

(92) Cortés bamra, Miguel., Derecho Penal., 4a. Ed. México. Ed. Cérdenas Editores., 1992, Pag. 125.
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c.- ser igualitaria, ya que la Carta Magna proclama la iguaidad de todos los habitantes
ante [aley, y

d.- ser constitucional, desde que la ley inconstitucional se excluye para el caso
concreto”.(93)

Por |o tanto, si consideramos los criterios antes expuestos y la teoria heptatdmica, y
es precisamente la gue se va a abordar en este trabajo, teniendo como marco de referencia
el delito de Encargo de Transparte, nuestra hip&tesis quedaré desarrcllada de la siguiente
manera.

Los elementos positives enunciados en parrafos anteriores, hacen que se integre el
delito. En cambio, la ausencia de alguno de ellos, es motivo suficiente para considerar
que no hay delito, en sentido estricto.

A continuacién -en la medida de lo posible- trataremos de profundizar sobre cada
elemento, adecuandolo a! delito de Encargo de Transporte, que & la letra nos dice: comete
el delito de Encargo de Transporte el o los autotransportistas que se comprometan o
transporten cualquier género o mercancias, por un precio mas bajo que el oficial,
apiicandoles prision de uno a tres afios o multa de acuerdo a el movil del lucro,

1.- CONDUCTA
a.- Elemento Positivo.

Si a la conducta se le ha llamado de muchas maneras: accion, acto, actividad,
acontecimiento, acaecimiento, evento, etc.. "Sin embargo el término tradicional es el de
conducta que consiste en el comportamiento humano voluntario, positivo 0 negativo,
encaminado a un propdsito"®4), de tai concepto se desprende que el comportamiento
positivo es un hacer y el negativo es un dejar de hacer. De ahi que un sector de la doctrina
se haya encargado de sefalar que la conducta del agente activo dei delito puede ser de
&CCion u omisién.

(93) Jiménez de Asua, Luis., Tratads de Derecho Penal., Toma I, 3a Ed., Argentina., Ed. Loseda_, 1965., Pag. 615.
(94) Castelianos, Fernando., Ob. cit., pag. 149
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Los delitos de accion se cometen mediante un comportamiento positivo, violando una
fey prohibitiva, como en el caso del delito robo, en donde el agente decide apoderarse de
una cosa gue no es suya.

En los delitos de omisién, el agente se abstiene de ejecutar algo ordenado por la ley,
violando una ley dispositiva. Estos delitos se dividen en: delitos de simple omision o de
comisién por omision, llamados también de omisidn impropia.

En los delitos de simple omision, el agente deja de hacer algo que la ley ordena, como
en el caso de la fraccion IV def articulo 400 del Codigo Penal, que impone a todos 1a
obligacién de auxiliar a las autoridades para la averiguacion de los delitos o para la
persecucion de los delincuentes. El hecho de omitir tal conducta trae un resultado juridico
o formal.

En los delitos de comisién por omision, el agente decide no actuar y por esa inaccion
se produce un resultado material, como en el caso de la madre gue cen el deliberado
proposito de que su hijo recién nacido muera, deja de proporcionarle alimentos. Aqui se
viola una ley dispositiva y prohibitiva.

Visto lo anterior, el delito de Encargo de Transporte, es un defito de accion, pues el
sujeto activo, se compromete o transporta, cualquier género objeto de mercancias, por un
precio mas bajo que el oficial, violando una ley prohibitiva, que en este casc en particular
es el articulo 57 de la fraccién |, de la Ley de Vias generales de Comunicacion, Por lo que,
este delito no admite las otras dos formas de comision.

b.- Elemento Negativo.

El aspecto o elemento negativo de la conducta, es precisamente la ausencia de
conducta o falta del elemento material del delito, que puede surgir através de la abstencion
del hecho delictuoso, de una Vis Maior, de una Vis Absoluta, de un movimiento reflejo,
del suefio, del sonambulismo ¢ del hipnotismo.

La ausencia de conducta no puede darse sin lugar a dudas a través de la Vis Absoluta,
toda vez que no existe el empleo de fuerza fisica humana e irresistible, ya que por lo comun
existe acuerdo mutuo entre el que presta el servicio y el que lo solicita,
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Por lo que hace al suefio, sonambulismo o hipnotismo, considero que seria muy dificil
que operaran en este delito.

De plano no se puede dar la Vis Maior, ni el movimiento reflejo, pues la propia
naturaleza de estos hechos juridicos no son viables para e! delito de Encargo de
Transporte, en donde la principal caracteristica es la aparicién de la conducta humana y
no natural.

2.- TIPICIDAD

a.- Elemento Positivo.

Porte Petit cita diferentes conceptos de tipicidad que han emitido algunos autores y de
los cuales sefalaremos el siguiente. "La tipicidad consiste en esa cualidad o caracteristica
de la conducta punible de ajustarse o adecuarse a la descripcion formulada en los ti'pos
de ley penal".(95)

En este delito cuando la conducta del agente se encuadra al tipo hay tipicidad.

b.- Elemento Negativo.

Las causas de atipicidad, surgen en el momento mismo, que no se encuadra la
conducta al tipo; es decir que falta algun elemento del delito,

En consecuencia, habria atipicidad si faltara alguno de los elementos del delito de
Encargo de Transporte y gue son.

a.- Cuando el o lo porteadores no se comprometan o no transporten, cualquier género
objeto de mercancias.

b.- Cuando cualquier género objeto de mercancias sea propio.
c.- Cuando el precio, para el transporte sea el oficial.

(95) Porte Petit Candaudap, Celestino., Apuntamientos de la Parte General de Derecho Penal., 14a. Ed., México., Ed. Pormia, $.A.
1991, Pag. 332
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3.- ANTIJURICIDAD .
a.- Elemento Positivo.

"ComUnmente se acepta como antijuridico, lo contrario al Derecho o la violacion del
valor o bien protegido a que se contrae el tipo respective”.(96)

De la definicion anterior, se desprende que !a Antijuricidad admite juicios de valor, para
saber si la conducta se adecua o no a derecho.

b.- Elemento Negativo.

Este elemento se da através de las Causas de Justificacion contempladas en el articulo
15 fracciones I, IV, VIl y VIl respectivamente del Cédigo Penal, que se refiere a la
Legitima Defensa, al Estado de Necesidad, al Cumplimento de un Deber, Ejercicio de un
Derecho, de la Obediencia jerarquica y al Impedimento Legitimo.

Sobre estas Causas de Justificacion, existe jurisprudencia firme que establece:

Legitima defensa, existencia de la...

Para que la legitima defensa se configure se necesita que la accion repulsiva de! agente
se ejercite contemporaneamente a la agresion actual y al peligro inminente que lo motiven.

Estado de necesidad, excluyente de...

Ei estado de necesidad como exculpante presupone un conflicto de intereses juridi-
camente tutelados que impone el sacrificio de uno para que pueda subsistir el ofro,

Cumplimiento de un deber o ejercicio de un derecho, naturaleza de las excluyentes
de...

Para que la causa de justificacion relativa al cumplimiento de un deber o al gjercicio
de un derecho produzca sus efectos excluyentes de responsabilidad penal, es necesario
que los deberes y derechos estén consignados en la ley.

{96) Castellanos, Fernando., Ob. cit., Pdg. 178.
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Obediencia a un superior legitimo, excluyente de..,

Cuando el cumplimiento de la orden del superior legitimo implique ia gjecucion de actos
que en forma notoria constituyen delito, la obediencia del inferior jerarquico no exime a
éste de responsabilidad penal, en razon de que aquélla sélo constituye la causa de
justificacion prevista en laley como excluyentede responsabilidad, cuande la dependencia
jerarquica entre el superior que manda y el inferior que obedece sea de caracter oficial.

Por lo que hace al impedimento legitimo en donde el sujeto puede contravenir lo
dispuesto en una ley, dejando de hacer lo que manda, tenemos el caso del articulo 400
del Cadigo Penal relativo al delito de encubrimiento, en donde los ascendientes y
descendientes consanguineos o afines, el cényuge, la concubina, el concubino y, parién-
tes colaterales por consanguinidad hasta el cuarto grado, y por afinidad hasta el segundo,
asi como, los que estén ligados con el delincuente por amor, respeto, gratitud o estrecha
amistad derivados de motivos nobles, pueden ocultar al responsable de un delito y no
prestar auxilio para la investigaciéon o persecucion.

Relacionado el tipo penal de Encargo de Transporte, con las Causas de Justificacion
citadas, consideramos que solamente puede operar el estado de necesidad, cuando
existan casos de calamidad publica o peligro inminente para la economia nacional, pero
siempre que el Gobierno Federal, lo determine o que por naturaleza lo establezca.

4.- IMPUTABILIDAD

A.- Elemento Positivo.

La imputabilidad es la capacidad de entender y de querer. De lo anterior, se desprende
que para que se dé este elemento en el delito de Encargo de Transporte es necesario que
el sujeto o sujetos activos posean estas caracteristicas, o sea, la capacidad de autodeter-
minarse para llevar a cabo conductas antijuridicas.

b.- Elemento negativo.
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Este aspecto o elemento se le conoce como inimputabilidad. Son causas de inimputa-

bilidad: el trastorno mental, el miedo grave, temor fundade y la minoria de edad.

Nuestra ley penal en su articulo 15 las contempia como Excluyentes de Responsabili-
dad, considerando que cperan en el delito de Encargo de Transporte, por los siguientes
casos:

a.- Cuando el sujeto activo o sujetos, se encuentren trastornades de sus facultades
mentales.

b.- Cuando el o los porteadores, se comprometan o transporten cualquier género de
mercancias, obrando en virtud de un miedo o femor fundado de un mal inminente y grave
que puedan sufrir en bienes juridicos propios.

¢.- Cuando el sujeto o sujetos, son menores de edad,

5.- CULPABILIDAD

a.- Elemento positivo.

"En sentido amplio, la Culpabilidad es el conjuntc de presupuestos que fundamentan
la reprochabilidad personal de la conducta antijuridica”.(87)

"En sentido estricto, la culpabilidad es el nexo intelectual y emocional que liga al sujeto
¢on su acto”.(98)

En el presente delito, el o los autroiransportistas, agentes activos solamente se les
puede reprochar a titulo de dolo.

b.- Elemento Negativo.

Consideramos que este delito no admite ninguna causa de inculpabilidad, como seria
la de no exigibilidad de otra conducta o el error de hecho, esencial o invencible, pues la

(97) Jiménez de Asda, Luis., Ob ol Pag. 352
(98) Castellanos Femandeo., Ob. cit , Pag. 234,
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naturaleza de estos institutos juridicos no son propios para que pudieran operar de
acuerdo con la descricpion del tipo.

6.- CONDICIONES OBJETIVAS DE PUNIBILIDAD
a.- Elemento Positivo.

Para Mezger, las condiciones objetivas de punibilidad "son meros nexos del tipo"(99);
o lo que es los mismo, son aquellas circunstancias materiales o juridicas que requiere el
tipo para su realizacion, como en el caso del delito de adulterio previsto por &l articulo 273
del Cddigo Penal y en donde precisamente para que se configure ese delito, se requiere
de una condicion objetiva consistente en que la relacion sexual de los adulteros se lleve
a cabo precisamente en el domicilio conyugal o con escandalo.

Pero en el delito de Encargo de Transporte, el tipo penal no exige ninguna condicitn
objetiva de punibilidad, y por lo tanto no se da el elemento positivo en este delito.

B.- Elemento Negativo.

Como consecuencia de o planteado en el parrafo anterior, no existe este elemento en
este delito.

7.- PUNIBILIDAD
a.- Elemento Positivo.

La Punibilidad consiste en el merecimiento de una pena en funcidn de la realizacién
de una conducta delictiva.

En el delito de Encargeo de Transporte, las penas fluctian de uno a tres afios de prisién
o multa de acuerdo a el mévil del lucro.

b.- Elemento Negativo.

(99) Mezger, Edmundo., Tratado de Derecho Penal., Tomo |., S. Ed., Espafia., Rev. de Derecho Privado., 1955., Pag. 168.
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Este elemento se da a través de las excusas absolutorias, gue consisten en aguellas
causas que dejando subsistente el caracter delictivo de la conducta o hecho, impiden la
aplicacion de la pena.

Consideramos que la Gnica excusa absolutoria gue admite el delito de Encargo de
Transporte, es la que se encuentra inmersa en el articulo 55 del Cédigo Penal, cuando el
agente por su senilidad o precario estado de salud, el juez puede prescindir de la
imposicion de una pena privativa o restrictiva de la libertad o multa.

1.3, EN BASE A LOS ELEMENTOS GENERALES Y ESPECIALES DEL TIPO
1.3.1. ELEMENTOS GENERALES.

Los elementos generales, son todos aquellos que contiene el tipo penal en forma
invariable. Estos elementos son los siguientes. Sujeto Activo, Sujeto Pasivo, Objeto
Materiai, Bien Juridico Protegido, Conducta y Resultado,

De cada uno de ellos sefialaremos su concepto o definicidn, para inmediatamente
después abordar las caracteristicas que le son inherentes referidas especificamente al
delito de Encargo de Transporte.

1.- SUJETO ACTIVO

"Partiendo de que el derecho es una relacion hominis ad hominis, resulta que solo los
seres humanes podemos ser autores de delitos. En consecuencia, el sujeto active del
deiito es el hombre, sean cualquiera las condiciones bio-psiquicas de normalidad, de falta
, de madurez o de anormalidad grave -permanente o transitoria- en que se encuentra,
siempre que tenga Ia posibilidad de realizar la accién o de concurrir a las acciones de un
tercero, y su acto positivo 0 negativo aparezca como la expresion de su personalidad y
no sea forzosamente impuesta por otro".(100)

En este delito puede ser sujeto activo cualquier autotransportista debidamente autori-
zado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para prestar servicio publico o
privado de autotransporte de carga.

(100} Fesri, Enrique., Principios de Derecho Criminal., Trad. por José Artura Rodriguez Mufoz., Espafia., Ed. Reus., 1973, Pdgs. 371
y 372.
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2.- SUJETO PASIVO

Si como se dijo que el derecho "es una relaciéon homnis ad hominis, tenemos que el
sujeto pasivo del delito puede ser cualquier titular de un bien juridico, sea persona de
existencia real o juridica”(101); o dicho de otra manera, cualquier persona fisica 0 moral.

El sujeto pasivo en el delito de Encargo de Transporte, es precisamente cualquier
persona fisica o moral que solicita el servicio ofrecido.

3.- OBJETO MATERIAL

Se entiende por objeto material, la cosa o la persona sobre la que se produce el delito.
En el delito de Encargo de Transporte es cualquier género objeto de mercancias.

4.- BIEN JURIDICO PROTEGIDO

Siendo fin det derecho penal la tutela de intereses sociales, individuales o colectivos,
es evidente que éstos no son creados por el legislador sina meramente reconocidos. Asi,
comprendemos que el bien juridico "es el concreto interés social individual o colectivo,
protegido por el tipo".(102)

En el delito de Encargo de Transporte, el bien juridico protegido es la garantia juridica,
asi como la proteccion econdmica de las personas fisicas o morales, que ofrecen o
solicitan este servicio tratando de evitar la competencia desleal, la evasion fiscal, el
desequilibrio econdmico nacional o internacional de la ley de la oferta y demanda, y la
desproteccion de los mencionadoes {delito de peligro en abstracto).

5.- CONDUCTA

A la conducta se le ha llamado de muchas maneras: accion, acto, actividad, acon-
tecimiento, acaecimiento, comportamiento, evento, etc. Sin embargo, el término tradi-
cional es el de conducta que consiste en el comportamiento humano voluntaria poesitivo o
negativo, encaminado a un propdsito.

{101) Fontan Balestra, Carlos., Ob. cit,, Pag. 185.
{102) Olga Islas de Gonzalez Mariscel,, Elpidio Ramkez Hemindez,, Derecho Penal Contempordneo., México., UN.AM., 1968., Pag.
20.
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En el presente caso, el sujeto activo despliega su conducta positivamente com-
prometiéndose o transportando cualquier género objeto de mercancias, por un precio mas
bajo que el dficial.

6.- RESULTADO

Existen dos corrientes de pensamiento tendientes a elaborar un concepto de resul-
tados. Una, estudia el resultado donde el punto de vista natural, y por eso recibe el nombre
de concepcion naturista o material. Y la otra, lo hace desde el punto de vista juridico; por

lo que se le denomina concepcion juridica o formal.

En ia primera de ellas se eslablece que “existe resultado material, cuando se produce

una mutacion en el mundo exterior de naturaleza fisica, anatémica, fisioldgica, psiquica o

econdmica, descrito por el tipo".

De acuerdo con la segunda, el resultado ha de entenderse en forma diversa a la
concepeion naturalistica o sea como una mutacién o cambic en el mundo juridico
inmaterial, al lesionar o poner en peligro un bien juridicamente protegido.(103)

"Para Mezger, el resultado es la total realizacion tipica exterior, que comprende la
conducta corporal del agente como el resultado externo causado por dicha conducta®(104),
de la lectura de su obra, se desprende que dicho concepto abarca las dos concepeiones.

En otras palabras, el resultado es la prestacidn de la consecuenc'ia de la conducta, y
dicho resultado puede ser formal o material. En el delito de Encargo de Transporte, el
resultado es juridico o formal, al lesionar o poner en peligro un bien juridicamente
protegido.

1.3.2. ELEMENTOS ESPECIALES

Los elementos especiales son aquellos que estan contenidos en un tipo en particular
y que por tanto varian de un tipo a otro. Esos elementos especiales son 10s siguientes:
Cafidad del sujeto active, Calidad del sujeto pasivo, Cantidad del sujeto activo, Cantidad

(103) Porte Petit, Candaudap., Ob. ¢it., Pags. 260 y 261.
(104) Mezger, Edmundo., Ob. cit,, Pdgs. 172y 173,
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del sujeto pasivo, Calidad del objeto material, Cantidad del objeto material, Calidad del
bien juridico protegido, Referencia temporal, Referencia especial o de territorio, Referencia
de ocasidn, Elemento subjetive, Elemento normativo y Medios de comision,

Aqui, consideramos conveniente hacer un paréntesis para sefialar que el maestro
Porte Petit hace el comentario en el sentido de que algunos autores -incluyéndose é!-
estiman al sujeto activo, al sujeto pasivo o al bien juridico, como presupuestos del delito,
mas no como elementos del tipo y que esos presupuestos pueden ser generales y
especiales”.(105) '

Hecho el comentario anterior, a continuacién nos referiremos especificamente a cada
elemento especial relacicnado con el delito de Encargo de Transporte.

1.- CALIDAD DEL SUJETO ACTIVO

En el delito de Encargo de Transporte, la calidad de el o los sujetos activos es
determinada porque forzosamente deben ser autotransportistas debidamente autorizados
por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes para prestar servicio publico ¢ privado
de autotransporte de carga.

2.- CALIDAD DEL SUJETC PASIVO

La ley no exige ninguna catidad del sujeto pasivo, pues no sefiala algun cargador en
especial, ya que el porteador desde el momento de obtener una concesién no puede negar
el servicio, ademas de exigir una calidad por quien le solicita el servicio. Este tipo, deja el
panorama completamente abierto para que sea sujeto cualquier personal (fisica o moral).

3.- CANTIDAD DEL SUJETO ACTIVO

En el tipo no se exige el numero de sujetos activos, por lo que pude ser uno o mas
autotransportistas.

4.- CANTIDAD DEL SUJETO PASIVO

{%05) Porte Petit, Candaudap., Ph. cit., Pags. 207 y 208.
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En el tipo no se exige nimero o cantidad de posibles sujetos pasivos del delito, por lo
que puede ser uno o mas cargadores.

5.- CALIDAD DEL OBJETO MATERIAL

No se especifica en el tipo de la calidad del objeto material, toda vez que nos habla de
cualquier género objeto de mercancias. En consecuencia, puede tratarse de todos
aquellos muebles a que se refieren los articulos 755 al 763 del Codigo Civil para el Distrito
Federal en materia comun y para toda la Republica en materia federal,

De acuerdo con el articulo 752 del mismo ordenamiento los bienes son muebles por
su naturaleza o por disposicion de la ley.

Si atendemos al contenido del articulo 753 del Codigo Civil para el Distrito Federal los
muebles por su naturaleza, son los cuerpos que pueden lrasladarse de un lugar a otro,
ya sea que se muevan por si mismo o por efecto de una fuerza exterior.

Por cuanto a los bienes muebles por determinacidn de la ley, sefialan en el articulo
754 del mismo Cadigo las obligaciones y los derechos o acciones que tienen por objeto
cosas muebles o cantidades exigibles en virtud de accion personal.

6.- CANTIDAD DEL OBJETO MATERIAL
Nuestro tipo no exige una cantidad de cosas, por tal puede ser una o mas.

7.- CALIDAD DEL BIEN JURIDICO

La calidad de! bien juridico protegido es la garantia juridica, asi como la proteccion
ecocndmica de las personas fisicas o morales que ofrecen o solicitan este servicio.

8.- REFERENCIA TEMPORAL

El tipo no exige alguna referencia de orden al tiempo, como sucede en otros tipos en
donde la ley establece terminados medios temporales como excluyentes tipicos; lal es
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el caso de delito de infanticidio, en donde el Cadige Penal en su articulo 325 determina
que la muerie del nifio sea causada dentro de las 72 horas de su nacimiento.

9.- REFERENCIA ESPACIAL
La ley no exige ningin lugar especial en donde pudiera cometerse el ilicito, como

sucede en otros delitos en donde se fijan lugares exclusivos para su comision, quedando
abierto en nuestro delito en estudio.

10.- REFERENCIA DE OCASION

Tampoco la ley no exige alguna referencia de ocasién para que se consuma el ilicito
de Encargo de Transporte como sucede en los delitos de homicidio o lesiones calificadas,
previsto por la fraccion IV del articulo 316 del mismo Cddigo, en donde se establece, que

se entiende que hay ventaja cuando ésta -ofendido- se haya inerme 0 caido y aquél -sujeto
activo- armado o de pie.

11.- ELEMENTO SUBJETIVO

Este elemento, que radica en la mente del autor, es recogido a través del articulo 8 del
Cadigo Penal que sefiala que los delitos pueden ser intencionales, o culposamente.

En el presente caso el delito sélo puede ser cometido en forma intencional o dolosa,

al existir el &nimo de compromelerse o transportar cualquier género objeto de mercancias
por un precio mas bajo que el oficial.

12.- ELEMENTO NORMATIVO
Este elemento puede ser de dos clases: de valoracion juridica y de valoracion cultural.

En el delito de Encargo de Transporte, considero que sélo se da el elemento normativo
juridico, cuando se habla de cualquier género objeto de mercancias (carga general y carga
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especializada); en virtud de que la Ley de Vias Generales de Comunicacion nos ilustra
sobre su significado; es decir estan normados esos conceptos.

En cambio, la valoracién cultural entrafia toda una concepcion social del mundo y de
la vida, en atencion al momento histérico y lugar de la comision del hecho delictuoso.

13.- MEDIOS DE COMISION

En el tipo de Encargo de Transporte no se exige ningun medio especifico para cometer
el delito; luego entonces, son muchas las formas o modos de realizacion el ilicito, ya que
éste es realizado de acuerdo a las caracteristicas y especificaciones de los vehiculos.
1.4. CLASIFICACION DEL DELITO EN ORDEN A LOS ELEMENTOS DEL TIPO

i.- EN ORDEN A LA CALIDAD DEL SUJETO ACTIVO

En el delito en estudio, el sujeto activo es indeterminado; es decir, puede ser cualguier
autotransportista, pues de las dos primera del tipo (el o los) se desprende tal afirmacion.

Il- EN ORDEN A LA CALIDAD DEL SUJETO PASIVO
Es personal, pues el dafio puede recaer en una persona fisica o moral.
1. EN QRDEN A LA CANTIDAD DEL SUJETO ACTIVO

En razén del numero de sujetos que intervienen en el hecho delictuoso, puede ser
unisubjetivo o plurisubjetivo; bien se trate de uno o mas autotransportes.

IV.- EN ORDEN A LA CANTIDAD DEL SUJETO PASIVO

De acuerdo al nimero de personas gque resulten afectados, puede ser unisubjetivo o
plurisubjetivo, ya sea que se trate de una o mas.
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V.- EN ORDEN A LA CALIDAD DEL OBJETO

Es material, en tanto se trate de cosas muebles, que pueden ser solidas, liquidas y
gaseQsas.

VI.- EN ORDEN A LA CANTIDAD DEL OBJETO

Como en el tipo se habla de cualquier género objeto de mercancias, puede ser
uniobjetivo o pluriobjetivo, ya sea que se trate de una o0 mas cosas.

Vil.- EN ORDEN AL BIEN JURIDICO PROTEGIDO

Es un delito de peligro, al causar un dafio directo a ta garantia asi como a la proteccion
econdmica de las personas fisicas ¢ morales.

VIil.- EN ORDEN A LA CONDUCTA POR EL NUMERO DE ACTOS

Ei delito puede ser unisubjetivo o plurisubsistente, ya que el ransporte de cualquier
génerc de mercancias, puede hacerse con uno o mas actos.

IX.- EN ORDEN A LA CONDUCTA POR SU FORMA

Es un delito de accién, en el que no cabe la omisién ni la comisiéon por omision, atento
a lo que se dijo en el capitulo anterior, al hablar de la conducta.

X.- EN ORDEN A LA CONDUCTA POR SU PRESENTACION
Puede ser un delito instantaneo o continuado, ya que el agente puede transportar
cualquier género de mercancias, mediante una ¢ mas conductas.

XI.- EN ORDEN A LA CONDUCTA POR SU DURACION

Puede ser un delito instantaneo o continuado en atencidn a lo sefalado en el punto
que antecede.
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XIl.- EN ORDEN AL RESULTADOQ POR SU PRESENTACION

Es juridico, en virtud de la mutuacién se da en el mundo juridico al lesionar o poner en
peligro un bien juridico protegido.

Xll.- EN ORDEN AL RESULTADO PCR DURACION

Es continuado, puesto que en este delito se dan varias acciones y una sola lesion
juridica.

XIV.- EN ORDEN A LOS MEDIOS DE COMISION

Es un delito libre, puesto que en el tipe no se sefialan medio especifico para el
autotransporte de cualquier género objeto de mercancias.

XV.- EN ORDEN AL ELEMENTO SUBJETIVO
El delito es intencional, pues no admite la realizacion culposamente.

1.5. EL DELITO DE ENCARGO DE TRANSPORTE EN LOS AMBITOS DE VALIDEZ DE LA
LEY PENAL

1.5.1. VALIDEZ EN CUANTO A SU MATERIA

Dentro de la Tecria de la ley penal, a la Constitucion Mexicana se le ha dado el rango
de ordenamiento fundamentat en la vida del Estado estableciendo su forma, organizacién
y fijando los limites del poder publico (parte organica), asi como garantizar ciertos derechos
individuales y de grupos (parte dogmatica).

Nuestro documento supremo en su articulo 124 establece: "que todas las funciones o
actividades por ella misma no conferidas en forma expresa a los Poderes Federales, se
entienden reservadas a los Estados miembros”.(106) Del precepto se desprende dos
drganos legislativos: comun y federal. Ademas, si tomamos en cuenta la fraccion XXI, del
articulo 73 de la Constitucion de la Republica en donde se faculta al Congreso de la Union
para definir los delitos y facultades contra la Federacion y fijar los castigos gue por dichas

(108} Constitucién Polltica de los Estados Unidos Mexicanos, 94a. Ed. México., Ed., Pornia, S.A., 1992, Pag. 117.
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infracciones deben imponerse. Por prelacion juridica légica nuestro delito de Encargo de
Transporte sera de acuerdo a nuestra opinién, un delito de validez material federal, no
porque se correlacione tnicamente con la Ley de Vias Generales de Comunicacion, sino
porque ademas, el articulo 50, fraccion |, inciso a) de la Ley Organica del Poder Judicial
de la Federacian lo establece, al decirnos que: son defitos del orden federal, los previstos
en las leyes federales o los que se suscitan de los Tratados.

1.5.2. VALIDEZ EN CUANTO A EL ESPACIO

Plantearnos el delito de Encargo de Transporte dentro de los limites especiales de
aplicacion de las leyes penales constituyd una preocupacion constante con miras a la
defensa del Estado. Asi, tradicionalmente la validez especial de la Ley Penal para resclver
los problemas que trae consigo el delito en mencién, invoca el principio llamado territorial
segun el cual una ley debe aplicarse unicamente dentro del territorio del Estado que la
expidié, sin importar la nacionalidad de los sujetos a quienes haya de imponerse.

Pero en tiempos modernos, con la facilidad de las comunicaciones y ta apertura
comercial del TLCAN, el problema se ha agudizado. Asi, el delito de Encargo de Transporte
no sélo debe ser considerado como nacional sino mas bien internacional, esto es porque
su contenido encuadra perfectamente en lo que debemos comprender por delilc de
derecho internacicnal. Entendiendo éste: “como los delitos que se cometen contra el
derecho de gentes, cuyos autores no representan al Estado, pero cuya conducta afecta
a la comunidad juridica interacional por el dafio ocasionado a los intereses de los demas
Estados, individuales o colectivamente considerados”.(107)

La responsabilidad por estas infracciones recae scbre los particulares que les han
cometido, pero no es exigible sino de acuerdo con las normas propias de cada pais. Sin
embargo, hoy se acreditan positivos avances para que en el futuro se repriman por los
organismos internacionales, los delitos que atacan la normatividad de las relaciones
comerciales y de las comunicaciones apoyados en el principio universal, en donde todas
las naciones tendran derecho a sancionar a los autores de determinados delitos, cometi-
dos en territorio propio o ajeno, en tanto estuviera a su alcance el delincuente.

{107) Pérez Luis, Catlos., Tratado de Derecho Penat., Tome |, Colombia., Ed. TEMIS,, 1967., Pag. 356.
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1.5.3. VALIDEZ EN CUANTO A EL TIEMPO

En el delito de Encargo de Transporte, no se tendra ningun problema respecto a la
validez temporal de la Ley Penal, toda vez que:

En caso de ser incluido en el Codigo Penal puede ubicarse en las dos formas de
iniciacidn de la vigencia de la Ley Penal. Generalmente la propia ley puede fijar la fecha
de iniciacion de su obligatoriedad, si su publicacion es anterior o a falta de declaracion
expresa, la nueva ley entrara en vigor tres dias después de su publicacién en el Diario
Oficial, si se trata del lugar en donde dicho periédico se edita, y un dia mas por cada
cuarenta kildmetros o fraccion que exceda de la mitad segun la distancia del lugar de ia
publicacién con el de su aplicacién.

1.5.4. VALIDEZ EN CUANTO A LA PERSONA

A fines del siglo XVIIi, al difundir la revolucién francesa, por todas partes, las ideas de
libertad y fraternidad humana, consagré el principio de la igualdad que los hombres ante
la ley. En el articulo primero de la Declaracion de los Derechos del Hombre, quedo
establecido: La ley debe ser la misma para todos, asi cuando protege como cuando
castiga. Nuestra Constitucion en los articulos 1, 12, 13 y otros consagra la igualdad y Ia
libertad de todos, por ta!, el delito de Encargo de Transporté debe aplicarse en esencia a
todos los ciudadanos (nacionales o extranjeros) ubicados en el terrilorio de! Estado
mexicano que realicen la conducta ilicita.

2. LA TECNICA JURICA PENAL Y LOS FACTORES DE ORIGEN PSICOSOCIALES

En el transcurso de la historia del hombre como grupo social, se nota la propensién a
consagrar, por medio del Derecho, la proteccion de los valores supremos que at hombre
atarfien. EI Derecho, en su ramificacién penal protectora, asume un caracter sancionador
para toda actividad humana encausada a alterar o destruir los ideales de las coleclivi-
dades. De aqui la importancia tan enorme que el Derecho Penal asume en todos los
paises.
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Con la evolucion social se produce la tendencia cultural y cientifica; esta evolucion es
creadora de invenciones, muchas de las cuales, si bien son dtiles, merced al uso, ponen
en peligro aguellos valores que el Derecho tutela. Tal es el caso de los transportes
mecanicos que si bien abrevian tiempo y energia para la conduccién de las personas y
las cosas, también otros inventos han venido a convertirse en modernos y temibles
instrumentos para cegar las vidas o destruir los patrimonios. A esos adelantos cientificos,
que pueden tener un doble cariz de utilidad y de peligro, habra de ligarse intimamente el
penalista, a fin de procurar por conducto de sus leyes, un equilibrio que en todo caso
redunde en beneficios de la colectividad.

El penalista, hoy por hoy, tal parece que presencia una carrera de velocidad, situacion
en la cual los competidores son el Derecho, por una parte, y los adelantos cientificos, por
otra. Toca al penalista impulsar el Derecho, porque si la evolucion cientifica y los adelantos
mecanicos aventajan al Derecho, entonces, éste seria un Derecho anticuado, fuera de
vigencia préctica y sin otra validez que lameramente tedrica. Hoy, mas que nunca el jurista
debe ser un estudicso de la ciencia juridica y estar a la par de los adelantos cientfficos v
estar previniendo consecuencias de todos cuantos instrumentos lesionen el bienestar
colectivo.

Nuestros legisladores y quizé los del mundo entero, varian continuamente su Politica
Criminat con motivos de delitos que se cometen en el transito de vehiculos. Esta variacién
de Politicas es perfectamente explicable, ya que en el pasado los antiguos juristas no
pudieron haber sefalado una pauta a seguir sobre problemas que ellos desconocian.
Entonces, e! Derecho tiende a moderizarse, a correr aparejado con la evolucion social
actual, por ejemplo: actualmente la inquietud del hombre por recorrer mayor distancia en
menor tiempo ha propiciado el desarrollo de motores con mayor potencia aumentando la
velocidad. "De esta manera, el hombre ha producido verdaderos bélidos que corren a mas
de 200 kilémetros por hora, pero si tomamos en cuenta que mas de 50,000 personas
mueren al afo en el mundo a consecuencia de accidentes automovilisticos"(108); el
derecho como protector (individual y social) ha dado respuesta al desarrollo tecnoldgico
modemo, estableciendo limitaciones a la velocidad, que por lo regular en todo el mundo
es de 95 km/h o 539 millas como maximo.

{108) Nueva Enciclopedia Tematica., Tomo VI., México,, Ed. Cumbre, S.A..1984., Pag. 384.
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Con la apertura del TLCAN, en México, por el autotransporte federal de carga nacional
e internacional desafortunadamente se causan accidentes automovilisticos para cuya
solucion se deben conjugar de una manera arménica los elementos juridicos y tecnicos.
Es cierto gue la dogmatica juridica valora y estudia cada actividad humana y la encuadra
en el campo del Derecho Civil o del Penal, apreciando responsabilidad o exonerando de
elias. En cuanto a la materia técnica es necesario conocer los elementos facticos
materiales y mecénicos que produjeron la situacion y el limite en la que ha de intervenir
la autoridad técnica. De las premisas anteriores se colige que la imparticion de justicia
nacional es asi, pero desde nuestro particular punto de vista juridico consideramos que
para poder hablar de una verdadera aplicacion de justicia sera necesario que nuestra
legislacién tome en cuenta "los factores de origen psicosociales”(109) puesto que en los
otros paises miembros del TLCAN si los contempla. Por tal, una solucion en que el
legislador primero los analice y si los considera pertinentes los apruebe, para que latécnica
juridica los utilice a el momento de integrar la averiguacion previa correspondiente y/o en
su caso, tomados en cuenta por el juzgador, a el momento de dictar sentencia (disminucién
0 agravacion) de la pena.

Antes de desarrollar este inciso, es conveniente recordar que el presente no trata de
estudiar "los deiitos particulares producidos por el trénsito de automotores, ya que de ser
asi estariamos abordando leyes penales sustantivas o leyes de fondo. Por tal factores
mencionados estan destinados a leyes de forma o adjetivas que constituyen el pro-
cedimiento segin Gonzdalez Bustamante".(110)

2.1. LA VELOCIDAD

Los debates sobre la velocidad como dice "Littman no se enfocan exclusivamente
desde el punto de vista técnico y juridico, sino que en ellos intervienen fuerzas econdmicas
poderosas, como son los fabricantes de automdviles y actualmente de tractocamiones
con la aperiura comercial internacional, que cada afo lanzan modelos {matores), que
alcanzan mayores velocidades; e incluso juridicamente se pretende derogar cualguier
limitacién a la velocidad en base a una pretendida libertad persona!l de!l individuo'(111),
fundada en Principios Fisicos de Velocidad y Potencia. Entendiendo a la velocidad como:
“la relacién entre el camino recarrido (distancia) y el tiempo empleado a recorrerlo, y a la

{109) Factotes Psicosociales que genemn accidenies de transito., Rev. Mexicana de Desecho Penal., PGJ., México., No 11,
Enero-Marzo., 1974, Pag. 98,

{110} Gonzélez Bustamante, Juan José., Principios de Derecho Procesal Penal Mexicano., 84a. Ed., México., Ed.Parnia, S.A., 1998 ,
Pag. 2.

{111) Dr. Gerhard Littman., El punto de vista de la policta sobre |a fimitacién de ta velocidad., Ponencia de |V Cangreso Internacional
de fa Policla de Circulacion., Madrid., Octubve de 1963,
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potencia como: la velocidad con la cual se efectda el trabajo, es decir el trabajo efectuado
por segundo, en los motores de combustién interna, o sea un watt de potencia es un joule
de trabajo hecho en un segundo”.(112)

En base a lo anterior, lo cierto es que el progresivo aumento de la velocidad de los
vehiculos trae consigo problemas extraordinarios, si tomamos eh cuenta que las
carreteras consfruidas hace afios no estan en condiciones de recibir un tréfico répide.

Sabemos que, a mayor velocidad disminuye la seguridad, la percepcion, decision,
reaccion y aumenta de una manera alarmante la posibilidad de un accidente. En base a
todo ello, practicamente todos los paises del mundo establecen limitaciones a la velocidad
empleando distintos sistemas, por gjemplo:

1.- Por el emplec de un formula general de precaucion al establecer que la velocidad
sera adecuada a cada caso, conforme a las circunstancias.

2.- Por el empleo de limitaciones numeéricas, es decir mediante el uso de paneles
indicadores de la velocidad maxima a que se puede circular. Estas limitaciones puede
establecerse bien en puntos concretos de las carreteras, bien con carécter general para
toda via o parte de ella.

3.- Por el empleo de limitaciones numéricas aplicadas a cada vehiculo, caso particular,
en los automotores de carga mexicanos lo incluye bajo el nombre de gobernador.

4.- Por la exigencia de una velocidad maxima para caso concreto, como en los
supuestos de proximidad de cruces, circulacién nocturna, niebla, etc.

En algunas legislaciones mundiales se hace referencia a la velocidad, destacando por
su importancia las siguientes: "La Convencién de Ginebra, de 1949, establece que todo
conductor de vehiculos debe tener constantemente el control de su velocidad y conducir
de una manera razonable y prudente, ademas de disminuir la velocidad siempre que las
circunstancias lo exija, especialmente cuando no existan buenas condiciones de visibili-
dad. Por su parte, el Cédigo de la Carretera Portugués establece; que la velocidad no sera
superior a aquella en la que el conducter pueda detener el vehiculo en el espacio de
visibilidad. El Cédige de la Carretera Italiano dice: que la velocidad debe acomodarse al
tipo de sistema de frenado y peso del vehiculo; a las caracteristicas y condiciones de la

(112) Manua! de Ref.erendas.. Balatas Bendix Mexicana., 1995., Pag. 52.
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carretera, y del trafico; y a las demas especiales circunstancias de modo que no constituya
peligro para la seguridad de las personas o de las cosas. En Francia, el Codigo de la
Carretera prescribe que todo conductor debe ser duefio de |a velocidad de su vehiculo y
ha de regularla en funcion de las dificultades de la circulacién y de los obstaculos
previsibles”.(113)

Y por Ultimo, el articuto 39 de la Ley de Caminos, Puentes y Autotransporte Federal
Mexicano, establece; que los vehiculos destinados al servicio de Autotransporte Federal
y privado de pasajeros, turismo y carga deberan cumplir con las condiciones de peso,
dimensiones, capacidad y otras especificaciones, asi como los limites de velocidad en {os
términos que establece los reglamentos respectivos. Asimismo, estan obligados a contar
con dispositivos de control graficos o electrénicos de velocidad méxima; o que nos hace
pensar que no existe alguna disposicidn legal que limite, el maximo de velocidad
desarrollada por los vehiculos de traccion mecéanica, en la accidentada geografia mexi-
cana, quedando la velocidad y el control a juicio del conductor.

Intercambiar bienes y servicics mas alla de las fronteras de un Estade es una
necesidad imprescindible en atencion a gue no hay pais en el mundo capaz de satisfacer
todas sus necesidades sin vender sus excedentes y adquirir en el extranjero aquello que
le hace falta. Si tomamos en cuenta la vecindad geografica, la potencialidad econdmica
y la politica de atraccion de Estados Unidos, ha producido como consecuencia que
alrededor del 89 por ciento de nuestro comercio exterior se desarrolle por ios caminos
(autopistas o carreteras libres). La constante circulacion de vehiculos en las carreteras
nacionales se traduce en algunas ocasiones en accidentes, mismos que conllevan
elevados costos sociales y materiales, nada menos "en 1982 se reportaron 57 mil 16
accidentes en las camreteras de jurisdiccion federal”. (114)

Las principales causas y factores gue originan los accidentes en el autotransporte
terrestre de carga nacional e internacional son:

1.- El exceso de velocidad ocasionado por cumplir dentro del término de entrega.

2.- La conduccién excesiva de largos periodos de tiempo, propiciado por el lejano de
los destinos, por gjemplo: México Tijuana, con un recorrido de 4,400 kilometros en tres o
cualro dias.

(113) La Velocidad., Revista de Derecho Judicial., Espafia., Nimero 18., Abril-Junio., 1964.
{114) Secretarla de Comunicacianes y Transportes., £l Transporte en Méxica., México., Litografia Delta., 1089, Pag. 43,
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3.- Lafalta de precaucién para manejar de acuerdo a los términos de los ordenamientos
legales actualmente en vigencia. Pero esta debe ser entendida no solamente cuando el
vehiculo esta en movimiento sino también cuando estan detenidos.

4. La falta de profesionalismo y ética por parte de los subordinados de la Direccion
Genera! de Medicina Preventiva en el fransporte, ya que en las diferentes terminales de
carga, asi como en los divergentes puntos a lo largo de las carreteras, por una pequeha
ganancia econdmica dictaminan favorable la capacidad fisica y mental del personal
operativo del autotransporte publico federal para realizar las tareas inherentes a sus
actividades, aunque las condiciones sean contrarias.

5 - El alto costo de las autopistas propician el trénsito por las carreteras libres, es factor
que incrementa los accidentes, ademas hay que tomar en cuenta que las carreteras se
mantienen como estan y no se modernizan, en sentido opuesto, los automotores, cada
dia son mas madernos (largos) y transportan mas peso.

6.- La modalidad impuesta, por la gran mayoria de las empresas de Autotransporte,
de pagar por kilometraje recorrido, propicia el incremento de velocidad, al tratar de recorrer
mas kilémetros.

7.- En los recorridos extremadamente largos, asi como en los nocturnos y para
contrarrestar el cansancio y el suefio, se emplean algunos farmacos, siendo de los mas
comunes, "los alcaloides, como la cocaina, mariguana (canabis sativa), el haschish
{Canabis indica), la mezcalina o peyotl, las anfetaminas (aminos bencedrina, penvilina) y
los alcaloides sintéticos’(115), propiciando el manejo sin estar en pleno uso de facultades
fisico-mentales.

8.- La accidentada geografia y las dificultades climaticas nacionales aunado a la gran
cantidad de carreteras angostas (de dos carriles), ha propiciado el 60 por ciento de fos
accidentes automovilisticos.

9.- El no acatamiento de las bitacoras de mantenimiento preventivo, debido a que hay
que cumplir con {a demanda del servicio, eleva el riesgo de surfrir un accidente toda vez
que hay desgaste en las piezas y sistemas mecanicos.

{115} Lara Martinez, Jorge., Transito Violaciones., México., Ed.Generales., 1976, Pag. 85,
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10.- El alto costo de los neuméticos (tres mil pesos por cada uno), orifla a la utilizacién
de neumaticos recubiertos e incluso en ruedas delanteras a pesar de estar consciente del
peligro que representa.

11.- La trampa invisible de los camioneros, la fatiga. Esto es tras muchas horas de
conduccidn el zumbido mondtono del potente motor y el gemido de fas catorce ruedas
sobre la carretera se combinan para dificultar la lucha de! conductor contra 1a fatiga.

Cualquiera que esté combatiendo la fatiga al volante puede dormirse facilmenie por
unos instantes, lo cual en vista del trafico intenso de las carreteras actuales, representa
un gran peligro para &l y para los otros conductores. "Por ejemplo, el profesor G. Stocker
que investiga el comportamiento de los conductores, dijo que el aumento de la fatiga
produce somnolencia y tiene efectos parecidos a los del alcohol, asi los accidentes de
vehiculos de gran tonelaje que ocurriercn en la Republica Mexicana entre enero de 1950

y marzo de 1994, mas del 65 por ciento se debieron a que el conductor se quedo
dormido®.{118)

{116) La fatiga, trampa Invisible para los camioneros per et corresponsat de Despertad en Alemania, en revisia Despenad . Editada
por Torre de Vigia., Vol. 78., No. 15., Méxco., 18 de Agesto de 1977, Pag, 21.
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12.- Otro factor que influye en la cantidad de tiempo de conduccion es la mentalidad
del propietario del camién. Su vehiculo representa una inversion costosa a la que hay que
darle buen uso, si es posible las veinticuatro horas al dia y evitando los trayectos sin carga.

13.- El orgullo y la confianza excesiva en si mismo pueden llevar al conductor a hacer
caso omiso del cansancio.

Si tomamos en consideracion lo expuesto en las premisas anteriores, los delitos que
se pueden configurar con motivo del transito de vehiculos seran:

1-. Abandono de persona (previsto por el articulo 341 det Codigo Penal),

2.- Ataques a las Vias de Comunicacion por imprudencia, previsto en el articulo 167,
fracciones I, VI y VIl en relacion con los articulos 60 y 61 todos del Cédigo Penal;

3.- Ataques a las Vias de Comunicacion, previsto en el articulo 171 del Codigo Penal.

4.- Atagues a las Vias Generales de Comunicacion, previsto en los articulos 533, 536
y 537 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion;

5.- Dafo en propiedad ajena por imprudencia, previsto en el articulo 399, en relacion
con el articulo 62 de! Cédigo Penal;

6.- Homicidio por imprudencia previsto, en &l articulo 302 en relacion con el articulo
60, ambos del Codigo Penal,

7.- Lesiones por imprudencia, previsto en los articulos 288 y 289 parte primera en
relacion con los articulos 62, 60 y 61 dsl Cédigo Penal y

8.- Los delitos de mero peligro, previsto por el articulo 171, fraccién |y i, de la
legislacion penal. Entendiendo a estos dltimos como: "la prevision logica actual de la
verificacion mas o menos proxima de una realidad desfavorable”.(117) Los delitos antes
mencionados podran ser de competencia comun o federal, dependiente de las circunstan-
cias de los acontecimientos

{117) Valencia y Gallant, Tomas., Delitos de Trénsito., México , Ed. Pac, S.A., 1988., Pag. 95.
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2.2. LA RESPONSABILIDAD PENAL

El procedimiento penal contemplado en su estructura externa, esta constituido por un
conjunto de actuaciones sucesivamente interrrumpidas y reguladas por las normas del
Derecho Procesal Penal, que se inicia desde que la autoridad tiene conocimiento de que
se ha cometido un delito y procede a investigarlo y termina con el fallo que pronuncia el
tribunal. De esta manera, el procedimiento debe estar acorde con los principios susten-
tados por el Derecho Constitucional de su pueblo, asi, el Cédigo Federa! de procedimien-
tos Penales Mexicano establece: que Ia primera fase es la averiguacion previa que tiene
por objeto investigar, asegurar los objetos o instrumentos del delito, su perpetracion, busca
la posible responsabilidad penal de quien o quienes hubiesen intervenido en su comision
y recoger las pruebas indispensables para que el Ministerio Publico se encuentre en
condiciones de resolver si ejercita o no la accidn penal.

Conforme a! proyecto de diligencias minimas comprendidas por la Direccion de
Averiguaciones Previas de ia Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal y
Republica, las actuaciones de los Agentes Investigadores del Ministerio Publico respecto
a los delitos que se cometen con motivo de! transito de vehiculos, deberan contener los
siguientes datos: investigacion de hecho, Investigacion social y el estudio Médico.

Conforme a la investigacién del hecho ¢ juridico este contendra los siguientes datos:

a.- Lugar y fecha, hora y funcionarioc que inicie la averiguacion;
b.- Exordio;

c.- Declaracién del remitente para que precise el lugar de los hechos, toda vez que en
ocasiones los manejadores ignoran el nombre de las calles donde éstos ocurrieron,
ademas para que el remitente precise si le constan o no los hechos y en donde detuvo a
los manegjadores;

d.- Tomar declaracidn al manejador 0 manejadores precisando el lugar de los hechos,
la calle por la que circulan o carretera, la orientacién de la misma;
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e.- Practicar diligencias de inspeccion ministeriak;
f - Formular inspeccién a los vehiculos y dafio que presentan;

g.- St en el momento de practicar la inspeccion se aprecian dafos a las banquetas,
arboles, arbotantes o postes de alumbrado publico, dar conocimiento inmediato a las
companias respectivas para que exijan la reparacion de los dafos;

h.- Dar ia intervencion comrespondiente a los peritos en materia de trénsito, valuadores,
arquitectos, ingenieros, elc., en los casos en que proceda,

i.- Agregar con constancia los dictdmenes periciales;
j.- Tomar declaraciones a los testigos de los hechos ¥
k.- Todas las medidas que dictaren para completar la investigacion.

Para lograr un mejor esclarecimiento de los hechos, los Agentes Investigadores de!
Ministerio Publico se auxiliaran por peritos de materia de transito, los cuales han de rendir
sus dictamenes, permitiendo a los anteriores hacer unas mejores cbservaciones nece-
sarias para esclarecer los hechos.

La funcion del perito nace obligadamente de la dificultad de apreciacion de personas,
hacehos o cosas relacionadas con las averiguaciones y en tal virtud se hace indispensable
su intervencion, para que con su ciencia, técnica o arte, ilustren la érgano investigador o
al jurisdiccional quienes de esa manera, obtendrén el conocimiento de aquello que
aparezca velado ante sus ojos, teniendo como fundamento de actuacion, el articulo 96 y
162 de nuestra ley procesal. De esta manera, podemos decir que son cuatro principios
los que deben contener los peritajes, a saber

"1.- Descripcion de los hechos que van a ser el abjeto de estudio. Si bien es cierto que
nuestra ley adjetiva solamente se refiere al examen de personas o cosas, es indiscutibie
que también interviene en el esclarecimiento de hechos;




130

2.- Estudios y experimentos llevados a cabo tendientes a resolver el problema
planteado;

3.- Las consideraciones. Esta parte es lamas importante del peritaje, pues es endonde
se revela el valor del mismo; por ultimo

4.- Las conclusiones, en donde se sintetiza la apreciacion del perito. A este respecto
podemos decir, gue el perito se concretara a examinar a las personas, hechos o cosas
que le sean presentados, absteniéndose de hacer consideraciones juridicas con respecto
a la culpabilidad o inculpabilidad del indicado” (118)

Por lo que hace a la [nvestigacion Social, esta tendra por objeto recoger las generales
y biografia del presunto responsable, su procedencia, causa de su detencion, sirealmente
ejecutd el hecho que se le imputa y la forma en que lo hizo; si obrd por propia voluntad o
aconsejado, ayudado por ofra persona y quienes son estos, asi como los demas datos
que sirvan para identificarlo; la conducta, medio social, familiar y extra familiar y el
diagnostico.

En cuanto a el servicio_ médico, el articulo 271 del Cédigo de Procedimienio Penales
para el Distrito Federal, nos previene "En todo caso, el funcionario que conczca de un
hecho delictuoso, hara que tanto el ofendido como el presuhto responsable sean exami-
nados inmediatamente por los médicos legistas, para que éstos dictaminen con caracter
provisional, cerca de su estado psicofisioldgico"(119), ademas de contener sus anteceden-
tes patoldgicos hereditarios y sus antecedenles patologicos personales; estado actual,
datos antroprométricos e interpretacién de ellos, diagndstico e indicaciones higiénicas y
terapéuticas. E| estudio psicopedagogico, contendra el valor cuantitativo de su inteligencia
o sea de su desenvolvimiento mental (aptitudes mentales, sus instintos afectivos, histaria
escolar y su retraso pedagogico). Ademas de especificar si el conductor al momento de
ta comision del ilicito se encontraba en influencia o no de productos tdxicos, especificando
segun el caso, el tipo, grado y los trastomos que este produce.

El contenido de las diligencias que desarrolla el Ministerio Publico, en la fase investi-
gadora, sirven para damos cuenta que la integracion e imparticion de justicia nacional es

(118) Lara Martinez, Jorge., Ob. cit., Pdg. 52.
{119) Cddigo de Procedimientos Penales., 43a. Ed., México., Ed. Poria, S.A,, 1985, P4g. 363.
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asi, pero de tal situacion consideramos que para poder hablar de una verdadera aplicacién
de justicia sera necesaria que nuestra legislacion tome en cuenta los factores de origen
psicosociales, esto es debido a la creciente amplitud y variedad del progreso cientifico y
tecnoldgico, los hallazgos y las prevenciones de una serie de disciplinas en tomo al ser
humano, el consecuente enriquecimiento de la criminologia, los nuevos fendmenos de la
delincuencia y el delicado arsenal de las penas y las medidas de seguridad, son otros
tantos campos que promueven o determinan una mayor intervencion del perito a lo largo
de la Averiguacién Previa. Asi, consideramos que debe cambiar las tradicionales peri-
ciales médicas, para que se conozcan de mejor forma, los motivos gue predestinan el
surgimiento del delito. Este cambio debe ser estructurado por la inclusion de peritos
psiquiatras y socidlogos, a las Agencias Investigadoras, encaminados a conocer los
Estados de animo de los supuestamente probables responsables. Algunas de las razones
mas importantes, para su inclusion son:

1.- El répido desarrollo con que se realizan las actividades modernas predestinan la
vida del delito culposo, esto es debido a que disminuye las cautelas o precauciones que
debe poner en juego para evitar la alteracién o lesién del orden juridico.

2.- El delito se desplaza a lo largo del tiempo, desde que apunta como tentacion en la
mente o descuido, hasta su terminacién; recorre un sendero o ruta desde su iniciacion
hasta su total agotamiento. A este proceso se le llama intercriminis, es decir, camino del
¢rimen. En los delitos provecados por vehiculos de propulsion mecanica, el delito comen-
zard a vivir desde antes de las fases intercriminis (fase interna y fase externa), toda vez
que el hombre, al cometer el delito (accidente) ya esta influenciado por fenémenos
sociales.

3.- La Criminologia moderna considera a la casualidad en los delitos con motivo del
transito de vehicuios como hecho natural, esto es segun "Franco Sodi, ya no es posible
seguir buscando los efectos de estos en el presunto responsable, ni en los libros sino en
la sociedad en general ya que la sociedad dejé de ser escenario del delito para convertirse
en promotora”.(120)

4.- Tiempo atras, en la justicia destinada a los menores infractores ya se incursiona
este tipo de peritos, y por tal consideramos que debe prefigurarse a la justicia para los
adultos.

(120) Garcla Ramkez, Sergio., Justicia Penal., México., Ed. Parrda, S.A, 1862, Pag. 188.



132

5.- Conocer los estados de animo de 1os sujetos activos, de los delitos cometidos por
el transito de vehiculos, junto con el estudio de personalidad previsto por el articulo 52 del
Cadigo Penal, serviran como factores desgravatorios al momento de valoracién de las
pruebas y elaboracion de 1a sentencia.

6.- Usualmente se piensa en una causa y la verdad es que muchas veces el accidente
incluye una o varias de ellas 0 bien una causa y una serie de circunstancias contribuyentes.
Por tal es importante conocer a causa aparente, pero sera mas importante conocer en
analisis previo que llevard a conocer las causas verdaderamente reales (predesti-
namienta).

Por lo expuesto consideramos que delito es sinonimo de sociedad, de ahi que se
sostenga que si existen delitos es porque la sociedad lo propone; por tal si se castiga al
responsable del delito, también de la misma analogia debera castigarse a la sociedad, ya
que ésta se ha convertido en promotora de delitos, sitomamos en cuenta las perspectivas
futuras de la comision de los delitos previstos en algunas de las nuevas disciplinas de la
Ciencia del Derecho (Sociologia Juridica, Etimologia Juridica, Psicologia Juridica y la
Antropologia Juridica).

2.3. LOS ESTADOS DEPRESIVOS

A lo fargo de toda la historia de la humanidad, el hombre ha reunido conocimientos
cientificos junto con un profundo pensamiento de tipo filosofico y una capacidad intuitiva
grandemente desarrollada, previeron que la influencia de las estructuras socioculturales
futuras serian por muy diversos conceptos creadoras de efectos peligrosos y
desfavorables para el ser humano. Asi, "el Médico Goethe en 1925 decia que el porvenir
del hombre parece convertirlo en miembro de manadas sin capacidad de pensamiento, y
Federico Nietzche revela su pensamiento sobre el hombre moderno donde describe a el
ser humano angustiado e insensible, dominado por las drogas, el dinero y la masifica-
cién™.(121)

De 350 expedientes judiciales relativos a delitos o accidentes por el manejo de
vehiculos terrestres, en ciudades, asi como en la red nacional de carreteras, tienen como

{121} Factores Psicosociales que generan accidentes de transito Ob. cil., Pag. 99.
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origen factores psicosociales. Estos factores por lo regular son desplazados o cubiertos
en forma total, cuando de las diligencias investigadoras lievadas a cabo por las Agencias
del Ministerio Publico determinan que los accidentes son producido por: el exceso de
velocidad, falta de precaucion para manejar de acuerdo a los términos de los ordenamien-
tos legales actualmente en vigencia y el exceso de horas de manejo; no olvidando que en
la tltima conducta, la ley substantiva relativa a [a materia no establece en forma precisa
la cantidad de horas permitidas de manejo.

Ahora bien, sabemos que estos tres patrones de conducta reconocen como primer
factor, al proceso psicopatoldgico (los estados depresivos). Es comprensible por que esta
condicién produce accidentes, por una parte un estado depresivo se caracteriza por una
baja en el talante emocional con disminucién de la energia fisica y psiguica de la persona,
falta de interés en el medio ambiente, retraccidn, aparicion de algunas reacciones
psicofisiolégicas desagradables como son estados de abstenia y adninamia, trastornos
digestivos, algunos dolores musculares, insomnio, etc.

Es evidente que todo este cuadro sintomatico disminuye en mayor o menor grado de
resistencia al trabajo y la eficiencia del mismo y por lo tanto en &l rendimiento general del
individuo en cualquier actividad laboral.

Si a esto agregamos que sobre estos sintomas clinicos se considera que existe
psicodinamicamente hablando un sentimiento de culpa mas o menos consciente acom-
pafado de la existencia de impulsos autoagresivos o punitivos hacia el propio sujeto, nos
sera mas facil entender por qué pueden presentargse conductas que derivan en accidentes,
que después de todo son situaciones gue van a producir de una forma, perjuicios y
problemas a las personas que los experimenta y gue es comprensible que se produzcan
mas frecuentemente en personas con los sintomas clinicos anotados y tendencias
psicopatologicas.

En algunos casos por atra parte impresionante, ha podido observarse que la tendencia
a presentar accidentes adquiere caracteristicas de verdaderos suicidios en los que los
individuos realmente buscan en alguna forma la manera de causarse algun dano fisico o
mental y adin su propia muerte.
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2.4. EL ESTADO PSICOPATOLOGICO Y EL IMPULSO AGRESIVO

Otros factores que predestinan, la comision de accidentes son: ¢l estado psicopa-
toldgico y el impulso agresivo.

El primero produce tal vez, el mayor nimero de accidentes. Encontrando dentro de el
estado psicopatolégico, a los estados angustiosos. Es bien conocido que la emocion de
angustia es una de las emociones mas frecuentes en la especie humana y se caracteriza
basicamente por la percepcion de un peligro acompafiado de un sentimiento de impotencia
frente al mismo. Asimismo hay una serie de descargas somaticas de la angustia,
principalmente a través de la via motora que se traduce en hipermotricidad e hiperexcita-
bilidad por una parte, y por la otra, evidencias de descarga autonomica objetivadas en la
aparicién de midriasis, palidez en la cara, sequedad de la boca, sudoracion de las manos,
temblores de manos, torpeza en la ejecucion de los movimientos y otros signos mas.

Se comprende que la existencia simultanea de los sintomas y de los signos reveladores
de la angustia predisponen nuevamente a produccion de accidentes: por una parte el
individuo se encuentra peocupado por su problematica interna y por la otra los concomi-
tantes fisiologicos de la angustia colocan al individuo en estado de tension y torpeza que
fortalece la produccién de un accidente.

Una segunda condicidn favorecedora de accidentes es la resultante de estados
depresivos y angustiosos gue clinicamente determinan la aparicion de impulsos agresivos.
Estos impulsos se manifiestan en algunos de los accidentes, que en el lenguaje pericial
se califican como debidos a falta de precaucion para manejar y si los analizamos
cuidadosamente podemos notar que fueron claramente previsibles y si esto no fue posible
es debido a que estos impulsos agresivos determinantes de una conducta hostil aitamente
peligrosa s6lo se manifiestan cuando se encuentra alguien al mando de un vehiculo
terrestre.

Las diversas facilidades sobre todo de tipo tecnoldgico que nuestra modema civili-
zacion de elevado desarrollo tecnoindustrial nos ofrece, se convierle en ocasiones
propiciatorias para gue el ser humano muestre sus impulsos primitivos que aun persisten
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dentro de &!, a pesar del bamiz de cultura con el que aparentemente se encuentre
revestido, esto es porgue se ha demostrado que al momento de guiar un vehiculo es ta
mejor oportunidad de mostrar sus propios rasgos de personalidad que hasta ese momento
habia tenido reprimidos y mas o menos bien controlados.

Por tal, podemos establecer que el desarrollo cientifico y tecnologico se ha adelantado
demasiado, en contraste a la maduracién intelectual y social, de los miembros de la
sociedad mexicana, pues cada afo se disefan y construyen vehiculos mucho mas
potentes con nuevas formas aerodindmicas que les permiten desarrolar velocidades
mucho mas altas que las velocidades de proyecto de las carreteras, lo anterior se puede
afirmar con la siguiente tabla donde se muestra para "México las causas de accidentes
en carreteras federales, en el afio de 1992, atribuibles al conductor, segun los registros
de |la Direccién General de |a Policia Federal de Caminos y Puertos”.(122)

T 1
NUMERCO CONCEPTO %

CAUSAS ! ,
Exceso de Velocidad | 39,361 66.75 |
impericia l 8,199 13,90 !
No parar en entronque 4,032 6.84 .
Estado de ebriedad 2,052 348 )
Dormitar 1,467 2.48_|
Rebasar indebidamente 1,408 2.39 |
Mal estac. sin luces 1,286 218
Sobrecupo o carga 525 | 0.90 |
Exceso de dimensiones 367 0.62 '
Deslumbramiento 160 0.27 |
Drogadicto | 89 0.15
Qtras 23 0.04
TOTAL 58,970 100.00

En base a lo expuesto en las premisas anteriores nos permitimos sugerir dos
propuestas a titulo urgente que harén frente a este tipo de hechos.

1.- En la expedicion de licencias federales y estatales de conduccion, deberan de
aplicarse ademas de los examenes psicofisicos y los cursos de capacitacion (tedricos-
practicos), un examen psicosocial, por el cual se podra determinar la presencia de factores
de riesgo que predestinan accidentes de transito, existiendo la posibilidad de que ésta sea
prohibida o en el supuesto de ser otorgada la licencia indicara estos actores, que en caso

{122) Rafael Cal y Mayer R., James Cdrdenas G., ingenierla de Transito,, 7a. Ed,, México., Eds. Alfa Omega, 5.A., 1994 Pag 466
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de falta o accidente, la autoridad tenga nocién con quien trata, demas de facilitarle el
estudio de personalidad.

2.- Frente a un accidente de transito grave donde se involucran los permanentes
términos de exceso de velocidad, falta de precaucion al manejar y el exceso de horas de
manejo, se practique en primer lugar un riguroso y detallado estudio psiquiatrico para
conocer las posibles causas intrapsiquicas de los actos ejecutados y en su caso para
prohibir, definitiva o temporalmente, el manejo de un vehiculo terrestre, © bien, para
sefialar condiciones gue hagan mas seguro para el propio éonductor y el resto de la
sociedad, la continuacién en su actividad de conducir vehiculos terrestres, por ejemplo,
la obligacién de asistr a un tratamiento psiquiatrico que mejore sus condiciones
emocionales y presentar periodicamente constancias de que o esta llevando a cabo.

Consideramos que si esta medida terapéutica puede llevarse a cabo en la realidad,
preferentemente a nivel nacional, se habra logrado un avance cientifico en el terreno de
la prevencion y tratamiento de los accidentes por manejo de vehiculos terrestres, que
tartas vidas e invalidez parcial o total y pérdidas economicas, originan a nuestro pais.
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CAPITULO IV.

CONSIDERACIONES PARA MODERNIZAR EL
AUTOTRANSPORTE DE CARGA NACIONAL
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Los profundos cambios que experimenta el mundo obligan a los paises a revisar sus
estrategias de desarrollo para los proximos decenios. De esta manera México ha reali-
zado, durante los Ultimos afios, cambios que plantean un nuevo estilo de vida apoyado
en los dos grandes propdsitos nacionales de proseguir {a iucha por la independencia y
soberania, con miras a consolidar a la nacién en los exordios de libertad, justicia y
prosperidad.

Meéxico, estd empefiado en mejorar su economia, para competir con éxito en el
mercado internacional y avanzar en el logro de sus objetivos primordiales. Ello implica la
accidn colectiva organizada y un amplio esfuerzo de concertacion, pues la magnitud de
los desafios que deben superarse requiere que todos los mexicanos participen acti-
vamente en las tareas de! desarrollo nacional.

De acuerdo con los principios contenidos en nuestra Carta Magna, las relaciones del
Estado con la sociedad implica proceder con apego a la ley, garantizar el ejercicio de las
libertades individuales, fomentar la igualdad y la participacion, asi como adaptar las
estructuras econdmicas a las nuevas modalidades de integracién y competencia intema-
cionales. Es esta tarea, sin duda el sector Comunicaciones y Transportes juega un papel
fundamental.

La condiciones de la economia nacional son ahora mas favorables; el dinamismo de
la produccidén y el comercio exterior se reflejan en una mayor actividad en el sector
comunicative, en este sentido, la prevision de la demanda futura, se adecua a incrementar
la capacidad de la oferta, mediante el aumento de la productividad en el uso de los recursos
existentes y la captacién de inversiones destinadas a expandir y modernizar la infraestruc-
tura, asi como a renovar el equipamiento de los transportes y las comunicaciones.
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El auge de las comgnicaciones y el vertiginoso progreso técnico de los estados
conducen a subrayar estrechamente vinculos entre las naciones y a una interretacion
compleja, lo cual nos permita afirmar que esta situacién se habia presentado en alguna
otra época de la historia de la humanidad, de esta manera la cooperacion cientifico-tecnico
internacional, se concepttta como la nota esencial que fortalecerd las relaciones de
amistad entre los pueblcs y al hacerlo contribuye a la realizacion de las elevadas causas
de la paz y la justicia internacional, ademas si tomamos lo establecido por "Grondona que
hoy por primera ocasién el mundo es uno y que ni aun el mas poderoso, podria subsistir
aisiado".(123)

En este Ultimo capitulo nos propocnemos subrayar ia necesidad que tiene México y en
particutar los autotransportistas nacionales de asumir medidas para tratar de untficar
normas para lograr una eficiente cooperacién cientifico-técnica entre los paises integran-
tes del Tratado de Libre Comercio de América det Norte dando respuesta a los problemas
expuestos en el capitulo primero, asi como abriendo paso a la convicciob de gue hay que
crear el nuevo Derecho de la Cooperacion.

1. ANTECEDENTES DE LA COOPERACION TECNICA INTERNACIONAL
EN MEXICO

México es un pais en desarrcollo carente de una sélida infraestructura cientifica y
tecnolégica, lo que le ha impedido alcanzar hasta ahora su autodeterminacion en estas
importantes areas del conocimiento.

Es mas, la comunicad nacional como tal no esta plenamente consciente del papel
crucial que la ciencia y la tecnologia pueden desempefiar en el proceso de desarrollo, ni
a nivel de la alta burocracia ni quienes tienen influencia en el proceso de toma de
decisiones.

Durante la Colonia, la Corona se preocupd por fomentar basicamente en la Nueva
Espafia aquelias disciplinas y actividades tecnoldgicas de la que podria obtener un
inmediato provecho econdmico. Asi, se desarrollé la tecnologia minera, la metaltrgica, la
Geografia, la Cartografia, la Topografia, 1a Botanica y en menor medida los estudios de
lenguas indigenas.

{123} Anuario del Departamento de Dereche de Ja Universidad Iberoamencana., México., D.F No 14., S.F, 1982, Pag. 122
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A partir de la segunda mitad del siglo XVIIl la Corona cambit considerablemente su
politica, lo que permitié un desarrollo mas acelerado de la actividad cientifica y tecnolégica
en México. De |as instituciones que se crearon en esa época destaca la del Real Seminario
de Mineria, que promovié la intreduccidn y circulacion de libros cientificos modernos, la
utilizacion de aparatos e instrumentos desconocidos hasta entonces en Mexico y el
fomento de la investigacion experimental.

"Segun Wionezck en los ultimos decentos de la Corona y primeros de la independencia,
el nivel de vida cientifico tecnologica de México se asemejaba al de aquel entonces de
muchos paises de ambos lados del Atlantico".(124)

Al iniciarse |a etapa independiente, se pretendio desarroliar al pais, con base en el
fomento de una sola actividad productiva, que fue la mineria, importando tanto la
tecnologia como los capitales de Europa. El proyecto no dio resultado. Posteriomnente se
dio un procese de sustitucién de importaciones en el drea textil que creé demandas muy
limitadas de innovacién tecnoldgica que fueron cubiertas casi en su totalidad a traves de
la importacién de magquinaria y personal de gerencia y técnico de Europa.

La estructura eminentemente agricola, los conflictos politicos y un débil sistema
educativo se tradujeron en una baja capacidad cientifica y tecnoldgica, durante las
primeras tres cuartas partes del sigle pasado. )

A partir de 1876, se da un fuerte impulso a la industrializacion del pais, que se realizd
con capital, equipo y tecnologia extranjeros, y que se orientd hacia las industrias y el
transporte de la produccion hacia los mercados internacionales; este impulso explica el
fomento de ciertas actividades de investigacion, la ensefianza de la ciencia y la consoli-
dacién del positivismo.

En sintesis, los factores gue explican el imitado progreso de la ciencia y la tecnologia
en México son: el incipiente desarrollo econdmico del pais; la estructura agraria; las
limitaciones y rigideces del sistema educativo, orientado a satisfacer las demandas de
educacién de la aristocracia terrateniente y de la burocracia administrativa urbana, Io

{124) Miguel S. Wionazek., E| subdesarollo cientifice y tecnolégico mexicano., Votumen 11, México., Eds. Septentas., 1971., Pag. 181
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pequeno y débil de la élite cientifico-tecnologica y la dependencia intelectual con respecto
a Europa Qccidental.

Al iniciarse el siglo XX, habia una sola universidad en e! pais, la educacién media y
técnica era extraordinariamente raquitica y en los niveles primario y secundario las
deficiencias eran enormes. Por no haber transformado sus estructuras sociales durante
el siglo XIX, México entrd al siglo XX, por la ruta del desarrolio capitalista imitativo y de la
dependencia cientifica y tecnologica.

Durante |a fase critica de la Revolucién Mexicana, entre 1910 y 1925, las actividades
cientificas se redujeron al minimo y hubo una considerable fuga de cerebros al exterior.
Solo hasta la segunda mitad de la década de los veintes, se reiniciaron las tareas de
investigacion. No habia existido, sin embargo, una estrategia claramente definida para el
desarrollo del sistema cientifico y tecrolégico nacional. '

A partir de la década de los treintas, se comienzan a realizar esfuerzos imporiantes
por el Gobierno Mexicano, para institucionalizar la promocion del desarrollo cientifico y
tecnolagico, en un proceso que aun no ha culminado.

“En 1935, el Presidente Cardenas cred, el Congreso Nacional de Educacion Superior
y de Investigacion Cientifica que funcioné hasta 1938; la Comisién Impulsora y Coordi-
nadora de la Investigacion Cientifica, fue creada en 1942, y el Instituto Nacional de la
Investigacion Cientifica fundado en 1950 y reformado en 1961".(125)

En sentido estricto, e! subdesarrolio de la ciencia y ia tecnologia caracterizo al pais
hasta la década de los setenta. Este fendmeno se encuentra estrechamente vinculado a
la estrategia de desarrollo econémice adoptada, cuyo objetivo basico era la industriali-
zacién a través de la substitucion de importaciones, dejéndose la iniciativa del proceso al
sector privado y tolerandose la entrada masiva e indiscriminada de capitales y tecnologias
foraneas.

Sélo recientemente se incorpora de manera explicita la variable cientifica-tecnologica
en la politica global de desarrollo y esta incorporacion es limitada, puesto que el reciente

{125) Conacyt Programa Nacional de Ctencia y Tecnologia., 1978 - 1982 3a. Ed.. Méxice.. Octubre de 1978., Pag. 15.
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Plan Global de Desarrolio 1980-82, no incluye como objetivo basico la autodeterminacion
cientifico-tecnoldgica.

Con el propésito de conjuntar los elementos procedentes del exterior, que pudieran
coadyuvar a la promocién de nuestro desarrollo cientifico y tecnologico, el estado creo
dentro de la estructura administrativa de la Secretaria de Relaciones Exteriores en el afio
de 1971, a la Direccién General de Cooperacién Técnica Internacional. La finalidad
fundamental de la nueva unidad administrativa, se hizo consistir en promover las acciones
de cooperacion técnica internacional, para que México se allegara de elementos cientificos
y técnicos, que le permiten acelerar su proceso de desarrollo.

Pero, esta concepcitn de la cooperacion como responsabilidad de los Estados, parece
loable, y es valida, pero s6lo hasta cierto grado, ya que en la practica funciona como un
método para fortalecer las relaciones de dominacion y, por lo tanto, la explotacion de unos
paises a otros. Sus proveedores la hacian consistir como una ayuda gratuita, que se daba
cuando se queria, y gue en el menor de los casos se hacia sentir como caridad o altruismo
y permitia perpetuar el paternalismo y tutelaje de las naciones ricas hacia el resto del
mundo.

En multiples ocasiones, los paises donantes de asistencia técnica, exigieron mas de
lo que otorgaban y la utilizaron para expandir sus mercados, realizando ventas del equipo
o materiales a precios elevados, o para obtener materias primas, con lo cual se fortalecit
el esquema desbalanceado de las relaciones econémicas y comerciales y se apoyo el
orden Colonial que todavia impera en la vida internacional, y que en el caso de México no
iba a hacer la excepcién debido a la alta dependencia econdmica y tecnologica hacia los
Estados Unidos de Norteamérica.

Hay que reconocer que en la practica algunos proyectos concretos de comercio
(GATT) sirven de cooperacion técnica, ademas prepararon el camino y el programa hacia
el TLCAN. El Tratado significa e impone retos importantes a todos los mexicanos.
“Significa que los productores, los comerciantes, los trabajadores y quienes ofrecen
servicios (transporte terrestre), tendran que esforzarse mas para competir eficazmente,
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ofrecer articulos de calidad y buen precio y aprender a adaptarse, porque nos mediremos
con los mejores de cada area”.(126)

Actualmente existen multiples clasificaciones doctrinales sobre los canaies o formas
de transmision de tecnologia, en donde México participa, destacando.por su importancia
las siguientes:

“|.- La circulacion de libros, publicaciones periddicas y otra informacion publicada;
.- El desplazamiento de personas de un pais a otro;
Ill.- La ensefanza y la formacion profesional,

IV .- El intercambio de informacién y personal dentro de los programas de cooperacion
técnica;

V.- El empleo de expertos extranjeros y los acuerdos sobre asesoramiento,
Vi.- La importacién de maquinaria y equipo y la documentacion conexa;

Vil - Los acuerdos de concesion de licencias sobre procedimientos de fabricacion, uso
de marcas comerciales y patentes;

V.- Las inversiones extranjeras directas y
IX.- Los servicios de infermacion".(127)

De todo lo anteriormente expuesto en este epigrafe concluimos que la actual politica
té&cnica internacional de México debe cambiar a la unificacidn y no a la ayuda, dando paso
a la nueva rama de la Ciencia Juridica que es: "El Derecho Internacional del Desarrollo,
cuyo objeto especifico es la aceleracion del proceso de desarrollo en los paises de la
periferia”. Esta nueva rama de la ciencia expresa sus bases en tres principios esenciales
que son: concretizacion, democratizacion e integracion.

{126) Exfracto de! mensaje del C. Presidente de la Republica, Carles Salinas de Gortan, &l pueblo de México., con motivo de la
conclusidn de las negeciaciones del TLC, 12 de Agoslo de 1992,

(127) Clasificacién contenida en los Programas de Cooperacién Cientlfica y Tecnolégica intemacional en Méxica., Un intento de
Evatuacién en la revista Ciencia y Desarrofio., Editada per CONACYT numero 33., México Julio-Agosto de 1980., Pdg. 38,
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La concretizacion consiste en aplicar reglas juridicas sustantivas diferentes a los
estados con distintos grados de desarrolio, estas reglas pretenden atender las
desigualdades y por lo tanto, expresan la no reciprocidad, preferencia y comprension,

La democratizacion consiste en la participacién real e igualitaria de todos los estados
en el proceso de toma de decisiones a nivel internacional y finalmente, la integracién de
todos los paises a nivel de medios y objetivos”.(128)

2. ORIENTACION Y DESARROLLO ANTE EL TLCAN

La politica de sustitucion de importaciones seguida por México después de la segunda
guerra mundial, provoco que la industria se localizara en funcion de los mercados
domésticos y propicio la concentracion industrial en las grandes areas metropolitanas.

Esle proceso de concentracion y las politicas tarifarias en materia de transporte de
carga dictadas por el gobierno federal daban lugar a subsidios cruzados de los bienes de
alta densidad econémica a los de baja densidad econdmica y, por ende, privilegiaban la
cercania a los mercados en detrimento de las cercania a las fuentes de materias primas.

Todo lo anterior reforzo anejas tendencias a una configuracién radial de la infraestruc-
tura y transporte, con sus principales modos en las ciudades de México y Guadalajara, a
las cuales se agregd Monterrey, aunque también favorecio a ciertas zonas, como el Bajio
que por su ubicacién estratégica, tiene facil acceso a los mercados.

Por tanto, en la actualidad, la infraestructura y la politica de transporte de carga del!
pais no es la més adecuada para servir a una economia reorientada hacia el comercio
exterior, que busca aprovechar su ventajosa situacion geografica para aumentar sus flujos
de comercio hacia el resto de América del Norte.

La vida actual es rica en cambios sociopoliticos y econdmicos que conmueve al mundo
entero, que conjuntadas a las transformaciones presentes en México (TLCAN), conforman
un conjunto de fuerzas que se manifiestan en todos los érdenes, en este sentido, el ambito

(128) Cuadra Héctor., Aspecios Juridicos del Nuevo Orden Econdmico Intemnacional, en la Obra Estudios de Berecho Econdmico.,
Tomo 11 México., U.N.AM. 1.1, 1979., Pag. 162y sigs,
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mundial manifiesta algunas perspectivas que diagnostican aspectos notables para la
modernizacion de autotransporte de carga y que se sintetizan, de la siguiente forma:

A.- Tendencia a la formacidn de bloques comerciales con una estrecha interpelacion
y con es establecimiento de nuevas relaciones con otros, lo que implica mayores vinculos
comerciales 0 mayor proteccionisma en un plano regional. El Tratado de Libre Comercio
entre Estados Unidos y Canada, la Comunidad Econdmica Europea y los acercamientos
de los paises del Sudeste Asiatico son ejemplo de ello.

B.- "Apego creciente a la globalizacion de fa produccién que, apoyada en el rapido
desarrollo del transporte y las comunicaciones, ha facilitado la expansion de las empresas
multinacionales y su permanente busqueda de condiciones favorables para competir a
escala mundial. Estas tendencias, junto con las altas tasas de interés y la busqueda de
economias mediante la transportacion estructural de la produccion han impulsado la
penetracion del tipo justo a tiempo”.(129)

C.- Tendencia a simplificar el papel de! Estado y fortalecer la participacion privada en
actividades productivas y de servicios. Se trata de concentrar los servicios estatales en
las areas de su competencia y redefinir, su papel en un marco diferente, asi como
aprovechar la mayor flexibilidad del sector privado en la praduccion y en ia prestacion de
servicio.

D.- Incorporacién de nuevas tecnologias. La investigacion cientifica y el desarrolio
tecnologico se reconocen cada vez mas como motores indispensables de fa competitivi-
dad. En consecuencia, la industria det transporte sufre un proceso acelerado de inno-
vacion tecnolégica, sobre todo en el uso de nuevos materiales, en la incorporacion de
sistemas de telecomunicaciones y en la informatica.

Ademas de ios factores mencionados, algunas condiciones particulares de nuestro
pais que determinan una estrategia para desarrollar el autransporte, son las siguientes:

1.- "Ei Producto Intermno Bruto (PIB) nacional crecié sélo 12 por ciento de 1980 a 1989.
La proporcion del PIB dedicada a la inversion publica descendié del 9.6 porcino en 1980

(129) Consideraciones para modemizar el transporte nacional , Ciencia y Desarrello., México D F , No. 88.. Vol. XVII., Mayo-Junio.,
1991, Pag. 70.



146

a solo el 3.9 por ciento en 1988, segun datos del Banco de México. Por tanto, la
infraestructura y el equipo de transporte se encuentra en condiciones precarias”.(130)

2.- Con el propésito de concentrarse en aspectos esenciales, el Estado Mexicano
redefine su papel, reduciendo su tamario y retirdndose de éreas en las que parece mas
conveniente la accion del sector privado.

3.- La oblencion de divisas para financiar las importaciones exige un incremento de
las exportaciones. Para tener acceso a los mercados internacionales, Meéxico ha optado
por una apertura comercial irrestricta que ha convertido a su economia en una de las mas
accesibles del mundo, con aranceles maximos de 20 por ciento sobre el precio de venta
del producto y aranceles promedio det 10 por ciento.

La participacion de México en un mundo mas interrelacionado, competitivo y obligado
por las fuerzas cambiantes mundiales y nacionales, obligan a diagnosticar la estrategia
que tendra que seguirse en las diferentes ramas econdmicas del pais, las cuales preveran
los retos del presente y de los futuros. Las estrategias a seguir deberan consistir en:

a).- Oportunidad en el servicio que comprende la confiabilidad y la oportunidad en la
entrega que es cada vez més valorada por los usuarios. "Una muestra tomada al azar de
revistas especializadas refleja la prioridad que los transportistas otorgan a factores tales
como la confiabilidad, puntualidad, acceso a mercados internacionales ¢ interrelacion con
el cliente".(131).

b).- La seguridad de los embarques y la responsabilidad en el manejo de las mer-
cancias en transito. E usuario demanda un minimo de dafios a sus mercancias, por lo
que prefiere asegurarlas mediante nuevas técnicas o materiales de empagque, entre las
que destaca el "contenedor'(132); y si ocurre un accidente desea tener la sequridad juridica
de que sera indemnizado por los perjuicios sufridos. "Como este asunto plantea dificul-
tades, sobre todo en el transporte multimodal, el tema ocupa un lugar preponderante en
las liberaciones de organismos multinacionales como la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo”.¢(133)

(130} Ciencia y Desamolie., Ob. cit., Pag. 70.

(131) Transpontation and Distribution., Penton Publications., EE. UV, Cleveland., Junio de 1990

{132) el contenedor es una caja de acero de dimensiones estandarizadas (la mas comun es de 2.44x 2.44 y 6.10 metros), que se
puede utifizar para el manejo uniforme de toda clase de productes, ideal para transportacion marhima y terrestre.

{123) Unlted Nations Conferencea on Trade and Development., Boards on Shippins., Developments in Multimude! Transport., Ginebra
Suza., Enero de 1990.
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c).- Cobertura geoecondmica para que una industria controle sus opciones de
abastecimiento y distribucion. Al buscar una mayor competitividad, las industrias
consideran opciones de la localizacién con ventajas estratégicas para el acceso a los
mercados nacionales y mundiales y control del abasto y de la distribucién. A este respecto
no hay reglas fijas; a veces convendra situarse cerca de las fuentes de suministro y en
otras ocasiones se preferira la proximidad a los puntos de distribucion.

d).- El transporte nacional debera seguir atendiendo prioritariamente las necesidades
del pais. Ante el nuevo contexto de desarrollo y la incorporacion exitosa de México a las
grandes corrientes de la actividad econémica mundial. Se deberan incrementar los medios
mas viables para obtener recursos sin los que no se podria atender las metas de desarrolio
regional. i

e).- En el planteamiento de una estrategia de modernizacion del autotransporte es
imposible hacer a un lado |a cuestion laboral, ante la situacion aparentemente contradic-
toria entre los objetivos de productividad y empleo.

f).- Un punto de partida Util para orientar el desarrollo del transporte es que no hay
reglas fijas para normar criterios de aplicacion. El transporte es un fendmeno fundamen-
talmente casuistico que se organiza por cadenas especificas, y que en el caso de México
debera conjuntar el autotransporte regional y nacional para consolidar el internacional.

g).- El funcionamiento del sistema carretero actual mexicano obliga a acciones de
modemizacion o construccion de rutas, si tomamos en cuenta los datos tiene "el Banco
Mundial sobre la rentabilidad de las vias de comunicacion, esto es, que se generan mas
ganancias por las mercancias y por los vehicutos que pasan por la misma via, que la suma
de los costos de construccion y conservacion de las mencionadas”.(134)

h).- Apoyo a la politica de especializacion, esto es posible cuando las empresas
mayores y mejor organizadas prevalezcan en los corredores mas largos y mejor dotados,
y que las empresas mas pequefias se concentren en areas de distribucion regional o de
abasto hacia estaciones terminales.

{134) El deterioro de los caminos en los paises en vias de desamolio., Revista det Banco Mundial,, Bimestral,, EEUU., Washingion
Namero 56., Septiembre-Octubre de 1988,
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2.1. MEDIDAS A CORTO'Y MEDIANO PLAZO

Para alcanzar los propésitos de moderizacién nacional, democratica y eficacia es
necesario se tomen en cuenta las siguientes medidas a corto y mediano plazo que
consideramos daran respuesta a los problemas antes expuestos y son:

1.- Aceptacion del transporte internacional por un mismo medio. Ello ya ha ocurrido en
la practica en el transporte aéreo y maritimo, pero no en el terrestre, en particular el
automotor que todavia sufre restricciones, lo que origina transbordos innecesarios en las
fronteras.

2.- Uniformidad y simplificacion de los controles aduaneros para agilizar el cruce de
fronteras, particularmente de las terrestres.

3.- Mientras no alcance su perfeccion absoluta del TLCAN en materia de transporte,
se podra optar por la admisién temporal de unidades de transporte (containers) destinados
afacilitar la circulacién de mercancias. En otras palabras silas cargas tienen como destino
otro territorio distinto al nacional, se podrd optar en la zona fronteriza por patios y
corredores de transporte neutros en donde podrian ingresar tractocamiones de distinta
matricula permitiendo el cambio de contenedores o en enganche de remolgues segun el
caso.

4.- Reglamentacion unificada del contrato de transporte especial en lo que hace a la
responsabilidad del transportador o porteador respecto a la seguridad de las cargas fuera
del pais de origen.

5.- Coordinaciéon de las medidas de orden técnico, como las que conciernen a la
circulacion por carretera (peso por eje y longitud maximos de los vehiculos, sefalizacion
de carreteras).

6.- Publicidad de las tarifas cobradas por los distintos medios de transporte a fin de
facilitar la eleccion por parte del usuario, asi como pugnar por tarifas unificadas dentro de
los paises miembros del TLCAN.
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7.- Unificacion de las medidas jaborales y de seguridad social respecto a las tripulacio-
nes empleadas en el transporte internacional cuando se encuentren en paises distintos
de aquel en que realicen sus aportes o erogaciones sociales.

8.- "Es indispensable que se considere el autotransporte como lo que realmente es,
una industria intimamente ligada a diversas actividades del pais”.(135)

9.- El sistema de transporte une a toda la nacion y la convierte en un sélo pueblo en
cuanto a su economia y cultura. También podria unir el mundo si no existieran las barreras
sociales y politicas, por tal, una medida importante para el autotransporte de carga se
logré cuando “la Suprema Corte de Justicia de la Nacion decretd la inconslitucionalidad
de &filiacién obligatoria a la camara o camaras de distintos gremios'(138) en el caso del
autotransporte es o era CANACAR (Camara Nacional de Carga). Por o anterior y teniendo
el deseo de miles de transportistas afiliados democraticamente, no por obligacion, sino
por conviccién nace CONATRAN (Confederacion Nacional de Transportistas Mexicanos
Asociacion Civil), organismo de servicio, no de lucro, organismo que nacio a mediado de
1995, con el Unico deseo de servir a sus comparieros transportistas. Asi, dentro de sus
principales alcances, CONATRAN logré que la Ley de Vias de Comunicacién publicara
en el Diario Oficial o que urgia: la reduccién de los pesos y el largo maximo permitido para
el trailer o camion en las diferentes carreteras det pais. Por lo cual se hace necesario
respetar estas medidas, las multas son bastante altas, y si el usuario quiere obliga a
cargar mas de lo permitido, se viola la ley que apareci6 en diario oficial el 7 de mayo de
1996.

10.- En los transportes del pais se han dado grandes cambio y avances. El Estado
debera convocar a la sociedad a participar en la construccién de la infraestructura basica
que requiere el desarrollo del pais, para sumar esfuerzos a través de coinversiones y
concesiones lo cual ha permitido acrecentar la disponibilidad de servicios a un ritmo que
hubiese sido imposible alcanzar tan sdle con recursos publicos.

11.- Implementacion de medidas geogréficas ubicativas en mayor fuerza a las expor-
taciones e importaciones, en especial cuando se trata del mismo producto para reducir
costos de transporte, un ejemplo de ello es: "en detrimento de los extremadamente largos
{135) Crédito para la industria del Transporte y Automotriz., Rev. de la Escuela de Contabllidad, Economia y Administracidn., [ngtitute

Tecnalégico de Estudios de Monterrey., Trimestral., México., Monterrey N.L. No, 16, Octubre de 1852., Pag. 362.
{136) P4gina 5 del semanario Judicia! de la Federacitn y su Gaceta., novena época., Toma |, Octubre de 1985,
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recorridos terrestres que se realizaban persiguiendo fa ilusion de la autarquia. Petréleos
Mexicanos ya exporta gasolina a la costa oriental de los Estados Unidos y la importa para
el noroeste de México".(137)

12.- Efectuar negociaciones con miras a una modificacién respecto de las reglamen-
taciones en materia de contaminacion y seguridad, ya que funcionan como una eficaz
barrera no arancelaria para evitar que los transportistas mexicanos ofrezcan servicios
internacionales puerta a puera.

2.2, MEDIDAS A LARGO PLAZO

En cuanto a las medidas a largo plazo cuya adopcion sera retardada por las dificultades
emergentes de la extremada diversidad actual de situaciones nacionales y que por su
alcance afectara posiciones ya fijadas desde tiempo atras en los respectivos sectores
nacionales. Ellas serian:

1.- Medidas necesarias para alcanzar la iguaidad de tratamiento entre los distintos
medios de transporte.

2.- Establecimiento de reglas comunes aplicables a los transportes internacionales.

3.- Control de los sistemas tarifarios dentro de una relativa libertad que permita la
competencia. Ello se obtendra a través de |a fijacién de minimos tarifarios que impiden la
competencia ruinosa y su consecuencia principal, la descapitalizacion de las empresas y
también de maximos que eviten que algunas empresas abusen de su posicidn dominante
en el sector o periodos criticos de demanda.

4.- Adopcién de sistemas de organizacién y exploracion gue dejen a las empresas un
margen de libertad en su gestién comercial.

5.- Implementacidn financiera respecto a la conservacion de las carreteras libres
existentes, con la posibilidad de ser homologado por México y Estados Unidos, y
contemplar incluso cobros compensatorios por este concepto.

(137) Eduarde Andera y Georgia Kessel,, México y su Tratado Trilatera! de Libre Comercio., México Ed. Ma Graw-Hill., 1992, Pag
3,



151

6.- Las limitaciones de capacidad en la infraestructura carretera mexicana aconsefan
hacer una planeacion y construccion de vias que permitan el ingreso y circulacion de
unidades de gran peso bruto vehicular.

7.- Los desafios que afrontan el sistema de carga del pais ante el TLCAN requiere un
urgente esfuerzo de modernizacién, el cual no puede basarse simplemente en la canali-
zacion de recursos fiscales hacia inversiones en infraestructura y equipamiento. Por tanto,
es indispensable fortalecer los esfuerzos en materia de desregulacion y redefinicidon de
las dreas de actividad del sector publico, y en el caso pariicular del autotransporte es
necesario que la desregulacion llegue al nivel de modificaciones a la ley de Vias Generales
de Comunicacién, para otorgar seguridad juridica sobre la permanencia del nuevo entorno
competitivo.

3. UNIFICACION DE NORMAS

Antes de abordar la unificacion de normas técnicas, en forma especifica, consideramos
oportuno mencionar algunos aspectos gue nos abligardn a cambiar nuestra politica
industrial y tecnologica.

Cuando el Tratado de Libre Comercio de América del Norte fue iniciado en San Antonio
Texas, su redaccion juridica habia concluido, las autoridades mexicanas aseguraron que
se ajustd a la Constitucion, como se reiterd & lo largo de las negociaciones. Sin embargo
la realidad asegura que las contradicciones entre el TLCAN y la Constitucion son

sustanciales.

Ei Tratado anula la rectoria econdmica del Estado al crearse un solo mercado, el de
América del Norte, el cual impone la apertura de la economia mexicana a la libre
importacion.

Creemaos que el TLCAN se sustentaen el trato nacional entre mexicanos y extranjeros.
La Constitucion establece diferencias y preferencias al mexicano sobre el extranjero,
situacion que ya no va a hacer posible debido a que el TLCAN es considerado como ley
nacicnal de la mas alta jerarquia.

"Segun el Doctor en Derecho Ruperto Patifio Manfer, Investigador titular del Instituto
de Investigaciones Juridicas de la UNAM,, establece que las contradicciones entre ambos
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documentos, se extiende al tema del petréleo. La SECOFI asegurd que México habia
conservado la propiedad del energético y que no se habia adquirido el compromiso de
garantizar el abasto a los Estados Unidos y Canada, nuestros eventuales socios comer-
ciales. No obstante, el pais perdi6 la libertad de mansjar el crudo a su libre albedrio en los
volumenes que mas le convengan”.(138)

Por o que respecta a la inversion extranjera, el tratado practicamente la liberaliza y la
Constitucion, mediante la Ley para Promover la Inversion Mexicana y Regular la Extranjera
le imponia trabas, o por lo menos |a controlaba.

Los objetivos vy la esencia de la Constitucién y del Tratado son contradictorios porque
fueron creados para tiempos y condiciones diferentes. La Carta Magna que data en 1917
y tiene su antecedente en la de 1857, plantea un proyecto de nacion lipicamente
liperal-social, en e! que se privilegian los conceptos de soberania, desarrolic inde-
pendiente, nacicnalisme e integracion nacional. El TLCAN en cambio, es un proyecto
moderno congruente con la situacion que guarda la economia mundial, que nos conduce
necesariamente a la integracién econémica y rompe con los conceptos constitucionales,

La Constitucién precisa e induce al Estado a promover un desarrollo econdmico
independiente {articulos 3, 25 y 26) no puede al curso del tiempo autorizar un desarrollo
econdmico interdependiente, como lo dispone el TLCAN. La Carta Magna consigna el
desarrollo independiente en términos cerrados porgque si este mandato esta orientado
(articulo 25) al bienestar social y a satisfacer el interés publico, no podria al mismo tiempo
inducir o apoyar la asociacion con otros Estados, para compartir recursos y produccion,
porque en ese momento los conceptos de interés publico nacional se convierten en el
interés publico regional de América del Norte. Por tal, si tomamos en cuenta los efectos
el TLCAN y que éste no privilegiara el producto mexicano, ni el canadiense, ni el
estadounidense, podemos decir gue sera necesario unificar normas técnicas, si tomamos
en cuenta "la clasificacion geografica mundial en la industria automotriz, que se encuentra
dividida de la siguiente manera: Estados Unidos en América del Norte, Alemania Occi-
dental en Europa y Japdn en Asia del Este".(139) Ademas de las condiciones prevalecien-
tes en los ambitos mundial y nacicnal durante la presente década, han propiciado que
surjan o se adopten nuevas ideas tendientes a unir y modernizar el funcionamiento del
servicio nacional de autotransporte de carga, esto en palabras de la "Teoria Econémica

(138) El Tratado de Libre Comercio contrario a la Constitucion., Revista Proceso., México., No. 834., 28 de octubre de 1982, Pag. 16.
(139) Vega Canovas, Gustavo Coordinador., México ante el Libre Comercio con América del Norte., México., De. Colegio de México.,
1992, pag. 369.
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Evolutiva, sefiala que el Sector Comunicative Mexicano debe dejar de sobrevivir y crecer,
apropiandose de los recursos del entorno e intemalizandolo de manera eficiente (selec-
cién natural darwiniana). Pero para aprender a adaptares a las variaciones de un ambiente
adverso, incierto y complejo (aprendizaje lamarkino), necesitan cooperar en las redes de
empresas (aprendizaje via coevolucion)'.(140)

3.1. PLANTAS PRODUCTORAS DE TRACTOCAMIONES

"Por el comercio exterior de México entran y salen del pais por via terrestre aproxi-
madamente el 12.2 por ciento del volumen total de los productos que México intercambia
con el exterior, cifra que seguramente ante las oportunidades que ofrece el TLCAN muy
pronto sera superior”.(141)

Durante los ultimos cuatro afios Canadé y Estados Unidos han incrementado con
rapidez su participacién en el seclor mexicano de equipo de transporte, esto es, actual-
mente mexicanos y extranjeros han creado sociedades o empresas gue brindarén el
servicio internacional de carga puerta a puerta, destacando entre las principales: Trans-
portes Unidos, S.A. de C.V. y Grupo Hercel, S.A. de C.V.

Las uniones efectuadas obligaran a las empresas mexicanas a modernizar su parque
vehicular rapidamente, conjuntande capital, tecnologia, recursos naturales y mano de
obra. Moderizacion que el Gobiernc Federal deberd apoyar con el establecimiento de
empresas productoras de tractocamiones, permitiendo abatir el alto impuesto por impor-
taciones sobre vehiculos, que es del 50 por ciento para camiones y remolques.

Creemos que la produccién de tractocamiones en México debe iniciarse con la
fabricacion bajo licencia de un tipo de vehiculo ya existente y con la adquisicién de
asistencia y conocimientos técnicos. De este modo cabe evitar las dificultades de disefio,
desarrollo y tecnologia tipicas en los primeros anfos de la manufaciura de un prototipo. Los
cedentes industriales (Canada y Estados Unidos), deberan simplificar la documentacién
para uso de México, modificando y ajustandola a la escala de produccion y a las
condiciones nacionales (locales) de sus concesionarios teniendo en cuenta el uso de la
mano de obra barata y las materias primas disponibles. Los cedentes pueden lograr estas
finalidades reduciendo la automatizacién, simplificando el equipo y recurriendo a opera-
ciones manuaies que disminuyen los costos de inversion, produccion y venia propiciando
la modernizacion paulatina del equipo de transporte nacional.

{140) Intercambio de informacién tecnoidgica entre industrias de automotores y autoparntes., Revista de Comercio Exterior . México
no. 47,, Vol. 47., Febrero de 1997, Pag. 112.

{141) La importancia del Autotransporie Federal de Carga en el Comercio Exterior de México., en revista carta ANIERM., No. 121,
Afio. 10., Vol, XXV., Septiembre de 1992,
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Otro aspecto que permitira una produccion nacional de tractocamiones sera la coordi-
nacion y el intercambio de informacién tecnoidgica entre industrias de automotores y
autopartes, esto es “por que se ha demosirado a nivel mundial, la importancia del
surgimiento de redes para intercambiar informacién, resolver problemas de manera
conjunta y.compartir experiencias y conocimientos.(142)

Asi las Unicas {res empresas netamente mexicanas productoras de camiones (Masa-
Somex, Ramirez y Dina), tendran que crear una relacién estable y eficiente entre elias
mismas y con sus proveedores, en donde se asegure un producto con caracteristicas
excelentes. Para lograr este proposito creemos que las empresas mexicanas deben
medificar su actual politica tecnolégica productiva de camiones ya que la misma {fdrmula
estadounidense), no es redituable he incluso nos atrevemos a afirmar que el blogue
regional de América del Norte debe cambiar tai como se deduce en el siguiente cuadro
informativo.
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La industria automotriz mexicana esta colocada en tercer termino en la escala de
actividades industriales de la nacion, s6lo después de la Comisién Federal de Electricidad
y de Petroleos Mexicanos, por tal, deben darse pasos necesarios que permitan a lamisma
praporcionar los mejores camiones posibles, a los precios mas accesibles. En otras
palabras, procurar facilitarle a la industria, los medios para que logre un buen producto, a
un precio razonable admitiendo, desde luego, utilidades justas. Al mismo tiempo debera
de ejercer toda su autoridad para obligar a los responsables al cumplimiento de estos
lineamientos. Esta es una tarea que implica una responsabilidad enorme, ya que de fallar
en su aplicacion, llevaria a la industria automotriz nacional al desastre econdmico, dentro
de un breve plazo.

A lo largo de su breve historia, quiza la caracteristica mas sobresaliente por la cual
todo el mundo ha identificade a la industria autemotriz, ha sido por su dinamisme. Aungue
en particular ha sido el renglén tecnolégico el que ha simbolizado este dinamismo -ademas
de ser su puntal- tampoco puede pasarse por alto el papel importantisimo que para
presentar suimagen dinamica ante el pdblico consumidor ha desempefiado el diseﬁof Asi,
después de una trayectoria de blusqueda empresas canadienses, norteamericana y
mexicanas, para satisfacer la necesidad, liev a la creacion del tractocamion KENWORTH,
con las caracteristicas necesarias para resolver los problemas de combustible, grandes y
pesadas cargas y rapidez en la entrega de sus preductos en beneficio de México v los
transportistas.

Las exigencias del comercio mundial no $olo demandan la unificacion y modernizacion
de camiones y tractocamiones, sino también de los remolques. De esta forma un remolque
plataforma equipado con un aparejo para poder cargar containers sin mas ayuda que la
propia, ha sido desarroillado por el Ejército de los Estados Unidos. En su prototipo, se
elimina la necesidad de grdas y montacargas. A diferencia de otros métodos, este aparejo
carga el container por detrds, en vez de hacerlo por los costados. El aparejo autccargador,
se disefid para que se pudieran levantar y acarrear containers que hubieran sido bajado
de helicépteros o desembarcados desde lanchonas.

Aungue por fo pronto, se utilizara dnicamente para usos militares, los disefiadores
prevén aplicaciones en &l campo comercial, ya que ofrece un método econémico para
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poder recoger y entregar containers en sitios alejados que no cuentan con equipo para
manejar cargas pesadas, como sucede en los diferentes destinos nacionales.

El containers se carga mediante el usc de una plataforma inclinable y una pluma
hidraulica de brazos gemelos, junte con un malacate de cadena. Basta solamente con
cuatro a cinco minutos para que dos operarios adiestrados eleven desde el suelo a la
plataforma un containers cargado de tamano estandar (2 x 2 x 5 metros) y con un peso
de 2,500 kilogramos. La maniobra de descarga se hace con la misma facilidad, en un
tiempo de tres a cuatro minutos, por tal concluimas gue esta tecnologia de punto debera
serincluida en el autotransporte de carga mexicano si se toma en cuenta que el contenedor
o containers es el embalaje del presente y del futuro.

3.2. MISMO TIPO DE COMBUSTIBLE Y MOTOR

La industria automotriz es uno de los sectores dindmicos del desarrollo industrial y del
crecimiento econdmico en Ameérica del Norte particularmente en México. Las caracteristi-
cas propias de esta industria la han llevado & una vinculacidn estrecha con ofras ramas,
lo que ha provocado importantes efectos multiplicadores, tal es el caso de la indusiria
petrolera, fuente que produce el fluido que permite la marcha de todo tipo de transporte.
Lo que traduce tedricamente en que una no existiria sin la otra y viceversa.

A raiz del establecimiento de la primera planta automotriz en México en 1925, las
actividades de la industria se concentraron fundamentalmente en el ensamble de ciertas
autopartes y vehiculos. A partir de 1962, la industria se sumo al proceso de sustitucion de
importaciones y se abocé a la fabricacidn de autopartes, motores y camiones. Esta etapa
estimulé el surgimiento de un numero creciente de empresas de autopartes y a una mayor
conexion entre empresas armadoras de vehiculos y productores de partes y componentes.

En 1981, la industria automotriz en su conjunto alcanzé los niveles mas altos de
produccion desde su establecimiento en México e incluso ha sido tan acelerado el paso
que quiza mucha gente ha ilegado a relacionar el pulso del proceso de nuestra sociedad
materialista, con el ritmo de modificaciones en los camiones, que afo tras ario se ofrecen
como adefantos.
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Actualmente lamayoria de los tractocamiones que circulan por las diferentes carreteras
nacionales cuentan con motor CUMMINS Big Can, porque ha resultado ser el ideal para
las grandes cargas y largos recorridos. Este es un motor de combustion interna o ciclo
diessel que consume aceite pesado de bajo precio haciendo un quemado completo dentro
de los cilindros y no tiene practicamente merma por evaporacion. Pero ante las fuertes
presiones de la competencia internacional, especialmente por el mercado estadounidense
de motores, los tres paises de la regién han reconocids la necesidad de adecuar su
sistemas de produccion de motores, a motores mas eficientes y menos contaminantes al
medio ambiente. De todas estas presiones la que juega el papel mas importante es la
reglamentacién sobre los niveles toxicos admisibles en los gases de escape de los
motores de combustidn interna. "En los Estados Unidos para reglamentacién se convierte
en Ley Federal empezando con los modelos de 1972, posteriormente Canada y mas tarde
México reglamentarian este mismo efecto”.(143)

Los reglamentos que entraron en vigor, abligan a los fabricantes a dotar a 1os vehiculos
con motores que emitan, a través de sus sistemas de escape, un volumen de gases,
monoxido de carbono y residuos tdxicos de hidrocarburos, mucho menaor que los arrojados
por los camiones que ahora eslan en operacion. La meta es proporcionar motores que
logren una combustion casi total, cuyos gases de escape sean o mas inofensivos posibles
para el ser humane y el medio ambiente.

Bien puede imaginarse el impacto que ha significado para la industria esta reglamen-
tacién, al obligar a los gigantes productores de tractocamiones y motores tales como DINA,
CAMIONES NAVISTAR, KENWORH, a llevar a cabo una cuanticsa inversion de recursos
-tanto intelectual como materiates- para tratar de encontrar una solucion viable econémi-
camente. Parece ser que todavia no la han encontrado, no obstante haber investigado
diversos métodos y combinaciones, utilizando sistemas ortodoxos de propulsion.

La industria se encuentra ante (a obligacion de aceptar el reto tecnoldgice que
representan las nuevas disposiciones y aprovechar sus bastos recursos y el gran dina-
mismo que la caracteriza para encontrar alguna solucién posible.

A primera vista, el camino légico parecio ser el de simplemente modificar los sistemas
de alimentacién, los de combustible y los de escape de los motores convencionales, los

(143) La industria automotriz., Un perfil de su futuro 1971-1975., En revista Industrial Mexicana., No. 11., Mayo-Junio de 1871,
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suficientes para reducir hasta los limites aceptables e! volumen de gases toxicos. También
se experimentd con el uso de diversos aditamentos para estos sistemas con el proposito
de lograr los mismos fines.

Asimismo, se trabajé con varias combinaciones de ambos sistemas y aunque es
innegable que se ha alcanzado cierto éxito, aun no puede asegurarse que |2 industria esté
capacitada para iniciar la produccion en serie del suficiente numero de motores para
satisfacer los requerimientos del mercado y al mismo tiempo ‘cumplir con los requisitos
exigidos respecto a la duracién de estos sistemas.

Paralelamente se ha seguido otros senderos de investigacién, algunos de ellos
sensiblemente apartados de lo ortodoxo, ya que el citado reglamento no indica el método
de propulsién que debe utilizarse, sino simplemente el hecho de que debe limitarse la
cantidad de emanaciones nocivas resultantes de la combustion.

A la sazdn, se ha experimentado con varios tipos de plantas de fuerza opcionales,
fuera de lo convencional obteniendo resultados de mayar o menor éxito.

Por ejemplo, se ha renovado el interés que presenta et camion de propulsion eléctrica,
nada nuevo, va que los primeros datan de 1910. La limitacion del vehiculo eléctrico, es el
alcance de las cargas de las baterias gue restringen considerablemente su autonomia de
accion. Una variante del anterior es el vehiculo de propulsion hibrida, es decir, donde la
traccién directa a las ruedas se proporciona por medio de uno o mas motores eléctricos,
mientras que un generador impulsado por un motor de combustion interna carga las
baterias, pero resultd ser muy costoso al grado que no es econdmicamente rentable.

Ante la unificacidn regional del Autotransporte de Carga en América del Norte, se abre
la posibilidad de que una clase totalmente nueva de motor proveera la potencia para los
camiones de carga y tractocamiones del mafana. "Es el motor Wankel denominado en
recuerdo a su inventor, en donde la empresa General Motors ha obtenido el derecho para
su fabricacion". (144)

(144} Y el motor de vuelta tras vuelta., En revista Industria Mexicana , No. 18., Julic-Agosto de 15972, Pdg. 46
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JPero qué es este motor Wankel que de repente ha despertado el interés de los
gigantes automotrices de EEUU? ;Y porqué ha levantado este interés cuando las formas
basicas del motor se sabe que emile un escape sucio”?.

Este es un motor pequefio y ligerc en peso, en comparacidn con el Cummis, pesa
menos de la mitad que el mencionado, ocupa un tercio de volumen, tiene ligeramente mas
de la mitad del nimero total de partes y menos de la mitad de numero de partes que se
mueven. El motor también se presta excepcionalmente para que tenga su escape limpio
con el usoc de un reactor de escape. Asi parece que no solamente el motor seria
relativamente barato de fabricar por su simplicidad y pequenc nimero de partes, sinc que
también su tamafio pequefio permitira la colocacién de reacteres de escape bajo el capé,
donde servirian mejor, y donde va a ser extremadamente dificii encontrar espacio para
ellos en conjuncion con los motores convencionales de pistones.

El motor mismo es un motor de combustion interna, que trabaja con el mismo ciclo
Otto de 4 eventos con que trabaja en motor convencional de pistones. Se les llama tiempos
en ! caso del motor de pistdn (ya que el pistdn hace realmente cuatro recorridos para
completar el ciclo), hemos escogido la palabra eventos para el nombre de las secciones
del ciclo del Wankel, igual que con el motor de pistones, estos son admision, comprension,
expansion y escape.

A pesar de que los reglamentos para la contaminacidn son tan severos, el motor
Wankel ha superado la fase investigatoria encontrandose plenamente perfeccionado y
listo para su produccién, perc por cuesticnes politicas, automotrices y de proteccion de
las empresas proveedoras de subcomponentes automotrices no se permite. De cuaiquier
manera sea cual fuera la verdad creemos que la integracidén a un mismo motor, en la
region de América del Norte es una verdad tedrica en este momento, aunque puede ser
una realidad.

Tanto se habla de un mismo tipo de motor, para la region de América del Norte, que
actualmente las investigaciones automotrices han superado al relative nuevo motor
Wankel e incluso hoy se habla de que Cummis tiene planeado ofrecer turbinas de gasoleo
de aproximadamente 440 C.F., lo que vendria a revolucionar el mundo automotriz, en
especial motores.
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La Industria Petrolera su Q. ontribucién.

En el campo de las investigaciones tecnoldgicas que se estan llevando a cabo con el
fin de resolver ios problemas de fa contaminacién atmosférica, no se ha quedado a la zaga
el socio silencioso de la industria automotriz, o sea, la industria petrolera.

Dentro de su marco carrespondiente, los laboratorios de investigacion de esta indus-
tria, han colaborado extensamente en la incesante busqueda de soluciones, tanto para
jos problemas de hoy en dia, como para prever los futuros. Es decir, intenta resolver de
antemano el rompecabezas que presentara el aumento pronosticado de aproximada-
mente un 50 por ciento en el volumen de hidrocarburos utilizados por el transporte y la
industria.

"Este combustible elaborado por Pemex Refinacion México, cumple con los estandares
de calidad mas estrictos, con los codigos, normas y especificaciones establecida§ por
instituciones de prestigio intermacional tales como la Environmental Protection Agency
(EPA), et California Air Resources Board (CARB), y otras asociaciones europeas y del
Japén, asi como por el Instituto Nacional de Ecologia (INE), el Instituto Mexicano del
Petréleo (IMP), v otras instituciones nacionales”.(145)

Desde 1986, Pemex Refinacion ha venido elevando la calidad del Diesel, reduciendo
graduaimente los niveles de azufre, hasta llegar en la actualidad a un contenido maximo
de 0.5 por ciento para el Diesel desulfurado, y 0.05 por ciento para el pemex diesel, este
ultimo con un contenido de aroméaticos de 30 por ciento y con un indice de cetano desde
52 a 55, superando a |as especificaciones de este combustible producido en otros paises,
colocandose a la vanguardia del mercado mundial.

3.3. COORDINACION AL LARGO PERMITIDO Y EL PESO

Es interesante observar lo poco que se ha tratado el tema de las cajas de 53" o casi
16.2 metros de largo, asi como lo de doble remolque, que exceden tas dimensiones
permitidas por el reglamento de Pesos y Dimensiones, mismo que fue publicado el 7 de
mayo de 1996, equipo que no cabe en nuestras calles y en la mayoria de las carreteras

(145) En folieto Calidad internacional Pemex Diesel Comprometidos con la calidad, de fecha 16 de Diciembre de 1996.
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nacionales. Tal parece que a esta problematica se le menosprecia y esto puede ser
sumamente delicado y de consecuencias futuras impredecibies.

En este sentido, en México, por la pasividad de la SCT, se sigue viclando la Ley de
Vias, en favor de las empresas extranjeras, el burccratismo con que se maneja la ley en
este pais, esta acabando con las oportunidades en favor de transportistas mexicanos. No
hay mas que checar el flujo de cajas que entran en nuestro pais a diario, violando la Ley
de Vias, para damos cuenta de que urge un freno a esta anarquia.

Por tal, amanera de ponencia consideramos que una medida que podra dar respuestas
a este problema es: que se modifique el reciente reglamento y en especial el articulo
quinto.... "los pesos y dimensiones maximos a que se sujetaran los vehiculos segun.el
tipo de camino por el que transiten se ajustaran a lo que establece en la norma
respectiva’'(146)..., ya que esta sdlo hace mencion en forma muy general y no determina
medidas especificas, a lo largo permitido, o sea no hay elementos legales para restringir
su circulacion.

La experiencia que actualmente vive Canadéa de permitir la circulacion de estas cajas,
neos indica, que ha perdide el 50 por ciento de transporte a manos de empresas norteameri-
canas, esto es porque las cargas que se generan en los Estados Unidos con destinos a
Canadd y México, en su gran mayoria, seran entregadas a empresas de transporte
norteamericano, debido al proteccionismo que hacen las empresas industriales al trans-
porte norleamericano para proteger que el délar que se paga entre si siga circulando en
Estados Unidos de Norteamérica para el beneficio de la economia de ellos mismos.

Expresado lo anterior y haciendo acopio a las palabras pronunciadas por el Director
estadounidense, sefior Mossberger, quien dijo: "que en el TLCAN los que no tengan los
elementos necesarios saldran fuera de la competencia”(147), por tal debemos entender
que los elementos se campran con dinero, con financiamiento, cosa que volvemaos arepetir
carecemos de él, esto lo podemos observar actuaimente cuando la industria camionera
nacional no fabrica remolques, o que ésta orilla a la internacidn y el equipamiento de
remolques extranjeros.

{146} Ley de Vias Generales de Comunicacién,,26a. £d., México., Ed., Porrja, 5.A.,1996., Pag. 165

{147} Senado de la Replblica., Foro perrnanente de informacién, opnidn y didlogo sobre las negociaciones del Tratado de Libre
Comercig entre México, E U y Canadd,. Méxice , 5.N.D., 1991.. Pdg 204
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De lo arriba expuesto, nuestra aportacion para poder obtener una buena coordinacion
al problema de los remolques extremadamente largos, es que el Gobierno Federal debe
proteger por lo menos durante 10 afos, al autotransporte nacional como ha pedido la
negociadora norteamericana Carla Hills, esto es que se permite &l arrastre de todo tipo
de remolques (chicos y largos) en forma provisional, mientras se trabaja en forma conjunta
con el proposito de gue las diferentes industrias productoras de remelgues en la regién
del TLCAN, unifiquen normas de disefio técnico a fin de lograr remolgques con una
dimensidon acorde a las carreteras de la regién de América del Norte, asi como, el
reacondicionamiento paulatino de las cajas extremadamente largas (americanas), a los
parametros acordados, reflejandose esto en la facilidad de maniobras internacionales.

Como resultado del estricto cumplimiento de los pesos del vehiculo con carga, en las
carreteras estadounidenses queda prohibido circular con mas de 80,000 libras brutas de
peso, equivalentes a unas 30 toneladas, esto ha ocasionado que [os camiones nacionales
se carguen con menos de su capacidad para evitar costos de maniobras adicionates en
la frontera, siendo perjudicial para el cargador y el porteador, por tal, los diferentes
mandatarios pueden y deben resolver esta postura, no olvidar que si los camiones (equipo
mexicano) son mas pesados, es por que estos transportan materias primas y el equipo
norteamericano transporta bienes terminales (volumen). Esto es, se necesita dercgar esta
forma, o por lo menos se modifique en beneficio de los integrantes del TLCAN.

3.4. CENTROS DE MANTENIMIENTO, VERIFICACION Y CONTROL VIA SATELITE

Las comunicaciones y los transportes, han sido factor decisivo para &l desarrollo
econdmico y social de todas las naciones y constituyen un fendmenc asociado a la
evolucion de la humanidad, caracterizandose por su completa vinculacion con los mer-
cados y con el medio geografico. Pero si observamos la situacién geografica de Estados
Unidos dentro del TLCAN éste tendra la mejor opeidn comercial gracias a su cercania con
Canada al norte y Mexico al sur, traduciéndose en recorridos mucho mas cortos que los
que tengan que realizar los paises mencionados. Portal, el autotransporte nacional debera
contar con perscnal especializado (mecanicos especializados) para el mejor man-
tenimiento de estas unidades,
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El ideal de toda operacion de mantenimiento es el tener siempre los vehiculos fuera
dei taller trabajando. Quiz4 la clave para lograrlo sea un grupo de buenos mecanicos que
hagan el trabajo de manera eficiente y rapida.

No es una meta facil. Y ningun manual de procedimientos, reloj checador o una
computadora, podran jamas remplazar a la buena supervision para obtener el mayor y
mejor rendimiento de los mecéanicos.

Para obtener una mayor eficiencia gue nos permita dar respuestas acorde a los retos
que exige el TLCAN, nos permitimos dar algunas sugerencias para mejorar las actividades
de mantenimiento en los talleres nacionales.

* "Se tendra que guardar una estrecha relaciéon con la calidad y cantidad del
rendimiento del mecanico, o sea ios talleres deberan ser limpios, seguros, bien organi-
zados, con las maximas condiciones de seguridad y precaucion”.(148)

* No debe permitirse que la falta de herramientas modernas y répidas impida a los
mecanicos calificados mejorar el servicio y ahorrar tiempo.

* Debera existir una excelente organizacién, debera contarse con un almacen que
tenga todo el material para cuando se haga necesario.

* Capacitacion, consistente en cursos gue permitan mejorar su actividad, asi como
conocer ! o los operativos de mantenimiento y reparacion de nuevo equipo.

* A los ayudantes del mecanico debe informarseles acerca de los conocimientos,
experiencias y herramientas que son necesarias.

* Mantener a los mecanicos informados acerca de como se estan desenvolviendo en
su trabajo.

* Asegurarse de que las asignaciones de tareas sean hechas de acuerde a las
capacidades individuales,

{148) { Mecénicos Perezosos?., En revista industrial Mexicana.. No. 11., Maye-Junio., 1971, Pag.112.
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Todos estos consejos se pueden resumir en un reflexivo comentario: Se puede
comprar el tiempo de un hombre, su presencia fisica en un lugar determinado. Incluso
puede comprar cierto nimero de funciones musculares por hora y por dia. Pero no puede
poder comprar el entusiasma. No puede comprar la iniciativa, ni la lealtad. Estas cosas
sélo se ganan.

Verificacién y Centro de Capacitacion.

Desgraciadamente aunque fa Ley de Vias establece que todas las unidades del
autotransporte publico federal que transiten por puentes y caminos de jurisdiccion federal,
deberan cumplir con el control técnica de sus condiciones fisicas y mecénicas y obtener
la constancia de aprobacion correspondiente con la periodicidad y condicional gue
establece la Secretaria en la norma respectiva, asi como en las facultades otorgadas ala |
reciente desincorporada y auténoma Policia Federal y de Caminos y Puertos de la SCT,
en donde se les autoriza la supervisién mecanica de las unidades de autotransporte
federal que circulan por las diferentes carreteras del territorio nacional, esto no se lleva a
cabo en |a realidad, dejando esta inspeccion mecanica a cargo de! duefio de la unidad,
en el mencr de los casos o al operador, en la mayoria de los casos. Es oportuno dar
algunas recomendaciones, que nos permiten incrementar la seguridad, pero hacer frente
a las multiples reglamentaciones y revisiones a que serdn sometidas las unidades
mexicanas al penetrar en los EEUU. y Canada.

entros de Capacitacién

La actividad del transporte genera un costo social. Los distintos renglones donde puede
desglosarse dicho costo incluye los derivados de los accidentes de transito. Este concepto
se ha vuelto de orden primario en muchos paises y requiere atencion urgente y prioritaria.

Una accién es dar respuesta a este problema, en forma muy general, por parte de las
autoridades federales es establecer centros de capacitacion en donde s& impartan cursos
tedricos y practicas con vehiculos y simuladores acordes a la situacién actual y el futuro
que se vislumbra para el servicio, como sucede en los otros integrantes del TLCAN,
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Control via satélite

La repercusion social que fa informatica ha tenido ha sido enorme, en donde la
utitizacién de la computadora come herramienta de trabajo se ha difundido, y més aun
ante la computarizacion de las unidades motrices (tractocamiones'). En base a esta
tecnologia y referente a los acuerdos del TLCAN, se prevé la incorporacion del proyecto
para el control via satélite de las unidades del Servicio PUblico Federal, para realizar su
localizacion y facilitar el aviso oportuné a sus centrales, y ubicacion de las unidades. "Este
sisterna consiste er agregar al médulo elecironico computarizado de la unidad, una
estrella optica conectorizada recabadora de datos bidireccionales que en forma perma-
nente podré estar mandando informacion via satélite a las diferentes bases de como se
desempenan las actividades”.(149)

Muchos van a conducir por largos periodos (10 a 12 horas por jornada), serénecesario
la incursién de modernos sistemas tecnologicos de advertencia que pusden salvar vi.das.
Asi, una empresa japonesa esta incorporando un sistema electronico que controle con
una camara de video la frecuencia con que parpadea el conductor. Cuando se producen
demasiados parpadeos lentos una voz grabada le advierte de su peligrosa situacion
recomendéndole que es preferible descansar que atenerse a las consecuencias. Por su
parte, una compania europea de seguridad para el transporte desarrollé un mecanismo
que mide la seguridad con gue se conduce. Siel camién da sacudidas, suena una alarma
en la cabina, gue le indica a el operador descansar.

3.5. ESQUEMA DE CARRETERAS

La gran necesidad de calles y carreteras en muchos paises ha requerido que se de
atencidn preferente al aspecto estructural de las mismas, con el fin de construir el mejor
kilometraje en el menor tiempo, asi como una mayor duracion de su infraestructura. Motivo
por el cual se ha empezado a estudiar otro aspecto: el operacional y es precisamente la
Ingenieria de Transito, como una nueva rama de la ingenieria, la llamada a tratar este
aspecto.

{149) En folleto Packard Sistemas Eléctricos., DELPH) de 22 de Diciembre de 1996., Pag. 14.
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El gobierno federal mexicano, como encargado de las obras publicas, las comunica-
ciones y del transporte de nuestro pais, y consiente de la falla de super carreteras y por
la creciente necesidad de ofrecer mayor seguridad e informacion al usuario de las actuales
carreteras, producto del alto flujo vehicular, asi como del fortalecimiento de la conciencia
de la necesidad de exportaciones para la consecucion del progreso nacional. "Traducien-
dose en una mistica mexicana: salir al exterior con nuestros productos para traer a cambio
los recursos que necesitamos para impulsar nuestro avance"(150), y con el objeto de
unificar a nivel regional, nacional e internacional (interamericano), la infraestructura que
demanda el TLCAN, el Ejecutivo Federal debera construir por lo menos cuatro de las diez
super carreteras (cuatro carriles por sentido), teniendo como las mas prioritarias: México
Reinosa, México Cd. Juarez, México Tijuana y México Mérida. '

En 1952 la Organizacién de las Naciones Unidas presentd al mundo la proposicién de
un sistema internacional de sefales, producto de un cuidadoso estudio encargado a varios
expertos, haciéndose toda clase de pruebas de campo, principaimente de legibilidad,
ademas de tomarse en cuenta factores primordiales como la reaccidn condicionada del
individuo v la conveniencia de causar el menor cambio posible del usuario. Después de
muchos afios de esfuerzos la O.N.U. ha logrado que muchos paises adopten a este
sistema internacional (sefales dividido en preventivas, restrictivas e informativas, marcas,
rayas, simbolos, letras, obras y dispositivos diversos), que ya se estd popularizando y
seguramente serd el que predomine en pocos afios. México empezo adoptar el sistema
desde 1965, con una aceptacion oficial general, pero en los Ultimos afios y principalmente
desde ia entrada en vigencia del TLCAN, los diferentes organismos gubernamentales de
transporte, en cada pais miembro acordaron después de una revisidn y actualizacion
continuar con la simbologia salvo la modificacion a las sefiales informativas, esto es que
en todo el territoric de la region de América del Norte deben incluir letreros en ambos
idiomas (espafiol e inglés). Satisfaciéndose la necesidad y las exigencias de los diferentes
usuarios que demandan.

3.6. MODELO DE CARTA DE PORTE INTERNACIONAL

En el Derecho Positivo Mexicano, el titulo representativo de cualquier producto que es
transportado por via terrestre, se le denomina carta de porte. Este es un contrato por medio

{150) Arellanc Garcla, Carlos., La Diplomacia y el Comercio Internacional., México., Ed. Pormia S.A. 1980., Pag. 193.
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del cual el porteador pone a disposicion del cargador un autotransporte en su total
capacidad o una parte de él, para transportar cualquier género de mercancias gque

determina el cargador. De dicho contrato existen innumerables formularios tipo, pero estos

sea cual fuere su forma debera contener los requisitos que establece el articulo 581 del

Codigo de Comercio y que son los siguientes:

1.- El nombre, apellido y domiciiio del cargador,
2.- El nombre, apellido y domicilio del porteador,

3.- El nombre, apellido y domicilio de la persona a cuya orden vayan dirigidos los
efectos (consignatario), o si han de entregarse a el mismo porteador,;

4 - La designacion de los efectos con expresion e la calidad genérica de su pesoy las
marcas o signos exteriores de 10s bultos en que se contengan,

5.- El precio del transporte;

6.- La fecha en que se hace la expedicion;,

7 .- Ei lugar de la entrega al porteador;

8.- El lugar y el plazo en que habria de hacerse la entrega al consignatario y

9.- La indemnizacién que haya de abonar el porteador en el caso de retardo, si sobre
este punto media algun pacto. Asi como, en nuestro derecho, el titulo dispositivo de
mercancias puede ser a favor del consginatario o al porteador de la carta de porte.

Se mencionaron para tener una vision estructural del contenido de la carta de porte,
demads servira para realizar las modificaciones que demanda el documento, por la
penetracién del transporte nacional a E.E. U.U. y Canada, tomando en cuenta que tendra

que negociarse con multiples dependencias, asi como exhaustivas revisiones por diversas
auteridades en algunas carreteras. ‘
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Con respecto a los tres primeros creemos que no hay necesidad de modificaciones,
s6lo se recomienda que sean plasmados en ambos idiomas. En cuanto a la descripcion
de cualquier género de mercancias, éstas deberan ser claramente especificadas, esto es
porgue si se transporta materias primas a Estados Unidos, no se aplica el impuesto del
25 por ciento "(land Tax), caso contrario, al exportar productos terminados de fabricacion
mexicana si se aplica el impuesta”.(151)

Con respecto al precic consideramos que debera fijarse en ambas divisas o su
equivalente. En cuanto a la fecha de expedicion no hay motivo o comentarios. Por to que
hace al lugar y el plazo de la entrega este debera de expresarse detalladamente ya que
si el destino es nacional no hay problema pero si es otro Estado, entonces no solo bastara
con determinar exactamente el destino sino que tendrad que agregarse la siguiente
documentacion:

1.- El pago de seguros de responsabilidad civil, carga y contra terceros;

2.- El pago por peaje de patios fiscales;

3.- Licencia de conducir norteamericana o internacional, asi como la tarjeta de salud
y el certificado médico de no adiccion a |as drogas;

4.- Tarjeta que establece el peso total de la cargay

5.- La constancia de aprobacion correspondiente que cumple con la verificaciéntécnica
de sus condiciones fisicas y mecdnicas extendida por la SCT, ademas de ser vehiculo
con modelo de disefio no menor & 1994,

Los requisitos antes expresados, las empresas nacionales podran cubrir perfec-
tamente todos, a excepcion del nimero une ya que las compafias aseguradoras
nacionales sdlo ofrecen la cobertura a nivel nacional y no a nivel internacional, por tal esto
servird como una eficaz frontera que no se palpa, pero que reduce el acceso de nuestras
porteadores a EEUU. y Canada. Ante la necesidad de cumplir con los entregos intemna-
cionales, se estard obligando a contratar con las aseguradoras norteamericanas para

{151} Contiibucién tesritorial por &l cual se impone un impuests a los camioneros de carga gue entran a EEUU. en Vega Canovas,
Gustavo., México ante ef Libre Comercio con América del Norte. México., Ed. Colegio de México,, 1992., Pag. 427.
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cumplir con este requisito, por tal, ante esta iimitante creemos que el gobierno federal y
por conducto del IMCE deberd trabajar conjuntamente g indirectamente con tas compariias
de sequros para tratar de suplir esta improteccion.

Aunque en la carta de porte se determina el plazo en que habra de hacerse la entrega,
deberd contar con una prarroga por los imprevistos y las exigencias que demandan los
integrantes de America del Norte.

En lo referente a indemnizacion en caso de retardo, sélo creemos que da lugar cuando
se eslablece cosa que en |a practica no es muy comun, y a que el porteador nunca se
arriesga a lo imposible. -

Para concluir podemos decir que las cartas de porte deberan de incluir en su formato |
no solo los requisitos a que se hace mencion el articulo 581 del Cdédigo de Comercio, sino
gue ademés debera contener, el nombre de la aseguradora, la cobertura y el monto que
cubre la pdliza, asi como su alcance (nacional o internacional).
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CONCLUSIONES
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1.- Ei Autotransporte de Carga Mexicano es importante porque actualmente no existe
en el mundo, pais capaz de satisfacer todas sus necesidades por si mismo; es una
actividad destinada a satisfacer necesidades publicas y privadas proporcionando lo
necesario para vivir, ejerce una participacion importante dentro de la infraestructura del
pais; constituye un apoyo fundamental para el desarrollo economico, social, cultural y
praductivo del pais, proporciona en forma directa e indirecta el 58 por cienlo de las
relaciones laborales nacionales, ademads de acercar a unir a los seres humanos y a los
pueblos. Por tal creemos que es irrazonable que el Gobiemno Federal apoyado en su actual
politica neoliberal no ubique verdaderamente laimportancia y trascendencia del autotrans-
porte mexicano a nivel nacional e internacicnal, ademas de no hacer caso a las peticiones
que han venido formulando para mejorar la situacidn de los autotransportistas mexicanos
y de continuar llevando por rumbos equivocados la politica del Autotransporte Mexicano
{no sabemos si por ignorancia) lo que en nuestra opinién deja de manifiesto la poca
verglienza ética y profesional por parte de los funcionarios mexicanos que solc les interesa
fortalecer y establecer sus intereses personales (bienestar para su familia).

2.- En enorme atraso y la experiencia mexicana acumulada en afnos anteriores hace
comprender que para retomar el crecimiento sobre bases sélidas es indispensable abrir
la economia nacional a fin de lograr mayores niveles de competitividad, producto del
acelerado proceso de innovacion cientifica y tecnolégica, que ha conducido a la globali-
zacién de la economia cambiando la estructura internacional. De esta manera, estamos
convencidos que la unica forma de que nuestra nacién con ya mas de 90 millones de
habitantes, recupere el indispensable crecimiento econdmico y en consecuencia genere
los emplecs que las nuevas generaciones estan reclamando; situacién que se dara a
través de la participacion en los grandes centros de comercio con una interrelacion
soberana entre las naciones, pero contando con un marco juridico mas amplio (TLCAN),
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que permita el acceso a las importaciones y reciprocas al mercado norteamericano y
canadiense.

3.- Hay que precisar que el TLCAN es un acto juridico multilateral de comercic, con
caracter de ley elaborado por sujetos de la comunidad internacional (Estados), que dentro
del orden juridico mexicano se le otorga el nivel de ley nacional, asi como su observancia
y cumplimiento obligara tanto a las autoridades locales y federales, ejecutivas, legislativas
y judiciales como a la sociedad civil en su conjunto, desprendiéndose como consecuencia
logica que cualquier persona fisica o moral que resulte afectada por una disposicién del
TLCAN que contravenga la Constitucion podra solicitar u obtener la proteccién de la justicia
federal mediante el juicio de amparo, © en nuevo Derecho Mercantil Internacional.

4.- En base a la expresion intrinseca del articulo 133 Constitucional, el Estado
Mexicano adopta la Teoria Monista Nacional, argumentando que tiene primacia la norma
juridica interna frente a la narma internacicnal, lo que ocasiona que los medios de solucién
de controversias incluidos en el TLCAN sean considerados inconstitucionales. Por tal
creemaos que la politica intemacional mexicana debe cambiar a la Tearia Monista Interna-
cional, ademas de modificar el procedimento para la celebracion de Tratados, esto es
porque, si consideramos a et TLCAN como ley, no podemos aceptario plenamente, va
que nuestro documento supremo establece que para la aprobacion o derogacion de las
leyes, es necesario la revision de las camaras (Diputados y Senadores), mientras que el
Tratado sélo fue aprobado por el Senado. Ademas debe modificarse la preferencia del
Ejecutivo Federal para la celebracidon de tratados, toda vez que relega la aprobacién del
Senado a su Voluntad; por taf creemos que debe ser en sentido inverso, como los paises
de Canada y Estados Unidos de Norteamérica.

5.- Ante los problemas que suscita la prevencidn y la represidn de la delincuencia, el
Estado debe manifestarse por la adopcion de previsiones genéricas de observancia
general, conferidas a regular la conducta de los hombres. En el desarrollo de estas
relaciones existe una actividad coordinada de causas a efectos como resultado de las
necesidades de la vida en comun. La necesidad de la ley. Asi, el nuevo delito de Encargo
de Transporte debera ser incluido en el Cédigo Sustantivo relative a la materia para que
el Estado mexicanc de prevencidn y represion a ese transporte que se dice filibustero,
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que actua supuestamente al margen de |a ley y que tanto perjuidica a las empresas de
autotransporte que actGan dentro del marco legal establecido, asi, como proteger a los
mismos usuarios de esta clase de transporte y a todas las sociedad en si.

6.- Por el autotransporte de carga nacional e internacional desafortunadamente se
causan accidentes automovilisticos, originando un problema judicial, que para
solucionarse se deben conjugar de una manera armoénica los elementos juridicos y
técnicos. Es cierto que a dogmatica juridica valora y estudia cada actividad humana y la
encuadra en el campo de! Dereche Civil o del Penal, apreciando responsabilidad o
exonerando de ellas. En cuanto la materia técnica es necesaric conocer los elementos
facticos materiales y mecanicos (que produjeron la situacion) y el limite en la que ha de
intervenir |a quloridad técnica. Pero si consideramos que el Derecho debe ser estable,
pero no inmutable, ademas que la sociedad dejd de ser escenario del -delito para
convertirse en promotora, por tal es necesario, se debe modificar el proyecto de diligencias
minimas comprendidas en la Averiguacion Previa, toda vez que los delitos actuales
comienzan a vivir desde antes de la fase intercriminis. Esta modificacién, es el anexo de
pericias médicas realizadas por socitlogos y psiguiatras, encaminado a conocer 105
estados de animo, o sea la cadena de causas ¢ serie de circunstancias sociales que
predestinan un hecho imprudencial o premeditado, lo que servird como causas de
desgravacion al momento de elaboracion de una sentencia.

7.- Los Estados son entidades juridicas propias, en donde la comunicacion se da
necesariamente a través del Derecho y por el mismo, actualmente se esta abriendo paso
a la conviccidén de que hay que crear el Derecho del Consenso y el Derecho Intermacional
del Desarrollo, cuya estructura principal podria ser la integracion econémica regicnal. Esta
interaccidn por lo regular se esta dande entre paises de distintos grados de desarrollo
(Canada, Meéxico y Estados Unidos), por tal estamos convencidos que la cooperacidn
técnica-juridica es unaférmula eficaz para contribuir al fortalecimiento de los vinculos entre
los estados, permitiendo la comunicacion y el entendimiento de sus respectivas comuni-
dades cientificas, En este sentido, proporcionar cooperacion técnica internacional, es un
deber y patrimcnio comun de toda la humanidad y que cualquier pais debe realizar
esfuerzos para ponerlos al servicio de todo hombre sin distincion de raza, color o religion.
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B.- Ante las fueries presiones de la competencia internacional y la formacidn de
regiones economicas mundiales, estamos seguros que generaran cambios importantes
en el funcionamiento del autotransporte nacicnal de carga, por tal estamos convencidos,
que es un acierto la unificacion de normas técnicas, operativas y de servicio, en donde el
esfuerzo de las tres economias esta encaminado a establecer un acuerdo institucional
conjunto que pérmita lograr el mismo nivel de servicio por cualquier empresa de autotrans-
porte que esté ubicada en la region del TLCAN.

9 de Noviembre de 1997.
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