DESARROLLO INSTITUCIONAL
DEL SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO

Jaime M. Alvarez Garibay*

Sumario: Introduceién. 1. Antecedentes Remotos. 2. La Configuracion del Sistema Ferrovia-
rio Mexicano. 3. El Sistema Ferroviario Actual. 4. Retos y Perspectivas del Sistema
Ferroviario Mexicano

Introduccién

En los (itimos afios, el pafs ha sufrido cambios drésticos y transformaciones poli-
ticas, econdmicas y sociales que presagian el fin del siglo; practicamente todas las
areas de la vida nacional se han visto inmersas en este proceso, sin faltar, por supues-
to, el sector de las comunicaciones y transportes.

A partir de marzo de 1995, una vez que entré en vigor la reforma constitucional
que permitié al capital privado participar en los ferrocarriles, se llevaron a cabo ajus-
tes fundamentales al marco juridico que regulaba al sistema ferroviario mexicano. A
diferencia de otras materias, en esta ocasién la Ley Reglamentaria del Servicio Ferro-
viario y el Reglamento del Servicio Ferroviario que salieron a la luz con fundamento
en la reforma constitucional, no fueron producto de la prictica o la experiencia, ni
surgieron para resolver problemas especificos, quizd un poco en contrapunto a la norma-
tividad bancaria, cuyo nacimiento obedecié a la resolucién de situaciones particula-
res que se pretendia regular, modificar o encauzar, la legislacién ferroviaria, pese ala
existencia de una amplia y nutrida trayectoria en la materia, no se cred al ampato
de la misma, ya que dicha normatividad sélo contempl$ durante casi todo el presente
siglo, a un solo actor relevante, ¢l Estado, sin imaginar siquiera la participacién de
particulares ni mucho menos de inversionistas extranjeros. La expropiacién de los
ferrocarriles habia sido, hasta entonces un bastién del nacionalismo mexicano, y es
ahora alos concesionarios en su actividad cotidiana, a quienes toca el turno de aplicar

* Elautor es profesor titular de Derecho Mercantil, en la Universidad Iberoamericana y agradece las aportaciones de sus co-
laboradores en el Ferrocarril Mexicano, aclarando que los conceptas e ideas vertidos en este articulo, son de su exclusiva
responsabilidad.
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realmente la normatividad implantada por el legislador. La bondad del marco legisla-
tivo, en su ¢aso, se estd confrontando con larealidad.

Por otro lado, creemos que s conveniente aclarar que el estudio que nos ocupa,
pretende serlo del estatuto juridico del marco normative que permitié el desenvolvi-
miento de las instituciones como tales, mas no del régimen legal operativo de cada
una de las mismas; esto no significa que excluyamos indiscriminadamente ala opera-
cién ferroviaria, pero en la medida de lo posible, y por motivos de espacio, hemos pro-
curado limitar nuestro trabajo al desarrollo del régimen.

Bajo esta luz y a sabiendas que cualquier clasificacién que abarque periodos his-
téricos puede resultar un tanto arbitraria, hemos aceptado correr ese riesgo y por ello
dividimos nuestro estudio en cuatro grandes periodos: los antecedentes remotos in-
cluyendo de la configuracién del primer sistema ferroviario, la evolucién del sistema
antes de laprivatizaciény los retos y expectativas derivadas de la misma, como puede
apreciarse el temario es ambicioso, razén por la cual nos limitaremos a realizar un es-
bozo de los conceptos generales dejando al lectorinteresado la posibilidad de ahondar
en €stos puntos que son inagotables.

1. Antecedentes Remotos

1.1. El Surgimiento de los Ferrocarriles en Méxice

Como puede suponerse tras la consumacién de la Guerra de independencia, todos
los 6rdenes de la Nueva Espaiia se vieron trastocados y se produjo una postracién del
comercio y en general de la vida econémica del recién configurado pais.!

Si a lo anterior agregamos que la geografia mexicana dificultaba las comunica-
ciones maritimas y terrestres, no se requiere de mayores explicaciones para compren-
der el estado que guardaban los medios de transporte hacia los primeros decenios del
siglo pasado y hasta mediados del Siglo XX.

Los transportes se hacian a través de animales de carga, en caravanas y coches de
caballos, pero las mas de las veces no habia caminos ni veredas sino que se mantuvo la
estructura de la colonia, a decir del Barén de Humboldt los caminos mds frecuentados
para el comercio eran el de México a Veracruz, por Puebla y Jalapa, ¢l de México a
Acapulco por Chilpancingo, el de México a Durango y Santa Fe de Nuevo Méxicoy el
de México a Guatemala, por Durango. Sobre la llanura central podia viajarse en co-
ches de cuatro ruedas, pero a causa del mal estado de los caminos muchos comercian-
tes no se aventuraban para el transporte de géneros y se preferfa el uso de acémilas de
modo que miliones de caballos y mulas en largas recuas cubren los caminos de Méxi-

I Segin indica Pablo Macedo, al referirse a los transportes, si penosa es la historia de nuestro comercio durante la época de
la domitiaci6n espafiola, no senticd mucho alivio el lectoral recorrer las pfginas que vana seguir..., constituyen una via do-
lorosa. Macedo, Pablo, La Evolucién Mercantil. Comunicaciones y Obras Piblicas. La hacienda piiblica. Tres monogra-
fias que dan idea de una parte de la evolucién econdmica de Méxice, J. Ballesca y Cla. Editores, México, 1905, p. 40.
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co "...los caminos que desde la Mesa interior van a las costas y que yo llamo transver-
sales son los més penosos y merecen principalmente la atencién del Gobierno".Tal
era pues el estado deplorable de los caminos en México.

Fueron muchos los proyectos que se¢ intentaron antes de que comenzara a cons-
truirse un tramo de vias férreas en nuestro pafs, segln Sergio Ortiz Hernédn,2 "El 4 de
noviembre de 1824 se ordend que el Ejecutivo convocase a todos los interesados en
presentar un proyecto para unir los océanos por el Istmo de Tehuantepec y en este tex-
tojuridico se encuentrala mencidén mds antigua de los Ferrocarriles en México". También
Don Francisco de Arrillaga elaboré proyectos para encontrar un camino de hierro entre
Meéxicoy Veracruz? eincluso se le otorgaron privilegios exclusivos parallevar a feliz tér-
mino su proyecto. Desafortunadamente tal proyectono liegé aejecutarse.

Entre 1837 y 1850 se otorgaron cuatro concesiones y se promulgaron otros tantos
decretos para conceder privilegios a las compaiifas que explotarian las lineas ferro-
viarias.* Sin embargo, no serfa sino hasta el 1o. de enero de 1873 cuando después de
innumerables vicisitudes se inauguré el ferrocarril México-Veracruz.

1.2. La Inauguracién del Ferrocarril México-Veracruz

Lamayoria de los autores de la época subrayan la importancia que tuvo ia inaugu-
racién del ferrocarril México-Veracruz (México-Veracruz). Los periddicos se ocupa-
ron profusamente del suceso. Al efecto es reveladora esta cita de Manuel Gutiérrez
Nijera: "Por disipar el suefio comencé a recorrer los vagones. El primero era el dedi-
cado a los ministros. Es un vagdn habitacién con sala, alcoba, tocador y cuatro am-
plios camarotes. Hoy no se viaja, la locomotora nos arrastra con casa y todo. El viajero
puede llevar sus libros, sus pantunflas, su mujer y su gato. Parece que no vamos cami-
no de Guanajuato, sino que Guanajuato viene hacia nosotros. A la voz de Ramén
Guzmadn, el cerro de 1a Bufa se pone en movimiento y llega a las garitas de México. El
mejor dia, al abrir los ojos, sentimos que la sangre se hiela y es que estamos en Chi-
huahua. Las ciudades como algunas de San Francisco, tienen ruedas".’

1.3. Las Primeras Concesiones

Con el propdsito de dotar al pafs de vias férreas se otorgaron concesiones, privile-
gios y contratos con la mayor prodigalidad y segiin lo refiere el propic Pablo Macedo®

2 Ortiz Hernan, Sergio, Los ferrocarriles de México, una visién social y econémica, Tome |, Ferrocarriles Nacionales de

Meéxico, 1987, p. 73.

Ortiz Hernén, Sergio, op. cit., p. 82.

4 En septiembre de 1850 se inaugurd el tramo Veracruz-El Molino, de 11.5 km, de longitud y el 10 de mayo de 1853 se esta-
blecié una administracién General de Caminos y Peajes, bajo cuya competencia qued6 el ferrocarril al igual que 12 cami-
nos camreteres, véase Ortiz Hernén, Sergio, op. cit., p. 87.

5 Véase Manuel Guiiérrez Néjera, "De México a Guanajuato”, La Libertad, noviembre de 1882, citado por Le6n, Martha
Elena, Caminos de Hierro, Ferrocarriles Nacionales de México, 1996.

% La administracién de Lerdo de Tajada también otorgé a los gobiernos de los estados amplisimas concesiones para cons-
truir en el territorio de sus estados los caminos de hierro. Légico es suponer que si el Gobierno central no contaba con re-
cursos para invertir en las nuevas empresas, mucho menos los tenfan los estados, Macedo, Pablo, op. cit.,, p. 203.
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"sin orden ni concierto”. No habia ninguna ley que regulara el estado que guardaban
las concesiones y los contratos y por ello cada instrumento juridico presentaba nota-
bles diferencias; a pesar de lo anterior, existian elementos comunes a todas las conce-
siones que se otorgaron en esos afios y que pueden resumirse como sigue:

* Suvigenciaera de 99 afios (al fin de los cuales la via pasaba a ser del do-
minio pablico);

¢ Los bienes inmuebles y ¢l material rodante también scrian transferidos a
la Nacién, previo pago fijado por peritos;

« El Gobierno tenia el derecho de establecer un limite maximo a las tarifas,
de nombrar interventores para vigilar la construccién dela viay uno o dos
representantes en las Juntas Directivas de [as empresas concesiona-
rias, y

* Las empresas debian rendir anualmente informes detallados sobre su
condicién financiera, trifico y productos.

A cambio de lo anterior, el Gobierno:
*  Permitiria a los concesionarios establecer lineas telegraficas;
» Lesotorgaria franquicias y exenciones de impuestos;

* Pagaria subsidios por cada kilémetro de via construida (liquidables en
certificados especiales), y

* Lesotorgaria el uso de derecho de expropiacién por causa de utilidad pi-
blica para el tendido de las vias, estaciones, almacenes y dep6sitos.”

Tres caracteristicas juridicas destacan de esta primera etapa de tendido de vias fé-
rreas y a nuestro entender son las siguientes:

a) Desde un principio se considerd a la actividad ferroviaria como un servicio pi-
blico que podria ser objeto de concesién.

b) Los términos y condiciones de los titulos de concesion de los decretos y "privi-
legios”, atn conservando ciertos rasgos comunes diferfan en gran medida y porello,
entre otras causas no era posible conformar un sistema ferroviario.®

7 Macedo, Pablo, op. cit., p. 204

8 Nos referimos a “otras causas" puesto que la ausencia de capitales para la construccién constitufa probablemente el impe-
dimento mds importante para ¢l desarrello del sistema. De esta forma se fue gestando una deuda ferrocarrilera de gran
magnitud. Asf la creacién de grandes empresas ferroviarias tuvo lugar una vez que ¢l pais se hubo pacificado y fue factible
financiar los proyectos con capital norteamericano y britinico. Véase Coatsworth, John H, El impacto econdmico de los
ferrocarriles en el porfiriato. Crecimiento contra desarrollo, México, Era y Kintz Ficker, Sandra, Emprese extranjera y
mercado interno. El Ferrocarril Central Mexicano (1880-1907), El Colegio de México, México, 1995.
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¢) Lafacultad que tenian las empresas para llevar a cabo expropiaciones de terre-
nos para el tendido de las vias y la prestacién del servicio condujo a que se cometieran
grandes injusticias.’

Desde 1873 y hasta unos afios antes de la expedicion de la primera ley ferroviaria
de nuestro pafs hubo un gran entusiasmo por la construccién de caminos de hierro, in-
cluso laidea del progreso se vislumbraba bajo un aspecto romdntico, sin embargo fue
también durante este perfodo que empezaron a plantearse las primeras disyuntivas y a
sufrirse las primeras consecuencias del progreso.

1.4. La Promocion y el Crecimiento Ferroviarios

;Los Ferrocarriles debian ser de via ancha o angosta?, jera conveniente conectar
a las vias mexicanas con las extranjeras, particularmente con las de los Estados Uni-
dos?, ;jc6mo seria el escantillon?'?, ;c6mo se obtendria el financiamiento para reali-
zar tan ambiciosos proyectos?

El afio de 1880 fue crucial para el desarrollo ferroviario en México, pues no obs-
tante que las interrogantes citadas en ¢l parrafo precedente no habfan sido resueltas,
se otorgaron dos concesiones que por su importancia descollan sobre las demds, una
al Ferrocarril Central Mexicano, para construir una via de anchura normal de México
a Paso del Norte, tocando el Bajio, Zacatecas y Chihuahua, con un ramal al Pacifico,
pasando por Guadalajara y la otra Compafiia Constructora Nacional Mexicana, para
constrair un ferrocarril de via angosta de México a Manzanillo, tocando Teluca, Ma-
ravatio, Acdmbaro, Morelia, Zamora y la Piedad, y otra de México a Laredo, sobre la
frontera del Norte, desprendiéndola de la anterior entre Maravatio y Morelia y ligan:
do las ciudades de San Luis Potosi, Saltillo y Monterrey.

Los principios fundamentales de estas concesiones, fechadas respectivamente el
8 y el 13 de septiembre de 1880, ya fueron descritos con anterioridad.

Del Ferrocarril Central Mexicano se han hecho estudios, que revelan el hecho que
ésta fue la mayor empresa privada del Porfiriato, desde la conclusidn de su linea tron-
cal en 1884 hasta su adquisicién por el gobierno en 1908.11

9 Véase Ortiz Hernén, Sergio, op. cit. p. 159.

10 Por sélo mencionar una de tantas cuestiones por escantillén debe entenderse Ja distancia que existe entre el cachete del
hongo del riel de un lado con el que corre paralelamente en el otro extremo, la distancta entre ambos es de 1.435 m, esta dis-
tancia para efectos de via ancha, mientras que la distancia entre los rieles de via angosta es de 0.914 m; actualmente ya no
se corren trenes de via angosta en México, s6lo una locomotora de vapor que corre de Cuautla a Oaxtepec. Véanse los
apuntes del curso sobre conservacién de via, Instituto de Capacitacién Ferrocarrilera de los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico, 1972.

11 ElFerrocarril Central explotaba 5200 km. de lineas, més de 1a cuarta parte del sistema ferroviario nacional, y transportaba
casi cuatro millones de toneladas de carga, equivalentes a 30% del total conducido por ferrocarril en ese momento. Desde
un punto de vista mds general, el Ferrocarril Central fue también lamayor empresa de laépoca. En 1907 exhibia un capital
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2. La Configuracion del Sistema Ferroviario Mexicano
2.1.La Carencia de Especializaciéon Ferroviaria

Para 1890 habia en el territorio mexicanc 9544 km de vias tendidas, sin embargo
las politicas de Manuel Gonzalez y Porfirio Dfaz no habian cambiado en cuanto al
orden y "concierto” a que se¢ habfa referido Pablo Macedo. De esta forma, para esta-
blecer la fianza que debfan otorgar los concesionarios o los plazos de construccién, no
siempre se consideraba la importancia del proyecto, sino la capacidad econémica del
concesionario. Al otorgar concesiones no se evaluaba debidamente la seriedad del so-
licitante ni su capacidad financiera y administrativa, de suerte que podian obtenerlas
todo tipo de individuos.!?

2.2.LaPrimera Ley de la Materia
2.2.1. Bases Constitucionales

Asf las cosas, se cred en 1891 la Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas
bajo cuya competencia quedaria el ramo ferroviario, que habia dependido de 1a Secre-
tarfa de Fomento. La polftica comenz6 a ser regulatoria y no sélo de promocién, se da-
ria prioridad a la construccién de ciertas lincas y se aplazarfan proyectos.

Una Ley especifica, seria el instrumento idénco para regular la conducta de los
concesionarios y de los estados, y por ello con base en el articulo 72 de la Constitucién
de 1857,13 el Ejecutivo promulgé la Ley sobre Ferrocarriles.

2.2.2.LaLeysobre Ferrocarriles

Las primeras definiciones de la Ley parecen acertadas, de esta manera en el ar-
tfculo lo.,'¥ se indica que los ferrocarriles se dividen en tres clases: 1. Vias generales
de comunicacién; II. Vias de interés local en el Distrito Federal y territorios; ITL. Vias de
interés local en los Estados. Los ferrocarriles son desde luego, vias generales de co-
municacién que integran el sistema ferroviario; es decir, el ferrocarril no es como la
mayoria piensa un tren.'’ También es fundamental la divisién que contiene el articulo

de 410 millones de pesos, entre deuda y acciones, y percibfa ingresos anuales por m4s de 35 millones de pesos, que repre-
sentaba casi la tercera parte de los ingresos efectivos del gobierno mexicano. En esc afio el ferrocarril empleaba cerca de 20
mil trabajadores y administradores en el servicio de sus Ifneas, 7 mil de los cuales se ccupaban tan s6io en el departamento
de fuerza motriz. Véase Kintz Ficke, Sandra, La mayor empresa privada del Porfiriato. El Ferrocarril Central Mexicano,
en Historia de las grandes empresas en México 1850-1930, Universidad Auténoma de Nuevo Leén y Fondo de Cultura
Econémica, México, 1997, pp. 39263,

12 Ortiz Hernén, Sergio, op. cit., p. 205.

13 “El Congreso tiene facultad para dictar leyes ...sobre vias generales de comunicacién ¥ sobre postas de cofreos™. Véase
Historia det Congreso Extraordinario Constituyente de 1856 y 1857, Tomo V, Zarco, Francisco, Méxice, 1501,

14 Artfculo lo. delaLey sobre Ferrocarriles, publicada en Diario Oficial de 1a Federacién los dfas 27 y 29 de abril de 1899.
15 Articulo 40. de laLey sobre Ferrocarriles.
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60. en lineas de importancia principal!® que son: I. La que ligue la ciudad de Chihua-
hua con un Puerto en la costa de Sonora o del Norte de Sinaloa; 1I. La que ligue laciu-
dad de México con un Puerto en el estado de Guerrero; III. La que ponga en conexién
al Ferrocarril mexicano, en su seccidn de Orizaba a Veracruz, con ¢l Ferrocarril Na-
cional de Tehuantepec; IV. La linea de Guadalajara a Tepic y Mazatldn; V. La de Gua-
dalajara u otro punto del Ferrocarril Central a Colima y Manzanillo; VI. La que li-
gue al Ferrocarril Nacional de Tehuantepec con la Frontera de Guatemala; VH. La
que ligue el mismo Ferrocarril de Tehuantepec con los Estados de Tabasco y Campe-
che; VIIIL. Toda otra linea que previos los estudios practicados por la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Priblicas, sea en opinién de ésta, de interés general, y su
construccién de urgente necesidad.

Las actuales vias generales de comunicacién y lineas de importancia secundaria
equivalen respectivamente a vias generales de comunicacidn (troncales) y vias cor-
tas. Como lo manifiesta el propio legislador, la importancia de 1a via no tiene que ver
con su longitud o ubicacién, sino con el criterio de 1a Secretaria de Comunicaciones y
Obras Piblicas, en opinidn de lo cual la construccién de lalinea sea "de urgente nece-
sidad".'7

La construccién de los ferrocarriles dependientes de 1a Federacién, se harian por
compafifas o por particulares, mediante concesién que harfa el Ejecutivo de acuerdo a
la propia Ley.

Hasta aqui nada hay que diferencie a la Ley actual de su antecedente que data de
hace 100 afios, tampoco es de extrafiar que la Ley de 899 reconociera los derechos
adquiridos de los duefios de ferrocarriles construidos con o sin concesidn siempre que
éstos gozaran de una dispensa de contribuciones "u otro auxilio ministrado por la Fe-
deracién™.!8

Los interesados en obtener una concesién (que debfa otorgar el Ejecutivo Fede-
ral) tendrian que mencionar, de acuerdo a lo dispuesto por el artfculo 90. de la Ley de
la materia, los puntos siguientes: I. Los lugares extremos de la via y los lugares inter-
medios que ésta tocard; 1. El término dentro del cual comenzaria el reconocimiento
dela via; III. El minimum anval de kilémetros que deberia construirse; IV. El término
dentro del cual deberia estar concluida la linea; V. La tarifa de los precios maximos
que debian exigirse por el transperte de pasajeros y mercancias, por servicio de ex-
press y equipaje, por servicio telegrifico y por circulacidn de trenes pertenecientes a
otras empresas, !? etcétera. ’

16 Articulo 6o. de la Ley sobre Ferrocarriles.
17 Seginterminologia dela Ley a comentario.
18 Articulo 40. de la Ley sobre Ferrocarriles.
19 Articule 100. de ta Ley sobre Ferrocarriles.
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Resulta ilustrativo observar a detalle el precepto referido pues nuestra primera
impresidn es que el interesado fijaba las condiciones, postericrmente la Ley matiza
esta afirmacidn al disponer que la Secretariz de Comunicaciones y Obras Pidblicas
convendri las condiciones del contrato, sin embargo también sefiala que las condicio-
nes del contrato se estableceran de mutuo acuerdo; mutatis mutandi segin el propio
ordenamiento es claro que el particular podia imponer sus condiciones ante una auto-
ridad no s6lo desregulada sino ampliamente promotora de la inversion.

El articulo 14 de la ley de la materia, confirma la hipétesis expuesta al disponer
que el contrato se publicard en el Diario Oficial "contandose todos los términos que fi-
ja"laLey" y los que se fijen en la concesién...".

Nuevamente merece un comentario aparte, €l énfasis que hace el legisladoren la
facultad de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Pdblicas, la cual "tendrd com-
pleta libertad paranegociar laconcesion conel solicitante... y ain parano aceptar aningu-
no de los que le hubieren hecho proposiciones...” Actualmente, la aclaracién citada pare-
cerfacontraria alos deseos del legislador de proteger los intereses de la Secretaria, simple
y llanamente subraya la actitud de apertura y flexibilidad de 1a Dependencia.?®

En otro orden de ideas y respecto a la participacién de extranjeros, éstos tenian la
posibilidad de acceder a las empresas (como es de sobra conocido que se hizo) sin ad-
mitir en ningiin caso como socio a un "...gobierno o estado extranjero..." 21

Por lo que hace a los plazos, las concesiones estarian en vigor por un plazo de 99
afios, al término de los cuales, el ferrocarril con todos sus términos, estaciones, mue-
Iles de carga y descarga, almacenes, talleres y dependencias, pasarfan al dominio de la
Naci6én.??

La exclusividad de los derechos para explotar la linea férrea, la presuncién de
considerar siempre mexicanas (aunque se hayan constituido en el extranjero), a aque-
llas compafifas dedicadas a la construccién y explotacién de un ferrocarril, la facultad
de concesionario de rentar los terrenos incorporados al ferrocarril (lo cual no puede
hacerse hoy dia), las causas de revocacién (las llamas de caducidad) de la concesidn y
hasta la emisién de obligaciones y la constitucién de hipotecas, son materias que re-
gula ampliamente la primera ley ferroviaria de nuestro pais.

El capitulo V de laley se ocupade las exenciones y franquicias que se otorgarian a
los concesionarios, asi como el séptimo trata de laexplotacién de los ferrocarriles, ta-
rifas y transporte de carga y pasajeros. Curiosa disposicion el articulo 82 que exenta a

20 Articulos §7 y 18 de la Ley sobre Ferrocarriles.
21 Articulo 25 delaLey sobre Ferrocarriles.
22 Articulo 28 de la Ley sobre Ferrocarriles.
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directores, ingenieros, empleados y dependientes de las oficinas y estaciones del fe-
rrocarril y telégrafo del servicio militar y cargos consejiles,

Finalmente, las facultades de inspeccién (técnica y legal) las responsabilidades,
jurisdiccion y prevenciones generales (se refiere a algunas obligaciones y derechos
de los concesionarios) se hallan contempladas en los capftulos X al XIV de laLey.

2.3. La Evolucion del Sistema

No es tarea sencilla presentar al lector un panorama del desarrollo del sistemaen-
tre 1899 y 1995, son casi 100 afios que para obviar espacio tendremos que condensar
en algunas lineas; en esta virtud quedardn pendientes asuntos que pueden constituir
por si mismos el objeto de otro ensayo, como son, la gestacion de los Ferrocarriles Na-
cionales de México (y que solamente nos limitaremos a mencionar), el surgimiento
del Sindicalismo ferroviario, etc.

2.3.1. Las Guerras Comerciales

Como resultado de la entrada en vigor de la Ley sobre Ferrocarriles comenzé a
ponerse orden en el recién configurado sistema, sin embargo, las compaiiias conti-
nuaban multiplicindose y en 1902 la red ferroviaria ya llegaba a 15,135 km,?* que se
conformaba principalmente por cuatro ferrocarriles: el Mexicano e Interocednico
{Veracruz), el Central y ¢l Nacional (Norte), ¢l Guaymas-Nogales, Internacional y
Kansas City, México y Oriente (para unir el Pacifico Mexicano con la costa Este de
los Estados Unidos) y finalmente los ferrocarriles de interés regional como el de Hi-
dalgo o ¢l Panamericano.

En este panorama no era de extrafiarse que muy pronto surgieran las mds feroces
rivalidades comerciales. Las fuertes presiones de larivalidad oligopélica** coincidie-
ron con la disminucién del trafico, resultado de una cosecha pobre y una caida del pre-
cio de la plata; los acuerdos entre las compaiiias se multiplicaban, siendo la mayotfa
de las veces fragiles e infructuosos. El gobierno de Diaz, consciente de los efectos
perversos de la competencia sin control, a través del articule 114 de la Ley sobre Fe-
rrocarriles autorizo a las compariias para celebrar contratos y dividirse el mercado,
previa aprobacidn de los mismos por parte de la Secretaria de Comunicaciones.

2.3.2. Génesis de los Ferrocarriles Nacionales de México

La caida aun mayor del precio de la plata, los altos costos de las campafias para
adquirir rutas y, en general, la competencia ruinosa convencieron al ministro de Ha-

23 Ortiz Herndn, Sergio, op. cit., p. 221.

24 Marichal, Carlos y Cerutti, Mario (cootdinadores), Historie de lus Grandes Empresas en México, I850-1930. Surgimien-
1o de los ferrocarriles Nacionales de México, Grunstein, Arturo, Universidad Auténoma de Nueve Leén y Fondo de Cultura
Econdmica, México, 1997, p. 70.
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cienda, Limantour, de ejercer "la fuerza del poder piblico” para eliminar las guerras
de precios, incrementar la eficiencia del sistema y de paso impedir los afanes expan-
sionistas del capital norteamericano sobre las lineas férreas. De esta forma y en virtud
de varias operaciones financieras, el 6 de julio de 1907, el Ejecutivo expidid e! de-
creto de Constitucién de los Ferrocarriles Nacionales de México, transaccién que no
pudo materializarse sino hasta 1908. Los Ferrocarriles Nacionales de México, se
integraron a través del control directo del Ferrocarril Central, el Nacional y otras tronca-
les de menor importancia, asi como el manejo indirecto de los ferrocarriles, Interna-
cional e Interocednico sumando més de 10,000 km de redes tendidas. El inventario de
la red ferroviaria federal a fines de 1910 era de aproximadamente 19,280.3 km (sin
contar lared estatal).

2.3.3. Los Ferrocarriles y 1a Revolucién

Falté tiempo para aquilatar las bondades o debilidades de la consolidacién, pues
muy pronto se iniciariala destruccién ferroviaria. Durante toda una década y aunado a
los daitos ocasionados a la red por operaciones militares, se sumaron los ataques de
Zapatistas, Villistas y la falta de mantenimiento y conservacidn. No obstante lo ante-
rior y aunque parezca increfble aun en medio del caos y la destruccién generalizada se
agregaron a las vias de jurisdiccién federal aproximadamente 1,500 km.

Entre tantos avatares, en 1926, el Gobierno privatiza los Ferrocarriles Nacionales
de México, por un corto tiempo, y a partir de 1929 se constituye el Comité Reorgani-
zador de los Ferrocarriles Nacionales, presidido por el General Plutarco Elias Calles.
De 19302 1932, el Comité referido despachd los trenes y reestructurd el sistema.

2.3.4. LaExpropiacién Ferrocarrilera

Para 1937 y ya que segiin los propios considerandos del Acuerdo Presidencial de
fecha 23 de junio de 1937 (publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 24 de ju-
nio de ese afio), la empresa Ferrocarriles Nacionales de México, S.A. "que controla
las lineas mds importantes de la red ferroviaria ha venido operando en forma que no
corresponde a su naturaleza y se han venido arraigando vicios y deficiencias enel ma-
nejo del sistema, que son ya endémicos”, por causa de utilidad pdblica se expropiaron
en beneficio de la Nacidn los bienes pertenecientes a la empresa Ferrocarriles Nacio-
nales de México, S.A.

Después de haberse creado una empresa denominada Administracién Nacional
Obrera de los Ferrocarriles que no funciond, toct al Presidente Avila Camacho, crear
la Administracién de los Ferrocarriles Nacionales de México, que se convirtid
eventualmente en ¢l organismo piiblico descentralizado Ferrocarriles Nacionales de

25 Marichal, Carlos y Cerutti, Mario, op. cit., p. 84.



Sistema Ferroviario Mexicano 35

México, al amparo de su Ley Orgdnica, publicada en el Diario Oficial de la Federa-
cién el 30 de diciembre de 1948,

3. El Sistema Ferroviario Actual
3.1. Caracteristicas del Sistema antes de la Privatizacién

La expropiacidn de los Ferrocarriles Nacionales de México, trajo varias conse-
cuencias, entre las positivas se encuentra el hecho de que el Gobierno impusiera un
poco de orden en un sistema que ya para esa época era cadtico. Entre los factores que
contribuyeron a enrarecer el ambiente se encontraba el gran nimero de participantes
en ¢l mercado ferroviario; el Gobierno Federal, organismos descentralizados, nume-
rosas lineas y rutas explotadas o construidas por miltiples entidades y un sindicato
poderoso, todo ello en un marco legal francamente anacrénico y confuso.?® Los ferro-
carriles continuaban incorpordndose a los Nacionales de México, como dijera Pablo
Macedo casi 100 afios antes, "sin orden ni concierto", laLey de Vias Generales de Co-
municacién tenfa su contrapartida en la Ley Orgédnica de Ferrocarriles Nacionales de
México y se aplicaban numerosos reglamentos, acuerdos y oficios de dudosa legali-
dad; no fue sino hasta 1983 cuando finalmente se consideré a los ferrocarriles como
drea estratégica segin el articulo 28 constitucional.

Desde nuestro punto de vista, ya era tarde, la espiral del deterioro se habia inicia-
do y segiin los expertos en la materia,?” los Ferrocarriles Nacionales de México en-
frentaban los siguientes problemas basicos:

*  Altos costos de personal,

* Porelexcesivo nimero de empleados, y

+  Reglas de trabajo que no contribuian a la eficiencia de la empresa.

» Infraestructuraobsoleta y excesiva: vias en rutas innecesarias, equipo an-
ticuado y falta de inversidn en mantenimiento.

*  Servicio de pasajeros subsidiado, como servicio social, en rutas financie-
ramente no justificadas.

26 LaLey de Vias Generales de Comunicacién, publicada en el Diario Oficial de la Federacin, el 19 de febrero de 1940, re-
gulaba en varios de sus capitulos las comunicaciones terrestres. De hecho, 1a Ley contimia en vigor, excepto por su titulo
primero, que fue derogado con motiva de la entradaen vigor de 1a Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, también se
derogaron otras disposiciones de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, segin puede verse en el articulo tercero tran-
sitorio de la Ley Reglamentaria citada.

27 Ruiz Olmedo, Sergio A., FERROMEX y la Modernizacién del Servicio Ferroviarie, El Mercado de Valores, Nacional Fi-
nanciera, junic 1998, p. 31.
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*  Falta de cultura de servicio, no orientada al cliente, ni atenta a las necesi-
dades cambiantes del mercado.

+ Cambios constantes en la gerencia con muy frecuente asignacién de
puestos con criterios politicos.

Si el actor principal del Sistema Ferroviario, enfrentaba estos problemas, qué po-
dria esperarse del resto.

Fue en estas circunstancias y como se deduce de la propia exposicién de motivos
de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, que el Gobierno Federal opté, al no
contar con capitales suficientes para invertir, por la privatizacién de la red ferroviaria.

3.2. LaPrivatizacién

3.2.1. El Programa de Cambio Estructural de los Ferrocarriles Nacionales
de México

Con el proposito de estimular el crecimiento econdmico, debido a la imposibili-
dad del Gobierno Federal parallevar a cabo inversiones importantes en infraestructu-
ra y una vez que se hubo ajustado el marco jurfdico aplicable, el Gobierno Federal, a
través de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, especificamente ¢l Comité
de Reestructuracién del Sistema Ferroviario Mexicano, dio inicio a la privatiza-
cién de lared ferroviaria. La empresa Ferrocarril del Noreste fue la primera empresa
ferroviaria privatizada, tocando su turno posteriormente al Ferrocarril Pacifico-Nor-
te,S.A.de C.V.yal Ferrocarril del Sureste.

ZEn qué consistié la privatizacién?, ;jqué es una privatizacidn desde ¢l punto de
vista juridico?, son los conceptos sobre los que intentaremos ahondar en el presente
apartado.

En ¢l supuesto que nos ocupa, la privatizacién consistié principalmente en llevar
a cabo los actos jurfdicos necesarios para transmitir una empresa de participacién es-
tatal mayoritaria a manos de los particulares, pero antes era necesario, reestructurar a
los Ferrocarriles Nacionales de México, fue asi como la Secretaria de Comunicacio-
nes Y Transportes instruy$ a ese Organismo para que desarrcllara un programa de
cambio estructural.

Entre otras cuestiones, el programa de cambio estructural incluyé:
» La constituci6n de cuatro empresas de participacién estatal mayoritaria

creadas de manera transitoria y con base en los acuerdos CID-AS-95-
XXII-1 Y CID-AS-96-VIII-3 emitidos por la Comisién Intersecretarial
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de Desincorporacidn; el criterio para constituir las empresas fue mera-
mente geografico, porejemplo, Ferrocarril del Noreste, S.A.de C.V_, Fe-
rrocarril del Sureste, S.A. de C.V. o Ferrocarril Pacifico-Norte, S.A. de
CV.y,

* Lacreacién del Ferrocarril Terminal del Valle de México, para operar la
zona metropolitana de fa ciudad de México.,

3.2.2. Bases Constitucionales

El 2 de marzo de 1995 fue publicado en el Diario Oficial de la Federacion, el de-
creto por el cual dejé de considerarse como drea estratégica a los ferrocarriles, para
quedar como sigue:

“Art. 28 ...No constituirdn monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera
exclusiva en las siguientes dreas estratégicas: correos, telégrafos y radiotelegrafia; petrd-
leo y los demds hidrocarburos; petroguimica béasica; minerales radicactivos y generacion
de energia nuclear; electricidad y las actividades que expresamente sefialen las leyes que

expidael Congreso de la Unidn. Lacomunicacidn via satélite y los ferrocarriles son dreas
prioritarias para el desarrollo pacional en los términos del articulo 25 de esta Constitu-
cion; ef Estado al ejercer en ellas su rectorfa, protegera la seguridad y la soberanfa de la
Nacidn, y al otorgar concesiones o permisos mantendrd o establecerd el dominio de las
respectivas vfas de comunicacion de acuerdo conlas leyes de la materia.

El hecho de que la materia ferroviaria sea un drea prioritaria implica, como lo se-
fiala el propio articulo 25 de la Constitucién que los sectores piiblico, social y privado
pueden concurrir al desarrollo econémico nacional en lIas dreas citadas. Seria materia
de otro estudio analizar detenidamente la participacidn de los tres sectores; basta de-
cir por ahora que la privatizacién pudo llevarse acabo al amparo de estareforma cons-
titucional.

Como era de esperarse y con fundamento en el articulo 28 constitucional, al poco
tiempo de entrar en vigor la multicitada reforma se promulgé la Ley Reglamentaria
del Servicio Ferroviario, sobre la cual haremos un ejercicio de andlisis pormenoriza-
do mas adelante.

3.2.3. La Convocatoria

En virtud de que la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario definié el marco
legal para otorgar las concesiones, se publicaron sendas convocatorias para la adqui-
sicién de los titulos representativos de las empresas de participacién estatal mayorita-
ria, recién creadas, tomaremos como ejemplo la convocatoria publicada el 7 de marzo
de 1997 (1a convocatoria), para adquirir los titulos de la empresa de ferrocarril Pacifi-
co-Norte, S.A.de C.V,
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En esta tesitura la convocatoria {documento bésico para el concesionario) esta-
blece que el objeto de esa licitacidn serdn las acciones representativas del 80% del
capital social de la empresa ferroviaria (el "Primer Paquete"). y que el 20% restante
podria ser conservado por el Gobierno para enajenarlo en los 81 meses siguientes ala
venta del primer paquete, mediante oferta publica en la Bolsa Mexicana de Valores.
El Ferrocarril serfa constituido como Empresa por el Gobierno Federal con anteriori-
dad alafecha de presentacion de ofertas. El patrimonio del Ferrocarril estaria integra-
do, entre otros por: a} un titulo de concesion por 50 anos, renovable hasta por 50 afios
adicionales, para operar y explotar la via troncal correspondiente, con el fin de prestar
el servicio piiblico de transporte ferroviario y los servicios auxiliares en la red ferro-
viaria de referencia, el cual incluiria derechos de paso obligatorios para tramos deter-
minados; b) los bienes y demds equipos y refacciones necesarios para la operacién de
la empresa; ¢) 25% de las acciones representativas del capital social de la empresa
concesionaria de la Terminal Ferroviaria del Valle de México; y d) como opcional, el
titulo de concesidn por 50 afios para operar y explotar la via corta Ojinaga-Topolo-
bampo. Al momento de su constitucidn, la Empresa estaria libre de pasivos financie-
ros, asi como de contingencias laborales y ambientales, con excepcién de aquellas
obligaciones contractuales derivadas del curso normal de sus actividades.

Todos los participantes en el proceso de licitacién para la adquisicion de los titu-
los representativos del capital social del Ferrocarril deberian cumplir con los siguien-
tes requisitos: a) contar con el registro; b) obtener la autorizacion de la Secretarfa de
Comunicaciones y Transportes; ¢) asumir un compromiso de confidencialidad res-
pecto a toda la informacién que les fuese proporcionada; y d) constituir la garantia de
scriedad de las proposiciones. Adicionalmente, en el caso de que el objetivo de los
participantes fuese mantener un porcentaje superior al 49% del capital social de la
empresa concesionaria en manos de inversionistas extranjeros, los participantes de-
berian solicitar la autorizacién de la Comisién Nacional de Inversiones Extranjeras.

3.2.4. Condiciones parala Compraventa de las Empresas Ferroviarias

El mecanismo de la privatizacién es el siguiente, el inversionista compra accio-
nes de laempresa paraestatal que tiene entre otros activos, un Titulo de Concesién pa-
raoperar, explotary, en su caso, construir vias férreas, con el fin de prestar el servicio
publico de transporte ferroviario en México y los servicios auxiliares que se sefiale en
el respectivo titulo, durante un periodo de 50 afios, que podra ser prorrogado hasta por
50 afios adicionales, con derechos de exclusividad por 30 afios.

Los ferrocarriles se licitan como negocio en marcha, lo cual implica en ocasiones
contratiempos, por ejemplo en materia contable es complejo dividir los ingresos de
los fletes originados por la empresa de participacién estatal mayoritaria que se con-
vierte en privada. ; A quién corresponden los ingresos?, ;cdmo calcularlos? Desafor-
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tunadamente no existe otra solucién mas que vender el negocio en marcha, pues porla
naturaleza misma del servicio, éste no puede dejar de prestarse.

Los contratos de compraventa generalmente contienen las cldusulas relativas a:

» Lacompraventa de las acciones de la empresa de participacidn estatal
mayoritaria.

+ Lascondiciones de pago.
+ Laformay lugar de pago.
= Lascausas de incumplimicnto de ambas partes.

+ Laobligacién de celebrar una asamblea general ordinaria de accionistas
para designar a un nuevo consejo de administracion.

»  Elajuste del precio (en caso de que surjan diferencias o contingencias).
+ Los plazos y términos para la reclamacion de pasivos contingentes.

+ Laentregade la via general de comunicacion (ademds se firman actas de
gntrega-recepcion).

* Laauditoriade compra.
* (Gastos, ¢
+ Interpretacién y jurisdiccion.

Como requisito previo alacelebracion de los contratos, la Secretaria de Contralo-
rfa y Desarrollo Administrativo, a peticién de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, emite un "acuerdo de destino” que se publica en el Diario Oficial de la
Federacién y mediante el cual se autoriza a la Dependencia en cuestién parague la via
general de comunicacién, as{ como sus inmuebles e instalaciones puedan ser objeto
de concesion.

3.2.5. El Titulo de Concesidn

Este contiene gencralmente un capitulo de definiciones y objeto. Bajo el rubro de
objeto se detallan la via general de comunicacidn, los bienes del dominio piblico (que
se mencionan en varios anexos) y los lfmites de los derechos de la concesién. Tam-
bién se especifica que debe haber equidad en la prestacién de los servicios, los estan-
dares de cficiencia y seguridad, las obras que conforme al plan de negocios debera
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ejecutar el concesionario, el tratamiento que tiene que darse a los bienes con valor his-
tdrico, el cumplimiento de obligaciones en materia ambiental, la contratacién con ter-
ceros, designacion de responsable técnico de la via y tarifas (las cuales pueden fijarse
libremente).

Bajo ciertas condiciones muy limitadas, la Secretarfa del ramo también puede
otorgar concesiones a térceros, lo cual, del mismo modo, se define en el titulo de con-
cesion.

Ahora bien, por lo que hace a disposiciones generales, el titular de la concesién
tiene posibilidad de constituir gravimenes ¢ incluso se permite la participacién de
empresas de participacion estatal mayoritaria sujetas a gobiernos extranjeros,
siempre que dicha participacién sea minoritaria y si latenencia no les otorga directa o
indirectamente el control de la empresa, comprometiéndose expresamente, en to-
do caso, a no invocar la proteccién de ninglin gobierno extranjero. Usualmente se
contempla también en el capitulo de disposiciones generales el aprovechamiento
que cubre el titular de la concesién al Gobierno Federal.

Otros conceptos que incorporan los titulos de concesién se refieren ala vigencia y
terminacidén, reversion, derecho de preferencia del Gobierno Federal en caso de ter-
minacién, asentamientos humanos, permisos, tramites, tribunales competentes, noti-
ficaciones y publicacion del titulo,

Nuevamente en un espacio tan reducido no es recomendable extenderse en el
estudio de cada uno de los conceptos transcritos, pero es evidente, que el titulo de con-
cesidn constituye, ademds de la Ley, al amparo de la cual se interpreta el instrumento
basico de la empresa ferroviaria.

3.3. Los Participantes

Laprivatizacion del sistema ferroviario ha abierto el mismo auna amplia gama de
participantes cuya intervencién anteriormente era dificil imaginar. En esta tesiturain-
teractian ¢l Gobierno Federal como Autoridad, a iravés de la Secretaria de Comuni-
caciones y Transportes y particularmente de la Direccidn General de Tarifas, Ferro-
viario y Multimodal, dos grandes empresas concesionarias de vias generales de
comunicacidn troncales, Ferrocarril Mexicano, S.A.de CV.y TFM., 5.A.de C.V,,
una empresa concesionaria de la ruta corta Coahuila-Durango y recientemente se han
vendido las acciones de la empresa de participaci6n estatal mayoritaria, Ferrocarril
del Sureste, S.A. de C.V. (la cual aiin no comienza a operar a noviembre de 1998), los
Ferrocarriles Nacionales de México (que todavia administran una parte de lared), y la
Terminal Ferroviaria del Valle de México.
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Por otro lado, los clientes y los usuarios del servicio ferroviario, se ubican en este
contexto, y desde luego el Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica
Mexicana.

También participan en el sistema los llamados "mantenedores” que precisamente
son talleres encargados de dar mantenimiento a los carros y locomotoras de los conce-
sionarios.

Nuevamente cabe aclarar que el estudio de cada uno de los participantes en el sis-
tema ferroviario, podria holgadamente ser objeto de otro trabajo.

3.4. El1 Marco Juridico
3.4.1. LaLey Reglamentaria del Sistema Ferroviario (I.a Ley)

LaLey se divide en los siguientes capitulos: 1. Disposiciones generales, IL De las
concesiones y permisos, II1. De la construccidn, conservacién, mantenimiento y ope-
racién de las vias férreas, IV, Del servicio piblico de transporte ferroviario, V. De los
servicios auxiliares, VI. De las tarifas, VIL Del transporte ferroviario internacional,
VIIIL De las responsabilidades, IX. De la requisa, X. De la verificacidn, XI. De las
sanciones.

En principio la Ley sefiala, siguiendo la pauta que marca ¢l articulo 28 constitu-
cional que los ferrocarriles se consideran como actividad econémica prioritaria, sub-
rayando la importancia que tiene para la Nacién la seguridad y la libre competencia
entre los diferentes medios de transporte.

Nos parece meritorio que la Ley incorpore un apartado de definiciones, que si
bien siempre han existido, es ésta la primera vez que se incluyen en un texto legal de
manera explicita. Asi, a guisa de ejemplo, por servicio piiblico de transporte ferrovia-
rio de carga, debe entenderse el que se presta en vias férreas destinado al porte, de bie-
nes, incluyendo el servicio de arrastre de vehiculos de terceros.28

La Ley sefiala expresamente que las vias generales de comunicacién ferroviaria
se mantendrdn, en todo momento, dentro del dominio piblico de la Federacién y que
aquellas vias que se construyan al amparo de un titulo de concesién pasardn inmedia-
tamente a formar parte del dominio publico, con independencia de las condiciones y
plazos de la concesién de que se trate?? también se indica que dichas vias son de juris-

28 Articulo 2, Fr. V delaLey Reglamentaria del Servicio Ferroviario, publicada en el Diario Oficial de la Federacidnel 12 de
maya de 1995, Otras definiciones esenciales son derecho de vfa, terminal, sistema ferroviario, vias férreas etc, Vale la pe-
namencionar que algunas definiciones se complementan en el Reglamento del Servicio Ferroviario.

29 Las vias férreas son vias generales de comunicacién cuando: 1. Comuniquen entre si a dos o més entidades federativas;
1L En todo o parte del trayecto, estén dentro de 12 zona fronteriza de cien kilémetros o en la faja de cincuenta kilémetros a
1o large delas costas, con excepeidn de las iineas urbanas que no crucen la lineadivisoria con otro pafs y que no operen fue-
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diccién federal, al igual que el servicio de transporte ferroviario que en ellas opera y
Sus servicios auxiliares.

Como es comprensible el alcance del precepto es amplisimo, sin embargo, su
aplicacién estricta plantea interrogantes cuya resolucién se dificulta al tratar con
otras autoridades que no pertenecen al &mbito federal y quienes tienen particular inte-
rés por participar en la regulacién del servicio piblico de transporte ferroviario de
carga. De este modo en materia inmobiliaria que es de indole local, los estados y mu-
nicipios, pese a que los bienes concesionados son del dominio piblico, generalmente
intentan imponer a los concesionarios condiciones y requisitos para sujetarlos ala
jurisdiccién local, con los trastornos que ello representa, pues las compaiifas ferrovia-
rias operan en varios estados y no es recomendable dar cumplimiento a requerimien-
tos que no tienen fundamento legal.

Las concesiones para construir, operar y explotar vias férreas, que sean vias gene-
rales de comunicacidn, se otorgardn mediante licitacidn piiblica (excepto en el caso
de las entidades y municipios, los cuales no tienen que sujetar al procedimiento de li-
citacion las asignaciones que les otorgue la Secretaria).’!

La Secretaria de Comunicaciones debe expedir una convocatoria que se publica
en el Diario Oficial de la Federacidn y las bases de licitacién que incluyen los datos
que mencionamos en otro apartado de este trabajo.

Las concesiones se otorgan por un plazo de 50 afios (aunque en la mayoria de los
casos son exclusivas sélo por 30 afios); 2 el articulo 12 de la Ley a comentario descri-
be las caracteristicas minimas que deben contener los titulos de concesidn.

Por otra parte y, de acuerdo a lo que sefiala la propia Ley, se sujeta al régimen de
permiso ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes la prestacidn de los ser-
vicios auxiliares a la operacién ferroviaria, asi como la construccion de accesos, cru-
zamientos ¢ instalaciones marginales en el derecho de via; la instalacidn de anuncios
y sefiales publicitarias en el derecho de via y la construccién y operacion de puentes
sobre las vias. Se dispone que estas actividades se puedan llevar a cabo via permiso y
no concesién, en virtud de que no involucran bienes del dominio piblico o servicios
que, por su naturaleza, pudieren considerarse como servicios piblicos.?

rade los limites de 1as poblaciones, y 111, Entronquen o conecten con alguna otra via férrea de las enumeradas en este
articulo, siempre que presten servicio al piblico. Se exceptian las iineas urbanas que no crucen la linea divisoria con otro
pais.

30 Articulo 4 de laLey Reglamentaria del Servicio Ferroviario.

31 Articulo 9 delaLey Reglamentaria del Servicie Ferroviario.

32 Amniculo 11 delaLey Reglamentaria del Servicie Ferroviario.

33 Arniculo 44 de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario,
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Por lo que toca ala participacidn de los extranjeros para construir, operary explo-
tar vias férreas, el articulo 17 de la Ley referida indica que las concesiones sélo se
otorgarin a personas morales mexicanas, pudiendo participar la inversién extranjera
hasta en un 49%. De manera integral y en la misma tesitura que el precepto citado, el
articulo 8 de laLey de Inversion Extraniera sefiala:*

"Se requicre resolucion favorable de la Comisidn para que la inversion extranjera
participe en un porcentaje mayor al 49% en las actividades econdmicas y sociedades que
se mencionan a continuacién:

XI1. Construccion, operacidn y explotacion de vias férreas que sean via general de
comunicacién, y prestacion del servicio piblico de transporte ferrovtario”.

Las concesiones y permisos terminan por vencimiento del plazo, renuncia del ti-
tular, revocacion, rescate, desaparicién del objeto de la concesidn o permiso y li-
quidacion de la concesionaria o permisionaria.™ En cuanto a la revocacidn ésta se
produce por cualesquiera de las siguientes causas:*

Es relevante detenerse en ¢l estudio de la fraccidn VIIdel articulo 21, Jacita al pie
de padgina, pues cfectivamente ¢l concesionario no puede ceder, gravar o transferir las
concesiones, los derechos ni los bienes afectos a las mismas. En el supuesto de los bie-
nes, resulta aplicable, ademds, el articuto 25 de la Ley General de Bienes Naciona-
les.*” En estc orden de ideas, los concesionarios estdn impedidos para rentar los bie-
nes afectos a la concesién, situacién que es comprenstble e incluso justificable en el
propio contexto de la iey, pero que deberfa matizarse de alguna forma, pues si bien
como se expresa en la exposicidon de motivos de la Ley "...los concesionarios sélo
puedan usar el derecho de via para prestar servicios ferroviarios y en ¢l caso de que
pretendan utilizarlo para otros fines, como serfa ¢l aprovechamiento de la via para
tender redes de telecomunicaciones, se requiere autorizacidn especifica de la Secreta-
riade Comunicaciones y Transportes. Si bicn "¢ cierto, que en la exposicién de moti-

34 Articulo 8 de la Ley de Inversiones Extranjeras.

35 Articulo 20 de laLey Reglamentaria del Servicio Ferroviario.

36 Véase el Articulo 21 de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario: [ No ejercer los derechos conferidos en las conce-
siones 0 los permisos durante un periodo mayor de 180 dias naturales, contado a partir de la fecha de su otorgamiento: 1
Interrumpir el concesionario la operacién de la via férrea o la prestacion del servicio piblico de transporte ferroviario, to-
tal o parcialmente, sin causa justificada ante Ia Secretaria; I11. Ejecutar u omitir actos que impidan o tiendan a impedir la
actuacidn de otros concesionarios o permisionarios que tengan derecho aello; IV. Incumplir con el pago de las indemniza-
ciones por daios que se originen en la prestacion de los servicios; V. Aplicar tarifus superiores a las registradas o, cn su ca-
50, alas autorizadas; V1. Si el concesionario o permisionario cambian de nacionalidad: V1L Ceder, gravar o transferir las
concesiones o permisos, los derechos en ellos conferidos v los bienes afectos a los mismos, en contravencion a lo dispues-
toenesta Ley: VI Ensu caso, nootorgar o no manlener en vigor la garantia de cumplimiento de las concesiones o permi-
503, 0 las polizas de segure sobre dafios a los pasajeros y a terceros en sus persenas o bienes, a la carga y 1os que pudieran
suftir las consirucciones, instalaciones, asf como el equipo tractivo y de arrastre, y 1X. En general, incumplir cualquiera de
las cbligaciones o condiciones establecidas enlaLey.

37 Elarticulo sefialado establece en su parte conducente: Las concesiones sobre inmuebles de dominio pubtico no podean ser
abjets, en todo o en parte, de subconcesion, arrendamiento, comodata, gravamen o cualguier acto o contrato por virlud del
cual una persona distinta al concesionario goce de los derechos derivados de tales concesiones y en su caso de las instala-
ciones o construcciones autorizadas en ¢l titulo respectivo.
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vos se dice que el objetivo dltimo de una concesion ferroviaria es la prestacion efi-
ciente de este servicio y no necesariamente el aprovechamiento de los bienes afectos
al servicio para otros tines...",* también lo es que en miiltiples ocasiones ¢s necesario
que los clientes y usuarios tengan la facilidad de almacenar temporalmente la mercan-
cia cerca de las estaciones, y el concesionario la posibilidad de obtener una licita
remuneracién por prestar dicho servicio. Segin se dijo a quien esto escribe, la Secre-
taria de Comunicaciones y Transportes analiza actualmente diversas opciones para
crear un esquema juridico acorde con la realidad, mientras tanto y salvo minimas
excepciones, el concesionario que contravenga la multicitada fraccion podria ser san-
cionado con la revocacion del titulo de concesidn, hipétesis que seria dificil actualizar
y mads dificil adn probar.

En otro contexto, ia declaracion contenida en el articulo 24 de 1a Ley, materia de
este estudio enfatiza el hecho de que los servicios ferroviarios son servicios piblicos

al indicar que los mismos se satisfacen las caracterfsticas cldsicas del servicio pi-
blico.*

En contrapunto a la Ley de 1899, 1a Secretaria del ramo, debe promover la expro-
piacién de los terrenos, construcciones y bancos de material necesarios para la
construccion, conservacion y mantenimiento de las vias férreas, siendo las anteriores
actividades de utilidad pdblica. %

En nuestra opinién el articulo 27 de la Ley de la materia, constituye un gjemplo
patente de "sobrerregulacién” al obligar al concesionario a pedir la aprobacién de la
Secretarfa de Comunicaciones para realizar trabajos de construccidn o reconstruc-
cién. Asimismo, y en esta misma ténica, el articulo 30 es un obstdculo frente a otros
mandamientos del legislador contenidos en el mismo cuerpo legislativo al supeditar
"toda obra" al cumplimiento de la legislacién, programas y zonificacién, en materia
de desarrollo urbano y proteccion ambiental.#! En principio el articulo se encuentra
mal redactado pues las obras no son sujetos de las leyes sino quienes las ejecutan, pero
aparte de la gramdtica, nos preguntamos con qué legislacion debe cumplir ¢l conce-
sionario, no serd la local pues ya anteriormente se habia aclarado que la materia fe-
rroviaria es federal, por ello y sin entrar en polémicas creemos que, por lo menos, el
precepto es cuestionable.

El articulo 34 también obliga al usuario (no al concesionario) a solicitar a la Se-
cretaria autorizacién para la instalacién de lineas, ductos, postes, etc., ; si el concesio-
nario es el afectado no deberia ser éste a quien correspondiera otorgar o negar lacitada

38 Exposicién de motivos de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario, publicada por la Gerencia de Comunicacion So-
cial de Ferrocarriles Nacionales de México, México, 1995,

3% Articulo 24 de laLey Reglamentaria del Servicio Ferroviario.
40 Aniculo 25 de laLey Reglamentaria del Servicio Ferroviario.
41 Articulo 30 de la Ley Reglamentaria del Servicio Fetroviario.
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autorizacion (por lo menos en cuanto a cuestiones técnicas), salvo casos de utilidad
publica?#?

La Ley también regula la relacidn entre los concesionarios, con base fundamen-
talmente en los derechos de paso y los derechos de arrastre, por virtud de los cuales es-
tos dltimos pueden compartir una via férrea determinada.*?

Los concesionarios estdn obligados a celebrar convenios para pactar derechos de
paso comerciales, punto que cobra una enorme relevancia pues, no existen anteceden-
tes en esta materia.

Los articulos 37 al 43 especifican las condiciones en que los concesionarios de-
ben mantener el equipo ferroviario y la obligacién de proporcionar capacitacion y
adiestramiento a su personal.

En cuanto alas tarifas, las mismas pueden ser fijadas libremente por concesiona-
rios y permisionarios mas, si la Secretaria de Comunicaciones, por s{ o a peticién de
parte afectada considera que no existe compeiencia efectiva solicitard la opinién de la
Comisién Federal de Competencia para en su caso fijar bases tarifarias.

Por otro lado, los concesionarios son responsables por la seguridad ¢ integridad
delos pasajeros y por las pérdidas y dafios que sufran los bienes o productos que trans-
porten, salvo las excepciones que marca la propia Ley.

Como es de suponerse, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes tiene am-
plias facultades de verificacion y de sancién segiin lo sefialan los articulos 57 a 62 de
la multicitada Ley,

3.4.2. E1 Reglamento del Servicio Ferroviario

Consta de seis titulos* que principalmente complementan las disposiciones apli-
cables contenidas en la Ley de la materia y a las que ya hemos hecho referencia ante-
riormente. En este sentido, s¢ detallan por ejemplo los requisitos que deben incorpo-
rar los permisos, qué obras comprenden las vias férreas, c6mo se¢ determina el

42 Anticulo 34 de la Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario.

43 Derecho de paso se concede a un concesionario para que sus trenes con su tripulacién, transiten en las vias férreas de otro
concesionario mediante el cobro de una contraprestaci6n al concesionaria solicitante. Los derechos de paso se clasifican
en: I Operativos: aquellos cuya finalidad es permitir et acceso eficiente de un concesionario a alguna instalacién de servi-
<io auxiliar ferroviario para facilitar la operacién, y 1. Comerciales: aquellos mediante los cuales un concesionario tiene
derecho a transportar carga en la via de otro concesionario, estos derechos pueden ser para un tramo en particular, genera-
les o de origen a destino. Asimismo, podran referirse a productos determinados. Ahora bien, el derecho de arrastre es el
que se concede a un concesionario para que su equipo de arrastre sea manejado con el equipo tractive, la ipulacién yen la
via férrea de otro concesionario mediante el cobro de una contraprestacién al concesionario solicitante. En este caso, el
concesionario titular del derecho de arrasire establecer4 la relacién contractual para prestar el servicio de transporte
con gl usuario.

44 El Reglamento fue publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 30 de septiembre de 1996.
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derecho de via, qué es un trabajo menor de construccidn, y las definiciones de acceso,
cruzamiento e instalacién marginal, entre otros.

En este esquema sdlo merece un comentario aparte, la creacién del Registro Fe-
rroviario Mexicano que si bien intenta parecerse al Registro Piblico de la Propiedad y
de Comercio, presenta diferencias notables frente a este dltimo, siendo la més impor-
tante que el Registro Ferroviario no es piblico. Adicionalmente, su futuro es incierto,
puesto que Uinicamente tiene efectos declarativos pudiendo, alargo plazo, convertirse
enuna carga administrativa onerosa para el Gobierno Federal.

3.4.3. Las Normas Oficiales Mexicanas

Alafechaexisten las siguientes, en materia ferroviaria:

1} Norma Oficial Mexicana NOM-005-SCT2/1994. Informacién de emergen-
cia para el transporte terrestre de substancias, materiales y residuos peligrosos.
D.O.F. 24/07/95.

2) Norma Oficial Mexicana NOM-018-SCT2/1994. Disposiciones para la car-
ga, acondicionamiento y descarga de materiales y residuos peligrosos en unidades de
arrastre ferroviario. D.0O.F. 25/08/95.

3) Norma Oficial Mexicana NOM-EM-050-SCT2-1995. De disposiciones pa-
ra la sefializacién de cruces a nivel de caminos y calles con vias férreas. D.Q.F.
27/11/95.

4) Norma Oficial Mexicana NOM-047/1-SCT2-1995. Para fijacion de riel de
acero sobre durmiente de concreto y madera. Parte 1. Anclas de acero para vias fé-
rreas. Especificaciones, D.O.F. 24/04/97,

5) Norma Oficial Mexicana NOM-047/2-SCT-1995. Para fijacién de riel de
acero sobre durmiente de concreto y madera. Parte 2. Clavos de acero para vias fé-
rreas. Especificaciones. D.O.F. 23/04/97.

6) Norma Oficial Mexicana NOM-044/2-8CT2-1995. Instrucciones para la
ejecucidn de inspecciones y reparaciones programables de conservacion del equipo
tractivo ferroviario. Parte 2. Inspeccion trimestral o de 48,000 kilémetros de recorri-
do.D.0O.F.12/05/97,

7) Norma Oficial Mexicana NOM-020-SCT2/1995.12/05/97. Requerimientos
generales para el disefio y construccién de autotanques destinados al transporte de
materiales y residuos peligrosos, especificaciones. SCT.306,8CT-307-SCT312.
D.O.F. 17/11/97.
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8) Norma Oficial Mexicana NOM-051-SCT2/95. Especificaciones especiales
y adicionales para los envases, embalajes de las substancias peligrosas de la divisién
6.2 agentes infecciones. D.OF. 21/11/97.

9) Norma Oficial Mexicana NOM-045-SCT2-1996. Caracteristicas generales
de las unidades de arrastre ferroviario asignadas al transporte de materiales y residuos
peligrosos. D.O.F. 05/09/96.

10} Norma Oficial Mexicana NOM-044/1-SCT2-1997. [nstrucciones para la
gjecucion de inspecciones y reparaciones programables de conservacidn del equipo
tractivo ferroviarto. Parte 1. Inspececidn diaria o de viaje.

11) Norma Oficial Mexicana NOM-011-SCT2/1994. Condiciones para el
transporte de las substancias, materiales y residuos peligrosos en cantidades limita-

das, publicada el 25 septiembre de 1995. D.O.F. 12/08/95.
4. Retos y Perspectivas del Sistema Ferroviario Mexicano

En nuestra opinidén toda reforma requiere de un periedo de ajuste, no podria ser la
excepcidn una materia tan importante como la gue nos ocupa. A pesar de lo anterior,
tenemos algunos puntos de vista preliminares que es posible compartir.

Como ya lo indicamos, la legislacién ferroviaria actual tendrd que sufrir modifi-
caciones y adiciones para adaptarse a la nuevarealidad del sistema ferroviario. Desde
luego no queda todo en manos del legislador o las autoridades, los concesionarios
también deberdn de colaborar para, en un marco de concertacion, complementar el
marco legal.

Por otro lado, el servicio ferroviario mexicano y su marco legal estd orientado al
drea de carga y no de pasajeros. Creemos que pasaran muchos afios antes que esta
situacidn cambie, por lo cual la normatividad para regular a los concestonarios, en
cuanto a carga se desarrollard con mayor fluidez que laregulacion dirigida a pasa-
jeros.

El caos en que se vio inmerso ¢l sistema ferroviario ha dejado una secuela, como
es, por mencionar sélo un caso, los asentamientos humanaos, problema ocasionado
ademds por las circunstancias de nuestro pafs y que no serd de expedita resolucion.

Finalmente, el Gobierno tendrd que hacer valer la legislacion en materia de auto-
transporte, para que se respeten los limites de carga en camiones y de esta manera, al
cumplir todos la Ley incentivar al sector ferroviario.
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Los concesionarios también tienen tareas pendientes, como son la celebracién de
los contratos para compartir las vias y evitar guerras comerciales. Dicho sea de pa-
s0 los contratos de intercambio, de derechos de paso y de terminal representan por si
mismos un hueve panorama parael jurista.



