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INTRODUCCI~N 

E1 eatudio de 108 caminoe mexicano8 e8 nocoaarlo para saber como ee 

ha oomuníaado el territorio nacional, desde los tiempos prehiapánicoa, 

hasta nueatroe dfas. B1 conocimiento de l o 8  eietemaa de transporte en v& 

tal ya que son el reflejo del intercambio de artfculoei y del traelado de 

gentes entre un sitio y otro. Tanibibn, aon la consecuencia de l o8  modoa 

de groducaibn y de las relacioneel mercantiles. Conforma l a  coonomfa y la 

ouitura ~e vuelvan más aomplcjae, loa traneportee ae tornan cada vez d a  

importantes, porque ellos eon 10~i medioe, por  l o s  que circulen laa crea- 

cionee materialee y culturales de Loa hombree, aapectoe que originan a- 

m c e a  en tados los nivelea de loa pueblos. La hietoria no8 demuestra cg 

mo h a  vfaa de comunicocidn fueron hachaa para llevar la unidad territo- 

rial, eocid y p o l f t i m  an todos 108 pafaea en que han aido proyectadaa. 

P. eJ., Estadoe Unidos entró a l a .  preeente centuria, como un pafe unifica 

do y dae~rrollado, par consecuencia de milee de viae fdrreaa qBls 80 conq 

trugeron, entre erue coetas y fronterae, a l o  largo del s iglo  XIX. En Mb- 

xioo,  l o e  ferrocarrilea conrstrufd o8 durante cl Porfiriato, tambidn propi- 

ciaron un avance en la unidad y on la economía nacional. 

En el s i g l o  que hoy vivimos el traneporte automotor rcvoluciond l o e  

medioe de comunicación, como nunca. antea, por l o  que la dpoca actual PO- 

dría ser denominada la "era d e l  automóvil", y p o r  eao miamo en to- 

da8 la6 nacionea del mundo 80 aceleró l a  conetruccibn, reconstruccibn y 

mejora de loa caminos desde principios del siglo U. Aquí en M¿xico,la 

creación de una red caminera moderna 80 i n i o i d  a mediadoe de la d¿cada 

de 108 209a,g  a caws de eeo  lae principle8 ciudadee ee enlaaarcn y el 

transporte de carga y de pereo?aa se diiiamizb ampliamente, pero rjntca de 

que ea0 euocdiera tranacurrieron algunos siglos, en 108 cuales, el trars- 
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lado de rcateriae e individuoe, entre lae diferontea regionee, ae realizó 

en forma muy lenta. 

En la ¿poca preh lapb loa  edlo existieron otrrainoe para hombrea ya que 

no eo conocfan lae beatlas de tiro,y debido a e80 ,e l  trafico de mercan- 

cfae eo realieaba a bsrse de fuerm humana entre las diferentes ruCae que 

unfan a ~ O E  puebloe meeoamericanos. En aque l  entoncea, sendero8 angoetoe, 

euficientee para el paeo de unoPo varios tamemea, cubrfan las demandas 

de loa intercambios realizados entre cortas y largae distancias. En aquo 

1108 tiempo8 exi~tió la transportación fluvial y marítima, pero con segu- 

ridad fue inaignificante.porque l a  geograf ía  caracterietica del territo- 

r i o  ooaeionaba que l os  río8 fueran poco o nada navegables. Ademda, el es 
tad0 de Is tdonica naviera impedfa l a  construccidn de embarcacionee que 

tranaportaran carga cuantiosa, y con rapidez, entre loa diferentes pun- 

toe del litoraby así, la circulacidn do mercancías y gentes dependía de 

l a  reeistenoia y velocidad de éetae dltimae. 

Al realizarse la conquista española loa colonizadoree trajeron consi- 

go los animalee de carga y estos conenzaron a sustituir, paulatinamente, 

a l o a  cargadorea, principalmente en las zonas de inter& mercantil dondo 

loa conquietadoree construyeron y reconstruyeron viae de entrelazarnien- 

to para extraer las riqueza8 naturalea. Los caballoe, laa mulae y loe bg 

rroa mi oonvirtieron en medio8 de locomoci6n y de tranaporte eaencialee, 

aunque en mucho8 sectores l a  fuerza humana sigui6 eiendo el medio carac- 

terfetlco de traalado da rnateriaei. El correr de los afioe ocasiond que l a  

arriaría ee desarrollara en los Caminos Realee, qua a fine8 del a i g l o  

XVIII oomunioaban el centro de lh!!xico con el norte, con el noreeta, con 

el Golfo y el hCffic0 y con el €sur. Por eso, la capital novohispana ea- 
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t a b a  comunicada con Querotaro,  l i%xelia, Guadalajara y S a n t a  Fe y can re- 

gionee mineraa como Cuanajuato,  San h i e  lo toe f ,  Zacatecas, Fresnillo, 

Parral, Alarnos, Chihuahua y otros puntos. También exist ía  un Camino Real 

que de Veracruo llegaba hasta Acapulco, paaando ;>or Mdxíao, y otro  que 

partfa,de ésta dltima pcblcicibn, rumbo FL Puebla, Oaxacs y Contrmmdrlca ,  

En aquel entonaee esa8 rutm cuinplfan la funci6n d e  eer viae de acceao y 

de salida de naterlaa que R e  elnborRbsn en Riiropa y an 18 h e v a  ERnafía. 

Del primer c o n t l n e n t e  se envlabm prodirctos mcmufacturadoo, que al a r r i -  

bar al puerto de Veracruz eran trashdado8 R la capital  novohispma y de 

$eta s l o s  d i f e r e n t e a  ndcleos d e  noblmniento. Invarsnnente,  d e  LRR zonae 

productivas nexicanas e a l h n  plata,  cochln i l .1~  y otros a r t í c u l o s ,  que de 

la8 minas, de Oaxaca,y de o t r o a  centroe, d e  producoibn, roepeotivmsnte, 

eran enviadas  a la  oiudad d e  Mgxico, l i i e , ~o  a Veracruz y de ahí a. Bspfia, 

~a rut8 que unia a i  puer to  veracriizeno cori Acepuico tmbidn cumpiís fi- 

nea mercantilea a aau8a de que e r a  un trayecto por e l  cual clraulaban 

meroaderfas que de Europa iban ~1 oriente y vicoveraa. Aparte, en e l  

puerto de Acapulco,ae enbarcaba un porcentaje de la produccidn pinteneo 

ooloait i l .  con destino a China. Sir! embarga, todoe e m B  intarcamhion, al 

realiearee en tierrae novohiapsnas,  RCI verl f i.oaban con myor  frecuencia 

en el oentro, z3na donde 38 localizaban LRB intsndencle.8 m6a pobladas, 

Varios de Xoe Caminos Reale6 eiguieron riitae eimll~trrte R 1 ~ 8  de loa 

prehiapfhicoe, principalmente  en el. ceP.tro y en 01 8ur, sectores en don- 

de 88 había realizado el. conercio nido inter,so, anters de 1~ cafda del i m -  

perio azteca. La gran ciiferencja se d j b  en e l  1 3 a j L 0 ,  en ei norte  y en ei 

noreste, dondo la minerfa abr ió  d a s  de oomuniaación en lugares que care 

c h  de entreiazainfento, a n t e r i o m e n t e .  Una de o l l ae  fue la rnta México- 
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enlazaban a poblados Bislados del centwb. Bin embargo, muchos aectoree 

del Mdxlco independiente siguieron eatando mal, o por  completo incomuni- 

cados, principalmente zona8 situada8 muy al norte, y en la península de 

Yucatb, en donde lo8 obatdculoa geogrdficoe, la falta d e  recursos y loa 

ataques de forajldoe eran una traba para el auge de las comunicacionee, 

Adede ,  10s gobiernos nacionalee, ante conflictoe como las guerrae de Te 

xa8 y de "LOB Pa8telesn, la inveeibn norteamericana, l a  intervenoidn 

frameea,y la gran anarquía interna, pudieron hacer poco por crear eia- 

temas efectivos de caminos, que desde los primeros afioa de la independen 

cia tuvieron un carácter neocolonial, debido a que lae reconatruccionee 

y mejorae,realizadaa,8e hicieroc, para fomentar l a  entrada y salida be n g  

nufacturae,y nuevoe productoe,qi;ie llegaban de Inglaterra y que partían a 

la misma y a otras metrópolis ectropea8. Por o80 miamo, a partir de 1821, 

e l  puerto de Veracrue sigui6 stiondo e l  lugar por el que entraban y aa- 

lfm l o a  mayores volumenee de iniportacioaes y erportacionea, a pesar de 

queen el d o  citadopuer%os como Tampico, Mazatldn y S a n  Blaa se abrie- 

ron al trdfico internacional, l o  cual originó que nuevas rutae ae traza- 

ran del interior hacia esos puntoe litorales. Pero en s f ,  las primeras 

cinco década8 del I.Idxico independiente sufrieron las consecuenciae de 

das de comunicación deficientes y preinduatriales, rnzdn por la que l a  

econornfa nacional 88 vi6 amplíaxnente afectada a cauaa de que el suminie- 

tro de materias primae y maquinaria, y l a  dietribucidn de la produoclbn, 

eran sumamente, moroeos, y a veci3s hasta impoaibiee, porque l o a  sistemas 

de traneportación eiguieron prewentando la fuerza humana y l a  tracción 3 

nimal como principal medio de locomocidn y el transporte marino era fn f& 

mo, S i a  embargo, el interda por comunicar a i  pais, durante el segundo 
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tercio del siglo XIX,no fue un fiasco tots1,ya quo desde f i nes  de la dé- 

cada 18’j0-1840 comenzaron a preuentarse proyec too  para construir forrocg 

rrilea. En 1837 empeed a tanderoe lu v ia  ferroa que un i r f a  a l a  capital 

con Voracruz y do aid en adelante,el afán p o r  crear redes furroviariaa, 

oiguid vigente. Sa r e o l l m i o n  obruo a l  grado do quo para 1870 oxiotfan 

viae férreas en el centro do filbxico, aunque casi todas ellas indicaban u 
na traneicibn,porque l os  carro8 que circulaban en ellas eran movidos por  

trscloibn animal,y no se r ía  h a ~ t e .  1873, al terninarae e l  ferrocarril Mexi- 

cano, ouando l a  nación presencie; el i n i c i ó  de una nueva e r a  en sl deaa- 

rrollo de loa transportes terrefiltree, a oausa de que el vapor comonzd a 

m e t i t u i r  a lae bestias de t i r o .  De ahí en adslante 01 interbs por  cone- 

t r u i r  ferrocarriles originó que los cauinoa se tornaran un asunto eecun- 

dario, por lo que el presupuesto en l a  materia 8e reduj6 demasiado, y los 

que ae construyeron y reconstruyeron 88 h i c i e r o n  como alinentadorea de 

100 ferrouarrllee. Y a d ,  durant@e el P o r f i r l n t o ,  l o a  principalea núcleo8 

de población mexicanos se enlaza.ron, a l  igual que las fronterae de Bata- 

doe Unidos y Guatemala. 

Las redes ferrocarrileras cor!clufdas hasta 1910, y quc en total ama-  

ban casi l o s  20 OOG kil6mritros de extensi6n, provocaron que la raovillea- 

cí6n de oargs y permnae fuera iids r á p i d a  y que el traslado de materias 

primas, y de productos elaborados,aciquiriera velocidad en BU v i a j e  a l o e  

centroe traneformadoree y a lo6 mercantiles. La induotria ncxicana ernpe- 

e6 8 desarrollarse debido a que los principales centros ma~ufactureroe 

contaron uon salidas e f i c i e n t e s  pira su yroduccidn. El comercio interno 

y el externo 86 incrementaron yet quo hubo una circulación mayor, y mda 

didmica, de morcancíaa,quo 80 movilizaban en el interior de In nación y 
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que s s l h  y entraban a l a  misma, La agricultura de l o a  oectoreB por  108 

que pasaban las viae férreas sbs.ndon6 v.n carácter local y a!itow.ificieate 

porque muchga produotos rr&rícolo.s fueron erivindoa a i o n  centros consumi- 

dores lnternoa y extr)rnoa. La nineria tmbidn  Re v i 6  beneficiada, LQ IQ 

ficaoiba del p a f a  taumentd y e l  Fobierno nacional acrecent6 8u dominio pg 

l f t i o o .  También, la red ferroosrrilem, absorvid gran .;>arto de l  t rd f i c o  

de Individuos y cargti.que anteriormente  se efctuaba Q base de fuerza hu- 
i 

mana, de bestine de t i r o ,  de carro8 y carreta8 y en embarcaciones. Esae 

medios vieron menguada BU cLrcul.ncibn, principalnente 0n l a s  zona8 por  

l a 8  que pamban 3-08 f e r rocar r i l ea ,  R. catma de quo 811 EIItio8 y parajes a 

donde no l l egó  e l  moderno medio de transporte, loe nótodoe do trr insportg  

cidn tradloionales eiguieron doniinanda. 31 ai.at;om forroviario produjo 3 

rm época de bonsnea GOFIO numa Emtee, Der0 a neaar do 800 ,no  9udo 1 i b r r . r  

al pale  de una herencia colonlal-,debido a que e l  Rector agroexnortador 

fue el & impartante do aquel c3ntmce.s. E8 d e c i r ,  1.a infraestructura fe 

r r o w r í l e r a  estuvo enfocada en base a una econonfa dir ig ida hacia e l  ey 

terior y que r e e ? @ n d h  a interaees ingleses y Miericanoe. Por l o  ante- 

r i o r ,  l o s  puertos del Go l fo ,  y 1La.a fronteraa dol nomete, fueron los se: 

toree mejor comunicados. 

E1 ee ta l l i do  de la revoluci611 de 132-0 ocasiond que l a  conetruccidn de 

v f ~ s  férrea& y de oaminoe, 88 in'terrumpiern y lo6 o io teme d e  comimica- 

cí6n e x i s t e n t e s ,  al ser usadoe intenaamente durantc? In per sa  c i v i l ,  BB 

averiaron, a l  grado de que l o s  ferrocarr i l es ,  después de quince aRos de 

lucha, R e  hall-aban seriamente dqateriorados, Tramos do d g u n o s  caminos 2 

ran intranaitablea y otro8 habfisn deaaparecido, Pero a?. final del con- 

f l i c t o  armado la etapa de reconetruccinn se iniciaría y con e l l a  conenea 
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ría Is conutruccidr de carretorüa inderRao, q-m l i gada al auge del trarg 

porte automoti)r, maro6 etra época dentro d e  la hiotoria mexicara. 

Dentro de la anterior peropectiva hay que tener muy en cuenta e l  deog 

r r o l l o  de la irduotria automotri.~, la cual oe increment6 a prircipioo de 

la preoerte centuria, en Europa y Norteadrica. En Eatadea Unidoo, la cg 

dem de mortaja d a  Helry Ferd t a d  gran impuloo a mediad00 de la década 

1910-1920 y, pooteriornerte, durarite la era de preoperidad anterior al 

crao del '29, la produccih en ¡aerie, d e  autoo, era una realidad que p r 2  

ducfa oiertoo de carroo cada año. Por ea@, el tranoporte automotor enpe- 

e4 a per ua medio de traalade mtio uoual, y per  ende, la conotrucoih de 

carreterao pragresarfa. México, a l  oer veciro inmediato de la Unión Are- 

ricaaa, y umo de euo principale,íí oocioo comercialeo, recibiría l a  in- 

fluencia del u00 d e l  autonhi1,y por eoe motivo, la corotruccih, recorns 

truccih y mejoramiente de caaiiiou proliferó, 

La preoerte irveotigaci6n oitua a eoa conotrucci/n de carreterao como 

u. factor irpmrtamte de infraeotructura, neceoarim para el deoervelri- 

miento del p a h ,  y que fue o t r e  aopecto del deaarrello poorevoluciora- 

r i a .  Se coroider/ oigmificativo el eotudio de loo camiroa ya que eotoo 

oorotituyerer o t r o  elemento bdoico en el avance del pueble rexioano y a- 

firnearor y aunentarom ei progreuo eoorómico, oocial y político ~acio- 

-1. 

Eo irpreocirdible captar l a  importancia del lapo. oelecciorado, 0 

ma, 1925-1940, pmrque en eoe cpirderio l a  aacidr observó otra etapa der  

tro de ou hiotoria econ/mica, pero tal n@ hubieoe aid. pooible o f  no  hu- 

bieraa exlatido obrao irfraeotruoturaleo que oe preaerciaron. 

Tambith 08 o e l e c o l o r ~  el lapoe ouoodicho debida a que en 1925 fue fm 
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dada, em Mdxlco, la primera dependencia gubernamental deotimada a cono- 

truir, reoorotruir y mejorar l e 8  camiio8 racienalee, y ma€, l a s  carrete- 

r a ~  empezaron ci 8er aispliammte Rtertlidae, eir d e t r i a e n t e  ?o l ~ j ~  ferrúca- 

rrllee. Lo aiatarior BeRetaba que sucedid u fendrrero inverac al ebserva- 

d. eu el Porflr late y* prsgresivameate, el traaspcrte autmetor  cebrd i~ 

pule*, por muchao razowe, come puedesl cer el =se y aprevecharriieate de 

l e a  muevo8 avaaceo de l a  tecm@logfa. Adem&, el tráfic. por oarretera ea 

I& veloz,  se presta mejor e l a  trzaapertacih de pequeños veluaenee de 

carga y de gente, se adapta COR sayer faci l idad ci l a s  canbiee en la de- 

manda y em la oferta, eriginadas er I c e  certree preductives y irercaipti- 

los ,  y permite meno8 trarabordrs, a l  grcrdo de que las materias y mercan- 

cfae pueder traaladarse,desde el ipdcleo de l a s  Z O J L ~  de extraccih y pr2 

ducc ih ,  al de las transfermaderas y ceamaiderae, etc., etc. .  

Otras de loa a e t l v e a  que naa canducem x eotudiar el quirdeaio 1925- 

1940, coieiete ea eraber coma se! l i í c i /  el desarreils de la red camlmera, 

que con el paam de las décsdaw de iRcremeatb, Ezasta uair t d s  el territo 

r l o  racierral y nreducir  efectefr e iepzrctas de diveroa fadele. A d ,  OR la 

preeeate inveatigacibn, Be demostrará: 

1 )  C/U. t3e di4 un piar i eg i s i a t i vo ,  per parte del Zs-bRde ?L!exicaie, e q  

tra 1925 y 1940, Aestirado a cl-gmizar toda6 1 % ~  tareas r~~ lac la radas  c4ta 

it3 creaciór. de i r a t i t u c i m e a ,  1.~fyee, est.-tat9s, decrettse y rnJdiciaa -regis 

ralea, creadm C ~ R  al fjn de cmet?-i- jr  I-RR cwrcrt.ereR nsaioxales. 

2) Cómo iae  car re te ras  fusrsili coastrufdna ea zo~rfs  dsrde ousaliomea 

geoeoon/micas eran determinates,  e e  d e c i r ,  crae~das e~ sectsree em des- 

da existian c i roustmciRe  crpm15 las e l p i e n t e e :  aayer denoidad iic Dabla- 



o 1 h , pa b b c  l / l ~  ec on6ipicanest u nc V ivn Gaper 5 t P . r  ia , i i r  dun t :*ia nun Core @a, 

grar oantldad dar eetablecimientlre co~e rc l a l s e ,  a g í c u i t u r a  u& desarro- 

llarla, mayer r h e r e  de cabems de ganade y ooaercio de iupertaaiQr sup- 

rior. 

3) Miar iueror imo inpaotale que tuviersr b e  carreterare ea el iacrg 

rente de la iorl.lidad de peb lac ih ,  en el afianxamíertr de sectoree urbg 

no-lrdustrialee, an el ausente de p8rs*xZf3 dedicadtia a actividadea secu5 

dariao y teroiariae, ea el fainemto de la circulaci4r aeretaria interna, 

er e l  auge agrfcoia y em el i rc rareñts  de las exprrtaoieaes e irpsrtacio 

reo. 

A BU vez, el deserre110 de 3.08 pUintOe 2 y 3 eervlrd para demostrar una 

cereecuercia final, e aea, demstrar que l as  carroteras corstru€c~ae ex- 

tra 1925 y 1940 airvieron para afianzar el desarrelle del " M ~ d e l o  Capita 

lirnta Mexioame", ya que propiaiaror 0 1  auge de círcuaetancias g e o e c o ~ ó m ~  

oas, que ya exletfar bien defiHiiidaa, en las pestrheríae del s i g h  XIX, 

y l a 0  auaies ee enuncia,  primipalneMte, eip el punto 3. 



1) MEDIDAS OBSBRVADAS EN MdXIC!O, DUKA:iTE 1 9 2 5  Y 1 9 4 0 ,  PAHA LA CREA- 
CIdN DE LA INFRAEYTRUCTUKA DE CAMiETNiAS. 

Ee i m p o r t a n t e ,  para l a  h i s t o r i a  d e l  pais, e l  hecho de s a b e r  como en 

M6xioo oomenearon a c r e a r s e  dependencias ,  l e y e s ,  d e c r e t o s  y metodos de 

i i n a n o i a m i e n t o  para 

E1 f i n  d e l  P o r f i r i a t o  a i g n l f i c d  1x1 progre80 en los f e r r o c a r r i l e s  pero l a  

segunda ddcada de l a  actual c e n t u r i a  marcd e l  i n i c i o  de l a  c o n s t r u c c i d n  

de oaminoa modernoe, es  d e c i r ,  de  a q u e l l a 8  r u t a 8  pavimentadas y aptaa  

c o n s t r u c c i ó n  de carreteraa en e l  p r e a e n t e  s i g l o .  

para la c i r c u l a c i d n  de automotores ,  

S iendo a h  p r e s i d e n t e  de Mdxico Venueitiano Carranza nos  encontramos 

con  uno de 108 primeros  a n t e c e d e n t e s  de leyes  s o b r e  c a r r e t e r a a .  E s t a  

l e y  fue expedida e l  25 de dic iembre  de  1917 y conoc ida  como Ley de Se- 

c r a t a r i a r r  de Eatado ,  de acuerdo con l a  c u a l  e r a  t a r e a  de  l a  S e c r e t a r i a  

de Cornunicacionea y Obras P d b l i c a s ,  en base a l o  e s t i p u l a d o  en e l  A r t f -  

c u l o  ?O., l a  c o n s t r u c c i d n  d e  c a n i n o s  c a r r e t e r o a  n a c i o n a l e e  y l a  inapec-  

c i d n  de loe privadoa.  S i e t e  aFioEi más tarde ,  y atendiendo al Decreto  d e l  

26 de diciembre do 1924 ,  se l e  daban a l  p r e s i d e n t e  da l a  nac ión  f a c u l t a -  

deo e x t r a o d i n a r i a s  p a r a  hacer leyes  y d e c r e t o 8  d e s t i n e d o e  a l a  const ruc-  

c i ó n  de  cai.l'etera8. E l  Decre to  de l  26 de diciembre de 1924 f u e  el a n t e c o  

d e n t e  de la importante  l e y ,  que en marzo de 1925 d i c t ó  ? l u t a r c o  i31faa Ca 

I l e a .  Y en e f e c t o  

- 

"Con e l  nuevo regimen p o l f t i c o ,  t r a e p u e e t a  la etapa de luchae a- 
daa, ae comprobd la neces idad de acometer  las o b r a s  públicaa que 
exigía e l  d e a a r r o l l o  econdmico y s o c i a l .  Para entoncea e l  per feo-  
c ionamiento  de l o s  v e h í c u l o s ,  con motorea de combustión i n t e r n a ,  
b r i a  un importante  c a p í t u l o  en la h i s t o r i a  de lo8 t ranapor tee" .  
(1) 

Y a d ,  d e s l d s  de l o s  movimientos dernocrdt ico-burg~:ese~  de l a  Revolu- 
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cidn, e l  Estado comenzó a preocuparse por la creación de obrae de in- 

fraestructura y t a l  serfa el caso de l a  formación de la Comisión Nacfo- 

nal de Caminoa, primera dependencia oficial en la materia, obra del GO- 

bierno, y cuya exiatencia se debid a l a  Ley del 30 de marzo de 1925. El 

anterior eetatuto haoia referencia especifica sobre a l  establecimiento 

de un impuesto Federal sobre ventas de primera mano, de gasolina, y en 

eu Artfculo 11 creaba la Cornisidn Nacional de Caminoe, y con ello marca- 

ba el in lCfo  del actual desarrollo de l a  construccidn de redee de carre- 

teras. La sección correepondiente a esta Ley decía: 

I*ARTICULO l l . - U n a  Junta, denominada "Comiaibn Nacional de Ca- 
minos" 0 integrada por tres rnienbroe -dos de los cuales ser& re- 
preeentantee d e l  Ejecutivcl Federal, nombrado8 reapectivamente por 
conducto de l a s  Secretaría.s de Hacienda y Crédito !?Úblico y de Co- 
munioaciones y Obras €'6blí.caa, y el tercero, representante de l o a  
causantes y deeignado por  ellos- administrará y aplicar& loa  fon- 
doa del impueato, tal como lo preacriba el Reglamento de esta Ley. 
E l  cargo de iiilenbro de l a  "Comieidn Nacional de CminoS", sera ho- 
norfiicol', (2) 

Uno de l o s  fines de l a  Comisión, entre otroe, era la construccidn, 

conaervacidn y mejoramiento de l o a  caminos nacionales. La creación de la . 
CNC marc6 el principio de una legislación estatal eobre carretera8 ya 

que a partir de entonces se empezaron a crear estatutos deetinados a l a  

adminiatracidn y actuación de aquel organismo y al ordenamiento de todaa 

l a a  tareas relacionadas con la construccidn de caminos. 

El 26 de junio de i925 8e d i 6  el Decreto que establecía que a partir 

d e l  lo. de agosto de 1925, los :?reductos del impueeto ad-valbrem, aobre 
tabaooe labrados, 86 destinarfa13 a la conatruccfdn, conaervacídn y mejo- 

ramiento de l o s  caninos naciona:les. 51 Decreto del 26 de junio fue el 
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primer dooumento, y también e l  d l t í u e ,  que expresamente ordenaba dedicar 

e l  grararaem da tabacos labrades COEO forma de f h r a~c im i enLo ( 3 ) ,  

Poaterlornents tie h i /  e l  Usci-eto del l b  de j d i o  de 1925 em e l  que 88 

autoríeab& a l a  CNC, para que einitiera l e t r ao  o pagarde, c m  cargo a le 

Teeoreria General cio la FederacLÓa, o o r  e l  fir de cubr i r  la di fe reac ia  

i r eo lu ta  que reBu1tar.a aeepués tie agotades le8 impueeitthi destinados a la 

coaetrucci/r y mejora de carretsraa r ac i e i a l ea .  Este decreto es importar 

te  porque 

)I. , . l a  Cemieidr Nacimai de Cariaas adquiere definitivamente 
l a  categor ía  de dependencia d e l  e jecutivo,  CON faoultadee pare re- 
currir ai firarciamíerte directo de la Teeoreria Geaaral de l a  Ea- 
c i h .  La oeretruccí& de ~ a r r e t e r a e  se convierte, a d ,  en una de 
l ae  preecupxirnas f22r,haerntrSlEs d e l  gabierie revalüciea&rioTf.  (4) 

Luege que el amterior decrece f ~ e  preaulgado 88 expidié la Ley de Ca- 

rrinos y h e r t e a  a a l  22 de a b r i l  tie 1326, Hes;)ecto a C B U ~ W ~ I I ,  e s t a  Ley 
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tab8 l a  propueeta de conetrulr  doa oarraterae, l a  de Tljutraa R Ensenada 

y Is de Seroita a Punta Peñasco. La primera ae harfa para ircrenentar el 

t u r l e i o  regíoral y l a  s e g u d a  p L r R  acelerar la circulscidm de nznteriae 

primas, y mercamíaa, em e l  sector ex e l  que se censtruyera. 

En el Eetada de Zacatecasl exl-atia un afán eiailsr per crear  redea de 

ca r i r e s (7 )  , Así, l a  co r s t rucc i~ r i  de carreteraa Be can8ifiarRha oems funda 

mento pars el daaarrollo í a d u a t r l d  da aquella entidad, y cese f umte  de 

~OCUI 'BOB variadoe. También 8e d(3cfa que 18 crectcih de crvriaes incremer- 

tarfa el turismo. A d e d a ,  se haoia dnfaaie ex que el gebierno eatnt~ü.  ya 

estaba creando l eyes  y prayectar3 para el f@iaeEte do las csmunic8cS.@iee. 

Em el añe de 1931, siende prssiaeate de la nscíba Paacual Srtiz Ru- 

bfo, la SCOP eegufa editamds dwxnentes  qua evidenciaban clarcaente IR 

tendencia por irarementar l a  red caminera nexlcam(8) .  1Sn ~ e o a  libro8 

deetacaba e l  inter48 por terminar 19 Csrretera Paatmiricam(qiie i r fa  de 

Nuevo Laredo, Tamaulipas,a Suchiate, Chiapas). A d e d a ,  se decía, carne en 

ruohos texto6 de aque l  enta~noe8, que efm ruta  sería c h v n  en cl.3- dn?lari*e- 

110 económico de las regieaea per ~ I A  que pFsBarB, e i n f l l i i f r í a ,  def i -n f t i -  

vameate, en el auge d e l  turismo mrrcirnal e internacimaal. 

En e l  año susodicho se e x p i d i 6  l a  Ley Sebre Vfao Gemralee de Caauni- 

cac ld r  y Medise de Tramaporte del 39 de Ppcsatc de 193?-, y oiiyrs arlrciF2 

lee imnoracionee eran sua a r t f cu lo s  195 y 196, les c u l e e  w'ña.lRhan nu@- 

valr fuerte8 de ingreeos para cenetrulr, c o n ~ e n a r  y mejerar lee caaines 

maaiorsles(9). Su artfcula 60, Treiisitwie deei-aba e. la C o n i s i h  Nao12 

mal de C a m l a 0 8  cene dependencia. directa de 2 %  CCOP 
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pendencia de la Yecretarfa de Comunicaciones, aujethdsse en tm?~ 
funcioaes a la8 l eyes  y reglamentos expedidos a i  efecto(...)", 
(10) 

Al af'ie almiente, e s  decir, e l  28 de abril de 1938, por acuerdo del 

presidente Poaoual Ortiz Rubio, l a  CornisiÓn ibcitsnal de Caninos 8e trang 

fern6 on la Direccíh Naoionral d a  Carpinee, la cual p a d  a depender de l a  

SCOP y se incluyó dentro del régimen administrativo de l a  pisma Secreta- 

ría. Luego, e l  19 de mayo, se expid ió  el Reglamente de la DNC y originó 

que las actividadee,  del recién tranefornade organieme, pasarb a clael- 

IfPToyecto8, Construcci/n, Coneervaci/n, Cooperacih can l e s  Esta- 
dea, Maquinaria y Vchfculws, Derecho de Via, Inveatigacidn, Admi- 
nistracldn, Ceetoa, Inf oriraci/n y Estadística y ].'uncienea Eoondml- 
CO ~ o c i a l a t ~ ~ ~  (11) 

Po~tarlormente, e l  29 de ageriito de 1932,  siguieron d6ndom medida8 

qua inetltuclo~~alieaba, que legalizaban y quo tendían a ordenar todaa 

lam tareas deetinadae a coriuniciar a l  paíei, porque en e a a  fecha so dictó 

una nueva Ley Sobre Viae Generales de Cenunioaci6n y Medios de Transper- 

te. Beta ea u n o  de los ciocumentoe rad8 aignificativos dol periodo qua ea- 

tudiame, ya que centiena una amplia norma do medidas a aaguir, respeto 

a ominoe, y a todo 1 0  relacienado c m  estea.  Aparte, refiera punto8 re- 

isrentta a i e g i a l a c i h  ferrscarriicra, aérea, marítimo, posta~, etcCtsra, 

etcdtera. Loa antecedentoa da l a  Ley de 1932 een las l eyea  del 22 de a- 

b r i l  de 1926 y l a  d e l  29 de agoste do 1331. Pero en la de 1932 80 establo 
cen, de manera mde regular, cierta6 nomas y tendencia8 que ab obeervan 

en lam leyea anterlorea. En alla 8e encuentran pasos y nétodea bi s a w l r  
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en h a  relacienea entre inst i tuc ionvs  E i nc i i v i duos ,~  teddi t ipe  de gentea 

Interesadea en e l  cetablecirnient@ de cemunicacionee,y de sue deberee con 

la nacidr. La8 secciones específ:Lcas sobre carreteraa, de e86 estatuto, 

eon el Libro Primero, e l  Libro ,9egurpda(Títul.os I1 y 111) y e l  Libro Sbp- 

timo. En tsdaa 0688 seccionecs se advierte un& tendencia nacionalista, va 

que, entre otra8 ~ 0 6 8 8 ,  8e dacfa que l o n  cenetructores de l a  red de c m &  

ama tendrfan que 8er erganisaoe iaexicane~ y loa benof'icioe, d e l  desarre- 

310 de l a  red, deberían recaer en l a s  coupafifae, concesienarios y ciuda- 

danos mexicamB. Aurqua hay que aclarar que l a  Ley de l  23 de agosto de 

1932 

'l... cont i em m a  diferencia inpertante en r e l a c i h  a l a  ante- 
rior: no menciona lea ixpueates y dereches cuyo producte 88 desti- 
narfa a conetruir, censervar y nejorar carreteras. Per otra parte, 
BU ar t i cu lo  2 transitorio confirma l a  existencia de la Direccídr 
Nacional de Carinoe como dependencia do l a  SCOP". (12) 

Cuatro mese8 despude, continuaron dhJose  leyee,  ya que e l  22 d e  d i -  

clenbre 8e dieron drdenee presidenoialee a l a  3COP, disponiendo que el 

Qobierno Central, y l oa  Gobiernes Batatalee, a p o r t a r í a  parte8 igualea 

para ia ooastrucciór de carreteras(l3). 

Otro de los docuentos inporlantee para nuestra i n v e s t i g a c ih  ea e l  

Plan Sexeral ( l4) ,  elaberado por e l  PEJH el '3 de diciembre de 1933, porque 

entro aspcctoa da índole variada tocaba el punts de interée para eate  09 

tudio, ea dec i r ,  e l  de comunícacienee y obras pdblioae, quo e r a  coaslde- 

rad. deade un punto d e  v i s t a  apreriante y, reapecte a carreteras, se an? 

taba que el Partido Nacional Revolucionario cenaideraba l a  conetrucci/r 

de aque l l as  como bdeíeae para l a  a f i r r a c i d i  de l a  unidad naclenal y d e l  
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progreso econ/mico. Tanbien, ae decía que e861 censtruccih se l l e v a r í a  a 

cabo por medio de 1.8 foadoa aportados par la FederaciÓBt y lee Gobierno8 

B a t a t d e r .  Y, específicarente, 88 proyectaba la conclusi/r de rutae coli0 

lar de Nuevo Isredo a Acapulco y l a  da Sonora a Chiapas. 

Al aflo siguiente, el Gobiernio Federal reafirmé una tendenci8 en aue 

aiateuia de financianie~to, a causa de que e l  24 da enero da 1934 80 di/ 

un Decreto que autorizaba al E:lecutivs Federal para contratar u emprée- 

tito interior hasta por la cantidad de veinte rillones de pcsea. Esto n3 

dida tiene importancia porque ctn ella se ebserva, por primera ves, la E- 

miaidr de Bono8 de Caminoa de :La Federación. Adenia, el Banco Hipoteca- 

rio Urbano y de Obrae Rfblicaa aparece como la institucih encargada da 

adminlatrar dicho8 bonors(l5). 

De8pud8 de la tendencia anterior ~ t ?  decreté l a  Ley del 22 de marzo ae 

1934 de Secretaría8 de Estada, Departamentos Adriniatr&tivos y demáe De- 

pendencia~ del Poder Ejeoutivo Federal y cuyo Artículo 8 0 ,  80 refería, 

eapecfficamente, a caminoa(l6). En el se anotaba que la SCOP era la em- 

cargada de construir, reconstruir y ceneervar los camine8 naciona1c6, dar 

concesionee para BU expletaciór y designar 108 cuerpo8 de policía correo 

pondientea, 

Posteriormente se di/ la importante Ley del 20 de abril de 1934 Sobre 

Conatruacl/r de Caninoe en Cooperaoida cen l o s  Eetadoa, la cual conataba 

de U brtfculoe d e  une transitorio. Seta Ley, e8 la primera que establg 

ce,  textual y oficialmente, que l a  conatrucci/n de carreteras nacionales 

se realizaría bajo un p lan  bipartita, ea dec i r ,  las cantidadee aecesa- 

rias para la creación de l a  red de caminoa earfan aportadao, por partes 

iguales, por el Gobierno Federal y los Gobiernos Eetatales(l7), A partir 

7 



de entonces 108 carpinoe paearon a d iv id i r sc  en "Carzinoe k'tderales" y en 

"canin88 en Camin4a en CooDtración con Is8 ~8 t ad s6 " .  ooaetruccidn de 

100  prineroa 68 eiectunba por ciienta de Ici Pederac ién ,  y a  fuera por 081- 

trate o adainis t rac ih ,  y cuyo ~&ip de a ~ ~ l 6 m  tambi6n incluía  l a  c e n s o r  

vacid&. I# construcc i th  de 1s3 segundre st? hacia de ac-aerdo a la Ley de 

Ceoperacidr, y l a  direccih técnica de 1 1 ~ s  trabajeei estaba centrelada 

por la Federacida y la parte csnatructivs Q cargrs de laca Jmtas Leealas 

de C a a h o ~ .  Lee caulnes icderaiee, eran 1.0s que partían dol D, F, hacia 

diferantca puntos de la i iepdbllca. LOB caminas en couperacidr C ~ L I  loa e 2  

tad08 cram 1.8 que partiendo d e  la8 c a p i t a l e s  y puntos eeitatalea  se ea- 

troncaban C ~ R  l a s  csrreteraa federales .  

A f ines  del sñe siguiente, y cuando ya p3:a yreaidei?te de NJllbxice Uza- 

ro Cárdeiaaa, EC presente el i;eg;iaaente S.#bre 2onatrUccián de daainaa cn 

Cooperaci/r cam les Estades dei. 30 de d i c i m a b r e  d e  1935. %n e a t a  80 tra- 

taban cueitlonee COPLO d ispesic i .enes  generalee, c a p e c t o s  re lac imadoa con 

las Junta8 l eca l ea  de Carainoa, teaas de la farmacidr y a p l l c a c i h  de lee 

fORd.8 coaperativoe,  funcienca da  l a s  tesil~reroe y de les pagadereer de 

h e  Juntas, pragectoa  de caxintas en general, prsgraaaa de t raba je  y pre- 

aupueatos, cemprobacionee de gcietoa, conaervacl/r de caminoe y oancionea 

referentea a l a  adnLnistraci/r y c e n a t r u c c i h  da eatea dltira@e. 

Para el añe de 1937 l a s  miras del Qebiarne aexioane estabain centradas 

en la torr inac i/r  de la. Carretera Pmaraericana, ya que desde f i n e s  de 

l o e  d o e  20'8, esta impertante ruta 8c había preyectado, Y el afdr par In 

corrclusi/n de aquella, no edlo o r a  un anhele necienal,  Bine csnt inaa-  

tal(18). P o r  88.  ni8a10, e l  gsbierna de  uzars  C&rdenas,k;acfa tedo l e  pe- 

e i b l e  por terminar, a n t e e  de  1940, esa inpertante rUta í n t e r c s n t i n e n t a l ,  
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" ~ 1  relative aislawieutib y lae zondicisnaa sscic3ccsri.Qnicas pe- 
culiares de Campecho y Yiicértb, deterxinarra eat8 acuerde. A d ,  
les cwreteras federales sn eatGc das eetadeo y.u?daran bajo l& ju- 
r í d i c c i d r  administrativa de l e g  raisrr,ea, aunque SUB gobiernoe 88 O- 

b i i w o m  t~ aplicar ISS ftc9rbiaa federalco en la anteria. Y i m  eawr- 
gr, el aotabla impuleo de l a  conatrucoi6i de carretera8 y atram O- 
brae de infraestructura 4 e l  aureate,  ha prsvccado u r ~ ~  nn,ayo? Inter-  
vención federal" b ( 20) 

El anterior e a t a t u t c  fue uno de l a s  d 8  signif icativo8 que 88 did en 
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l o a  ditiroe año8 de la década de 100  30 '8  y que aostraba eee interda por 

conunioar a toda el pafa. 

&~8pu&8 de exporier l a6  tendenoloa nide importantea y rapreeentatlras, 

creedar con el f i n  de construir l a s  carretera6 nacionalea entre 1925 y 

1940, ae puede dec i r  que todas eeaa Lcyee, I ) e c re to~ ,  Batatutea, preyec- 

tos regioralea y otros mecanismas, realnente fueron eficiente8 porque pa 

ra 1940 el pafa ya contaba con una rod de 9 929 kil6raetroa y vario8 pla- 

nee 8c había8 realizado. 

Dentro de le anter io r ,  cabo daatacar el aepecto ergánico, ya que en 

baoe a la Ley del 30 de marzo dci 1925, a l  Acuerdo del 29 de agoeto de 

1932 y al. del Rmglantnto de l  4 tie ageat. de 1937, se crd la C e n i e i h  Ng 

cionel de Coriinoe, luege 18 Direccih Nacional de Camino8 y,deapuda, se 

eetablecleror la8 funcionee de :La8 Juntas Locales de Caminee, respectlvB 

-menté;, Esa8 tres tendencia8 fueren importantes porque crearon y definic 

rom loa organiomee y funcione8 de laa corperacianaa encargada8 de 00x18- 

truir l o s  camlnoe de M¿xico. 

En 10 r e f e r e n t e  a esta primara parte, tarbidn hay que enfocar a la 

Ley de Caainos y Puente8 de l  22 de a b r i l  de 1926 y a la Ley de Vías Gen2 

ra ies  de Comunicaci/n y Medios de Tran8p@rte de 1932, ya que esa8 leyela 

noriaron l a e  relaciorea de individuoa, agrupacienee y conpaRfas,relaoio- 

doe COR la construcei/n de carr(stera&y de SUB deberes jurfdicos partlcg 

lame y generales. 

También, y respecto a cueetimce financieras, hay que decir que la 

Ley del 30 de uareo de 1925, el Decreto del 24 de enero de 1934 y la Ley 

del 20 de abr i l  de 1934 fucren fundamentalea en e l  financlaniente de oa- 

rreteraa, a causa de que e~a8 medida8 establecieraa,  respectivamente, el 
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Inpuesto Sobra Ventae de Primera Mano de Oaeolina, l a  oxletcncía de l o a  

Bonoe, de Caminas de Loa Estados Unidos Mexicanos y l o a  csndicienes para 

el iinanclaaicnto, por parte de l a  Federación y loa Eatadoe, de l a  cena- 

truccih de carreteras naoienales. Y a d ,  la Cl?C(quc posteriermcnte Be 

transford en la Direccidn Nacional de Camínoa), l a  Teeoreria General de 

la Naoih, l a  Secretaria de Hacienda y CrCdito Pdblico y, finalmente, el 

Banco Hipotecario Urbano y de Obra8 Pdblicas, fueron las inatitucioner 

encargada8 de percibir y adminiatrar tedea l e s  fandoa recaudados COR l a  

f i na l i dad  de cenatruir, reconetrufr y mejorar las caminoe mexicanos. 

Y antes de concluir esta primra parte, BO expondrá un cuadro en el 

que eo mucatrcn laeccantidades invertidas, por el gobierno mexicane, du- 

-te 1925-1940, para crear la infraeetruotura de carreterae(21). 

Cuadro no. l(Erogacionee en construcoidn y consemciÓn de caminos en 
1925-1940. millenies de PO~OE). 

A30S INVERSI~N 

DE 1925 A 1929 
DE 1930 A 1932 
DE 1933 A 1940 

__ 

SUMA 412 120 

Lae cifrae para 108 años que van de 1925 a 1929 sdle  incluyen Caminoe 
Federalea(construcci/n) y E)Ucnte!s. Las que van de 1930 a 1932 incluyen 
lae doe antcrioraa, d a  Conserva~ci/n y Servicios Oeneralea, y las que 
van de 1933 a 1940, incluyen laái cuatre anteriores, d a  Cíualnea en Coop0 
ración. 

Cono eo deduct, laei cantídadela crogadas en censtrucaidn y conservaci/n 

dan un total de 412 120 millonen de peaos, siendo el periodr 1933-1940 el 

que mayorea invereienae cuenta. Todas esas eregaaiones sirvieron para que 

a principios de l a  ddcada de l o a  40'0 México ae enlazara por medio de ca- 
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rraterae, aunque no de nanera tetai, sine parcial, coma R e  verá on la s& 

@anta parte. 



2) CARIiETERAS CONSTRUIDAS DUKAlJTE 1925-1940. 

El Oobierno mexicuio sa preocupó por la construccidn de crrretarai mo- 

derna, adaptabler a l o s  avances del autotraneporte, a partir de 1925, 

te8 de tal año lor caminora eran inapropiados para a l  tráfico de automoto- 

rea. Sdlo existfan brechas que fueron creada8 durante la8 dpocaiJ precortk 

sima y colonial y a lo largo de l  aiglo XIX, Para afianzar la unidn entre 

las regiones del pafs eolamenta Eta disponfa de ferrocarriles defloisntes 

y de rutas por las que hlcmentc ciroulaban beeitins. El auge del ferrocg 

rrll, a finea de l a  centuria pasada, ocoeíond que las carreteras ae deea- 

tendieran y las que fueron conservadaa ea redujeron a comunicacioner re- 

gionaler y como das da salida hacia la8 rutaa fdrreas. En 1925 el eista- 

ma ierrocarrilaro nacional era obsoleto debido a au uso y destruccidn du- 

rante la Revolueidn. Los gobiernos ravo~ucionarioa 8610 contaron con a m i  

no6 pooo a nada aptoe para la circulacidn de vehfoulos de combuatidn in- 

t a m  porque la SCOP, creada an :L891, dedicó su atención a edificios, o- 

bras portuarias y a otraa tareas. Antaa de 1925 M¿xico contaba con oml- 

no8 qua entreiazaban algunas de 13u8 principales poblaoionee, pero ta le i  

no eran aptoe paro la circulación de autom¿vilea movidos por  gaaolina y 

las rutea carretera8 eran poco atendida8 ya que 

- 

"En el periodo de 1910 a 1325, la Federación edlo atendib, en formo 
d a  o menos efectiva, loa aminota México-Puebla; México-Toluca; Fuz 
bla-Veraarue; Tepic a San Narc08 y a S a n  BIoe; Ciudad Victoria-Yoto 
la Marina; Córdova-Naranjal; Simojovel-Tacotalpa; Ensenada-TiJuana 
y Lp hz-Todos %XltOf3"0 (22) 

Pero esas rutas eran deficientes para el tráfico de automotoree y loa 

autombviles, autobuaes y camiones oxistentee estaban reducido8 a circular 

por c a l l e e  y avenidae urbanas y el transporto de gente8 y de carga, real& 



zado entre 1na diferentes zonas dell pais, tenia que hacerse a trade de 

ferrocarriles, de carrota8,porm~1’ y P baae da bestiaB. Paro an 1925 

“Con e l  nuevo régimen polztico, traspuesta la etapa de luchae arma- 
dra,  ~e comprobó la neceaidiid de acometer lsta obras pública8 que 
e x i d a  el desa r ro l l o  econnmico y eocial. Para entoncca, el perfeccig 
nmniento de l a s  vehículos, con motores do combuetidn interna, abrh 
un importante capftulo en l t r  hi8tori.a de 1.08 tranaportee“. (23) 

En 1905 oomenearon a llegar a lrldxico 108 primeros vonfculos de uombua- 

tión interna. O ma, nuestra naci(5n cmpczd a entrar en la cry del auto u- 

na vez que la red de ferrocarriles 8e dcsarrollb, alld por 1910. Y 

... al pro (1 

Henry Ford 
impui ear on 

p e s o  tecnolbgioo en los motorce de combustión interna y 
popularizaron a l  u80 del automóvil y, por coneiguiente, 
el mejoramiento de l o a  camino8 con nuevats tdenicaa de 

cdnrtruccidn adaptadan a1 reciente medio mecdnico de tranaporte. En 
todo el mundo se l l e g d  P pensar -y en Mdxico tambibn- que los auto- 
mdvilea llegarían a deeplazar Y loa  ferrocarrilea”, ( 2 4 )  

En efecto, ya que entre 1905 y 1925 el número de vehiculoe se incremen 

t6, Si se observa el cuadro número 2( 25), ,ac ve que para el aso de 1925 

Cuadro no. 2(Cireulacibn de vehículos 1325-1940). 

1925 40 076 5 476 7 999 53 551 
1930 63 073 o 261 18 7 7 1  07 665 
1940 93 632 1C 143 4 1  935 145 708 

Fuente: Dirección General do Estaldfatica 

había un poco d a  de 50 O00 unidades. Si 80 toma un total de 15 444 O00 
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de habitantes, en l a  República Mexicana, en aquel entoncee(Zd), se deduce 

que habh  un vehfculo por cada 288.3 individuos y en 1940 l a  preperc ih  

bajó a unidad por cada 134.8. 

Ea 1925 e l  Bstado mexicano 8e hallaba en l a  bancarrota y no podía i n i -  

ciar, por sí mismo, l a  construcci¿a de carreterae. En 1924 se otorgó per- 

miso a organiamoe privado8 interesados en construir caminos y a l  año a i -  

mien te ,  a l  rea l i zaree  la creación de l a  C o m i s i h  Nacional de Caminoa, 8e 

contrató a la empresa “Byrne Brothers Corporation“ para 

I * *  l a  conetrucci/n de las  caninoe México-Puebla, M&xico-Pachuca y 
Mdxico-Cuernavaca, trabajdndose bajo el sistema de administración y 
recibiendo la empresa en pago de SUB serv ic ies  a l l 5 4 6  del valor de 
l a  obra realizada. En aquella ocaei¿n los ingeniero8 rexican08 a& 
no participaban activamente ea las obraa; pero dos años d a  tarde, 
e l  gobierno aoneidero que ya ae contaba con personal capacitado t¿g 
nicaraente para construir aarainoe, y que 108 tdcnicoe nexicanoe y la 
C o n i s i h  Nacional de Camirioa pNdfan encargarse per sf so los  de las 
obras futuraa. A par t i r  de 1928, y sin excepcídn, los caninos de MI 
xiao han aid. proyectadoa ,, conatrufdoe y conaervadoe por ingenien s 
y compañfaa conatructetae nacional es'^, (27) 

Y a d ,  una de la8 primeras tareas de l a  Comieih Nacisnal de Caminos 

fue la de conenzar y acabar, en un peri6do razonable, las carreterae que 

partiendo d e l  D i e t r i t o  Federal llegaram a Puebla, Paahuca y Cuarnavaoa, 

Los oorpafifae involucradas en l a s  reapectivaa tarea8 comenzaron 8 contra- 

ta r  pcreonal, ca l i f i c ado  y no ca l i f i cado ,  para construir esa8 rutaa. Los 

proyactoa s e  preeentaren, se aitudiaror y se aprobaron. Ya empezó a tra- 

bajar y gmc ias  a una actividad in in te r rup ida  1 0 6  caminos que iban a a- 

quellaa poblaciones fueron terminados en 1926. Y a a í ,  la8 primera8 rutas 

carretera8 marcaron un nuevo dcr r í t e ro  en l a  h is tor ia  de l a e  conunicacio- 

ne8 terreatreir mexicanas. Dentre de la perspectiva antea citada hay 
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que aclarar que loa esfuerzos reiLizadoe durante loa primeroe añoa de 

construcolón de caminor íncluyeron la petrol ización y cierta8 modif ica.gíg 

ne. de vieja@ rutas y brecha  ya axiatentes en el siglo X I X  y tiempo SUI= 

tea. A pesar de todo 

''la C i C  introdujo yrocadkmientos de conetruccidn totalmente novo 
dosoa;, como por Y j e a i p l o  al empleo de aefaito rabnJado(fabricado en 
a l  pafo con el u80 de patente norteamericana) para  a l  tratamiento 
auperf iciaí  mediante r iego3 e3 rcvcatFmLentos consolidados de arena 
y a r c i l l a ,  grava y otroa matcriaicr de bajo coato. En esto renglón 
tie r iegoe as fb l t í coe  superficiales b i a i ~  pronto ept ir-iioió Ira avo l i+  
cídn tdonica mexicana propira". (28) 

En 1928 el avance continuó y se concluyd la carretera X¿xico-Acapulco 

y en 1930 80 teminaron otroa tramoa, en diferontea punto8 de la  Repúbli- 

ca, quo daban un t o t a l  de 1 426 kilbuietroe, h e  carroteran conntrufdas. Ver 

número i(29). ~a ciudad cit Ti4xioo quedó comunicaciw con Toluca, C u m -  

navac8, Cuut l a ,  Acapulco, L'uebla, Córdoba y hchuca. Se terniinb un tramo 

de l a  Carrotara Panamericana el cual iba de Nuevo Laredo a Monterrey, En 

al noroeste de Chiopae un camino comunicaba a Lua Crucae con Arriuga  y on 

19 ponfasula yucataca dos rutas unían a r46rida con ? r o g r c ~ o  y Valladolid, 

A h  a d ,  se puede dec i r  que e l  eafucreo realizado durante loa primai*os 

cinoo añou o c a  da  poco alcanae, S c b w h i  exist iendo regionea inconu?icadar 

y pe r i i a t í a  m a  Oi f o r emia  uuy mercadt. ci?trt! V ~ Q S  Sérreaa y cminos. V b r  

cuadro ndmero 3:30). 

Cuadro no. 3(Vfas fCrrta3 y red de  carreteras en 1930). 

ANO ViAS EdfiREkY U D  UE C r n E T E K A S  KELACIÓN $ 

1930 23 345 1 426 9 - 6  
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Entre 1930 y 1940, 8 pesar de l e a  crisia aeondmica que 86 di6 en l a  pr& 

mera mitad de la década de 108  3 0 ' 8 ,  la red caminera alguid multiplidnd~ 

80, aproximadamente, siete vccea mde. Durante l o s  año8 antca mencíonadoe 

IO oonatrugaron 8 503 kilómetros l o a  cuales enluzaban l o a  principaler (I- 

jsa do l a  aconomfa naoional exiateritea en aquel entoncea, Es de conaide- 

rare8 l a  gran inversión en capital, maqvinaria, tiempo y en peraonai ualk 

ficado y no or~ificrdo. Entre septiembre de 1936 y agoato de 1937 80 avan - 
zabo en obrao de terracerfoe, revcetimientoa y pavimentacionea y 

"En l a  ejecución de eatoer trabajo8 se da ocupacidn a un promedio 
diario de 14 O00 hombrea, con lo que ee ha contribuido, do modo no- 
table, al mejoramiento econ6mico de extensas ragionea del pafa; 
puem, ademh, i3e h ~ n  girado instrucciones para que como mínimo ea 
pague un jornal de $ 1.50 di.arioa, inoluydndose el pago de un df8 
de descanso por oada a e í s  de) trabajo, cubridndoee en alguna8 zonas 
jornrlei d a  altos que como promedio hacan que el salario ma de 
$ 1.75 diarios, y procurándoae, asirniamo, p o r  todo8 loa medior po- 
s ib ler ,  elevar el tipo medio de vida de los trabajadores". (31) 

Oraciaa a una gran mea de hombree, anónimo, para 1940 l a  Diraacida Na 
c i o d  de Cuninoa creó una red que comprendfa 9 929 kilbmetro8, Mucham cq 

rreterar quedaron conclufdai y el Distr i to  Federal era el punto del que 

partfan l. myoría de l a s  conatru:fdas en aquel entoncesi. Ver mapa n\lmcro 

2. Tal era el C ~ E O  da laa aiguisn.tea rutas: 

Mbxico-Nuevo Laredo(paaand0 por 1aa oiudadas de Vallee y Victoria), 

Mbxico-Verocruz(do8 rutaa: una v i a  Córdoba y otra v i r  J8hpa). 

Mdrieo-Guadalajara(poarndo por Toluca y Norelia y con ramalea a Irapw 

t o ,  ~06x1, AguP808lient08 y Zacatecas). 

Mdxlso-Tupan(vfa Fachuca) . 
Mbxico-Nautla(vh Puebla) , 
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M¿rico-Oaxaca(vla Puebla) 

Hubo otrris rutas que no partfvn de2 D, F.: 

Ensenada-T i j una.  

Chihuahua-Ciudad Ju&ez, 

Saltlllo-Piedras Negras . 
Ron t erre y-Ru 5-0 

Ciudad Victoria-&%tamoroa. 

Torre&-Monterrey . 
, 

Para 1940 la ra3.3aibn entra  oorra tsraa  y farrocarrilco oambfb, como BO 

nuestra en a l  crzndro número 4 ( 3 2 ) .  

C ud r o  no. 4(Vfaa f6rreaa y red d e  carrctardri en l94O), 

ARO V fAS  F6RREAS RED DE CARKFITBNAS R E U C I ~ N  $ 

1940 22 979 9 929 0.43  
-_- -- 

Entra 1925 y 1940 36 conatmyoron  1.70 Itildnetroei de corrctcras p o r  

día. 

A continuaclbn 6c da un oüadro que mucetra bit tvoluoi6n de la rad ue 

oarruteras de acrv lc io  p ú b l i c o ,  E.urante l o a  año8 suoodichoa, em el que se 

iaoluycn breahaa, terraccrfan, re!vestidas y pavimentadats( 33)  
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Cuadro no. 5(Evoluci&n de la rad de cam. do acm. público 1925-1940). 

ARO 
_II 

ST~PiA. DE LA RED 
7- -I-.- 

BRECHA TERR . REV PAV . TOTAL(EN m.) 
1925-28 S I N  DATOS 209 245 241 

353 298 28 9 
629 256 541 

1929 

5s3 377 620 
1930 

702 467 645 
1931 

1 6 0 1  793 683 
1932 

I t  1 786 1 291 1 183 
1933 

? 760 1 918 1 559 
1934 

1 891 2 406 2 007 
1935 

1 831 3 363 2 316 
1936 

2 035 3 424 3 004 
1937 

1 912 3 441 3 755 
1938 

1 643 3 505 4 781 
1939 
19 40 

I t  

t l  

I t  

1) 

(1 

13 

It 

,, 
11 

1 )  

I1 

-__cp-_--_------ - - --.---I.---------- I--.- - _-. _-__-___ 

695 
940 

1 426 
1 680 
1 814 
3 077 
4 260 
5 237 
6 304 
7 510 
8 463 
9 108 
9 929 
--I--- -._- -- 

En boae a la red de csrrat;eraa v forrooarrilas, sxietcntee en 1940, se 

elaboró un map.. para ver In manera en qua eetaba oomunicado la Kep8biloa 

tipos de regiones: una0 e r a n  h a  densamente comunicadaa(aquel1ae en lee 

que 80 obearvo gran cantidad de vias fhreas y caminoes). Otras aran lam 

medianamanta oomunicadRe(en Iris que 8e obeervan mtae  de t renca  y da oa- 

minor que o a t h  más eeparadae y que no RC aghtinan en !ni $3610 sector).  Y 

unas ifltimae, qua BU coneideran escasamente comunicadna, donde e610 @a) ob 

eerYaa, o via8 f¿rreaa o carraterat8 nitdadas. Ver mapa número 4. 

* 

Fartiendo da una diviaidn regional, 3e ve que loa aactoree que tanfan 

d a  denaidad de comunicación, er'm la zofia Contro(Distr1to Federal, h e -  

U n ,  r ~ a ~ 1 8 c 0 ,  ?kmnriljuato9 Estado de F4dxl.00, Hidalgo, Mjc\oach, Tlaxcala, 

A ~ r o a l i e n t e s ,  Qusrdtaro y Marelon) y la Norts(Nuevo León, Coahuila, Tam 

maulípaa, Chihuahua, 3an b i i a  Potoa f ,  '3urango y Zacntecae). 

i3n otenoídn a un n i v e l  medio, r e s p e c t o  a deneidad de comunicaoibn, se 
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O00 hubltanta8, a h  no era  enlazada con h a  otras poblocioneo meneiona- 

daa. Ver mapa número 5(34 ) .  

POBLACIdN ECONbMICAMENTE ACTIVA:  

La red de o a r r e t e r a ~ ,  construfda Q partir de 1925, fue trazada, prafe- 

renteanente, en lae zonas Centro ;y Norte qua uran lae poeieedoraa d e l  d e  

alto fndlse de PEA(35). 

Cuadro no. 6(Pobl~cibn econbmícanente activa p o r  rcRidn en 1940). 
ZONA CANTIDAD 

CENTRO 
NORTE 
GOLFO 
P A C f F I C O  MORTE 
PACfTICO SUR 

2 895 O00 
1 120 O00 

710 O00 
363 O00 
769 O00 

INDUSTRIA: 

Loa ominos, conetrufdoe  haata 1 9 4 0 ,  proliferaron en lasi zonm quo 

d i e s  años ante. obeervliban a l  potencial industrial aide desarrol lado de 

México, ets deoir ,  19 Centro y la iJorte(36) 

Cuadro nos 7(Nhero de et~tablauimlcntoe del sector induetrial en 1930). 

ZOMA N6HERO 

CEPJTRO 
NORTE 
GOLFO 

P A C f F I C O  SUR 
PACOICO 

23 645 
7 509 
6 292 
1 891 
9 2-36 

Reepacto a la tabia anterior hay que aclarar que aunque l a  zona PacffL 
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co Sur contaba con d a  oatablezliA.antoa qd3: laa zon~a X o r t s ,  Golfo  y ffs- 

cfffoo Norte, el. va lo r  de BU prodiicci6n industrial total ora inferior al 

de aquellao(37). 

Cuadro no. 8(Particiwcibn reg iona l  en el valor da la prod. ind, en 1930) 
ZONA PIiBTICXPACI6N 

C O M U C I O  INTERNO: 

En atenaidn ai potencial comercial interno paaaba algo muy eirnilar 

de la PEA y la induatr ia ,  especialmente en rciaci6n R lwe t r e s  primarae 

regionam, r causa de que las tren zonae mejor conmicadas eran la8 posee- 

dorra  de e l  mayor n h e r o  de eatr l~ locimiontoe comerciales(3R) 

CENTRO 107 3-77 
NORTE 42 687 
[foLFo 21 096 
P A C f F I C O  NGZTE la 920 
PACZEICO SUR 1 2  '393 - ._ 

Hn la agricultura pasa un fendmeno sirni3.w 3.1 Fte la PEA, i n d u a t r í a  y 

comeroio interno porque las carretera8 se extendieron donde el deearrol lo  

agrícola era superior,  es d u c i r ,  on l a s  ziirias Centro y Xartcz. En 1935 lne, 
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las eonam antes mancionadaa conterdan mds de tres cv.artue partee da 

108 OjidO8(39). 

Cuadro no, lO(Distribuci6n aeogrdfica de l o a  áj iqoa  cn.-Q1$3L. _ _  _-_ 
ZONA NO. Di., EJIDOS sa?, TOTAL(MILES I)E HA. ) ammmrmros 
CENTRO 3 188 3 118 485 367 
NORTE i 157 4 110 179 697 
OOLlrO 1 240 1 926 140 166 
P A C f i I C O  NORTE 312 93 2 39 454 
P A C f F I C O  Sufi 744 B 055 90 5'15 

__l_l_-__-__I_ 111- - ._" - --. -_-. -- 

TOTALES 6 641 11 '741 

Adsds ,  h a  zonae Centro y Norte contaban con al fnd ice  rrids a l t o  de 

particiywcibn en l a  produccidn aerícola total en 1939(40)  o 

Cuadro no, ll(Porticipaci6n on lo, praduccidn amfcola total en 1979). 
ZOHA E'ORCIENTO ?OR CICLO  AGRíCOLA 

CENTHO 35 
NORTE 25 
QOWO 19 
PACfFFCO NORTE 11 
PACfFICO SUR 10 

---... -__I 

Tambih presentaba a l  d a  alto porcentaje de producción npfc:ol-o p o r  rs 

gionaa en 1939(41).  
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Otra oaractcriatica era quo e m s  dos zonas, l a  Centro y l a  Norte, po- 

e e h  l a  mayor superficie de tierra cultivada an 1940(42). 

CENTRO 
BORIE 
BOXXO 
PACfFICO NORTE 
PACCFICO SUR 

12 915 O00 
2 081 O00 

694 000 
581 O00 
807 O00 

Otro factor, que ue puede mexionar,  rasyeeto a l o  proliferación de ca- 

mino8 en las zona8 Centro y Norte, es que en datas se localizaban h e  mayo 

r ea  extsnoionee de tierra beneficiadas por  la frrigaaidn(43). 

Cuadro no, 14(Hectdreaa da t ierra beneficiadas por lo i r r i g e &  en 1940), 
ZONA id-&s UT: &;cT&~xA~ 

CEiWIIO 123 
NORTE 97 
GOLFO o 
PdCfFICO NOHTL: 37 
PACfFICO STrn O - - 

Respecto P zonaa ganadera8 ee ve quo a m  la ganadería sucedh, atso fe- 

ndmano eimilrr a los cu;rtt*o a n t c r i o r e e ( P ~ A ,  industria, comrc io  p agricul- 

ture;), ya que el rr,oyor nhrtrc de cabezae; se looalizaba regularmente en h t g  

doie partanacientee a iae  zonas Centro y dortc(44). 
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Cuadro no, 15(Ganaderfa mexicana en 1940). 

TIPO NWRO ESTADOS DE MAYOR POBLACIdN 
DE GANADO DE CABEZAS GANADEU.(DE NAYOH A MENOR) 

~~ ~ 

VACUNO 10 O00 O00 JALISCO, IYITCkiOACáN, GUANAJUATO Y VERACRUZ. 
CAPRINO 4 200 O00 COAHTJIU,, NUEIVO LEdN, ZACATECAY Y DURANQO. 
OVINO 3 700 O00 M¿XICO, PUEBLA, iiIDALQO, ZACATECA3 Y D W Q O .  
PORCINO 3 700 O00 VERACRUZ;, JALISCO, PUEBLA Y CHIAPAS. 
ASblaL 2 200 O00 PUEBLA, V 3 k A C H U 2 ,  XICHOACdl-4 Y JALISCO. 
CABALLILR 1 goo O00 VERACRUZ, CtiIBUAiIJA, JALISCO Y CUIAPAS. 
MTnaR 750 O00 PUEBLA, Vl3.€iACIILJZ, 3U124NCO Y SINALOA. 

SUMA 26 4.50 O00 

La8 carreteras se t r a z a r o n  en r e g i o n e s  donde e l  número de  c a b e z a s  era 

o u p a r i o r ,  y eeo ea r a z o n a b l e ,  porque en e888 mismas zonaa EC l o c a l i z a b a n  

l a s  mayorea c o n c e n t r a c i o n c a  humanas e i n d u s t r i a l e s  y la a g r i c u l t u r a  mde 

benafíoiada. E a t o e  t r e e  a s p e c t o s  mencionadoe guardan r e l a c i ó n  con la ex- 

p l o t a c i d n  de ganado, a c a u s a  de que 108  grandes c e n t r o s  c i t a d i n o s  e indus 

t r i a l d z a d o e  crean una demanda de a l i m e n t o s ,  e n t r e  lo8 que d e a t a c a n  los de 

origen cui-. Tambibn, e l  hecho de que los s e c t o r e s  ganadero8 más deea- 

r r o l l a d o a  80 hallaran e n  regioneei agrholae  avanzadas ,  reeponde a l  hecho 

de que todo animal  que eo c r ía ,  para despude coneumirse ,  o r i g i n a  una n e c o  

a idad de forraje y date  Último t i e n e  que 8er abundante y c r e c e r  cerca de 

l o a  e i t i o a  oonaumidoree. Ademds, l a  a g r i c u l t u r a ,  la ganadería y e l  hombre 

eon t r e s  f a c t o r e s  que eet& en r c ? l a c i 6 n ,  ya qua la c r i a n z a  de ganado no 

puede deearrollarse a i s l a d a m e n t e  porque n e c e s i t a  tierras f¿rtiles, y a l  

eervicio de i n d i v i d u o s ,  para BU a l imentaoión .  Por eeo,  la actividad gana- 

dera e s  o t r a  caum geoeconónica  r e l a c i o n a d a  con  e l  t r a z o  de caminos. 

COMERCIO EXTERIOR: 

Se ve QUO l a  l ó g i c a  en la c o n e t r u c c i d n  de c a r r e t e r a s  fue muy clara. En 
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1940 loe Eetados Unidos eran los que no8 compraban y vendían muchaa mercan 

cfaa y por t d  h e  frontera8 de l  norte estaban mucho major eomunicadae que 

las del Bur. Entre 1336 y 1945 M¿:ñioo fue al pais latinoamerloano que hizo 

d e  aompras a SUA(45)* 
U62236 

Cuadro no. 16(Compras de M&xico .v Latinosudrica a EUH), 
PAZ8 PRE-GUl3fU-A (1936-1938 1 GUERRA I1 (1341-1945) 

OTROS PAiSSS 
M¿XICO 
CUBA 
ARGE .m\ INA 
%RASIL 
VENEZUELA 

A n i v e l  mundial, EUA fue la principal nación d o l  orbe con la que ?h?xico 

d e w r o i i b  i o  d s  alta va lor izac ión,  respecto a su cornercio exterior, en- 

tra 1935 y 194s (46) * 

Cudro  no. 17(Conercio exter ior  de E)exico Irnportaci-dn dí; exportacíón en. 

PA1 S FKi2- GUIGtRA ( 193 50.19 3 9 ) P OUEKKA IL(1940-1945) $ 

millare8 do pesos). 

EU 
OTROS PASSES 
AMERICANOS 
REINO UNIDO 
EUROPA CONTILEXU', 
ASIA 

OCEANfA 
OTROS PAfSXS 

ORICA 

859 159 

5 2  738 
97 426 
314 336 

23 730 
1 824 
6 506 

6 

53.4 

3.9 
7.2 

23.2 
1.7 
3.1 
o*5 

. C . . *  

102 444 
25 226 
46 368 

, 1'7 1'74 
4 047 

10 77s 
965 

86 .O 

8.8 
1.3 
2 b 2  

0.8 
0.2 
O b 5  

e . . . .  

TOTALES 1 355 725 1Uíl.G 2 O54 730 100*0 

Todas las  circunstancias geoeconómicae 

mente e l  hecho de porque u n a B  zcmm fueron 

presentadas dernueetran ciar&- 

m¿e benefiuiadaa que otra. a 
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nive l  de infraestruotura do carreteras. 
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3 )  IMPACTOS DB LA3 CARRETERAS. 

Reapecto a impactos que tuvieron las  carreteras Be pueden mencionar 

varios. Unoe de elloa son de naturaleza demográfica ya que la red camino 

ra contribuyó a que al movimiento de gente, regional, nacional e interna 

oionsl eo incrementam. Detsde el primer punto de viata el tráfico de in- 

dividuoa aumentó porque algunas (capitaloe estatales quedaron comunicadae 

oon pueblos, ranchoe y aldeas de sus respectivas juridiccionee. Desde el 

segundo enfoque, el movimiento de población, en el interior d e l  territo- 

r i o ,  observó un auge a causa de que la ciudad de México quedó enlazada 

con h e  prinoipalee capitalea de l o s  Eatados y ¿stas últimas entre d.  

En atención a la tercera perspectiva, 8e produjd una circulacidn de per- 

8onaa que del interior del pafs se trasladaban a Estados Unidos y vice- 

verea. Eetas tres circunstancias originaron: que capitalee de algunae en 

tidadee federativaa se convirtieran en los principalea ndcleoe de pobla- 

cibn, a l  interior de cada Estado, así como en eje8 do la actividad econo 

mica estatal. Adeds, el hecho de  que l a s  poblacionee que en 1930 canta- 

ban con d a  de 30 O00 habitantes, fueran enlazadas, contribuyó a que de- 

terminadas zonas, como e l  Distrito Federal, Guadalajara y Monterrey 80 

convirtieran en las  conglomeraciones citadinaa más importantes de México 

a l  captar e l  mayor nbero de emigrantea que ae traeladaban de lae zona8 

rurales a lae urbanieadaa. Y por. eso lo8 enclave8 campo-ciudad, existen- 

tea en aquel entoncee, se afianzaron debido a que ciudades que contaban 

con u l u ~  población numerosa, captaron d a  habitantea. Los caminoe, al i- 

gual que la red ferroviaria creerda en el Porfiriato, a l  tener como punto 

de partida la ciudad de MCxico, originaron que &ata última se tornara en 

el sector metropolitano más importante de la nación, aunque hubo otroe 

puntoe, oomo las ciudadea de Puebla ,  Toluca y Pachuca, que recibieron 
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parte de esa circimstancia. Aef, a n a l i z a d o a  en c o n j u n t o  todoe l o s  aaptc -  

t o a  uitados,  se deduce que todo  ciec movimiento de pobladorea c ~ u a d  que 

entre 1925 y 1940 la p o b l a c i ó n  urbana 80 incrementara  en un 56$(47). 

Cuadro no. 18(Mbxico. Crec imiento  demoe;r&fíco 1925-1940). 

U O S  2OBUC I 6 N  TUTBL UHEAhA + RURAL 

1925 15 444 2 755 1 2  689 
1930 16 553 3 272 13 289 
1940 19 654 4 298 15  356 

(Miles de h a b i t a n t e e )  

+Se considera p o b l a c i ó n  urbaria l a  que v i v e  en localidades de más de 
10 O00 habitantes.  

Tambibn, las carreteras produjeron una c i r c u l a c i d n  de g e n t e s  que d e l  

i n t e r i o r  del país s e  t r a a l a d a b a n  a E s t a d o s  Unidos con P i m e  c o m e r c i a l e a ,  

ya fuera para e j e r c e r  la a x p o r t a c i d n  o la importaaibn.  Ademda, hubo a l a  

nao, qua s e  m o v i l i z a r o n  hacia el e x t e r i o r  con una finalidad laboral, o 

eta, para b u s c a r  m e j o r e s  fuente13 de t r a b a j o  en c e n t r o s  agrfcolae, indue- 

t r i a l e e  y urbanoa del aur de l a  Unibn Americana, aunque tambidn e x i s t i e -  

r o n  aquellas qua 80 m o v i l i z a r o n  con fines t u r f a t i c o e .  Reepecto  a la novk 

l leacidn de  i n d i v i d u o e ,  del e x t i r a n j e r o  hacia el i n t e r i o r ,  e l  de índole  

turística e e r h  e l  máa a i g n i f i c i i t i v o  ya que al t u r i s m o ,  con e l  paso dol 

t i empo,  se c o n v i r t i ó  en una d e  :LRFJ ramas de l a  eaonomfa n a c i o n a l  aporta- 

dora d e  d i v i a a s  c o n s i d e r a b l e s .  La " i n d u s t r i a  s i n  chimcneaa" aur,qid como 

una parte de la economía t o t a l m e n t e  nueva. Y 08 que durante  la etapa b; 

f i r i s t i  l a  af luencia  t u r í o t i c t i  110 signi f icó nada para el paf& pero a pAr- 

tir de 108  añoa 3 0 ' s  

oia8. Ver cuadre  nÚnere 19(48) .  

l a  entrada de t u r i s t a 8  onoped a produci r  enan- 



Cuadro no. lg(Eatructura de las e X D O r t 8 C i O n e 8  de servicio8 - ~ O ~ i ~ O )  

A803 TURISMO INTERIOJI TURISMO Y OTRAS TRANSACCIONES 
E X  i1A FRO1:TLIu 

lgog-lglo 
1926 
1940 

SIN GATOS 
O 
8 

SIN DATO3 
2 
15 

Y a s í  

''En 1920 adlo 8 m i l  turiattee visitaron Mdxico (. . . ) A p a r t i r  do 
aquel  año, l a  práctica d e l  turiemo en gran eeca'ra a8 propagó in- 
tensamente en loa h t a d o e  Unido8 como efecto de la difueibn del u- 
80 d a l  automóvil y empezó a penetrar an i o s  países limítrofes eetj, 
mulado par la conatruccidn da carretarae (..*Im Mientras en 1920 
a l  55% d e l  turismo norteamerlcano viajó a Europa y 8610 al Z$ a M i  
xiao,  10 afíoe dclspude aquel se h a b í a  reducido al 40 y ¿ate aumenta 
ha al 8 correspondiente a 4 1  E i l  3emon&~.  Tree año8 &e tarde, 
la proporción era de 33, e n  el primer cap10, y de 16 on el segundo". 
(49) 

A mediados de 1i ddcada da los 30's l o s  caminos comenzaron a cuinplir 

una de iaa funcione8 por los que fixoron ?rayectadoa, al grado de que en- 

t re  1974 y 1940 ingrcisaron Q T4dxico nds de 700 mil viaitantee(50). 

Cuadro no. 20(Turiatas extranjeros que visitaron M¿xico en 1925-1940) . 
( ~ i i e a  do paraonas). 

ARO3 T'JH 1 STAS 

1925 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 
1933 
1934 

SIN DATC?3 
V I  

11 

I I  

14 
24 
41 
37 
40 
64 



1935 
1936 
1937 
1938 
1939 
1940 

?5 
92 
130 
103 
128 
126 

SUMA €375 

La red de carreteras favcrccid la entrada Ye ciudadano8 estadouniden- 

808 a nueatra patria. Lo anterior fue vital para la economia porque aqu5 

n o s  80 convirtieron en los visitantes que en mayor número, y con máa rg 

gularidad, ingresaron a nU8Sti-O país ante8 y deapuds de 1940 y e s t o  era 

c l a r o  porque 

"Loa medios de transporte iitilizados por  reeidentas en el exterior 
para internarae en i&ico im ido cambiando de manera significati- 
va durante el miamo lapso considerado: ea notoria la prcferenoia 
cada ves mayor por e l  autombvil y el avión, y el abaridono crecien- 
te del ferrocarril y loa ~iitob~sea. El turismo por carretera, en 
vchic-ao propio ,  represent6 en 1944 01 29% r i e l  t o t a l  (.,.), 1~ 
u u a l  o s  atribuible B la cxjwnsibn y mejormiento de l a  red naaio- 
nal de oaminoa". (51) 

Se puede afirmar que l a  red aminera tuvo impacto8 d a f i n i t i v o a  en el 

t u i r n o  a cauea de que a partir tie l o s  30'8 muchoa lugares de l a  naaidn 

tuvieron como fuente de trabajo (2 ingrcsoa, la afluencia turfstica ex- 

tranjera y nacional. 

Desde un snfoque induslxictl i o 8  caniinoe rifiririzaron l a  liegemonfa que 

tenfan h s  zonas urbano-i2aueiriaiee, surgidas et1 e1 Porf i r í a t o ,  sobre 

las ruralea-agrfcolaa. Polos de desarroilo, como e1 :l. F,, Guadalajara y 

Monterrey vieron beneficisdaa m i 3  induetriao y por CBO explotaron con 

d a  ef icacia  eua ventaja6 como ccmtrog nanafactureroe. Tambi&n observa- 
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ron un afianzauiento debido a que l o o  rccwglo~ qur el ceripo prodiicfa e- 

ran deatlnidoa a eintiofucar 1 ~ 3  demmdua do 18 induetria y poblacidn ur- 

banas. h e  carreteras fueron u=l E C ~ O - % ~  de una nueva era in:l~ig$~ial. ,  reg 

liead. en la hí8torh mexicam, ycr que deepiida del  C ~ R C  ?el '23 el pafa 

i n i c i ó  una industrial.izacibn interna y las dlfescntca poblaciones, al 

prascntsr un riancnto CA s-m c o n w ~ I c n c i m c s ,  tuvieron un apoyo mutuo, pox 

que la dammda que se originaba rn cads. una de c l l a a  era 1x1 nuevo incan- 

tivo para la producción y meroacio d e  l a e  demda. Y por  ese mt ivo  el volg 

men de l a  produccidn manufacturera se ir,cremr,tb en im 

9 1940(52)* 

9% erti-e 1935 

Cuadro no. 2 1 í I n d i c e  del v a l u e r ?  da la prcd. mmuf. en 1325-1940). 
(1925 = 100) 

An03 í i ~ D 1  CE 

1925 la6 . o 
1330 227.9 
1935 249.4 
1940 358*7 

Aparte, l a  red oamincra, al inoremantar e l  daearrollo urbano-indua- 

trld de ciertas zonas, provoo6 que aumentarre el n h e r o  de individuo6 do 

dicados a actividadea accündarias en un 227$( 5'3) e 

Cuadro no. 22(Batructura ocupacional en 1925-1940, Milea do personae} . 
hi0S  POBUCIbN TOTAL POBWaCIÓ!i OCUPADA M i I tERh  INDUSTRIA 

(1925=100). 

1925 1') 444 4 996 39.5 633.5 
1930 16 553 Ei 352 51.0 992.0 
1940 19 656 6 OS5 107.0 836.0 
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En lo que reapccta al comercio interior loa cminoe ocaaionaron que 

muohas mercrncfas empezaran a toner una movilización mía rípida, dentro 

del meroado interno, el cual Be solidified y Unified rÚn m h .  comenzó a 

dulae una mayor cornereializacibn interior por medio de la unificación 

del meroado nacional a oausa de que el país vi6 menguada su congregación 

de pequeño8 mercados localea y regionalea y loa principalea ciudades, y 

E O ~ I ~ E  agrfcoira  e induetrialas, explotaron con mia eficacia ~ u a  ramaa cg 

mercialea correspondientes. Y aof, producto8 y materias, que nunca 80 hs, 

bfm comercializado por falta de comunicacionaa que Frodujeran un movl- 

miento d s  d l dm ico ,  tuvieron acceso al mercado. h a  principalea metrbph 

110, de l a s  zonaa oomunicrdaa, ac convirtieron en centros de comereio, 

el (3-1 denotó un alza an m a   ganancia^ y alguno8 de l o a  beneficiarloa, 

de ese impaoto comercial, fueron 108 agricultores comeraiales, h a  indua 

trias y los prestadores de servicioe en a l  aentido de silltaa ganancias e- 

manadas da Ir venta de la producoidn agríuola, de manufacturaa y de mato 

ria8 primas y por la demanda de eervicioa en las regiones cátadinaa y rg 

ralea. Un indicador, de e8a  mayor comcrcializrcidn interna, fue la circg 

bciba monetaria, la cual aumentó en un 298s entre 1931 y 1940(54). 

Cuadro no. 23(CircULacibn monetaria 1931-1940. Millonea de pesoa). 

AROS MONEDAS Y BILLETE21 CUENTAS TOTAL 
( ig31=loo) .  

EN PODER DEL PdBLI:CO DE CHEQUES 

1931 
1935 
1940 

188 
301 
614 

128 
237 
329 

316 
538 
943 

En relaoidn a cuestione8 rgr.ícola8, ia red caminera, al unir muchas 
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regioneu, permitid a l  cultivo el! gran escala y que éete  tuviera un merca 

do y por  eso laa Inversiones agricolas aumentaron. En la década 1930- 

1940 la agricultura tuvo acccao, como nunca antea, a un meraado maaívo 

naoional, oondioidn neccaarla para a l  auge de una agricultura capitalia- 

ta, y debido a e80 algunas regioriea iniciaron una tranaiaidn de una pro- 

ducclbn de autoconauno a una come!rclal, principalmente sectores de La13 

zomi  Centro y Norte, denlie l a  agricultura fue beneficiada y mercantill- 

mda(55). 

Cuadro no. 24(Areaer beneficiadas con obra8 de irrigacidn en 1930-1940). 

AROS A W V A S  -I- IGJORADAS ++ TOTAL 
(Datos acumuladoe. Kilos de hsctdreas), 

1930 
1931 
1932 
1933 
1934 
1935 
1936 
1937 
1938 
1939 
1940 

3 
18 
33 
68 
84 
89 
97 
105 
109 
122 
147 

17 
19 
25 
63 
65 
71 
83 
84 
92 

100 
1 2 0  

20 
37 
58 
131 
149 
160 
180 
189 
201 
222 
267 

+Tierra8 que no d1eponh.n de : r iego  antce da las 0bra8. 
++Tierrae donde lae obrae contribuyeron a aumentar o regularizar l a  

dotación de ague- 

A finale8 de los 30'8 la Reforma Agraria obplarvd un alza. Milee de 

hecthae 88 repartieron. La producción agrícola nacional 86 incrernen- 

t b  y l o a  caminos tuvieron influencia en e m  aumento, ya que la8 viae de 

oomunicaoidn aon parte integral 59 todo deearrol lo agrario. Eate iíltimo 

o b ~ a r v b  un amento de un 8.6% entre 1925 y 1940(56). 



Cuadro no. 25(Indice del volumen de produccidn agrícola en 1925-1940). 
(19259 100) .) 

AROS ZNDICE 
1925 124.5 
1930 104.7 

1940 134 9 
1935 119.8 

L. red caminera tuvo efectos en el comercio exterior, y al igual quo 

l o a  ferrocarriles conatrufdoe haata 1910, ocaaiond que laa frontera8 del 

n o r e ~ t a ,  y l o a  puerto8 del Go l f o ,  ee afianzaran como puntos de entrada y 

srlida de importaoionea y exportacionaa. Aparte, l o s  productoa y mercado 

r h o ,  que salían de M¿xiao al extranjero, y viceveraa, tuvieron una movl 

l i w o i d n  mía veloz, por l o  que ae incrementá e i  comercio de exportación 

y el de importación en un 40% y en un .71$, reapectivamente(57). 

Cuadro no. 26(Comcrc~o ext. de Pit?xico en 1925-1940. iVIillonca da pcaoa). 

AROS EXPORTACIONES IMPOHTAC IOXdS SALDO 

(1925 700) 

.~ 

1925 
1930 
1935 
1940 

682 
459 
750 
960 

- 

391 
750 
406 
669 

231  
109 
344 
3 91 

Entre otro8 aepeotos cconómicoa, LOP)  c&minos produjeron eslabonamien- 

to8(58), deede el punto de vista económico del tdrmino. Cauaaron "aalabo 

m i e n t o a  hrcia adelanta" porque! proporcionaron traneporte a productoa 

de o t r a a  rama8 de la tconomfa. F.deda, produjeron "eslabonamientoa hacia 

atrds" I oauaa de que crearon una demands de materialoa paro 8er cona- 

trufdas.  T-mbldn ocaaionaron un aumento del 2795 en el n h e r o  de pcrao- 
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nra dedicadas a actividadea terciariaa(S9) . 0 6 2 2 5 6  

Cuadro no. 27(E8tr~CtW8 ocupacional en 1925-1940, Miles de habitantea). 

AROS P o B U C i b N  WBLACI6N COMUNICACIOXES COMERCIO Y SEHVICIOS 

(1925 = 100). 

FINANZAS ?R IVADOS TOTAL OCUPADA Y TRANSPORTES 

1925 15 444 4 996 91 
1930 16 553 5 352 107 
1940 19 654 6 055 149 

269 191 
260 245 
518 258 

h a  carretera8 tuvieron efecto8 c iv i l i zadorea  y culturales en todaa 

I r a  poblroionea y localidadea por la8 que se trazaron debido a que incrz 

mentaron la8 relaciones, da indole variada, entre l o s  pobladorea de laa 

diferentea regionea de l  pafa, por lo que a0 afianzd y aumentó e l  acerca- 

miento entre l o a  habitantea d e l  t e r r i t o r i o  y por e80 miamo la unidad na- 

c i o n d  progrcad. Políticamente maaionaron que cierto8 grupos de poder, 

Federales y Estatelea, controlaran con mayor e f icac ia  l o e  terreno8 en 

los qua e jerc ían BU aoberanfa y aaf se afianzó un elstema centralieta, 

con la aiudad de licdxico como la representante de cea tendoncia y sede 

de loa podtrea po l í t i c os  mda importante8 de la nacibn. 

Finalmente, s i  8e analizan en conjunto todos loa impactos menciona- 

doe, 60 deduce la gran influencia que tuvo la red caminera en el avzuIQe 

g loba l  nacional, que BQ realizó a par t i r  de la década de l o a  30'8, y dub 

efectos a n  e l  Producto Nicional Bruto, en la productividad de la fuerza 

de trabmjo, en la8 relaciones ac! la8  diferente8 c lama aocialee, en pro- 

greaoe sanitarios y en educación y a n  el asentaaiento, aún m&, de M6xi- 

co como Eatado Kaoional. 
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COBCLUSI6N 

La polftica de caminos, que h.oy en día ea una realiaad y que ea ejer- 

cida por organismos como la YAHCIP, l a  SCOP y la SCT, tuvo firmes bases y 

pZanes definidoe, deede sua inicioa, all4 por mediadoe de la década de 

l os  20's. En aquel entonces la Ley del 30 de marzo de 1925 creó la Coml- 

sidn Naoional de Caminos y el iriipuesto de coneumo de l a  gasolina, inati- 

tucidn y recaudación que fueron e l  fundamento de l a  construcción, recon2 

trucoidn y mejoramiento de la8 carretoras que se conotruyeron ontre 1325 

y 1940 y en decenio8 que siguieron. Poateriormente se decretó l a  Ley de 

Vfae Generales de Comunicación y Medios de Transporte dol 29 de agoeto 

de 1932, la cual fue aignificatlva porque nacionalizó l a  conetruccidn de 

caminos. Luego, e l  24 de enero y el 20 de abril de 1934 88 dictaron o- 

troe decretos bdaicoe ya que en la primera fecha comenzaron a circular 

loa Bonoe de Caminoe, y en la eegunda 80 establecid formahente la Ley 

de Caminos en Cooperación con 108 Estados. Las dos medidas anteriores 

fueron importantes a causa de que constituyeron la base financiera y or -  

&ioa paira construir carretera13 deade mediados de l o e  30's 

dae posteriorea. 

y en ddca- 

La red caminera creada en e l  quindenio en cuestidn eiguid rutae exie- 

tentee en i a e  época8 prehispánica y colonial y en el eiglo XIX. Muchoe 

de eeoa eenderoa, brechas y terracerfas se ampliaron, 88 petrolizaron, 

se revistieron y aafaltaron y en ocasiones sufrieron modificaciones en 

su antigua trayeutoria. Por ejemplo, l o a  tramoe pus iban d e l  Dietrito Fe 

deraí a Zacateca6 y de Chihuahua a Ciudad J d r e e  tenían un curso similar 

al del antiguo camino colonial que iba de la capital novohiepana haeta 

Santa Fe y lo mismo sucedía con 01 que iba de la primera haeta Nuevo La- 

redo y que comunloaba e l  centro de La Nueva España con laa mieionee de 
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Texas. E1 que, oorría de la ciudad de Mexico a Topic ?osoía varía8 partes 

ya existentea a fines del oiglo A V I I I  y que unfa a l a  grinera con Guada- 

la;iara. cosa semejante éiconYecía. con ia ruta traneversai que enlazaba a 

los  puertoe de Veracruz y Acapulco y con l a  carretera que unfa a l  D. P. 

con baca. Otroe cminoa fuorori la continuación de obrae r e a l i z a d a s  Bu- 

rant8 la  segunda mitad del siglo X I X  .y t a l  e s  el ca80 de l a s  carreteras 

México-Toluca, Mdxioo-Tuxpan, Huanantla-Vautla, Tula-Matarnoroa, 3an Luia 

Potoef a Zacatecae y Tampico, 3etltillo a Piodras  Nograe y Reygoaa, el de 

Campeche a Opelchen y el de V~t l l -ado l id  a P r o p e o o .  Por lo anterior, h i s  

primeras redes omineras se construyeron donde ya exiutfan vias de cornu- 

nicacldn y una mueetra fehacieni;e ea cuando se Les compara COIL la. red fg 

rrocarrilera tendida en el Porfiriato, p o r  lo que los vehiculoa automoto 

rea siguieron cure08 por donde c i rcu laron  .los tanenma, l o a  arríeroa, loe 

carroe y carretas y loe f e r r o c a n - i l e s .  

La red carretera que se conaitrüyb, reconstruyó y nejcrb tie hizo  con 

el fia de propiciar un deaarrol:Lo y coco une rospuosta para aumentar y 

dinamiear las comunicacionee regionales, nacionalee e internacionalea y 

fomentar las relacione8 entre h a  entidades fderat ivae ,  entre data8 &- 

t i m e  y l a  oiudad de ~ Q x i c o  y entre e l  paíe y lor puertoe y iae fronte- 

ra8. Reapeoto a esto \iitiii?o, 1 0 1 3  Cf~~inOk? meXiCa.nO6 Be efilazaron con lo8 

eetadounidenaee en l o a  limites !Tortefloe. 

A pesar de que Is8 obrae r e a l i z a d a s  entro 1925 y 1940 fueron de poco 

aloance nacional, no por eso perdieron importanola. Y eo que an esoa P- 

ños a610 ee construyeron 9 929 kilbmetros de carreteras, que a vecea na- 

da d e  eran fragmentoe, pero con a l  tiernno pcrsaron a m r  p a r t a  de rutae 

d e  extensas y cuya planeaoidn se proyectó desde p r i n c i p i o s  de l'oe 30'8, 
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uomo eucedid con los caminos Elatsmoroa-Maeatl&h, Yog81ea-E:iiidad Cuauhtd- 

pioc y con l a s  carreterae que unían a l a a  penfnmilae de Yucath y Bajs Ca 

lifornla oon el oentro, y cuyas obra8 88 completaron treinta, vsinte y 

cuarenta años deepuee, respectivamente, por e80 e l  cpindenio 1925-1930 

fue elemental. A d ,  a f ina lee  del  Cardenlsmo quedaron comunicad~e l ae  

principalee aiudadee de l a  naoibn. 

i,e~ forma en que 88 distribuyó l a  red cminera origin6 ope eurgteran 

eo1188 peri férioae y metropolitanas. h a  primeras eatiivieron rnpreeontadne 

por regionee m a l e e ,  donde p a n  nÚinero de población c?;e dedicaba 8 actl- 

videdea terciariaa. -8 c3gundas 98 caracterizaron por sontar. con nwner2 

et3 población dedicada R a c t i v i d a d e a  terciariaa. Dentro de la8 prlmerae 

se encajan todas l o e  aectores s i twdoe  alrededor de ias  capitales e e t a t g  

l e a  y h e  eegundaa eatan representadas por  ésta3 últinae. htemlíenrlo a 

l a  mima caractarizacibn, la República Fexicana fue m a  peri fer ia  reepeg 

t o  a l  Dietr i to  Federal, e l  cual fue el principal. punto recentor (le todoe 

los recuraoe naturale8 y humanoa del pais. Ese cezitmlísmo R e  evidencia- 

ba olaramente en l a  dletribucjbn gso,gdfica de l o a  caminos, debido a que 

para ir de Acapulco a Oaxaca, da S a n  h i 8  Potoef a Veracruz c de Cdrdoba 

a Tampico era neceearío pasar par el D. F., y 888 c i r c u r c a t ~ n c i a  continuó 

Vigente muchos año6 dospué8. 

La red carretera fue otro medio d c  movimiento de poblacidn del lnte- 

r i o r  hacia e l  exter ior  y viceversa. Por medio do aquella los braceroe, B& 

guíeron saliendo de MQxico. Inversamente, hubo entrada de t i i r l B t R B  por 

lo que e l t l o e  como Ensenada, QuciOnlajara, Giiansjuato, Morelía, A c s p l a o ,  

Cuernavaoa, Puebla, Veracruz, e t c . ,  etc,, 88 convirtieron en ciudadea 

donde l a  industria turística arcgreed a caws de que el tráfico d e  turis 
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mo, nacional e internaciontri, ee incr.c.í.:r r L t b .  

La red caminera, al enlazsr 1~:s zonas rurales, i n d u s t r i s l z a  y c i t ad i -  

na8 pernitid que ai i n t e r i o r  6s M x í c c  oc; crearan raycreti proifiAc.ciones y 

demandae, y que d e t a n  fueran mdc regulares y que 68 v i ú r a n  r,,enos bfecta- 

das por la0 irre&ularidsdes y contraccicncs de IR dcmartda axten-m, y pcr 

888 motivo la a g r i c i l t u r b ,  la ínclustria y el rarro de Rrrvicios tuvieron 

baa08 máe firmes para cons9lidarv.e en e l  Qcrcsdo intorno. C’c?rtrc> 431 inis 

mo campo d e l  comercio, las carreteras crearon dqe Pcrrccts Uc3 circuiacibn: 

la interior(iocaí, regional y nacional), -3asa.33 cn ci trdfico dc  artíca- 

loa entra los aeentaTiontos del p ~ í s ,  y la 3s d-tetancía, A l < I m ~ ) l n ~ n ‘  

tada e:i el embarque de productso n w i c n a l u s  a 103 caatrdia d a  domnda. 0x- 

ternos, por medio do lee fronteras y p u ~ r t ~ s ,  :r vivcver3a. 

Mucho8 de l o s  ~ s p o c t o e  a n t e e  niancimadoe nir-r iorm ?ara ,-ii’itaiIXtii* 100  

polos de deearrollo cagitalista, q*r@ empezaron a desarrollarse Jsede fi- 

nee del a i g l o  X I X ,  ya que l a ~  cnwc te r co  n n h z a r o n  103 nitwoa +i.1‘¿08 qae 

lae redoe ferroviarias tandl..3ao cluranto 01 ?o~O<i-::;ti) j: p r  o80 :?t+ txf.ia9 

26 el modelo oapi ta i is ta  mexIvmAo, orientado al interIoig y al exter ior ,  

y otra verificación Cle esto ?jil-e~!.riio 30 oboervu ox ~n Lispot;iuibn (:e ia 

mima red cminera, la cual ~ip.iJ inflaonciada p r  u a  tx,.:ii:erlc 1 P colo- 

n i a l ,  porque los zonae nejor conwifcadse fueron la Centzlo y La ;Jor*to, La 

primers tuvo los niejores caairsoa, y is coulunicaci6n exterior  mds desarrg 

llada vfa los puertoa de Veracrws 7 A C B ~ U P C O ,  d u r a n t o  In coloniznci6n as 
pañola. En las poetrimeríao del l?orfiriszo el aTquema anterior vrírid un 

poco, debido a que la zena Norte J’ aub‘ frontersa, y otros ?;:wtos d e l  

Golfo, pmaron a formar parte dC Loa pi:ntcB mojor conunlcados y 8 f iuoe  

del Cardeniamo caraatedeticas colui!ialeo y porfiristns 80 rt3petfEili en 
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l a  distrlbuci6n da laa carreteras. 

Aaf, l a  red de oarreterRR, al Eer trazada en sectercs per l e s  que cir- 

cularaa l o a  medioa da tranaporte tradicimalcut, absorviercn parte de l a  

c m m  y d e l  psaa3a que ec transportaba per ferrocarr i l ,  p e r  oarruajse y 

 carretera^, en bestias de t i r e  y per medio de fuerza humana. En regiontr 

oer01p188 8 l as  cesta8 acontencid l o  isism cam e l  t r á f i c e  marítimo. Tedoe 

0808 red108 de traslado vieron invadida su terrene, aunque no psr eo. da- 

jaron de tener irportasicia. Y a pesar de que l a  c m s t r u c c i h  ds co!rinos 

fowmtd el iovlroiento de praductes agrfcalas e industriales y e l  da pe- 

b l a o i h ,  e increnmtd e l  cenercie interne y externo, circunotancias gue 

8 su ves originaron otro8 fen6nenos, 60 puede decir que esa construcci/n 

fue el resultado de m a  tráfice ya existente, parque corno ae d i j o ,  la red 

oarrstara ae conetrupd en rata. dende ya existfa  un novitriiento de  ucrcan- 

cfas y de gente. Por cae, esa csnotrucci/n fucs ''par détrdri de una derar- 

da" de transpcsrte, a e x c e p c i h  de eccterae dande riunoa habfan rxieti3e 

vías de comunicacién y an r-8 nueva8 de la ecenoda. per ejemplo ,  en e l  

t u r l ~mo ,  las  oarretaras Be cenatzuyerei "par delante de una demanda" ya 

qua antea de 1925 ne ex i s t í a  u n a l  explotaci6n, realriente signiTicativa y 

aportadora, d e l  mevimiente turfeitico. También fueron "per delante" de una 

rovlllzaoi/n r88 rápida de 1~crcs~ncf88, y de gente, R causa de que l o a  ae- 

dio8 tradicionalce de traslado gríducfan una cl ixxlacidn lenta an relo- 

c l h  al nuevo sistema da entrelazamiente. Adex&, fuercar ltper delante" de 

o o r p d a a  dedíuadaa a i  transporte autometor de carga y pasajeroa. 

Finalrente, antee de cencluir e e t a  parte, 80 presenta una serie de cog 

aideraolorea a las que no8 ha conducida l a  presente inveatigaciÓn, ee da- 

c i r ,  b a  carreteree fueren una olara ebra de infraestructura ya que: 
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A )  Inorenentaron el aovimiente de peblacih. 

B) Fomentaron el desarrollo urbano de ciartae ciitdadca. 

C)  Inorerentarm el turismo nacional e internacienal. 

D) Afianzaron al auge de deterainsdao zanm induatríalcs. 

I 

E) Multiplicaron el n b e r e  de poblacidn dedicada a actividades secun- 

dariae y terciarkae. 

P) Produjeron aurentoa en i n  circulación monetaria interna, 

0) Propiaiaron avances en la agricultura y en la ganadería. 

H) Fomentaron el comercio interim y exterior. 

I) 3rodujeron avances en la civilizacih y l a  cultura. 

J) heron Útilee  para que c i e r tos  grupos de poder lograran mayor con- 

trel, 

K) Sirvieron para que en Pl&xic:o se desarrollara un aiatcma centralis- 

ta, con el D i a t r i t o  Federal come l a  actr$poll representante de e8a  ten- 

dencia, y, 

L) inorementaron la unidad nacional. 

Todaa las anteriorea clrcunstetnciaa sirvieron para que 80 afianzara el 

"rodele capitalista mexicano", el. c u a l  perritiÓ que l a  nación iniciara un 

"despegue eoonhico" a partir de 1940. 



NOTAS 

(2)  h r f n ,  Miguel Angel. O r t i L ,  iierrdn % X ' $ i w  3 btros(hecapiladere8) 
Docuento8 par4 la hietoria de la8 carretera8 en M&xlco, SOP, Mbxioo, 
1964, Y. I ,  p. 6. 

La Ley del  30 de marzo de 1925 también eetablccfa un inpueeto de ( $  
0.03) tree centavos per IP venta, Gel primera mwu, cada l i t r e  de gam- 
1- que rea l izaran l o s  producteree e irportadoree.  Loa beneficios de eee 
impuesto servirían para l a  conetruccién, raconatrucci&n y c@nstrvacién de 
1.8 caminos nacionalee. Los recaudadores de ese impueeto aerfan: para prf 
duoiiereev el Departamate de Inipueatw Japecialo8 de la Secretaria de H& 
cienda, y, para los inportadoree, las aduanas por l a e  que entrara la goal 
l-. La Ley ciel 3C de manm iie 1325, en 1 0  r a t - r e n t e  a l  impueste de la 
gaeolina, fue modificada variae vecea entre 1925 y 1940. Ese impuesto fue 
importante parque tierap desau6,s Y? corivirtid en üz.4 SF? Ids apoyes de la8 
Ehieionee de Bonos de Cminoe. 

( 3 )  Postariemante, el 23 de febrero de 1927, e l  3 de junio de 1938 y 
el 29 de agflsts de 19-40 se dierbin str;s decret~a relativsa a l  imp-deet@ 8 2  

bre tabaces labradoa, pero ninguno dice que eac gravaraen se destinaría a 
financiar Is censtruccida de camines. 

(6) "Infsrae que el C. Qeneral Juan Andrew Alnazdn, Sacretarie da Co- 
aunioaoíoaea y Obras Z'dblica8, rinde a l  S. Praaldento de l a  Ropdbliaa 
COR relaci/n de au viaje por e l  nereste del pafa", SCOP, MCxico, 1930, 
(Cepia mecanografiada) , 51 hejas. 

Se habla de las carreteras Tijuana-Emanada y 3snoita-h.nta Peflaeco 
perque para 1940 e8aa Siea rutae pasaron A IqPrmar Parte de la r d  d6 cui- 
no8 nnoi0~u1lee. Las hoja8  en dende se l oca l i z/  l a  informacidn, refarente 
a es88 b a  viae de ooaunioacibn, Ben 24-25, 28-29 y 36-37, 

( 7 )  Psra advertir la ex is tenc ia  de 088  inter46 88 conwit/  el t e x t o  
i lmado  Contribuci/q al I11 Conmeso Naaional de Cwine@, Irpreeo en la 
casa de Enrique G,arcia, Uacateca8, Estnde de Zacatecae, 1970, pi?. 33 y 
34-3s 

(8) Una muestra e s  el texto llamado LOB camino8 de Mbxico, SCOP, TON, 

~a pagina X, fue l e  que eepecíficamente ee conmité y en alia ee ha- 
Mdxico, 1931, (varsl6a en oapafial 8 inglee:, 140 pp. 

b l a  claranente de les beneficies ecmi&aic@3, y Bel auge turhtico, que O- 

caoienarfa la terninacih de la Carretera Panamericana. 

(9) Para notar 8888 innovacionee se consult/ Marfn, Miguel Angel. Or- 
t ie ,  Bern& Sergie y otreu(Rscepí1adoroe) a. a., pp. T-74. 
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(10) Marin, Miguel Angal. Ortiz, Hem& Sergio y etros(Recopi1adores) 

(11) Bibliomaffa SCOP. 1891-194~, tlpogrdffca "La Nacional hpreeo- 

OJO u., po 78. 

ran, S ,  A., Mdrico, 1943, p. 41. 

(12) .Wff?, Miguel Angel. Ortie, Horn& Sergio y rtros(Becopi1adoree) 
9 0  Cit., po 123, 

(13) El Acuerdo del 22 de diciembre es el antecedente inmediato de la 
importante Ley del 20 de abril de 1934 conocida como " h y  Sobre Conatruc- 
ci/a de Caminos en Cooperacih con 109 E~tadoe". 

(14) Cdrdanaa, Idaaro. Plan QexcltOl, C o n i s í h  N a c i o n a l  Editora, PRI ,  
Cor i tb  Ejecutivo Nacional, Materiaiae de Cultura y Divulgacih, (Doouien- 

La i n f o r ~ o i h  especifica eobre carreterm, en esta docuenta,  ee loca 
l i z a  en la pígina 29. 

%OB, 1), 4 8  ppe 

(15) A partir del 24 de enero do 1934 108 "Bonos de Caminos de 1.8 Ea- 
ue los goblernoe tadoe ünidoe Mexio~no8" fueron la medida finanaiera, 

Federal. y Batatales, basaron la conetruccióa, conservaci n y nejoraniento 
de l o s  caminos naoionalea. 

en s 
(16) Para averiguar lae particularidadea del articulo 80, ae consult/ 

Marfn, Miguel Angel. Ortiz, Her& Sergio y stres(Recopi1adarcs) &. E. 
ppo 1450146 

(17) Pera advertir las particularldadee de eea ley a t  coneultd Marin, 
Miguel Angel. Ortie, Bern& Sergio y otroe(Recopi1adoree) OJ. w., pp. 

(18) ia tenninaioih de la Carretera Panamerioana, en BU eeccidn GO- 

rrempondiente a Mdxico, no 8610 era una pretenslh del gobierno iexioano 
sino de todos 108 paíaee del Continente Ancricano. 

Atendiendo a la obeervaci/n que haos Vicente Certea Herrera, en su o- 
bra La Carretera Panameríeara, SCOP, Mbxico, 1937, pp. 22, 28 y 33, BO ag 
vierte que durante ha Prímera Conferencia Panamericana, realizada el 2 de 
ootubre de 1981, y a l a  que asietieror representante8 de todae la8 naoio- 
nos de brbrica, a u r g i /  l a  idea de enlazar a América mediante una v i a  de 
oorunlcaoi/n que fuera deeda 10s confines de Canadá haeta lae riberas del 
Rfo de la Plata. En e88 &poca 80 propuso la conetrucción de una lfnea fd- 
rroa que enlazara a todoe loe pafeee d e l  continente y ta l  prepuaata tuvo 
amplio apeyo en l a  conferencia que tuvo lugar en la ciudad de México el 
22 de octubre de 1901. Poateriormente, al desarrollaree e l  vehfoulo auto- 
notor y los redios para conertruir carreteras, las idea8 aanbiaror y 80 e= 
tiró d e  fact ib le  la conetrucci/n do h a  carretera tranecontinegntal. 

(19) Para advertir esas diferencia8 68 consultÓ Marfn, Miguel Angel. 

Posteriornonte, el 7 da abril de 1938,s~ did un decreto que medificd 
Ortis, Herr& Sargio y otros(Recopi1adoree) OJ. Cit., pp. 201-202. 
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el ar?<cuí.o 10 de3 Reglmniio  del 4 r!o agoo*o (10 1357 009 37, £in He ovi- 
t A r  aonflictoe eatatalee cuando Las Juntas Locales de Carninoe, de doe o 
d s  ~ e t a d o a  diferontos, tuv:eran un p~ssidente en común. 

(SO) Ibidosa, p. 208. 

(21) Los cintoo de la tabla que se presenta fueron obtenido6 del cuadro 
no, 11 A qua proeenta Chnaoy, AcrJvedo Jr:lne en Lao cnrrc.,tsrao como una 

un desrrrollo -I Inotituto Tccnolbgico A x n o m  de MexL 
y SocFalos ,  €&cico, 1967. 

(22) México i n t a n - a  8u red de c m i n . ,  3COP, lul&xico, 301, r7, 16 

(23) Loe caminoe mexicanos, W P ,  :léxico, 1964, p. 23. 

(24) Ibiden, p. 23. 

(25 )  50  OS de revolución ner;lcana en --, cifrae pH, 1IAFIblSA, Sil?, Mdxi- 
C O ,  1963, po 100. 

(26) La cifra de 15 444 000 o8 obtuvo en base a la zertie. que rcrsulta 
do comparar loe censos de 1921 y 1970. Fuente: k e m t ,  Jan. Breve histo- 
ria de Mbxico. De HidalRo a Cdrdenas (1805-19401, traducuíbn de Hdctor A 
ooeta, Za Red de Jonas, Premia Editora, 2a. e d . ,  Tlahuapan, Puebla, 1901, 
pI 169. Para saber cl n b e r o  de habitantee er! 1940, 19 654 000, 8e con- 
multó ia miama fuente. 

(27) Caso, Andrea y otro8 &u+,cres. llbxico, cincuenta E I ~ ~ C S  de revolq- - o h h ,  Ed, PCE, 116xic0, 1961, t. 11, p. 456. 

(28) Rivera, B. Jose y otros autcree. Carreteras .y traneportes de Mdxi 
-9 a0 Aeociacldn Mexioane de Car?,lnoe Ed., N6xico, 1974, 9, 32.  

(29) E1 mapa número 1, al igual que el nhero 2, 88 obtuvieron en la 
Dirección ltenaral de X n á l i s i a  de Invareibn, SAHOP, llTt!xico D. F., 1981. 

(30) Bstadistica ferrovimj.cg nacional. 1978, SCT, DCIFO, Departamento 
de planes y yrogramas, Mdxico, 1980, p. 15. 

(31) Memoria de la SCOI?, d6 aeptieuibye ds 1336 a agoato  de 1937, prc- 
esntada a l  Har6iao Cangmso de la Unión por sl Gcneral Frnnciacc, J. MdjL 
ca, Secretario del ramo, DAW, TGN, Mdxico, 1937, ~ p .  47-48. 

(32) B1 cuadro n i h e r o  3 fix extraído de la ninma fuente que 63 cun5x-o 
número 2. V Q R S ~  n o t a  'go. 

(33) Fuente: Dirección General de Anállai.8 de Invorsldn, 9Aí;OP, Pdxi- 
co D. F o ,  1981. 
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(35) Reynolde, Clark \J. La eaonomfa mexioana en e l  eiglo X&, traduc- 
ción de Carlo8 Vil legas, Ed. FCE, Mdxico, 1973, Cuadro E.2, pp. 441-442. 

(36) Ibidem, Cuadro E:12, pp. 464-465. 

(37) Ibidem, Cuadro Vt4, p. 205. 062236 

(38) B e m d o  cene0 comercial de 108 EUM. 1945. Reeumen General, Direc- 
cidn Qenerel de Eatadfstica, TQN, México, 1950, p. 10. 

(39) Outelman, Michel. Capitalismo Y r e f o r m  am aria en Mt?xico, tradug 
cidn de Fdlix  Blanco, Ediciones Era, Ea. ed., México, 1980, (Problemas 
de México) , p. 100. 

(40) Reynolds, Clark W. &. Cit., Cuadro 111:5, P. 131. 

(41) Ibidem, Cuadro E.6, p. 449. 

(42) Ibiderq, Cuadro E.9, p. 460. 

(43) Ibidem, Cuadro U : 7 ,  P. 190. 

( 4 4 )  Vivo, Jorge 8.. Geomaffa de Pcidxico, Ed. F C E ,  !l6xico, 1948, pp. 

El n h e r o  de cabeaae comprende el t o t a l  exiatente en l a  nación. 
215-217 e 

( 4 5 )  Comeroio ex te r io r  de México. 1940-1940, Banco Nacional de Comer- 
c i o  Exterior,  Ed. Cultura, T. G I *  S. A , ,  MJxico, 1949, p. 10. 

(46 )  Ibidem, pm 60. 

(47) 50 d o e  de revolucidn mexicana en ci fra8, PR, NAFIllJSA, SIE, Mdxi- 
co, 1963, p. 22. 

(48)  Reynolds, Clark W.&. urn, Cuadro VI:3, p. 243. 
E1 porciento está calculado a precioe corrientes. "Otra8 traneaccionee!' 

contiene c i e r t as  exportacionee de mercancfae asociadas a l  turismo. 
Bn e l  Cuadro VI:3 no se aclara si  las c i f r a s  aon de milee o millonee. 

3610 d ice  que los datoe correspondientee a los añoa da 1909-1910 y 1926 
proceden de Sherwell, Mexico's capacity to pay, pp. 6, 7 ,  39 y 49 expre- 
sadoe en pesoe. Loa datoe de 1940 proceden d e l  Banco de Mdxiao, grupo 32 
cretarfs de Hacienda, estudio sobre proyecciones. Loa datoe están expre- 
sados en dólares. 

(49) Alvarez, Joe6 Rogelio y otros autores. México. cincuenta años de 
revolucidn, Ed. FCE, México, 1960, t. I, p. 291. 

(50) 50 años de revolucidn mexicana en c i f rae ,  PR, NAFINSA, SIB, Mexi- 
C O I  1963, p. 146. 

E l  gran increment6 del flujo tur ía t i oo  que se d i 6  a par t i r  de 1934, cg 
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rreepondiente a un 54%, en relacien al &a anterior, ec debid a que en 0 
8a fecha fue fna urada l a  primera ruta internacional que e n l a d  a BU 00. 

-1 i r tor iwr  de R s xieo. 
(51) Al.varez, Josd Rogclio. Q. Cit., p0 293. 

(52) 20 añee de revolucidn noxicam en cifrae, PR, NAFINSA, SIX, Mbxi- 
co, 1967, p8 79. 

(53) Ibidem, p. 29. 
ias cifraa para e1 afío de 1925 ae @btuviercen en beea a la media que rg 

Bn minerfa ae incluyen canterae, eaiinaa y explotaci /n  do petr/leo c- 
mita  da comparar h e  cantidadcR de 1921 y 1930. 

do. Bn industria se incluye COnstWCCl/n, industria8 de tranefermacidn y 
generacién y distribucidn de energxa. 

(54) Ibidem, p. 117. 

(55) Ibidem, p. 49. 

(56) Ibidem, p. 52. 

(57) ibidem, pp. 139-140. 

(58) Ler8 "aelabsnaaisntoe", deeide el b t o  de vitita econ/rico d e l  tér- 
mine, aon relaciones entre unidades productivas. Un 'tealabonmiento hacia 
adelante" 88 da cuando la8 sarretera8 grQpercísnan transperto a @trae un& 
dades econ/aioa~. Un neelabonaniente hacia atrás'' ac presenta cuando l a 8  
r s r r e t e r a e  utilizan loe prsductee de otras induetriaa(chapapato, oanento, 
para,  madera, atetalee, pintura,  etc.) , para prsducir medfoei de cemunioa- 
ción. 

(59) 50 afl.8 de revelucith mexicana en cifrae, PR, NAFINSA, SiE, Mkxi- 
fsa cifras de 1925 80 obtuvieren en base a l a  nedia que reeulta de 0 0 ~  

El teta1 de 17% co~iprende la BW del increamto d e  comunioacionee, 

0 0 ,  1963, pe 29. 

parar la8 cantidades de 1921 y 1930. 

tramportea, coa~rcie, finaneaw y sarvlcioa privadss. 
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