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INTRODUCCISN

Rl estudio de los caminos mexicanos es necesario para saber como 8e
ha comunicado el territorio nacicnal, desde los tiempos prehispdnicos,
hasta nuestroa dfas. Bl conocimiento de los sistemas de transporte es vi
tal ya que son el reflejo del intercambio de art{culos y del traslado de
gentes entre un sitio y otro,. Tambidn, son la consecuencia de los modos
de produccién y de las relaciones mercantiles. Conforme la economfa y la
cultura se vuelven mgs complejas, los transportes se tornan cada vez més
importantes, porqﬁe ellos son los medios por los que circulan las crea-
ciones materiales y culturales de los hombres, aspectos que originan a-
vances en todos los nivelea de lcs pueblos. La hiastoria nos demuestra co
mo las vias ée comunicacidén fuercn hechas para llevar la unidad territo-
rial, social y pol{tica en todos los paises en que han sido proyectadas.
P. ej., Estados Unidos entrd a la presente centuria, como un pafs unifica
do y desarrollado, per consecuencia de miles de vias férreas que se cong
truyeron, entre sus costas y fronteras, a lo largo del siglo XIX. En Mé-
xico, los ferrocarriles construfdos durante el Porfiriato, también propi-
ciaron un avance en la unidad y en la economia nacional.

En el siglo que hoy vivimos el transporte automotor revoluciond los
medios de comunicacidn, como nunca antes, por lo que la dpoca actual po-
dr{a ser denominada . la "era del automévil", y por esc mismo en to-
das las naciones del mundo se aceler$ la construccién, reconstruccién y
mejora de los caminos desde principics del siglo XX. Aquf en México, la
creacién de una red caminera moderna se inicié a mediados de la década
de los 20's, y & causa de eso las principales ciudades se enlazarcn y el
transporte de carga y de personas se dinamizdé ampliamente, pero antes de

que eso sucediera tranacurrieron algunos s8iglos, en los cuales, el tres-



lado de rmaterias e individuos, entre las diferentes regiones, se realizé
en forma muy lenta.

En la época prehispédnica sblo existieron caminos para hombres ya que
no se conocfan las bestias de tiro,y debido a eso,el trdfico de mercan-
c{as se realizaba a base de fuerza humana entre las diferentes rutas que
unf{an a los pueblos megoamericancs. En aguel entonces, senderos angostos,
suficientes para el paso de uno, 0 varios tamemes, cubrfan las demandas
de los intercambios realizados entre cortas y largas distancias. En aque
1llos tiempos existid la transportacidn fluvial y mar{tima, pero con segu-
ridad fue insignificante, porque la geograffa caracteristica del territo-
rio ocasionaba que los rios fueran poco o nada navegables. Ademds, el es8
tado de la técnica naviera imped{a la construccién de embarcaciones que
transportaran carga cuantf{osa, y con rapidez, entre los diferentes pun-
tos del litoral, y as{, la circulacidn de mercancias y gentes depend{a de
la resistencia y velocidad de datus Ultimas.

Al realizarse la conquista espaficla los colonizadores trajeron congi-
&0 los animales de carga y estos comenzaron a sustituir, paulatinamentes,
a los cargadores, principalmente en las zonas de interés mercantil donde
los conquistadores construyeron y reconstruyeron vias de entrelazamien-
to para extraer las riquezas naturales. Los caballos, las mulas y los bu
rros se convirtieron en medios de locomocidn y de transporte esenciamles,
aunque en muchos sectores la fuerza humana siguid siendo el medio carac-
ter{stico de traslado de naterias. El correr de los aflos ocasiond que la
arrieria se desarrollara en los Caminos Reales, que a fines del siglo
XVIII comunicaban el centro de México con el norte, con el noreste, con

el Golfo y el Pacifico y con el sur. Por eso, la capital novohispana es-
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taba comuniceda con Querétaro, Morelia, Guadalsjara y Santa Fe y con re-~
giones mineras como Guanajuato, San Luis Potoaf, Zacatecas, Fresnillo,
Parral, Alamos, Chihuahua y otros puntos. También exist{a un Cawino Real
que de Veracrug llegaba hasta Acapulco, pasando por México, y otro que
part{a,de ésta {ltima poblacién,rumbo a Puebla, Oaxaca y Centroamérica.
En aquel entonces esas rutas cumplfan la funcién de eer vias de acceso y
de salida de materias que se elaboraban en Furopa y en la Nueva Eanafia.
Del primer continente se enviaban productos manufacturados, que al arri-
bar al puerto de Veracruz eran trasladados a la capital novohispana y de
ésta a los diferentes nicleos de noblamiento, Inversamante, de las gzonas
productivas mexicenss sal{an plata, cochinilla y otros art{culoe. que de
las minas, de Oaxaca,y de otros centros de produccidn, respectivamente,
eran enviandos a la oiudad de M&xico, luego a Veracruz y de ah{ s Espafla.
La ruta que unfa al puerto veracruzano con Acapulco también cumplfa fi-
nes mercantiles a causa de que era un trayecto por el cual circulaban
mercader{as que de Buropa iban al oriente y viceversa. Aparte, en el
puerto de Acapulco,se embarcaba un porcentaje de la produccién platense

colonial con destino a Chira. Sin embargo, todos eesoe intercambios, al

realizarse en tierras novohispanass, se verificaban con mayor frecuencia

en el centro, zona donde ge locslizaban las intendencias mds pobladaa.

Varios de los Caminos Reales siguieron rutas similares a las de los

prehispdnicos, principalmente en el centro y en el sur, sectores en don-

de se habfa realizado el comarcio mda intenso, antes de la cafda del im-

perio azteca. Ia gran diferencia se dié en el Bajfo, en el norte v en el

noreste, donde la minsrfa abrid vias de comunicacién en lugares que care

c{an de entrelszamsiento, anteriormente. Una de ellas fue la ruta México-
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Santa Fe, que en su trayecto enlazaba Lon privcipales ceutros mineros y

agr{colas del Bajfo, y de regiones situadas todavia mds al norte, y que

tambidn contaba con algunos ramales que conducfen heocia las nioiones te—

xanas y californianas, aunque éstos Gltimos eran simples senderos vy a ve

ces ni eso. Sin cmbargo, los Cauinos Reales no lograron cambiar la dis-
tribucidn de la poblacidn, ya que el centre de iiéxico, al izual que en

la época precolonial, siguid siendo la regidn nds poblada y muchas zonas

quedaron mal, o totalmente inconunicadaes, y tal fue el caso de lus nro-

vincias de California, Coahuila, Texas Yy Arizpe. Aparte, tcdas esag v{ies

fueron el sostén de uns econccfa orientada hacis el exterior, con el cg-

mino México-Veracruz come 61 corredor nde inportante de aquel entonces.

Bl estallido de ls revolucidn de inGdependoncia, & prircipios édel gi-

glo XIX, ocasioné que la construccidn ce Cawinos se interrumpiers, yor

lo que al final de la lucha variss rutas estaban dcetrufdus, y sccciones
q y

de otras desapasrecieron, per lo cual muchas zonus quedarcn sisladas. Una

vez logradas la emancipacidn, low pPriuerog gobiernos inGepencdientes, here-

deros de un pistema de cowurlcacidn, creado durante casi tres siglos de

coloniaje, se vieron pocc capzces pare wejorairic. Lntre las primeras re-—

consirucciones destacaron los ingleses, los cuaies, en su afdn yor exvlo

tar las riquezas nineras pexicanas, wejovaron tl&uwios caminos, pero con

poco éxito. También, en los primercs afios de la vida independiente, £lld

Por la tercera décadm del siglc XIX, Cuyros ¥y Giiigencies empozaron a

8er un medio de iransporte, esencialwmente en g zona central, porcidn

donde se iocalizaban lap uejores rutas, fTal Tue el caso de las ving Mé-

xico~Veracruz, iiéxico-Toluca, México-Horelis, iéxico~Guadalajara, Féxi-

co-Cuernavaca y !idxico-Pachucy. Aparite, exiotfan caminos dispersos que
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enlazaban a poblados aislados del centro. Sin embargo, muchos sectores

déi México independiente siguieron estando mal, o por completo incomuni-
cados, principalmente zonas situadas muy al norte, y en la peninsula de
Yucatdn, en donde los obstdculos geogrdficos, la falta de recursos y los
ataques de forajidos eran una iraba para el auge de las comunicaciones.
Ademéds, los gobiernos nacionales, ante conflictos como las guerras de Te
xas y de "Los Pasteles", la invasién norteamericana, la intervencidn
francesa,y la gran anarquia interna, pudieron hacer poco por crear sis-
temas efectivos de caminos, que desde los primeros afios de la independen
cia tuvieron un cardcter neocolcnial, debido a que las reconstrucciones
y mejoras, realizadas, se hicieron para fomentar la entrada y salida de ma
nufacturas, y nuevos productos, que llegaban de Inglaterra y que partfan a
la misma y a otras metrépolis europeas. Por eso mismo, a partir de 1821,
el puerto de Veracruz siguid siendo el lugar por el que entraban y sa-
1{an los mayores volumenes de importaciones y exportaciones, a pesar de
gue en .8l aflo citado puerios como Tampico, Mazatldn y San Blas se abrie-
ron al trdfico internacional, lo cual origindé que nuevas rutas se traza-
ran del interior hacia esos puntos litorales. Pero en sf, las primeras
cinco décadas del México independiente sufrieron las consecuencias de
v{as de comunicacién deficientes y preindustriales, razén por la que la
economfa nacional se vid ampliamente afectada a causa de que el suminis-
tro de materias primas y maquinaria, y la distribucién de la produccién,
eran sumamente morosos, y a veces hasta imposibles, porque los gistemas
de transportacién siguieron presentando la fuerza humana y la traccién a
nimal como principal medio de locomocién y el transporte marino era {nfi

mo. Sin embargo, el interés por comunicar al pais, durante el segundo
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tercio del siglo XIX,no fue un fiasco total,ya que desde fines de la dé-
cada 1830-1840 comenzaron a presgentarse proyectos para constiruir ferroca
rriles. En 1837 eupezd a tenderse la via férrea que uniria a la capital
con Veracruz y de ah{ en adelante,el afdn por crear rédes farroviarias,
siguid vigente. Se realizaron obras al grado de que para 1870 exist{an
vi{as férreae en el centro de México, aunque casi todas ellas indicaban u
na transicidn, porque los carros que circulaban en ellas eran movidos por
traccidn animal,y no seria hasta 1873, al terminarse el ferrocarril Mexi
cano, cuando la nacidn presencid el inicié de una nueva era en el desa-
rrollo de los transportes terrestres, a causa de que el vapor comenzd a
sustituir a las bestias de tiro. De ah{ en adelante el interds por cona-
truir ferrocarriles origindé que los caminos se tornaran un asunto secun=-
dario, por lo que el presupuestc en la materia se redujé demasiado, y los
que se construyerdn y reconstruyeron se hicieron como alimentadores de
los ferrocarriles. Y as{, durante el Porfiriato, los principales micleos
de poblacién mexicanos se enlazsron, al igual que las fronteras de Esta-
dos Unidos y Guatemala.

Las redes ferrocarrileruas conclufdas hasia 1910, y que en total suma-
ban casi los 20 00C kildmetros de extensién, provecaron que la moviliza-
cién de carga y personas fuera mds rdpida y que el traslado de materias
primas,y de productos elabvorados,adquiriera velocidad en su viaje a los
centros transformadores y a los mercantiles. La industria mcxicana empe-
z8 a desarrollarse debido s que loe principales centros manufactureros
contaron con salidas eficientes para su produccién, El comercio interno
y el externo se incrementaron ya que hubo una circulacién mayor, y mds

dindmica, de mercancias,que se movilizaban en el interior de 1la nacidn y
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que salfan y entraban a la misma. La agricultura de loa sectores por los
que pasaban las vias férreas abandond un cerdcter local y autosuficiente
porque muchgs productos agricolas fuercn enviados a loa centros consumi-
dores internos y externos. La minerfa también se vid bveneficiamda. La uni
ficacidn del pafs aumentd y el gobierno nacional acrecgnté su dominio po

1{tico. Tambidn, la red ferrocarrilera,absorvid gran parte del trdfico

K]

de individuos y carga -que anteriormente se efctuaha a base de fuerga hu-
mana, de bestias de tiro, de carros y carretas y en embarcaciones. Esos
medios vieron menguada su circulacidn, principalmente en las zonas por
las que pasaban los ferrocarriles, a causa de que en sitios y parajes a
donde no llegdé el moderno medio de tramnsporte, los métodos de transporta
cién tradicionales siguieron dominando. KL sistema ferroviario produjo u
na época de bonanga como nunca antes, vero a pesar de eso, no vudo librer
al paia de una herencis colonial, debido a gque el sector agroexportador
fue el mfs importante de aquel entonces. Ba decir, la infrasstructura fe
rrocarrilera estuvo enfocada en base a una econom{a dirigida hacia el ex
terior y que resvondf{a a intereses ingleses y americanos. Por lo ante-
rior, los puertos del Golfo, y las fronteras del rvoreste, fueron los seg
tores mejor comunicados.

El estallido de la revolucidn de 1910 ocasiond que la construccidn de
vias férrems, y de caminoe,se interrumpiera y los siastemas de comunica-

cién existentes, al ser usados intensamente durante la guerra civil, se

averiaron, al grado de que los ferrocarriles, despuéds de quince aflos de

lucha, se hallaban seriamente deteriorados, Tramos do algunos caminos e
ran intransitables y otros habf{an desaparecido, Pero sl final del con-

flicto armado la etapa de reconstruccién se iniciar{a y con ella comenza
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r{a la censtrucciém de carreteras wesdernas, que ligada al auge del trams
perte autemetar, marcé etra épeca demtre de la histeria mexicanma.

Dentre de la amterier perspectiva hay que temer muy em cuemta el desa
rrelle de la imdustria autemetiriz, la cual se imcrememté a primcipies de
la presemte cemturia, em Kurepa y Nerteamérica. Em Egtades Unides, la ca
dema de memtaje de Hemry Ferd temé gram impulse a mediades de la década
1910-1920 y, pesteriermemte, durante la era de prssperidad amterier al
crac del '29, la preducciém em serie, de autes, era uma realidad que pre
duc{a oientos'de carres cada afle. Per ese, el tramsperte autemeter empe-
z6 a ser ua medie de traslade mis usual, y per emde, la cemstruccidm de
carreteras progresaria. Méxice, 8l ser vecime immediate de la Uniémn Ame-
ricama, y ume de sus primcipales secies cemerciales, recibiria la im-
fluemcia del use del autemdévil y per ese metive, la cemstrucciém, receng
trucciémn y mejeramiemte de camimes prelifers.

La presemte investigaciém situa a esa cemstrucciém de carreteras ceme
um faofor impertante de imfraestructura, mecesarie para el desenvelvi-
miente del pafs, y que fue etre aspecte del desarrelle pesreveluciema-
rie. Se cemsideré sigmificative el estudie de les camimes ya que estes
cemstituyeren etre olemente bfsice em el avamce del pueble mexicame y a-
fianzarem y aumemntarem el pregrese cceamémice, secial y pelftice macie-
ral,

Eg imprescindible captar la impertamcia del lapse selecciemade, e
sea, 1925-1940, perque em ese cuimndemie la maciém ebservé etra etapa dem

tre de su histeria ecemémica, pere tal me hubiese gide posible si me hu-~

bieram existide ebras imfraestructurales que gse presemciarenm,

También se selecciemnd el lapse susediche debide a que em 1925 fue fum
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dada, em Méxice, la primera depemdencia gubermamental destimada a cems-

truir, recemstruir y mejerar les camimnes maciemalea, y asf{, las carrete-

ras empegaren a ser ampliamernte aterdidae, er detrinernte de leos ferreca-

rriles. Le smterier deretaba que sucedié ue fendmerne inverse al ebserva-

de em el Perfiriate y, pregresivamente, el tramsperte autemeter cebré im
pulse, per muchas ragemes, ceme pueder eer €l use y aprevechamiente de
les nueves avamces de la tecrelegia. Ademds, el trdfice per carreters es
nds velez, se presta wejer 2 la tramspertaciém de pequefies velusmenes de
carga y de gemte, se adapta cex mayer fzcilidad a les cambies em la de-
manda y en la eferta, erigimades em les certree preductives y mercarti-
les, y permnite menss tramsberdes, al grade de que las materias y mercam—
c{as puedem trasladarse,desde el ndclee de las zemas de extracciém y pre
duccién, al de las transfermaderas y cemsumideras, etc., etcC..

Otres de les metives que nes cenducem a estudiar el guirdenie 1925-
1940, cemsiste en saber cems se imicié el desarrelle de la red camimera,
que cem el pase de las décadam de imcrementd, hasta umir tede el territe
rie maciemal y vreducir efectes e impactes de diversa fndele, As{, em la
presente investigacide, se demostrard:

1) Céme se Aié um plam legislative, per parte del Bsiade Mexicames, en
tre 1925 y 1940, destimade a ergamizar tedas lus tareass rolacieradas cea
ls creaciém de imstitucienes, leyes, ertatutes, decretes y wm=2didas regise
nales, cresdsg cer 2]l fimn de cemstruir las carreterasg nacicnales,

2) Céme las carreteras fuerer cemstrufdas em zemas demde cuegtienes
geeecendmicas eran determimantes, es decir, trazadas em secteres enx dea~

de exist{am circumstamcins ceme las siguientes: mayer demsidad de pobla~

IX



-

ciéxn, pablaci‘n econémicamente activn mayeriitaria, irdustria nuneress,
gran cantided de establecimiemtes cemerciales, agricultura uds desarre-
llada, mayer numere de cabezas de gamade y cemercie de impertacida supe-
rier.

3) Cufles fuerem les impactes que tuvierem las carreteras en el imcre
mente de la mevilidad de peblaciém, em el afiamzamiente de secteree urba
ne-industrialea, ea el sumente de percemss dedicadas a actividades secum
darias y terciarias, em el fements de la circuleciém wmemetaria imterma,
en ol auge agricela y em el imcremernts de las expsrtaciemes e impertacle
nes,

A su vez, el desarrelle de les puntes 2 y 3 gervird para demestrar uma
cemgecuencia fimal, e sea, demestrar que las carroteras cemstrufdas ox-
tre 1925 y 1940 airvierem para afiawzar el desarrelle del "M>dele Capita
lista Mexicame", ya que prepiciarem el auge de circumstamcias geeecemémi
cas, que ya existfam bien defimidas, em las pestrimerfas del sigle XIX,

y las cuales se emumcian, principalmente, ew el pumte 3.



1) MEDIDAS OBSERVADAS EN M&XICO, DURANTE 1925 Y 1940, PARA LA CREA-
CISN DE LA INFRAESTRUCTURA DE CARRETERAS.

Es importante, para la historia del pafs, el hecho de saber como en
México comenzaron a crearse dependencias, leyes, decretos y métodos de
financiamiento para la construcciédn de carreteras en el presente siglo.
El fin del Porfiriato significé un progreso en los ferrocarriles pero la
segunda década de la actual centuria marcd el inicio de la construccién
de caminos modernos, es decir, de aquellas rutas pavimentadas y aptas
para la circulacién de automotores.,

Siendo adn presidente de México Venustiano Carranza nos encontramos
con uno de los primeros antecedentes de leyes sobre carreteras, Esta
ley fue expedida el 25 de diciembre de 1917 y conocida como Ley de Se-
cretarfas de Estado, de acuerdo con la cual era tarea de la Secretarfa
de Comunicaciones y Obras Piblicas, en base a lo estipulado en el Artf{-
culo 70., la construccidédn de caminos carreteros nacionales y la inspec=-
cién de los privados. Siete afMos mds tarde, y atendiendo al Decreto del
26 de diciembre de 1924, se le daban al presidente de la nacién faculta-
des extraodinarias para hacer leyes y decretos destinados a la conatruc-
cién de carreteras, El Decreto del 26 de diciembre de 1924 fue el antece

dente de la importante ley, que en marzo de 1925 dictd Plutarco Xlfas Ca

lles. Y en efecto

"Con el nuevo régimen polftico, traspuesta la etapa de luchas armg
das, se comprobd la necesidad de acometer las obras pdblicas que
exigfa el desarrollo econSmico y social. Para entonces el perfec-
cionamiento de los vehiculos, con motorea de combustidén interna, a
brfa un importante capftulo en la historia de los transportes".

(1)

Y as{, despuds de los movimientos democrdtico-burgueses de la Revolu-



cién, el Estado comenzd a preocuparse por la creacién de obras de in-
fraestructura y tal ser{a el caso de la formacién de la Comisidén Racio-
nal de Caminos, primera dependencia oficial en la materia, obra del Go-
bierno, y cuya existencia se debi$ a la Ley del 30 de marzo de 1925. El
anterior estatuto hacia referencia espec{fica sobre el establecimiento
de un Impuesto Federal sobre ventas de primera mano, de gasolina, y en
su Artfculo 11 creaba la Comisidn Nacional de Caminos, y con ello marca=~
ba el inicio del actual desarrollo de la construccién de redes de carre-

teras. La seccidn correspondiente a esta Ley decia:

"ARTICULO 1l.—Una Junta, denominada "Comisidén Nacional de Ca-
minos" e integrada por tres miembros —dos de los cuales serdn re-
presentantes del Ejecutivc Federal, nombrados respectivamente por
conducto de las Secretarfass de Hacienda y Crédito Pdblico y de Co-
municaciones y Obras Piblicas, y el tercero, representante de los
causantes y designado por ellos— administrard y aplicard los fon-
dos del impuesto, tal como lo prescriba el Reglamento de esta Ley.

El cargo de miembro de la "Comisidn Nacional de Caminos'", sera ho-
nor{fico". (2)

Uno de los fines de la Comisidn, entre otros, era la construccién,
conservacién y mejoramiento de los caminos nacionales., La creacidn de la
CNC marcd el principio de una legislacidén estatal sobre carreteras ya
que a partir de entonces se empezaron a crear estatutos destinados a la
administracidn y actuacién de aquel organismo y al ordenamiento de todas
las tareas relacionadas con la construccién de caminos,

El 26 de junio de 1925 se dif el Decreto que establecia que a partir
del lo. de agosto de 1925, los productos del impuesto ad-valdrem, sobre
tabacos labrados, se destinarian a la construccidn, conservacién y mejo-

ramiento de los caminos nacionales. X1 Decreto del 26 de junio fue el



primer decumeante, y tambiém el \iltime, que expresamente erdemaba dedicar
el gravamerm de tabaces labrades ceme ferma de fimarciamiente(3).
Pesteriermente se dié el lecrete del 16 de julie de 1925 em el que se
auterigaba a la CNC, para que emitiera letras e pagarés, cem carge a la
Teserer{a Gemeral de la lederaciem, cem el rim de cubrir la diferemcia
imselute que resultara después de agetades les impuestes destimades a la

cemstruccién y mejera de carreteras maciemales. Este decrete es impertanm

te perque

Mees la Cemisidém Nacieral de Caminmes adquiere defimitivamente
la categerfia de depemdemcia del ejecutive, cem facultades para re-
currir al fimamciamieats directe de la Tesererfa Gemeral de la Na=-
cién. La cemstrucciém de carreteras se ceavierte, as{, ean uma de
las preecupacienes furdamentales del geobierre reveluciemurie’., (4)

Luege que el amterier decrete rfue prerulgade se expidié la iLey de Ca=~
xires y Puemtes del 22 de avril de 1926. Hespects a cawcines, esta Ley
fue la basse de'lus Leyes de vias (eneralcs ae Cemunicaciém y Hedies de
Transgperte de 1331 y 1932. Tanbidér cenviene les fusdamentes de las Emi-
siemca de Senes de Camines(articule 12) y les de la Ley de CeaBtraucciém

d¢ Camines en Ceeperaciém{urticuls 20), temdenciss que se eficializarem
er 1334(5).

urente el Mdximute, el imicrés per crear la red de camines umaciemalss
poguia vigente. Uaa muestra ¢s el inrerme ael Secrecarie aa Cemunicacie-
nes y Ubras Pidlicas{6), Juax rmdrew Almazam, realizade em 1930, decumen
te em el cual se davam neticias acerca del estade de las vias de cemuni-

cacién,en el uorecste deli pais, y se hablaba del afdn de establecer im-

fraestructura de csmuicacishes ea aguelia zema. Bapecificuzente se ane=-



tada la prepuesta de censtruir des carreteras, la de Tijuama a Emsenada
y la de Semeita a Pumta Peflasce. La primera se har{a para imcrementar el
turisme regiemal y la segumda psra acelerar la circulacidm de materias
primaa, y mercancfas, em el secter em el que se censtruvera,

En el Estade de Zacatecas exist{a um afdm similar ner crear redes de
camines(7). As{, la cemstrucciém de carreteras se cemsideraba came fumdg
mente para el desarrelle irdustrial de aquella entidad, y ceme fuorte de
recurses variades. Tambiém se dec{a que la creaciém de camimes incremen-
tar{a el turisme. Ademds, se hacia énfasis em que el gebierne estntal ya
estaba creamnde leyes y proyectes para el femente de las csmuniczcCienes,

Em el afle de 1931, siende presidente de la nsciém Papcual Crtiz Ru-
bie, la SCOP segufa editande dscuuentes que evidenciahan claremuente la
tendencia per imcrementar la red caminera mexicama(8). kn eges libros
destacaba el interds per termimar la Carretera Panamericama(que irfa de
Nueve Larede, Tamaulipas, a Suchiate, Chiapas). Ademds, se decfs, ceme en
muches textes de aquel entences, que esa ruta serfa clave en el dnparre-
1lle ecenémice de lasg regiemes per las que pasara, e influirfa, defimiti-
vamente, en el auge del turisme macienal e intermacienmal.

En el afie susediche se expidié la Ley Sebre Vias Yenerales de Camuni-
cacién y Medies ds Tramsperte del 29 de agmate de 1931, v cuyes primcina
les immevacienes eram sus artficules 195 y 196, les cuales sefislahan nue=
vas fuentes de imgresmses para censtruir, cemservar v mejerar les camimes

nacienales(9). Su artfcule 6@, Transiteris deeigmaba & la Cemieiém Nacie

nal de Camines ceme dependencia directa de }a SCOP

"ARTICULO 6@,—La Cemisiém Naciemal de Camines, creada ver de-
cretes de 30 d¢ aarzs y 26 de ageste de 1925, sukeistird ceme de-~



pendencia de la Secretar{a de Comunicacienes, sujetdndese en sus

funcienes a las leyes y reglamentes expedides al efecte(...)".
(10)

Al afie siguiente, es decir, el 28 de abril de 1938, per acuerde del
presidente Pascual Ortiz Rubie, 1la Comisién Nacienal de Camines se trangs
formé en la Direcciém Nucienal de Camines, la cual pasé a depender de la
SCOP y se incluyé dentre dsl régimen administrative de la wisma Secreta-
rfa. Luego, el 19 de maye, se expidié el Reglamente de la DNC y originé

que las actividades, del recién transformade oerganisme, pasardn a clasi-

ficarse en

"Proyectes, Censtruccién, Censervacién, Ceoperacién cen les Esta-
des, Maquinaria y Vehicules, Dereche de Vi{a, Inveatigacién, Admi-

nistracién, Cestes, Infermacién y Bstad{stica y Funcienes Ecenémi-
ce Seciales"., (11)

Pesteriormente, el 29 de ageste de 1932, siguieren ddndese medidas
que institucienalizaban, que legalizaban y que tend{ian a erdenar tedas
las tareas destinadas a cemunicar al pafs, perque en esa fecha se dicté
una nueva Ley Sebre Vias Generales de Cemunicacién y Medies de Transper=-
te, Esta es une de les decumentes mds significatives del periede que es-
tudiames, ya que centiene una amplia nerma de medidas a seguir, respecte
a camnines, y a tede le relacienade cen estes. Aparte, refiere puntes re-
ferentes a legislacién ferrocarrilera, aérea, maritima, pestal, etcétera,
etcédtera. Les antecedentea de la Ley de 1932 gen las leyes del 22 de a-
bril de 1926 y la del 29 de agoeste de 13931. Pere en la de 1932 ase aastable
cen, de manera mds regular, ciertas normas y tendencias que se ebservan

en las leyes anterieres. En ella se encuentran pases y métedes a seguir



en las relaciemes entre instituciones e individues, y tede tipe de gentes
interesadas en el establecimiente de cemunicacienes,y de sus deberes cem
la naciémn. lLas seccienes especificas sebre carreteras, de ese estatute,

gsen el Libre Primere, el Libre Segunde(T{tules II y III) y el Libre Sép-
time. En tedas esas seccienes se advierte una tendencia nacienalista, va
que, entre etras cesas, se decfa que les censtructeres de la red de cami
nes tendrfan que ser erganismes mexicanes y les beneficies, del desarre-
1le de la red, deberfiam recaer en las cenpafifas, cencesienaries y ciuda~-

danes mexicanes. aumque hay que aclarar que la Ley del 23 de ageste de

1932

", .. centieme uma diferencia impertante en relaciém a la ante-
rier: re menciena les impuestes y dereches cuye preducte se deeti~-
narfa s censtruir, censervar y mejoerar carreteras. Per etra parte,
gu art{cule 2 transiterie cenfirma la existencia de la Direcciém
Naciemal de Camines ceme dependencia de la SCOP". (12)

Cuatre meses después, centinuarem ddnlese leyes, ya que el 22 de di-
ciembre se dieren érdenes presidenciales a la 3COP, dispeniende que el
Gebierne Central, y les Gebiernes Estatales, apertar{am partes iguales
para la censtrucciéa de carreteras(l3).

Otre de les decumentes impertantes para nuestra investigaciém es el
Plan Sexemal(1l4), elaberade per el PNR el 3 de diciewbre de 1933, perque
entre aspectes de indele variada tecaba el punte de interés para este es
tudie, es decir, el de cemunicacienes y ebras pdblicas, que era censide-
rade desde um punte de vista apremiante y, reaspecte a carreteras, se ans
taba que el Partide Nacienal Revelucienarie censideraba la censtrucciém

de aquellas ceme bdsieas para la afirmaciém de la unidad naciemal y del



pregress ecenémice. También, se decfa que esa censtruccién se llevaria a
cabe per medie de les fendes arertades per la Federaciém y les Gebiernes
Estatalei. Y, especificamente, se preyectaba la cenclusiém de rutas ceme
las de Nueve larede a Acapulce y la de Senera a Chiapas.

Al afle siguiente, el Gebierne Federal reafirmé una tendencia em sus
sistemas de financiamiente, a causa de que el 24 de enere ds 13934 se dié
un Decrete que auterizaba al Ejecutive Federal para centratar un emprés-
tite interier hasta per la cantidad de veinte millenes de peses. Esta me
dida tiene impertancia perque ¢n ella se ebserva, per primera vez, la E-
misién de Benes de Camineas de la Federaciém. Ademds, el Bance Hipeteca-
rie Urbane y de Obras Plblicas aparece ceme la instituciém encargada de
administrar diches benes(15).

Después de la tendencia anterier se decreté la Ley del 22 de marze de
1934 de Secretarias de Estade, Departamentes Administratives y demds De-
pendencias del Peder Ejecutive Federal y cuye Art{cule 8e. se refer{a,
espec{ficamente, a camines(16). En el se anetaba que la SCOP era la em~-
cargada de censtruir, recenstruir y censervar les camines nacienales, dar
cencesienes para su expletaciém y designar les cuerpes de pelicia cerres
pendientes,

Pesteriermente se dié la impertante Ley del 20 de abril de 1934 Sebre
Censtrucciém de Camines en Ceeperaciém cen les Estades, la cual censtaba
de 11 Articules mds une transiterie. Esta Ley, es la primera que estable
ce, textual y eficialmente, que la censtruccidém de carreteras nacienales
se realizarfa baje um plan bipartite, es decir, las cantidades necesa-
rias para la creacién de la red de camines serfan apertadas, per partes

iguales, per el Gebierne Federal y les Gebiernes Estatales(l7). A partir



de entances les camnines pasaren & dividirse en "Camines ederales" y en
"Caminos en Camires em Coeveracién cem les Istades". La cemstrucciéam de
les primeres se efectuaba per cuenta de la Federaciém, ya fuera per coa-
trate ¢ adainistraciém, y cuye caupe de accién también iaclufa la cemser
vaciém. la construccide de les segundes se hacia de acuerds s la Ley de

Ceeperaciém, v la direccidn técnica de les trabajes cstaba centrelada
per la Federacidm y la parte censtructiva a carge de las Juntas Lecales
de Caminea. les camines federales eram les gue partfan del D, F, hacia
diferentes puntes de la ZRepiblica. Les camines en cowperacidm com les es
tades eram les que partiende de las capitales y puntes estatales se en-
trencaban cem las carreteras federales.

A fines del afie siguiente, y cuaande ya era presidente de Méxice Liza-
reo Cdrdemas, se presentd el HKeglamente Subre Caenstruccién de Camines on
Ceeperaciém cor les Estades del 30 de diciembre de 1935. In eate se tra-
taban cuestienes ceme dispssicienes generales, aspectes relacienades cem
las Juntas lecales de Camines, temas de la fermaciém y aplicaciém de les
fondes ceeperatives, funcienes de les tessereres y de les pagaderes de
las Juntas, preyectes de casines en general, pregramas de trabaje y pre-
supuestes, cemprebacienes de gastes, censervaciém de camines y sancienes
referentes a la administraciém y censtrucciém de emtes Yltimes.

Para el afie de 1937 las miras del Gebisrne mexicame estaban centradas
en la terminaciém de la Carretera Panamericama, ya que desde fimes de
les afies 20's, esta impertante ruta se habfa preysctade. Y el afdm par 1la
cenclusién de aquella, ne sdle era un anhele nacisnal, sine centinem-
tal(18). Per ese misme, el gebierne de Lizare Cdrdemas,hacfa tede le po-~

sible per terminar, antes de 1340, esa impertante ruta interceutinental,



e

la cual, al interier de ¥ixice, ssgufs slends vista ceme ilmpulsera de la

escenenia y del turisme.

Ba 1937, 1la Ley dsl 20 de abril de 1934 centinud siends wetive de a-

tenciém, ya que el 4 de agoste & vreomulgd un nueve Paglamente Ssbre

Censtruccién de Camines en Cseperacidr cen lus Estsdes., Lste iltime sus-

tituyé 2l del 30 de dicienmbre ¢z 1935. Ln el sz encuentram las siguien-

tea diferenciaa respets al anterier: centlens definiciencs 4 1e que ssa

las Juntas Lecales de Caminss, =@ c¢svablecon nuevas fsrmalidsdes rospec-
te a la Ley de Censtrucoifa de Canines ern Cesperacidn y se irmponc a las

Juntas Lecales la ebligaciém de cencluir tedas lay ebras que emprendan

(19).

n etras regienes del pais el interés per fementar la red de camwines

maciensles se evidendiala, en csta scasifm, respecte al surests, ya gue

el 8 de septiembre de 1938 se dié un Acuerds que faculiaba a les Gobler-

nes de Campeche y Yucatdm paras aplicar las dispesiciones federales, ssbre
cerreteras y camines,en sus respsctivas Juridiccisnes. El Acuerde era

significative a cause é~ que ajuella zenz de la nacidn siewnpras fue tema-
da muy pece en cuenta, respectis a la censtrucciéa de camines que la enlay

zaran regienal e inter-regienaimante. as{

"E1 relative alslauients y las condicienes secisccenfmicas pe-
culiares de Campeche y Yucatdm, deterxzinarem este acuerde. As{,
laa varreteras federalezs en estes des cstades guedarzm baje la Ju-
ridicciér administrativa de les nmismes, aungue sus gebiernes se o-
bligaren 8 aplicar las neéruag federslea en la materia. Sim embur-
ge, el retable impulse de la censtruceiém de carreteras y etras eo-

bras de infraestructura del sureste, ha provecade una maysr inter-
venciém federal". (20)

El anterier estatute fue une de les mds significatives que se dié en



les dltimes afles de la dé€cada de les 30's y que mestraba ese interés per
cemunicar a tede el pafs.

Después de expemer las tendencias mds impertantes y representativas,
creadas cen el fin de censtruir las carreteras nacienales entre 1925 y
1940, se puede decir que tedas esas Leyes, Decretes, Estatutes, preyec-
tes regiemales y etres mecanismes, realmente fueren eficientes perque pg
ra 1940 el pafs ya centaba cen ura red de 9 929 kilémetres y varies pla-
nes se habfan realizade.

Dentre de le anterier, cabe destacar el aspecte ergdnice, ya que en
base a la Ley del 30 de marze de 1925, al Acuerde del 29 de ageste de
19%2 y al del Reglamente del 4 de ageste de 1937, se creé la Cemisiém Na
cienal de Camines, luege 1la Direccién Nacioﬁal de Camines y,despuds, se
establecierean las funcienes de las Juntas Lecales de Camines, respectiva
-mente,;. Esas tres tendencias fuerem impertantes perque crearen y definie
Ton les erganismes y funcienes de las cerperacienes encargadas de cens-
truiy. lee camines de Méxice.

En le referente a esta primera parte, tambiédn hay que enfecar a la
Ley de Camines y Puentes del 22 de abril de 1926 y a la Ley de Vi{as Gene
rales de Cemunicacién y Medies de Transperte de 1932, ya que esas leyes
nermaren las relaciemes de individues, agrupacienes y cempafifas,relacie-
des cem la censtruceién de carreteras, y de sus deberes jur{dices particu
lares y generales,

Tambidn, y respecte a cuestisnes financieras, hay que decir que la
Ley del 30 de marze de 1925, el Decrete del 24 de eners de 1334 y la Ley
del 20 de abril de 1934 fueren fundamentales en el financiamiente de ca-

rreteras, & causa de que esas msdidas establecierem, respectivamente, el
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Impueste Sebre Ventas de Primera Mane de Gaselina, la existencia de les
Benes de Camines de lea Estades Unides Mexicenes y las cendicienes para
el financiamiente, per parte de la Federacién y les Estades, de la cens-
trucciém de carreteras nacienales. Y as{, la CNC(que pesteriermente se
transfermé en la Direccién Nacienal de Camines), la Tesereria General de
1a Naciém, la Secretarfa de Hacienda y Crédite Pdblice y, finalmente, el
Bance Hipetecarie Urbane y de Obras Piblicas, fueren las institucienes
encargadas de percibir y administrar tedes les fendes recaudades cem la
finalidad de censtruir, recenstruir y mejerar les camines mexicanes.

Y antes de cencluir esta primera parte, se expendra un cuadre en el
que ge muegtren las cantidades invertidas, per el gebierne mexicane, du~

ramte 1925-1940, para crear la infraestructura de carreteras(2l).

Cuadre ne. l(Eregacienes en censtruccién y censervacién de camines en
1925-1940. En millenes de peses).

Afos INVERSIéN
DE 1925 A 1929 40 791
DE 1930 A 1932 38 838
DE 1933 A 1940 332 491

SUMA 412 120

las cifras para les afies que van de 1925 a 1929 séle incluyen Camines
Federales(censtruccién) y Puentes. Las que van de 1930 a 1932 incluyen
las des anterieres, mss Censervecién y Servicies CGenerales, y laas que

van de 1933 a 1940, incluyen las cuatre anterieres, mds Camines en Cespe
racién.

Ceme se deduce, las cantidades erogadas en censtruccién y censervacién
dan un tetal de 412 120 millenes de peses, siende el periode 1933-1940 el
que mayeres inversienes cuenta. Tedas esas eregaciones gsirvieren para gque

a principies de la ddcada de les 40's M&xice se enlazara per medie de ca-
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rreteras, aunque ne de manera tetal, sine parcial, ceme se verd en la 8i

gulente parte.



2) CARKRETERAS CONSTRU{DAS DURANTE 1925-1940.

El Gobierno mexicano se preocup6 por la construccidén de carreteras mo-
dernas, adaptables a los avances del autotransportes, a partir de 1925, An
tes de tal afio los caminos eran inapropiados para el trdfico de automoto-
res. 8810 exist{an brechas que fueron creadas durante las épocas precorte
siana y colonial y a lo largo del siglo XIX, Para afianzar la unién entre
las regiones del pafs solaments e disponf{a de ferrocarriles deficientes
y de rutas por 1§s que Unicamente circulaban bestias. E1 auge del ferroca
rril, a fines de la centuria pasada, ocasiond que las carreteras se desa-
tendieran y las que fueron conservadas se redujeron a comunicaciones re-
gionales y como vias de salida hacia las rutas férreas. En 1925 el siste-
ma ferrocarrilero nacional era obsoleto debido a su uso y destruccidédn du-
rante la Revolueidn. Los gobiernos revolucionarios sélo contaron con cami
nos poco a nada aptos para la circulacidn de vehiculos de combustién in-
terna porque la SCOP, creada en 1891, dedicd su atencidn a edificios, o-
bras portuarias y a otras tareas. Antes de 1925 México contaba con cemi-
nos que entrelazaban algunas de sus principales poblaociones, pero tales

no eran aptos para la circulacién de automdviles movidos por gasolina y

las rutas carreteras eran poco atendidas ya que

"En el periodo de 1910 a 1925, la Federacidn sdlo atendid, en forma
més o menos efectiva, los caminos México-Puebla; México-Toluca; Pue
bla~Veraoruz; Tepic a San Marcos y a San Blas; Ciudad Victoria-3oto

la Marina; Cérdova-Naranjal; Simojovel-Tacotalpa; Ensenada-Tijuana
y La Paz-Todos Santos". (22)

Pero esas rutas eran deficientes para el trdfico de automotores y los
autonéviles, autobuses y camiones existentes estaban reducidos a circular

por calles y avenidas urbanas y el transporte de gentes y de carga, reali
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zado entre las diferentes zonas del pafis, tenfa que hacerse a través de

ferrocarriles, de carretas, pormsr y a base de bestias. Pero en 1925

"Con el nuevo régimen politico, traspuesta la etapa de luchas arma-
das, se comprobd la necesidad de acometer las obras piblicas que
exig{a el desarrollo econdmico y social. Para entonces el perfeccio
namiento de los vehiculos, con motores de combustidn interna, abria
un importante capf{tulo en la historia de los transportes". (23)

En 1905 comenzaron a llegar a México los primeros vehiculos de combus~
tién interna. O sea, nuestra nacién empezd & entrar en la era del auto u=-

na vez que la red de ferrocarriles se desarrolld, alld por 1910. Y

"..o @81 progreso tecnoldgico en los motores de combustién interna y
Henry Ford popularizaron el uso del automdévil y, por consiguiente,
impulsaron el mejoramiento de los caminos con nuevas téenicas de
construccién adaptadas al reciente medio mecdnico de transporte, En
todo el mundo se llegd a pensar -y en México tamtién- que los auto-
méviles llegarian a desplazar a los ferrocarriles", (24)

En efecto, ya que entre 1905 y 1925 el numero de vehiculos se incremen

té., Si se observa el cuadro nimero 2(25), ce ve que para el afio de 1925

Cuadro no, 2/Circulacidn de vehiculos 1925-1940).

ARO AUTOMSVILES AUTOBUSES CAMIONES DE CAKGA SUNA

1925 40 076 5 476 7 999 53 551
1930 63 C73 6 261 18 331 87 665
1940 93 632 10 141 41 935 145 708

Fuente: Direccidn General de Estad{stica

habfa un poco mds de 50 000 unidades. Si se toma un total de 15 444 000
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de habitantes, en la Repiblica Mexicana, en aquel entences(26), se deduce
que habfa un vehfcule per cada 288.3 individues y em 1940 la prepercién
bajé a une unidad per cada 134.8.

Emn 1925 el Estade mexicane se hallaba en la bancarreta y ne pedfa ini-
ciar, per s{ misme, la cemstrucciém de carreteras. En 1924 se etergé per=~
mise a erganismes privades interesades en censtruir camines y al afle ai~
guiente, al realizarse la creaciém de 1la Cemisién Nacienal de Camines, se

centraté a la empresa "Byrne Brethers Cerperatiem" para

".eo la censtruccién de les camines Méxice-Puebla, Méxice-Pachuca y
Méxice-Cuernavaca, trabajéndese baje el sistema de administracién y
recibiende la empresa ean page de sus servicies el 15% del valer de
la ebra realizada. En aquella ecasién les ingenieres mexicanes aim
ne participabam activamente em las ebras; pere des afles mds tarde,

el gebierne censidere que ya se centaba cen persenal capacitade téc
nicamente para censtruir camines, y que les técnices mexicanes y la
Comisiémn Nacienal de Camines pedfan encargarse per s{ seles de las

ebras futuras. A partir de 1928, y sin excepcién, les camines de Mé

xice han side preyectades, construfdos y censervades per inpenierta
y cempafifas censtructetas nacienales". (27)

Y as{, una de las primeras tareas de la Cemisién Nacienal de Camines
fue la de cemenzar y acabar, en un periéde razenable, las carreteras que
partiende del Distrite Federal llegaram a Puebla, Pachuca y Cuernavaca.
Las cempafifas invelucradas em las respectivas tareas cemenzarem a centra-
tar persenal, calificade y ne calificade, para censtruir esas rutas. les
preyectes se presentarem, se estudiarem y se aprebarem. Se empezé a tra-
bajar y gracias a una actividad ininterrumpida les camines que iban a a-
quellas peblacienes fueren terminades en 1926. Y asf{, las primeras rutas
carreteras marcaren un nueve derretere en la histeria de las cemunicacie-

nes terrestres mexicanas. Dentre de la perspectiva antes citada hay
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que aclarar que los esfuerzos realizados durante los primeros aflos de
construccién de caminos incluyeron 1ls petrolizacidén y ciertas modificaeio

nes de viejas rutas y brechas ya existentes en el siglo XIX y tiempo an-

tes. A pesar de todo

"la CNC introdujo procedimientos de construccién totalmente nove
dosos, como por ajemplo sl empleo de asfaito rebajado(fabricado en
el pafs con el uso de patente norteamericana) para el tratamiento
auperficial mediante riegos en revesiimientos consolidados de arena
y arcilla, grava y otros materiales de bajo costo. En este renglén
de riegos asfdlticos superficiules vien pronto se inieid la evolu-
cién téonica mexicana propims". (28)

En 1928 el avance continué y se concluyd la carretera lNéxieo~Acapulco
y en 1930 se terminaron otros tramos, en diferentea puntos de la Repdbli=-
ca, que daban un total de 1 426 kilémetros de carreteras conatrufdas, Ver
mapa nimero 1(29). La ciudad de }¥éxico queds comunicada con Toluca, Cuer-
navaca, Cuautla, Acapulco, Puebla, Cérdoba y Pachuca. Se terminé un tramo
de la Carretera Panamericana el cual iba de Nuevo Laredo a Monterrey., En
el noroeste de Chiapas un camino comunicaba a Las Cruces con Arriaga y en
la penfnsula yucateca dos rutas unfan a !Mérida con Progreso y Valladoliad.
Adn asf, se puede decir que el esfuerzo realizado durante los primeros

cinco afiosw era de poco alcance, Seguian existiendo regiones incomunicadas

y persist{a una diferencie muy mercade entre vias férreas y caminos. Ver

cuadro ndmero 3{30).

Cuadro no. 3(Vias f&rregs y red de carreteras en 1930).
ARO V{AS FEKREAS RED DB CARRETERAS

RELACISN %

1930 23 345 1 426 0.6
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Entre 1930 y 1940, a pesar de la crisis econdmica que se dié en la pri
mera mitad de la década de los 30's, la red caminera siguié multiplicdndo
se, aproximadaments, siete veces mds. Durante los aflos antes mencionados
se construyeron 8 503 kilémetros los cuales enlazaban los principales e-
jes de la economfa nacional existentes en aquel entonces. Es de conside-
rarse 1z gran inversién en capital, maqrinaria, tiempo y en personal cali
ficado y no ocalificado. Entre septiembre de 1936 y agosto de 1937 se avan

zaba en obras de terracer{as, revestimientos y pavimentaciones y

"En la ejecucidén de estos trabajos se da ocupacién a un promedie
diario de 14 000 hombrea, con lo que se ha contribufdo, de modo no-
table, al mejoramiento econdmico de extensas regiones del pafs;
pues, ademds, se han girado instrucciones para que como mf{nimo se
pague un jornal de $ 1.50 diarios, incluyéndome el pago de un dfa
de descanse por oada seis de trabajo, cubriéndose en algunas zonas
jornales mds altos que como promedio hacen que el salario sea de

$ 1.75 diarios, y procuriandose, asimismo, por todos los medios po-
sibles, elevar el tipo medio de vida de los trabajadores". (31)

Gracias a una gran masa de hombres, anénima, para 1940 la Direccidén Na
cional de Caminos creé una red que comprendia 9 929 kilémetros. Muchas ca
rreteras quedaron conclufdas y el Distrito Federal era el punto del que
part{an la mayor{a de las conastrufdas en aquel entonces. Ver mapa ndmero
2. Tal era el caso de las siguisntes rutas:

México-Nuevo laredo(pasando por las ciudades de Valles y Victoria),

México-Veracruz(dos rutas: una via Cérdoba y otra via Jalapa).

Méxieo~Guadalajara(pasando por Toluca y Morelia y con ramales a Irapua

to, Leén, Aguascalientes y Zacatecas).
Méxieo-Tuxpan(via Pachuca).

México-Nautla(via Puebla).
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México-Oaxaca(via Puebla).

RHubo otras rutas que no partiun del D, F.:
Ensenada~Tijuana.

Chihuahua-Ciudad Judrez.

Saltillo~Piedras Negras.

Monterrey-Reynosa,

Ciuvdad Victoria=Matamoros.
Torrsén-Fcnterrey.

Aguascalientea-Tampice.

Aparte, ss consiruyeron carinos alslados qus sn un futuro formaron par
te de rutas mds amplias, Algunas rutas de las msoncionadas fueron reconoci
das, oficialmsents, como "Caminos Nacionales" y en otras Ocasionss come

"V{as Ganeralss ds Comunicacidn".

Para 1940 la relacidn entre curretsraa y ferrocarriles cambid, como se

muestra en el cuadro ndmero 4(32).

Cuadro no. 4(Viag férreas v red de carreteras en 1940).
ARO V{AS FERREAS RED DE CARRETERAS RELACISN %

1340 22 979 9 929

0.43

Entre 1925 y 1940 se conatruyeron 1.70 kildmetroa de carreteras por
dfl.

A continuacidn se da un cuadro jue muestra la evolucidn de la red de
carreteras de servicio publice, dursnte los afios susodichoms, en el gue se

incluyen dbrechas, terracerian, revestidas y pavimentadas(33).

20



Cuadro nc. 5{Evolucién de la red de carr. de serv, piblico 1925-1940).

ARO SUMA_DE LA RED
BRECHA TERR. RI:V. PAV, TOTAL(EN KM.)

1925~28 SIN DATOS 209 245 241 695
1929 ) 353 298 289 940
1930 " 629 256 541 1 426
1931 " 683 377 620 1 680
1932 " 702 467 645 1 814
1933 ! 1 601 793 083 3 077
1934 " 1 786 1 291 1183 4 260
1935 " 1 760 1 918 1 559 5 237
1936 " 1 891 2 406 2 007 6 304
1937 ) 1 831 3 363 2 316 7 510
1938 " 2 035 3 424 3 004 8 463
1939 ! 1 912 3 441 3 755 9 108
1940 " 1 643 3 505 4 781 9 929

o — e e ———— T A s e v SOt A S Tea——— o oo —

En base a la red de carreteras v farrocsrriles, axiastentes en 1940, se
elaboré un mapa para ver la nunera en qus estaba comunicada la Repdblica
Mexicana. Ver mapa nimero 3. Y ae 11456 a la conclusidn de que hab{a tres
tipos de regiones: unas eran las densamente comunicadas(aquellas en las
que se observa gran cantidad de vias férreas y caminos). Otras eran las
medianaments comunicadas(en las que se observan rutas de trenes y de ca-
minos que estin mds separsdas y que no ae aélutinan an un sd8lo sector). Y
unas fltimaa, qus se conaideran escasamente comunicadas, donde sdlo ue ob
servan, o vias férreas o carreteras aisladas. Ver mapa ndmero 4,

Partiendo de una divisidn regional, se ve que los sactores que tenfan
nds densidad de comunicacidén, eran la zora Csntro(Distrito Federsl, Pue-

bla, Jalisco, Guanajuato, Estado de Méxieo, Hidalgo, Michoacdn, Tlaxcala,

Aguasoalientes, Querdtaro y Morelom) y la Norte(Nuevo Ledn, Coahuila, Ta-

maulipas, Chihuahua, San Luis Potosai, Durango y Zacatecas),

En atencidén a un nivel medio, respecto a densidad de comunicacién, se
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encuentra la zcna =1 Gelfo{Veracruz, Tucatdn, Campeche, Quintana Roo y

Tabasoeo).

Bn cuanto a sectores, con densidad de comunicacidn baja, se halla a la

zona Pac{fico Norte(Soncra, Sinaloa, Baja California Norte, Hayarit y Ba-

Ja California 3ur) y a la zona Pacifico Sur(Caxaca, tuerrsro, Chiapas y

Colima).

Bl orden anterior, r~efersnte a la densidad de comunicacidn, y que pre-

senta a unas zonas nejor comunicadas que otras, se debfa a causas como
las siguientes:
Mayor deruidwd de podblacida.

Mayor densidad de poblacidn econdricanente activa.

Mayor nimero de establecimiantos ind.aeirinles.
Mayor ndmero de estableciniecntos comerciales.
Agricultura nds desarrollada.

timyor potencial gunadaro,

Mayor comercio de exportacidn e importacidén,

DENSIDAD DE POBLACISH:
La tendencia de la red de Carreteras, creada nasta 1940, tuvo como fi-

nalidad enlazar poblaciones que diez afios anves, en 1930, contaban con

nds de 30 000 nabitanves, y gque couwdnasnie se localizaben en lag zonas

Centro y Norte, a excepcidn de Cérdoba, Veracruz Y Ouxaca. Tal e3 el ca-

80 de Ciudad Judrey, chinushuw, Torradn, Saltille, Menterrey, Aguascalien

tes, 3an luis Potos{, Tanpics, T.alalajera, Suanajuste, QJusrétaro, Pachue

ca, Moseliz, Tcluea, Distrito ¥ederal, Tlaxcala, 4rdoba, Veracrug ¥ OCaxa

ca. Solamente una poblacidn, Durango, que en 1930 contaba con nds de 30
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000 habitantes, adn no era enlazada con las otras poblaciones menciona=-

das. Ver mapa mimeroc 5(34),

POBLACISN ECONSMICAMENTE ACTIVA:

la red de carreteras, construfda a partir de 1925, fue trazada, prefe-

rentemente, en las zonas Centro y Norte que eran las poseedoras del mfs

alto fndice de PEA(35).

Cuadro no. 6(Poblacién econdmicamente activa por regidén en 1940).

ZONA CANTIDAD

CENTRO 2 835 000

NORTE 1 120 000

GOLFO 710 000

PAC{FICO NORTE 363 000

PAC{FICO SUR 769 000
INDUSTRIA:

Los caminos, construfdos hasta 1940, proliferaron en las zonas que

diegz afilos antes observaban el potencial industrial mds desarrollado de

México, es decir, la Centro y la Norte(36)

Cuadro no, 7(Ndmero de establecimientos del sector industrial en 1930).

ZONA NUMERO
CENTRO 23 645
NORTE 7 509
GOLFO 6 292
PAC{FICO NCRTZ 1 8351
PAC{FICO SUR 9 236

Respecto a la tabla anterior hay que aclarar que aunque la zona Pac{fi
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co Sur contaba con mfs eatablecimientos que las zonas dorie, Golfo y Ie-

cifico Norte, el valor de su produccién industrial total era inferior al

de aquellas(37).

Cuadro no. 8(Participacién regional en el valor de la prod. ind, en 1930)

ZONA PARTICIPACISN
CENTRO 52%
NORTE 23%
GOLFO 14%
PACLFICO NORTE 8%
PAC{FICO SUR 3%

COMERCIC INTERNO:

Fn atencién al potencial comercial interno pasaba algo muy similar al
de la PEA y la industria, especialmente en relacidén a las tres primeras
regiones, a causa de que las tres zonas mejor comunicadas eran las posee-

doras de el mayor nimerc de establecimientos comerciales(38).

Cuadrc no, 9(Umerc de establecimientos ccmercigles en 1339).

ZONA CANTIDAD
CENTRO 107 177
NORTE 42 687
GOLFO 21 096
PAC{FICO NORTE 11 920
PACLFICO SUR 12 993

AGRICULTUEA:

En la agricultura pasa un fendmeno similar al de la PFA, industria y
comercio interno porgque las carreteras se extendieron donde el desarrollo

agricola era superior, es decir, on la&s zonausg Centro y Worte. En 1935 las



las zonas antes mencionadas contenfan mds de las tres cuartas partes de

loa ejidos(39).

Cuadro no, 10(Distribucidén geogrdfica de los ejidos en 1935),

ZONA NO. DE EJIDOS SUP, TOTAL(MILES DE HA.)  BENEFICIARIOS
CENTRO 3 188 3 118 485 367
NORTE 1157 4 710 139 697
GOLMO 1 240 1 926 140 166
PAC{FICO NORTE 312 932 3G9 454
PAC{FICO SUR T44 1 055 90 595
TOTALES 6 641 11 741 895 284

Ademds, las zonas Centro y Norte contaban con el fndice mgs alto de

participacién en la produccién agricola total en 1939(40).

Cugdro no, 1l(Participacidén en ls produccidn agrfcola total en 19339).
ZONA PORCIENTO POR CICLC AGRiCOLA

CENTRO 35
NORTE 25
GOLFO 19
PAC{FICO NORTE 11
PACLFICO SUR 10

También presentaba el mfs alto porcentaje de produccidn aarfcola por re

giones en 1939(41).

Cuadro no., 12(Indice de produccidn agrfcola por regionas 1929-14339),

ZORA 1929 1339
CENTRC 100 276
NCRTE 100 206
GOLFO 100 121
PAC{FICO NORTE 100 104
PAC{PICO SUR 100 138
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Otra caracter{stica era que esas dos zonas, la Centro y la Norte, po=-

sefan la mayor superficie de tierra cultivada en 1340(42),

Cuadro no, 13(Superficie de tierra cultivada en 1940).

ZONA SUPERFICIE (MILLARES DE HEOTERRAS)
CENTRO 12 915 000
NORTE 2 081 000
GOLF¥O 694 000
PLC{FICO NORTE 581 000
PAC{FICO SUR 807 000

Otro factor, que se puede mencionar, respzcto a la proliferacién de ca-

minos en las zonas Centro y Norte, es que en éstas se localizaban las mayo

res extengiones de tierra beneficiadas por la irrigacién(43).

Cuadro no, 1l4(Hectdreas de tierra beneficiadas por la irrigacidn en 1940),
ZONA

MILES DE HECTEREAS

CENTRO 123
NORTE 97
GOLFGC 0
PAC{FICO NORTE 37
PAC{FICO SUR 0]

GANADER{A:

Respecto & zonas ganaderas se ve gue con la ganaderia sucedie otro fe-

némenc similar a los cuatiro anteriores(PEA, industria, comercio y agricule

v

tura), ya que el mayor nimerc de cabezas se localizaba regularmente en Esta

dos pertenecientes a las zonas Uentro y Jdorte(4d).
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Cuadro no, 15(Ganaderfa mexicana en 1940).

TIPO NUMERO ESTADOS DE MAYOR POBLACISN

DE GANADO DE CABEZAS GANADERA (DE MAYOR A MENOR)

VACURO 10 000 000 JALISCO, MICHOACAN, GUANAJUATO Y VERACRUZ.
CAPRINO 4 200 000 COAHUILA, NUEVO LESN, ZACATECAS Y DURANGO.
OVINO 3 700 000 MéXICO, PUEBLA, HIDALGO, ZACATECAS Y DURANGQ.
PORCINO 3 700 000 VERACRUZ, JALISCO, PUEBLA Y CHIAPAS.

ASNAL 2 200 000 PURBLA, VZRACRUZ, MICHOACEN Y JALISCO.,
CABALLAR 1 900 000 VERACRUZ, CHIHUAHUA, JALISCO Y CHIAPAS.
MULAR 750 000 PUEBLA, VERACRUZ, DURANGO Y SINALOA.

SUMA 26 450 000

las carreteras se trazaron en regiones donde el nimero de cabezas era
superior, y eso es razonable, porgue en esas mismas zonas se localizaban
las mayores concentraciones humanas e industriales y la agricultura mds
beneficiada, Estos tres aspectos mencionados guardan relacidn con la ex-
plotacién de ganado, & causa de que los grandeas centros citadinos e indus
trializados crean una demanda de alimentos, entre los que destacan los de
origen animal. Tambidén, el hecho de que los sectores ganaderos mdis desa-
rrollados se hallaran en regiones agricolas avanzadas, responde al hecho
de que todo animal que se cria, para después consuamirse, origina una nece
sidad de forraje y éste Ultimo tiene que ser abundante y crecer cerca de
los sitios consunidores. Ademds, la agricultura, la ganaderfa y el hombre
son tres factores que estdn en relacidn, ya que la crianza de ganado no
puede desarrollarse aisladamente porque necesita tierras fdrtiles, y el
servicio de individuos, para su alimentacién. Por eso, la actividad gana~

dera es otra causa geocecondmica relacionada con el trazo de caminos.

COMERCIO EXTERIOR:

Se ve que la ldgica en la construccién de carreteras fue muy clara. En
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1940 los Estados Unidos eran los que nos compraban y vend{an muchas mercan
c{as y por tal las fronteras del norte estaban mucho mejor eomunicadas que

las del sur. Entre 1936 y 1945 México fue el pafs latinoamericano que hizo
més compras a BUA(45).

062256

Cuadro no. 16(Compras de México v Latinoamérica a BUA).

PALS PRE-GUERRA(1936-1938) GUERRA IT(1941-1945)
OTROS PA{SES 29.4% 49,8%

MEXICO 17.1% 16.,0%

CUBA 16,2% 11.4%
ARGENTINA 16,2% 4,2%

BRASIL 12.4% 12,7%
VENEZUELA 8.4% 5.8%

A nivel mundial, EUA fue la principal nacidn del orbe con la gue Vdxico

desarrolld la mds alta valorizacidn, respecto a su comercio exterior, en-

tre 1935 y 1945(46).

Cuadro no. 17(Comercio exterior de México., Importacidn mds exportacidn en
millareg de pesos).

rais PRE~GUERRA (1935-1939) % GUERKA II(1940-1945) %
EU 859 159 53.4 1 767 729 86,0
OTROS PA{SES

AMERICANOS 52 738 3.9 182 444 8.8
REINO UNIDO 97 426 7.2 25 228 1.3
EUROPA CONTINEN, 314 336 2342 46 368 242
ASIA 23 730 1.7 .17 174 0.8
4FRICA 1 824 0.1 4 047 0.2
OCRAN{A 6 506 0.5 10 77% 0.5
OTROS PAISES 6 cesee 965 ceese
TOTALES 1 355 725 10040 2 054 730 100.0

Todas las circunstancias geoeconémicas presentadas demuestran clara-

mente el hecho de porque unas zonas fueron mds beneficiadas que otras a
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nivel de infraestructura de carreteras.

32



3) IMPACTOS DE LAS CARRETERAS.

Respecto a impactos que tuvieron las carreteras se pueden mencionar
varios. Unos de ellos son de naturaleza demogrdfica ya que la red camine
ra contribuyé a que el movimiento de gente, regional, nacional e interna
cional se incrementara. Desde el primer punto de viasta el trdfico de in-
dividuos aumenté porque algunas capitales estatales quedaron comunicadas
con pueblos, ranchos y aldeas de sus respectivas juridicciones. Desde el
segundo enfoque, el movimiento de poblacidén, en el interior del territo-
rio, observé un auge a causa de que la ciudad de México qued$ enlazada
con las principales capitales de los Estados y éstas dltimas entre sf.
En atencién a la tercera perapectiva, se produjé una circulacidn de per-
sonas que del interior del pafs se trasladaban a Estados Unidos y vice-
versa. Estas tres circunstancias originaron: que capitales de algunas en
tidades federativas se convirtieran en los principales nicleos de pobla-
cién, al interior de cada Estado, as{ como en ejes de la actividad econd
mica estatal, Ademds, el hecho de que las poblaciones que en 1930 conta-
ban con mfs de 30 000 habitantes, fueran enlazadas, contribuyd a que de-
terminadas zonas, como el Distrito Federal, Guadalajara y Monterrey ae
convirtieran en las conglomeraciones citadinas mds importantes de México
al captar el mayor nimero de emigrantes que se trasladaban de las zonas
rurales a las urbanizadas. Y por eso los enclaves campo-ciudad, existen~
tes en aquel entonces, se afianzaron debido a que ciudades que contaban
con una poblacién numerosa, captaron mds habitantes. Los caminos, al i-
gual que la red ferroviaria creada en el Porfiriato, al tener como punto
de partida la ciudad de México, originaron que €sta ltima se tornara en
el sector metropolitano mds importante de la nacidn, aunque hubo otros

puntos, como las ciudades de Puebla, Toluca y Pachuca, que recibieron

33



parte de esa circunstancia. Asf{, analizados en conjunto todos los aspec-
tos citados, se deduce que todo ese movimiento de pobladorea causé que

entre 1925 y 1940 la poblacién urbana se incrementara en un 56%(47).

Cuadro no. 18(México. Crecimiento demogrdfico 1925-1940).
(Miles de habitantes)

AROS POBLACISN TOTAL URBAKA + RURAL
1925 15 444 2 155 12 689
1930 16 553 3 272 13 289
1940 19 654 4 298 15 356

+3e considera poblacidn urbana la que vive en localidades de mds de
10 000 habitantes.

También, las carreteras produjeron una circulacién de gentes que del
interior del pafs se trasladaban a Estados Unidos con fines comerciales,
ya fuera para ejercer la exportacién o la importacién., Ademds, hubo algu
nas, que se movilizaron hacia el exterior con una finalidad laboral, o
gsea, para buscar mejores fuentes de trabajc en centros agr{colas, indus-
trisles y urbanos del sur de la Unién Americana, aunque también existie-
ron aquellas que se movilizaron con fines tur{sticos. Respecto a la movi
lizacidén de individuos, del extranjero hacia el interior, el de indols
tur{stica ser{a el mfs significativo ya que el turismo, con el paso del
tiempo, se convirtid en una de las ramas de la economfa nacional aporta-
dora de divisas considerables. La "industria sin chimeneas" surgié como
una parte de la economia totalmente nueva. Y es que durante la etapa Por
firista la afluencia turfstica no significd nada para el pafis, pero a par-

tir de les afles 30's la entrada de turistas empezd a producir ganan-

cias., Ver cuadre nimere 19(48).
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Cuadro no. 19(Estructura de las exportaciones de servicios 1.909-1940) ,

AROS TURISMO INTERIOR TURISMO Y OTRAS TRANSACCIONES
BN LA FROKNTEH

1909-1910 SIN DATOS JIN DATOS
1926 0 2
1940 8 15

Y as{

"Bn 1920 s88lo 8 mil turistas visitaron México (...). A partir de
aquel aflo, la prdctica del turismo en gran escala se propagd in-
tensamente en los Estados Unidos como efecto de la difusién del u-
g0 del automdvil y empezd a penetrar en los pafses lim{trofes esti
mulado por la conatruccidén de carreteras (...). HMientras en 1920
el 55% del turismo norteamericano viajé a Buropa y sdlo el 2% a Mé
xico, 10 afios después aquel se habia reducido al 40 y éste aumenta
va 21 9% correspondiente a 41 mil personas. Tres afios mda tarde,

la proporcidén era de 33, en el primer caso, y de 16 en el segundo”.
(49)

A mediados de 1z década de los 30's los caminos comenzaron a cwmplir
una de laaz funciones por los que fueron proyectados, al grado de que en-

tre 1934 y 1940 ingresaron a México mds de 700 mil visitantes(50).

Cuadro no. 20(Turistas extranjeros que visitaron M&xico en 1925-1940).
(Miles de personas).

ANOS TURISTAS
1925 SIN DATCS
1926 "
1927 "
1928 "
1926 14
1930 24
1931 41
1932 37
1933 40
1934 64
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1935 75

1936 92
1937 130
1938 103
1939 128
1940 126

SUMA 875

Ia red de carreteras favorecid la entrada de ciudadanos estadouniden-
ses a nuestra patria. Lo anterior fue vital para la economfa porque aque
llos se convirtieron en los visitantes gque en mayor nimero, y con mdas re

gularidad, ingresaron a nuestro pais antes y despuds de 1940 y esto era

claro porque

"L.om medios de transporte utilizados por residentes en el exterior
para internarse en éxico han ido cambiando de manera significati-
va durante el mismo lapso considerado: es notoria la preferencia
cada veg mayor por el autonévil y el avién, y el abandono crecien-
te del ferrocarril y los autobusea. E1 turismo por carretera, en
ven{culo propio, representd en 1944 el 29% del total (s..), 1lc

cual es atribuible 2 la expansién y mejoramiento de la red nacio-
nal de caminos”, (51}

Se pusade afirmar que la red caminera tuvo impactos definitivos en el
turismo a causa de gue a partir de los 30's muchos lugares de la nacién
tuvieron como fuente de trabajo e ingresos, la afluencia turigtica ex-~
tranjera y nacional.

Desde un enfoque industrial 1los caminos afianzaron la hegemonfa que
tenfan las zonas urbano-industriales, surgidas en el Porfiriato, sobre
las rurales-agricolas. Polos de desarroilo, como &l D. F., Guadalajara y
Monterrey vieron beneficiadas sus industrias y por eso explotaron con

mds eficacia sus ventajas como centros manufactureros. Tambidn observa-
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ron un afianzaniento debido a que los recursos que el camdo produc{a e-
ran destinados a satisfacer las demandas de la industria y poblacién ur-
banas. lLas carreteras fusron un scporte de una nueva era industrial, rea
lizada en la historia mexicana, ys que despnés del crac del ‘29 el pafs
inicid una industrializecidn interna y las diferentes poblaciones, al
presentar un auxento en suas comunicacinnes, tuvieron un apoyoc mutuo, por
que la demanda que se originaba en cada una de ellas era un nuevo incen-
tivo para la produccién y mercado de laz demds. Y por ese motivo el volu

men de la produceidn manufacturera se increwentd en un 92% ertre 1925

y 1940(52).

Cuadro no. 21(Indice del volumen de la preod, manuf, sn 1925-1940;.
(1925 =100).

Aflos {NDICE
1925 186.0
1930 223.9
1335 259.4
1940 358,7

Aparte, la red caminera, al incrementar el desarrollo urbano-indus-

trial de cisrtas zonas, provood que aumentara el niuero de individuos de

dicedos a actividades secundarias en un 227%(53).

Cuadro no. 22(Bstructura ocupacional en 1925-1940. Miles de peraonas).
(1925 =100).

ANOS POBLACISN TOTAL POBLACISN OCUPADA MIRER{4

INDUSTRIA
1325 15 444 4 996 3945 633.5
1930 16 553 5 352 51.0 992.0
1940 19 654 6 055 107.0 836.0
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En lo que reaspecta al comercio interior los caminos ocasionaron que
muchas mercanc{as empezaran a tener una movilizacién mds rdpida, dentro
del merocado interno, el cual se solidificd y unificd aiin més. Comenzé a
darse una mayor comercializacidn interior por medio de la unificacidén
del mercado nacional a causa de que el pais vid menguada su congregacién
de pequeflos mercados locales y regionales y las principales ciudades, y
zonas agrfcolas e industriales, explotaron con mds eficacia sus ramas co
merciales correaspondientes. Y as{, productos y materias, que nunca seé ha
bfan comercializado por falta de comunicaciones que produjeran un movi-
miento mds dindmico, tuviercn acceso al mercado. Las principales metrépd
lis, de las zonas comunicadas, se convirtieron en centros de comersio,
el cual denotd un alza en sus ganancias y algunos de los beneficiarios,
de ese impacto comercial, fueron los agricultores comerciales, las indus
trias y los preatadores de servicios en el mentido de altas ganancias e~
manadas de la venta de la produccidén agricola, de manufacturas y de mate
rias primes y por la demanda de servicios en las regiones citadinas yru
rales. Un indicador, de esa mayor comercializacién interna, fue 1la circu

lacién monetaria, la cual aument$ en un 298% entre 1931 y 1940(54).

Cuadro no. 23(Circulacién monetaria 1931-1940. Millones de pesos).
(1931 = 100).

AfoS MONEDAS Y BILLETES CUENTAS TOTAL
EN PODER DEL PYBLICO DE CHEQUES

1931 188 128 316

1935 301 237 538

1940 614 329 543

En relacién a cuestiones agricolas, la red caminera, al unir muchas
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regiones, permitié el cultivo eu gran escala y que éste tuviera un merca
do y por eso las inversiones agricolas aumentaron. En la década 1930-
1940 la agricultura tuvo acceso, como nunca antes, a un mercado masivo
nacional, condicidn necesaria para el auge de una agricultura capitalis-
ta, y debido a eso algunas regiones iniciaron una transicién de una pro-
duccidén de autoconsumo a una comercial, principalmente sectores de las

gzonas Centro y Norte, donde la agricultura fue beneficiada y mercantili-

zada(55),

Cuadro no, 24{(Areas beneficiadas con obras de irrigacién en 1930-1940).
(Datos acumulados, Miles de hectdreas),

ARos NUEVAS ¥+ MEJORADAS*++ TOTAL
1930 3 17 20
1931 18 19 37
1932 33 25 58
1933 68 63 131
1934 84 65 149
1935 89 71 160
1936 97 83 180
1937 105 84 189
1938 109 92 201
1939 122 100 222
1940 147 120 267

*7ierras que no disponfian de riego antes de las obras,

++Tierras donde las obras contribuyeron a aumentar o regularizar la
dotacién de agua.

A finales de los 30's la Reforma Agraria observd un alza. Miles de
hectdreas se repartieron. La produccién agricola nacional se incremen-~
té y loa caminos tuvieron influencia en ese aumento, ya que las vias de

comunicacidén son parte integral de todo desarrollo agrario. Este dltimo

observé un aumento de un 8.6% entre 1925 y 1940(56),
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Cumdro no. 25{(Indice del volumen de produccién agricola en 1925-1940).
(1925=100).

AROS {NDICE
1925 124.5
1930 104.7
1935 116.8
1940 134.9

La red caminera tuvo efectos en el comercio exterior, y al igual que
los ferrocarriles construfdos hasta 1910, ocasion§ que las fronteras del
noreste, y los puertos del Golfo, se afianzaran como puntos de entrada y
salida de importaciones y exportaciones. Aparte, los productos y mercade
r{as, que salfan de México al extranjero, y viceversa, tuvieron una movi
lizacién md&s veloz, por lo que se incrementd el comercio de exportacién

y el de importacién en un 40% y en un .71%, respectivamente(57).

Cuadro no. 26(Comercio ext. de México en 1925-1940, Millones de pesos).
(1925 ~ 100)

AfOs EXPORTACIONES IMPORTACIONES SALDO
1925 682 391 291
1930 459 350 109
1935 750 406 344
1940 360 669 391

Entre otros aspectos econdmicos, los caminos produjeron eslabonamien—
tos(58), desde el punto de viasta econdmico del término. Causaron "easlabo
namientos hacia adelante" porque proporcionaron transporte a productos
de otras ramas de la economfa. Ademds, produjeron "easlabonamientos hacia
atrds” a causa de que crearon una demanda de materjales para ser cons-

trufdas. Twmbién ocasionaron un aumento del 179% en el ndmero de perso-
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nas dedicadas a actividades terciarias(59). 662256

Cuadro no. 27(Estructura ocupacional en 1925-1940. Miles de habitantes).

(1925 = 100).
ANOS  POBLACISN POBLACISN  COMUNICACIONES  COMERCIO Y  SERVICIOS
TOTAL OCUPADA Y TRANSPORTES  FINANZAS PRIVADOS
1525 15 444 4 996 91 269 191
1930 16 553 5 352 107 268 245
1940 19 654 6 055 149 518 258

Las carreteras tuvieron efectos civilizadores y culturales en todas
las poblaciones y localidades por las que se trazaron debido a que incre
mentaron las relaciones, de fndole variada, entre los pobladores de las
diferentes regiones del pafs, por lo que se afianzd y aumentd el acerca-
miento entre los habitantes del territorio y por eso miamo la unidad na-
cional progresé. Pol{ticamente ocasionaron que ciertos grupos de poder,
Federsles y Estatales, controlaran con mayor eficacia los terrenos en
los que ejercfan su soberanf{a y as{ se afianzé un sistema centralista,
con la ciudad de México como la representante de esa tendencia y sede
de los poderes politicos més importantee de la nacién.

Finalmente, si se analizan en conjunto todos loa impactos menciona-
dos, me deduce la gran influencia que tuvo la red caminera en el avanee
global nacional, que se realizd a partir de la década de loa 30's, y sus
efectos en el Producto Nacional Bruto, en la productividad de la fuerza
de trabajo, en las relaciones de las diferentes clases sociales, en pro-

gresos sanitarios y sn educacidn y en el asentamiento, aun nés, de Méxi-

co como Estado Nacional.

41



CORCLUSISN

La polftica de caminos, que hoy en dfa es una realidad Yy que es8 sjer=-
cida por organismos como la SAHOP, la SCOP y la SCT, tuvo firmes bases y
planes definidos, desde sus inicios, alld por mediados de la década de
los 20's. En aquel entonces la Ley del 30 de marzo de 1925 cred la Comi-
8idn Nacional de Caminos y el impuesto de consumo de la gasolina, insti-
tucidn y recaudacién que fueron el fundamento de la construccién, recons
truceidén y mejoramiento de las carreteras que se construyeron entre 1925
¥ 1940 y en decenioa que siguieron. Posteriormente se decretd la Ley de
Vias Generales de Comunicacidén y Medios de Transporte del 29 de agosto
de 1932, la cual fue significativa porque nacionalizd la construccidn de
caminos. Luego, el 24 de enero y el 20 de abril de 1934 se dictaron o~
tros decretos bdsicos ya que en la primera fecha comenzaron a circular
los Bonos de Caminos, y en la segunda se establecid formalmente la Ley
de Caminos en Cooperacién con los Estados. las dos medidas anteriores
fueron importantes a causa de que constituyeron la base financiera y or-

gdnica para construir carreteras desde mediados de los 30's y en déca-

das posteriores.

La red caminera creada en el quindenio en cuestidén siguid rutas exis-
tentes en las épocas prehispdnica y colonial y en el siglo XIX. Muchos
de esos senderos, brechas y terracer{as se ampliaron, se petrolizaron,
se revistieron y asfaltaron y en ocasiones sufrieron modificaciones en
su antigua trayectoria. Por ejemplo, los tramos que iban del Distritc Fe
deral a Zacatecas y de Chihuahua a Ciudad Judrez tenfan un curso similar
al del antiguo camino colonial que iba de la capital novohispana hasta
Santa Fe y 1o miesmo sucedia con el que iba de la primera hasta Nuevo La-

redo y que comunicaba el centro de la Nueva Esgpafia con las misiones de
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Texas. Bl que corrfa de la ciudad de México a Tepic posefa varias partes

ya existentes a fines del siglo AVIII y que un{a a la primera con Guada-

lajara. Cosa semejante acontecia con la ruta transversal que enlazaba a
loe puertos de Veracruz y Acapulco y con la carretera que unfa 8l D. F.
con Oaxaca. Otros caminos fueron la continuacién de obras realizadas du-
rante la segunda mitad del siglo XIX y tal cs el caso de las carreteras
México-Toluca, Méxioco-Tuxpen, Huamantla-Nautla, Tula-Matamoros, 3an Luis
Potos{ a Zacatecas y Tampico, Seltillo a Piedras Negras y Reynosa, el de
Campeche a Opelchén y el de Velladolid a Progreso. Por lo anterior, las
primeras redes camineras se construyeron donde ya exist{an v{as de comu-
nicacidn y una muestra fehaciente es cuando se les compara con la red fe
rrocarrilera tendida en el Porfiriato, por lo que los vehfculos automotg
res siguieron cursos por donde circularon los tamemes, los arrieros, los
carroe y carretas y loe ferrocarriles.

la red carretera que se consiruy$, reconstruyé y mejord se hizo con
el fin de propiciar un desarrocllc y como uns respuesta para aumentar y
dinamizar las comunicaciones regionales, nacionales e internacionales y
fomentar las relaciones entre laus entidades federativas, entre éstas dl-
times y la ciudad de México y entre el pais ¥ los puertos y las fronte~
ras. Respectc a esto dltimo, los caminos mexicanos se enlazaron con 1los
estadounidenses en los limites nortefios.

A pesar de que las obras realizadas entre 1925 y 1540 fueron de poco
alcance nacional, no por eso perdieron importancia. Y es que en esos .a-
flos 8blo se construyeron 9 929 kxildmetros de carreteras, que a veces na-
da mds eran fragmentos, pero con el tiemvo pasaron a ser parte de rutas

més extensas y cuya planeacidn se proyect§ desde principios de los 30's,
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como sucedid con los caminos Matamoros-Mazatldn, Nogales-Ciudad Cuauhté-
moc y con las carreteras que unfan a las paninsulas de Yucatdn y Bajr Ca
lifornia con el centro, y cuyas obras se completaron treinta, vaeinte y
cuarenta afios después, respectivamente, por eso el gquindenio 1925-1940
fue elemental. As{, a finales del Cardenismo quedaron‘comunicadas 1as
principales ciudades de la nacidn.

La forma en que se distribuyd la red caminera origind que surzieran
gzonas periféricas y metropolitanas. Las primeras estuvieron rapresentadnes
por regiones rurales, donde gran nimero de poblacidn se dedicaba a acti-
vidades terciarias. las coegundas se caracterizaron nor contar con numero
sa poblacidén dedicada a actividadea terciariss. Dentro de las primeras
se encajan todos los sectores situados alrededor de las capitales estata
les y las segundas estan representadas por éstas dltimas. Atendiendo a
la misma caracterizacién, la Reridblica Mexicana fue una periferia respec
to al Diatrito Federal, el cual fue el princinmal punto recevntor de todos
los recursoe naturales y humesnos del pafs. Fse certrelismo se evidencia-
ba claramente en la distribucidn geogrdfica de los caminos, debido a que
para ir de Acapulco a Oaxaca, de San Luis Potos{ a Veracruz ¢ de Cérdoba
a Tampico era necesaric pasar pcr el D. F., y esa circunstancia continud

vigente muchos afios después.

La red carretera fue otro medio de movimiento de poblacidn del inte-

rior hacia el exterior y viceversa. Por medio de aquella los braceros si

guieron saliendo de México. Inversamente, hubo entrada de turistas vor

lo que sitios como Ensenada, CGuadalajera, Guanajuato, Morelia, Acapulco,

Cuernavaca, Puebla, Veracruz, etc., etc., se convirtieron en ciudades

donde la industria turf{stica vrcgresé a causa de que el trdfico de turis
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mo, nacional e internacionel, ee incremertd,

La red caminera, al enlezsr las zonas rurales, industriales y citedi-
nas permitié que al interior de mé€xice g€ crearan rnayvcres producciones y
demandas, y que detan fueran mde regulares y que &6 vieran mencs afecta-
das por las irregularidades y contraccicnes de la demanda oxterus, y por
ese motivo la agriculturs, la industria y el ramo de servicios tuvieron
bases mds firmes para consclidaree en el mercado interno. Tertro del nig
mo campo del comercio, las carreteras crearon dos formas de circulacibn:
1a interior(local, regional y nacional), basada en el trdfico de artfcu-
los entre los asentamientos del pafs, v la de larga distancia, fundanen-

tada en el embarque de productcs nacicnales a los coeatros de dewanda ex-

ternos, por medio de las fronteras y puertos, y viceversa.

Muchos de los aspectos antes mencinnados 3irviasron para aflanzas los
polos de desarrollo capitalista, gque empezaron a desarrollarse desds fi-
nes del siglo XIX, ya que las carreterag oniazaron 1o nismos puuntos que
las redes ferroviariams tendidas durante el Porfiriato y por eso se afllian
28 el modelo capitalista mexicano, orientado al interior y al exterior,

y otra verificacién de esto ¥liimo se obuerva en la disposicidn de la

misma red canminera, la cual signid influenciada por una %oinlencia colo-
nial, porque las zonas mejor comunicadae fueron la Centre y la Horte. Ta
primera tuvo los mejores caninos, y ls conunicacidén exterior més desarrg
11rda vis los puertoas de Verscruz y Acapulice, duranto la colonizacidn ag
pafiola. En las postrimeries del Porfirismo el esquema anterior varid un
poco, debido a que la zcne Norte y sus fronterss, y otros ouertos del

Golfo, pasaron a formar parte de los puntcs mejor conunicados y a fiues

del Cardenismo caracterieticas coloniales y porfiristas ge repetian en
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la distribucién de las carreteras.

As{, la red de carreteras, al cer trazada en secteres per lea que cir-
cularen les xedies de transperte tradicienales, abserviersm parte de la
cargs y del pasaje que se transpertaba per ferrecarril, per carruajes y
carreteras, en bestias de tire y per medie de fuerza humama. En regienes
cercanas a8 1as cestas acentencid le misme cen el trdfice mar{time. Tedes
oses medies de traslade vieren invadide su terrene, aungue ne psr ese de-
Jaren de tener impertamcia. Y a pesar de que la censtruccién de canines
feowenté el mevinmiente de presductes agricelas e industriales y el de pe-

blacién, e incremsnté el cemercie interne y externe, circunstancias que
a su vez eriginaren etres fendaenes, se puede decir que esa censtruccién
fue el resultade de una trdfice ya existente, perque ceme se dije, la red
carretera se cenatruyé en rutas dende ya existfa un mevimiente de mercan-
cfas y de gente. Per eso, esa censtruccién fue "por detrds de una demanm-
da" de transperte, a excepciém de secteres dende nunoca hab{an existide
vias de cemunicacién y en ramas nuevas de la eceneufa. Per ejemple, en el
turisme, las carreteras se censtruyerem "per delante de una demanda" ya
que antes de 1925 ne existfa una expletacién, realmente signiticativa y
apertadera, del mevimiente turfstice. También fueren "per delante" de una
mevilizacién mds rdpida de mercancfas, y de gente, a causa de que les me-
dies tradicienales de traslade preducfan una circulacién lenta en rela-
ciém al nueve sistema de entrelazamiente. Adenda, fuerem "per delante" de
cempafifas dedicadas al transperie autemeter de carga y pasajeres,

Finalmente, antes de cencluir esta parte, se presenta una serie de cen
sideraciemes a las que nes ha cenducide la presente investigacién, es de-

cir, las carreteras fueren una clara ebra de infraestructura ys que:
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A) Inorementaren el mevimiente de peblacidn.

B) Fementaren el desarrelle urbane de ciertas cindades.

c) Inoren;ntaron el turisme nacienal e internacienal.

D) Afianzaron el auge de determinadas zenas industriales,

B) Multiplicaren el nimere de peblacién dedicada a actividades secun-

darias y terciarias.

F) Predujeren aumentes en la circulacién menetaria interna.

G) Prepiciaren avances en la agricultura y en la ganader{a.
VH) Fementaren el cemercie interier y exterier.

I) Predujeren avances en la civilizacién y la cultura.

J) Fueren dtiles para que ciertes grupes de peder legraran mayer cen-

trel.

K) Sirvieren para que en Méxice se desarrellara un sistema centralis-

ta, cen el Diatrite Federal ceme la metrdpeli representante de esa ten~-

dencia, Yy,
L) Incrementaren la unidad nacienal.
Tedas las anterieres circunstancias sirvieren para que se afianzara el

"medele capitalista mexicane", el cual peruitié que la nacién iniciara un

"despegue ecendmice" a partir de 1940,
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NOTAS
(1) Les camines mexicanes, SOP, Méxice, 1964, p. 23.

(2) Marfn, Miguel Angel. Ortiz, ierndn Sergis y etres(iecepiladeres)
Decumentes para la histeria de las carreteras en Méxice, SOP, Méxice,
1964, Ve I, Po 6.

La Ley del 30 de marze de 1925 también establecf{a un impueste de ($
0,03) tres centaves per la venta, de& primera mane, ce cada litre de gase-~
lina que realizaran les preducteres e impertaderes. Les beneficies de ese
impueste servirfan psra la censtruccién, recenstruccién y censervacién de
les camines nacienales. lLes recaudaderes de ese impueste gserian: para pre
ducteres;. el Departamente de Impuestes Zspeciales de la Secretaria de Ha
cienda, y, para les impertaderes, las aduanas per las que entrara la gase
lims. La Ley del 3C de marzo de 19525, en le reflzrente al lmpuests de la
gaselina, fue medificada varias veces entre 1925 y 1940. Ese impueste fue
impertante perque tiemps degoufs ce cenvirtié en uns de lay apoyes de las
Ewuisienes de Benes de Camines.

(3) Pesteriermente, el 23 de febrere de 1927, el 3 de junie de 1938 y
el 29 de agests de 1940 se diersn strws decretss relstives 2l impueste sg

bre tabaces labrades, pere ningune dice que ese gravamen se deatinarfia a
financiar la censtruccida de camines.

(4) Marfn, Miguel Angel. Ortiz, lernén Sergie y gtres(Recepiladeres)
_0_2. Cito ] p. 13'

(5) Para averiguar ls referesnte a les artfcules 12 y 20 se censulté
Mar{n, Miguel Angsl. Ortiz, Hernda Sergie y otres(Recopiladeres) Op.
Cito, pp- 27"280

(6) "Inferme que el C. General Juan Andrew Almazdn, Saecretarie de Ce-
municacieres y Obras Pdblicas, rinde al C. Preaidente de la Repiblica
cen relacién de su viaje per el neoreaste del pafa”, SCOP, Méxice, 1930,
(Cepia mecanegrafiada), 51 hejas.

Se habla de las carreteras Tijuana-Ensenada y Jeneita-Punta Peflasce
perque para 1940 esas des rutas pasaren a Yermar parte de la red de cami-

nes nacienales. Las hejas en dende se lecalizé la informacién, referente
& esas des vius de cemunicacién, sen 24-25, 28-29 y 36-37.

(7) Para advertir la existencia de ese interés se censulié el texte

1lamade Centribucién al III Cengrese Nacienal de Cgmineg, Imprese en la

casa de Enrique Garcia, Zacatecas, Estade de Zacatecas, 1930, pv. 33 ¥y
34"‘35 °

(8) Una muestra es el texte llamade Les camines de Méxice, SCOP, TGN,
Méxice, 1931, (versién en espafial e inglés), 140 pp.

La pégima 20 fue la que espec{ficamente se censulté y en ella se ha-
bla claramente de las beneficies econdmicesa, y del auge turistice, que e-
casienar{a la terminacién de la Carretera Panamericana.

(9) Para netar esas innevacienes se censulté Marin, Miguel Angel., Or-
tiz, Herndn Sergie y etres(Recepiladeres) Op. Cit., pp. 73-T4.
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(10) Marfn, Miguel Angel, Ortiz, Herndn Sergie y etres(Recepiladeres)
Op. Cit., p. 78.

(11) Bibliegraffa SCOP. 1891-1943, tipegrdfica "La Nacienal Imprese-
ra", S, A., Méxice, 1943, p. 41.

(12) Marfn, Miguel Angel. Ortiz, Herndn Sergie y etres(Recepiladeres)
9_20 Civ., D. 123,

(13) El Acuerde del 22 de diciembre es el antecedente inmediate de la

impertante Ley del 20 de abril de 1934 cenecida ceme "Ley Sebre Censtruc-
cién de Camines en Ceeperacién cen les Estades”.

(14) Cérdenas, Lfzare. Plan Sexenal, Ceaisién Nacienal Editera, FRI,
Cemité Ejecutive Nacienal, Materiales de Cultura y Divulgaciém, (Decumen-
tes, 1), 48 pp.

Ila infermacién especifica sebre carreteras, en este decumente, se leca
liza en la pagima 29.

(15) A partir del 24 de enere de 1934 les "Benes de Camines de les Es-
tades Unides Mexicanes" fueren la medida financiera, en que les gebiernes

Federal y BEstatales, basaren la cenatruccién, censervacién y mejeramiente
de les camines nacienales.

(16) Para averiguar las particularidades del articule 8e, se censulté

Mar{m, Miguel Angel. Ortiz, Herndn Sergie y etres(Recepiladeres) Op. Cit.

(17) Para advertir las particularidades de esa ley se censulté Mrim,
Miguel Angel. Ortiz, Herndn Sergie y etres(Recepiladeres) Op. Cit., pp.

(18) La terminaciém de la Carretera Panamericana, en su seccién ce-~
rrespendiente a Méxice, ne séle era una pretensiém del gebierne mexicane
gine de tedes les pafses del Centinente Americane,

Atendiende a la ebservacién que hace Vicente Certés Herrera, en su e-
bra La Carretera Panamericamg, SCOP, Méxice, 1937, pp. 22, 28 y 33, se ad
vierte que durante la Primera Cenferencia Panamericama, realizada el 2 de
ectubre de 1981, y a 1la que asistierem representantes de tedas las nacie-
nes de América, surgié la idea de enlazar a Anérica mediante una via de
cemunicaciém que fuera desde les cenfines de Canadd hasta las riberas del
R{e de la Plata. En esa épeca se prepuss la censtruccién de una 1l{nea f£é-
rrea que enlazara & tedes les pafasss del centinente y tal prepuesta tuve
amplie apeye en la cenferencia que tuve lugar ea la ciudad de Méxice el
22 de ectubre de 19501. Pesteriermente, al desarrellarse el vehficule aute-
meter y les medies para censtruir carreteras, las ideas cambiarem y se eg
timé mde factible la censtrucciém de @na carretera transcentinegatal.

(19) Para advertir esas diferencias se censulté Marin, Miguel Angel.
Ortigz, Herndm Sergie y etres(Recepiladeres) Op. Cit., pp. 201-202,
Pesteriermente, el 7 de abril de 1938, se dié un decrete que medificé
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el ar-f{culo 10 de) Reglnmanto del 4 do agosto de 19737 con el fin de evi-
tar conflictos estatales cuando las Juntas Locales de Cawuinos, de dos o
mis Bstados diferentes, tuvieran un prasidente en comin.,

(20) Ibidom, p. 208.

(21) lLos dntos de la tabla que se presenta fucron obtenidos del cuadro
no, 11 A que presenta Chapoy, Acevedo Jaime en Lag carreteras como una
base para un deserrollo integral, Instituto Tecnoldgico Autdnomo de Wéxi
co, Bscuela de Estudios Econdmicoe y Sociales, México, 1967.

(22) Mézico integra su red de canminos, SCOP, México, SPI, n, 16

(23) los caminos mexicanog, SOP, México, 1964, p. 23.

(24) Ivbidem, p. 23.

(2%) 50 afios de revolucidn mexicans en cifrag, PR, NAFINSA, SIE, Méxi-
co, 1963%, p. 100.

(26) La cifra de 15 444 000 ge obtuvo en base a la rmedia que resulta
de comparar los censos de 1921 y 1930. Fuente: Dezant, Jan., Breve histo-
ris de México, De Hidalgo a Cdrdenas (1805-1940), traduccién de Héctor A
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