Construccion de carreteras y ordenamiento
del territorio

OVIDIO GONZALEZ GOMEZ

I. Los ANTECEDENTES A LA CONSTRUGCION DE INFRAESTRUCTURA
PRODUCTIVA: LA REVOLUCION Y SU DESENLAGE

ARIOS autores coinciden en sefialar que en 1925 se inici6 en Mé-
xico la construccién de carreteras “modernas”. En este afio se consti-
tuyé la Comisién Nacional de Caminos (cNc). Debemos recordar,
sin embargo, que las condiciones para el desarrollo de los caminos en el
sentido contemporaneo se dieron cuando terminé el periodo revolucionario.

Al término de la revolucién se conformé, en el interior del gobierno,
un grupo hegeménico que tendria mas adelante una influencia plena en
casi todas las decisiones de la politica econémica. A este grupo se le ha
denominado burocracia politica.

En la configuracién del Estado mexicano se: puede detectar dos lineas
indisolubles de accién como los elementos principales: en lo econémico, el
impulso a la burguesia industrial se logra mediante una politica econémica
donde priva la construccién de infraestructura productiva,? los aranceles
proteccionistas, los subsidios al productor y una politica fiscal de dispen-
sas impositivas para quienes creasen industrias nuevas.®> El otro eje lo
constituyeron, en lo politico, la definicién y la difusién de la ideologia
de la revolucién, el nacionalismo revolucionario.

1 Morales Garza, Martagloria, El desarrollo del capitalismo y la formacion del
poder politico en México (1930-1980), mimeo, México, 1981.

2 Si bien ésta no es una caracteristica exclusiva del gobierno mexicano de la
época, en México la inversién de capital del sector publico destinada a comuni-
caciones y transportes adquirié proporciones extraordinarias. Se mantuvo a muy
altos niveles a pesar de una tendencia a la reduccién porcentual (creci6, sin em-
bargo, en términos absolutos) . Disminuyé, ccmo porcentaje del total invertido por el
sector publico, de 93.9 por ciento en 1925 (77 millones de pesos) a 70.2 por
ciento en 1938 (198 millones de pesos). Continué un ritmo de descenso porcentual
e incremento absoluto para llegar al 36.0 por ¢iento en 1960 (3015 millones de
pesos) y a 19.2 por ciento en 1976 (20859 millones de pesos). Wilkie James W,
La Revolucién mexicana: gastos federales y cambio social, Fondo de Cultura Eco-
nomica, México, 1978 (primera edicién en inglés, 1967), pp. 528-529.

3 Cfr. Hansen, Roger D., “Desarrollo econémico: iniciativas del sector publico-,
en La politica del desarrollo mexicano, Siglo XXI, México, 1974, cuarta edicién
(primera edicién en inglés, 1971), pp. 60-77.
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Estos dos elementos fueron centrales en la construccidn de carreteras
y explican la enorme tarea que se impusieron los diversos regimenes pos-
teriores a la revolucién en lo que corresponde a las obras de infraestruc-
tura productiva.

II. TRANSITO POST-REVOLUCIONARIO ¥ PERFILAMIENTO
DE LA RED TRONCAL

Indudablemente, entre 1920 y 1940 hay un periodo de transito, de
transformaciones radicales en la estructura productiva mexicana vy, de for-
ma mas general, en la estructura social de México. El modelo agro-
exportador prevalecid, pero se sentaron las bases para los inicios del pro-
ceso de industrializacién.

La industrializacién impulsada durante el porfiriato, circunscrita a la
industria “tradicional” (alimentos, bebidas y textiles) se profundizé en
estos afios, desarrollindose, también de manera incipiente, un pequeiio
mercado interno, todavia con las caracteristicas de un conjunto de mer-
cados locales no integrados. Se continué, también, con la exportacién de
materia prima y productos del agro, principalmente hacia los Estados
Unidos. El intercambio comercial con este pais se complements con la
importacién de bienes de consumo hacia las grandes ciudades concentra-
doras del mercado.

El rapido crecimiento de la industria automotriz en el mundo durante
las dos primeras décadas de este siglo, y en particular en los Estados Uni-
dos, repercutié en la aparicién de los vehiculos automotores en México.
La industria automotriz de aquel pais generd, significativamente, una
creciente presién para la construccién de infraestructura carretera:*

Nuestros vecinos ‘del norte tenfan gran interés en lograr una efectiva red
de carreteras aqui por razones basicamente financieras: México constituia
un vasto mercado potencial. Por esta razén llegaban a suelo nacional pilotos
estadounidenses para realizar expediciones a lugares hasta entonces inacce-
sibles en automotores [...] Para hacer frente a la avalancha de vehiculos
que comenzaba a inundar el mercado nacional se crea en 1925, y bajo el
~ mandato de Plutarco Elias Calles, la Comisién Nacional de Caminos [. .. que]
construyé las carreteras México-Puebla y México-Pachuca e inici6 la que
conducia a Guadalajara, entre 1926 y 1929.5

Fueron sin duda mdltiples los intereses conjugados en la construccién
de las carreteras y resultaria infructuoso tratar de establecer una relacién

4 La creacién de la comisién Nacional de Caminos coincide con el inicio de
la construccién de plantas ensambladoras autemotrices, asi como con la'-fundacién
de la primera linea camionera: la Flecha Roja. Del Rio, Fanny y Carlos Vargas, El
Autotransporte, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, México, 1988.

5 Del Rio, Fanny y Carlos Vargas, op. cit.,, p. 94.
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causal entre los intereses de una fraccién y la construccién de carreteras.
Podemos esbozar tendencias explicativas del desarrollo de tales vias.

El desarrollo de las carreteras en México estuvo asociado con los in-
tereses de las distribuidoras de automéviles y camiones, la industria auto-
motriz, las compaifiias de autopartes (llanteras en una primera instancia)
y todas aquellas empresas conectadas con el autotransporte.® También de
manera general, podemos mencionar que la industria de la construccién
tuvo una gran influencia en la construccién de carreteras, en tanto csta
actividad representé un fuerte impulso no sélo para su crecimiento, sino
también para su concentracién.

Répidamente, en los periodos gubernamentales post-revolucionarios, fue
perfilindose el tan importante papel del gobierno como impulsor del de-
sarrollo industrial en el pais. En este contexto se explica el impulso que
los gobiernos inmediatos al término de la revolucién dieron a la consiruc-
cién de carrcteras.

Aun asi, para 1930, en México se contaba con una infraestructura
carretera exigua, con cuatro sistemas desarticulados entre si. Uno conec-
taba Monterrey con Nuevo Laredo. El transito previo entre estas ciuda-
des, sobre la base, mis que nada, de los intercambios comerciales entre
Monterrey y la zona sur del estado de Texas, explican la aparicién tan
temprana de esta liga.

El segundo sistema, de primerisima importancia, era el asociado con
la ciudad de México. De esta ciudad salian cuatro radiales cuyos extre-
mos finales para este afio eran Pachuca hacia el norte, Cérdoba hacia el
oriente, Acapulco hacia el sur y Toluca al occidente. Las dos ramales mas
largas, hacia Acapulco y Cérdoba, se originaron en la tradicién de los
intercambios comerciales del siglo pasado hacia los puertos de Veracruz
y de Acapulco, principalmente con el primero en el transito hacia Europa.

La carretera México-Cérdoba reforzé el intercambio comercia]l entre
las ciudades industriales de la época: la propia ciudad de México y las
de Puebla, Tehuacan y Cérdoba; y, al mismo tiempo, formé parte de la
salida carretera (la ferroviaria ya cxistia) entre México y el puerto de
Veracruz como via para la exportacién, tanto hacia Europa como hacia
la costa orienta] de los Estados Unidos. De forma distinta, la conexién
carretera entre México y Acapulco vino a ser la concrecién de un proyecto
ferrocarrilero largamente esperado que no se realizd, y que representaba

6 A mancra de ejemplo, baste referir que en 1932, el Presidente Abelardo Ro-
driguez emitié un acuerdo para construir carreteras secundarias. En este acuerdo,
para la consecucién de financiamiento federal, el Estado tuvo que “crear una junta
local encargada de dirigir las obras y administrar los fondos destinados a la cons-
trucciéon del camino que debe estar integrada como minimo por un representante
del gobierno del Estado, un representante de la Cdmara de Comercio, un repre-
sentante de la Secretaria de Comunicaciones v Obras Publicas y el Tesorero del
Estado.” Citado en Etcharren G. René, “Etapas de la red nacional de 1925 a 1973",
en Asociacién Mexicana de Caminos, Carreteras y Transportes en México, México,

s/f, p. 23.
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ld expectativa de exportacién hacia el occidente de los Estados Unidos
por via maritima.

El tercer sistema ligaba Mérida con el puerto de Progreso y con la
ciudad de Valladolid. El esquema agroexportador henequenero tuvo aqui
una importancia decisiva como elemento explicativo para esta via carretera.

Finalmente (y de muy dudosa importancia) existia, segin la informa-
cién oficial, la carretera entre las poblaciones de Las Cruces y Arriaga, en
el estado de Chiapas.

La extensién total de la red de carreteras para 1930 era de 1426
kilémetros, 541 de los cuales se encontraban pavimentados. Diez afios des-
pués, en 1940, la red total se habia extendido a 9929 kilémetros, de los
cuales, 4 781 estaban pavimentados.” El esfuerzo fue enorme, correspondiente
a una canalizacién de recursos también de grandes dimensiones. La red to-
tal, entonces, se multiplicé por ocho. La inversién publica federal en caminos
y puentes pasé de representar el 7.5 por ciento del total, al 38.2 por ciento
en 1939 (cuadro 1).

CUADRO 1

ALGUNOS DESTINOS DE LA INVERSION PUBLICA FEDERAL, 1925-1939

Inversion Caminos

Afio total Comunicaciones ~ Ferrocarriles y puentes
1925 82 77 69 6
1926 102 71 65 11
1927 97 72 65 6
1928 99 72 61 10
1929 98 72 61 8
1930 103 80 62 15
1931 91 70 49 16
1932 73 55 45 8
1933 85 64 48 15
1934 98 75 53 20
1935 137 93 61 30
1936 168 122 71 48
1937 192 140 77 60
1938 198 139 78 58
1939 233 144 89 51

FUENTE: 'NAFINSA, La economia mexicana en cifras, México, 1980.

7 Diaz Diaz, Daniel, “Planeacién, construccién y conservacién de la red de carre-
teras”, en Asociacién Mexicana de Caminos, op. cit., pp. 49-62.
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A fines de los afios treinta se desplegd una intensa actividad, inédita en
el pais, de construccién de carreteras. Esto respondid, en lo general, a los
intereses del capital en su conjunto y en particular, aunque sin ubicacién
territorial especifica, al capital comercial asociado con la industria automo-
triz norteamericana. La seleccién de los tramos, de las ciudades a enlazar
y de las direcciones de los flujos a servir, revelan la existencia de agentes
econdmicos, politicos y sociales més especificos.

En 1940, la red carretera tenia lineas troncales que conectaban las ciu-
dades principales del altiplano entre si, sobre todo en radiales hacia la
ciudad de Meéxico.

El primer proceso econémico decisivo para la configuracién especifica
de la red carretera en 1940 fue el desarrollo de un mercado interno para
la produccién de la industria de la ciudad de México.

Con una poblacién de un millén 559 mil 782 habitantes en 1940, la
ciudad de México resultaba seis y media veces mas grande que la ciudad
mas cercana en tamafno (Guadalajara). Concentré el 33.57 por ciento
del p1B total del pais, el 36.27 por ciento del piB del sector secundario ® y
su concentracién poblacional fue del 12.59 por ciento.’

Aunada a la gran concentracién industria] relativa de la ciudad de
México, la tradicional concentracién de los procesos politicos y sociales
de toma de decisiones en la capital del pais provocé que la construccién de
la infraestructura productiva, y dentro de ella la red carretera, se confor-
mara de acuerdo con los requerimientos econémicos y politicos del bloque
en el poder nacional, con asiento en esta ciudad.

La produccién industrial en ascenso experimentada por estas fechas en
la planta productiva de la ciudad de México y, mds aun, las expectativas
de industrializacién presentes ya en esa época en la politica econémica del
gobierno mexicano, requerian condiciones de infraestructura que garanti-
zaran su valoracién.

Para el México de los afos treinta esto significé la reduccién de los
costos del transporte. Ello s6lo pudo lograrse mediante carreteras de liga
entre la ciudad de México y las ciudades concentradoras de poblacién.
De las 12 ciudades de mayor poblacién, sélo Mérida, con 96 mil 852 habi-
tantes, estaba desconectada de la red en 1940 (cuadro 2). ,

El segundo gran proceso explicativo de la forma en que las carreteras
fueron realizadas, arrancé con un objetivo politico-militar y luego fue to-
mando el cariz de un objetivo geopolitico: la integracién del territorio.

El movimiento armado fue devastador en mdis de un sentido. Si sus
consecuencias politicas y sociales en el mediano y largo plazos fueron radi-
cales, no fueron menos significativas en lo inmediato;'° las comunicaciones

8 Unikel, Luis, El desarrollo urbano de México, El Colegio de México, México,
1976, apéndice estadistico, cuadro VI-A5.

9 Ibid., cuadros I-Al y II-A3.

10 “Durante estos afios el pais sufrié una destruccién indescriptible. Indicativo
del nivel de violencia alcanzado es el hecho de que entre 1910 y 1921 la pobla-
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CUADRO 2

PRINCIPALES CIUDADES MEXICANAS UNIDAS A LA CIUDAD DE MEXICO
POR LA RED CARRETERA EN 1940

Ciudad Poblacion Rango
Guadalajara 240 721 (2)
Monterrey 190 128 (3)
Puebla 138 491 (4)
Tampico 110 550 (5)
‘Torreén 101 354 (6)
Aguascalicntes 82 234 (8)
Orizaba 76 825 (9)
San Luis Dotcsi 77 161 (10)
Leén 74 155 (11)
Veracruz 71720 (12)1

Fuente: Diaz D., Daniel, “Plancacién, construccién y conservacién de la red
de carreteras”, en Carreteras y transportes en México, Asociacién Mexicana de Cam'l-
nos, México, s/f, pp. 51 y Unikel, Luis, El desarrollo urbano de México, El Colegio
de Mé&ico, México, 1976, cuadro I-Al.

fueron totalmente destruidas. Los gobiernos post-revolucionarios obtuvie-
ron un gran aprendizaje geopolitico sobre la base de las formas especificas
en que se desenvolvié la lucha armada en el territorio nacional. Entendie-
ron la relevancia de un control militar a través de las vias de comunicacién.

El papel jugado por los ferrocarriles fue innegable. Las lineas que co-
nectaban a la ciudad de México con la frontera norte, pero no solamente
éstas, fueron objetivos militares cruciales y, al mismo tiempo, medios logis-
ticos esenciales para librar exitosamente diversas batallas. Resultado de lo

anterior fue la devastacién, hasta su casi inutilizacién, del servicio ferro-
lario 11
viario.

cién de México sc redujo de 152 millones a cerca de 14.5 millones. Las muertes
causadas por la Revolucién probablemente fueron mis de un millén, casi una
por cada. quince habitantes del pais”, Hansen, Roger D., op. cit., p. 42.

11 “Los largos afios de lucha trastornaron seriamente a la econom{a mexicana,
La destruccién de las vias férreas, por ejemplo, fe particularmente severa, puesto
que en cualquxer momento los derrotados en una lucha intentaban retardar asf
los ‘movimientos de los ejércitos triunfadores”, Hansen, Roger D., op. cit., p. 42.
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Surge asi, desde el gobierno de Calles (1952-1958) y durante el maxi-
mato, la intencién decidida de efectuar acciones de gobierno hacia la unidad
nacional, y su necesario correlato: la integracién del territorio.

Desde el periodo de Calles, y profundizada atn durante el periodo de
Cérdenas,’? se desarrollé una intensa actividad en la construccién de carre-
teras y en la reparacién de la red ferroviaria: a pesar de las repercusiones
de la crisis mundial del 29 en la economia mexicana, llegé a niveles muy
altos en términos relativos.

Al término del gobierno de Cardenas, la red carretera cubria; conec-
tandolas con la ciudad de México, a 19 ciudades capitales, centros atn de
poderios politicos regionales, Cinco més estaban ligadas a la ciudad de Mé-
xico por ferrocarril.

El tercer gran proceso configurador de la red carretera para 1940, se
asocia con la manera en que se consolidé el capitalismo dependiente en
México: la relaciéon asimétrica de intereses econémicos entre la burguesia
comercial mexicana y la burguesia industrial estadunidense.

Desde épocas tempranas del desarrollo capitalista mexicano, se establece
una relacién de dependencia con las economias centrales. Ciertamente, el
sentido de la dependencia se resolvié a favor de los Estados Unidos e] tér-
mino de la revolucién de 1910, y se concret en la liga entre el capital
comercial, concentrado en la ciudad de México, con el capital industrial es-
tadunidense.

Esta combinacién asimétrica se yuxtapuso a los intercambios comercia-
les agroexportadores heredados del porfiriato. Y, més que la agroexportacién,
fue el centro de la tercera dinamica que conformé la red carretera. La
colocacién de mercancias en los mercados urbanos de México se volvid
parte de la salida para la recuperacién de los Estados Unidos después de
la crisis del 29, en la medida en que estos mercados fueron accesibles con
costos de transporte relativamente bajos con la introduccién de carreteras.

Se estableci6, entonces, la liga carretera entre la ciudad de México y
los puertos del Golfo de México: Tampico, Tuxpan, Nautla y Veracruz,
aunque sin comunicacién entre si.

Aunque pareciera clara aqui la vocacién exportadora de la infraes-
tructura carretera en estas fechas, por medio de estas ligas no se estaba
propiciando una economia exportadora,'® en el marco de las exportaciones
tradicionales previas. Se estaba, eso si, creando la infraestructura carretera

12 Cfr., Wilkie, James W., op. cit., pp. 17-179.

13 “Entre 1929 y 1940 el mercado de las exportaciones tradicionales de México
se vio severamente reducido, y los ingresos derivados de las exportaciones bajaron
considerablemente durante los afios en que se mantuvo estacionaria la actividad
econémica de Estados Unidos. A ese problema se afiadfa el hecho de que los ataques
a las propiedades extranjeras —particularmente en la minerfa— provocaron la baja
de la produccién en algunos de los principales sectores exportadores de Meéxico.
Entre 1925 y 1940, las entradas obtenidas por la exportacion de mercancias se
redujeron efectivamente en 1.4 por ciento anual en términos medios”, Hansen,
Roger D., op. cit,, p. 44.
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para una relacién de intercambio asimétrico y dependiente México-Estados
Unidos cuando la expansién del mercado mundial era imprescindible para
aquella economia. La importacién de bienes de consumo duradero hubiese
sido imposible sin una infraestructura carretera que redujese los costos del
transporte.

Es asi como puede entenderse, en conjunto con estas ligas entre la ciu-
dad de México y las salidas de comercio internacional del Golfo de Méxi-
co, la comunicacién con la frontera nororicnte.* La red se extendi a
Monterrey y cinco puntos de intercambio comercial en la frontera: Pie-
dras Negras, Nuevo Laredo, Ciudad Mier, Reynosa y Matamoros, sin
comunicacién entre ellos.

El cuarto proceso encuadrado en las decisiones de politica econémica
desde el centro del pais, al igual que los tres anteriores, se refiere a la
decisién de mantener bajos los precios de los bienes salario en las 4reas
urbanas. Fundamentalmente se decidié mantener a bajo costo los productos
del campo que la poblacién obrera consumia en las ciudades. Con este
fin, fue también imprescindible la creacién de carreteras que conectasen
las principales regiones de produccién agropecuaria: El Bajio, La Laguna
y el estado de Veracruz, con los centros de produccién industrial, princi-
palmente la ciudad de México.

Finalmente, los derroteros especificos de la red carretera estuvieron
asociados con la importancia industrial de algunas ciudades mexicanas.
Ya para 1940 seis de las 12 ciudades de mayor poblacién (Guadalajara,
Leén, Monterrey, Puebla, San Luis Potosi y Orizaba) tenian una alta
concentracién de la pEA en la industria de transformacién.'®

Las seis ciudades mencionadas —con rangos 2, 3, 4, 9, 10 y 11 y todas
ellas con porcentajes de la PEA manufacturera mayores al promedio de las
areas urbanas de la época— contaron ya para 1940 con infraestructura
carretera no sélo hacia la capital del pals, sino con conexiones interregio-
nales en otras direcciones.

En la misma situacién se encontraron otras dos ciudades cuyo pEa
manufacturero era mayor que el promedio urbano: Irapuato y Querétaro.
La dnica ciudad con estas caracteristicas que si aparece como punto-fron-
tera en la red de 1940 es Oaxaca.

La quinta dinidmica que configuré especificamente la red carretera
existente en 1940, entonces, fue determinada por los procesos de la indus-
tria manufacturera de esas seis ciudades. Las burguesias industriales locales
promovieron la construccién de carreteras que establecieron conexiones
con el centro econémico del pais y con su propia regién de influencia. Lo
hicieron asi, como parte de la tendencia a incrementar el mercado interno
de sus productos. Se combinaron aqui los requerimientos de expansién de

14 La parte central de la frontera con los Estados Unidos estaba ya relativa-
mente cubierta por medio del Ferrocarril Central.
15 Unikel, Luis, op. cit, cuadro V-Al.
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mercado tanto de las industrias “tradicionales” como de aquellas que sur-
gieron de la politica econémica de impulso a la sustitucién de importa-
ciones,

Al término del periodo de 1925 a 1940, se habian sentado las bases para
el desarrollo del transporte en vehiculos automotores y se habian creado
las condiciones para la supremacia que este medio de transporte terrestre
llegb6 a tener sobre los demas medios, y en particular sobre el ferrocarril.
Este se concreta, al final del periodo, con la publicacién en el Diario Ofi-
cial de la Federacién de la Ley de vias generales de comunicacién, el
19 de febrero de 1940:

Dicha ley vino a cubrir una necesi.dad imprescindible en el 4mbito de las
comunicaciones, especialmente en los aspectos de planeacién, construccién,
establecimiento y explotacién, dando preferencia a las zonas de mayor po-
tencialidad econémica, asi como a las vias de enlace o alimentadoras de
troncales.1®

III. SUSTITUCION DE IMPORTACIONES, EL MODELO ‘HACIA ADENTRO”
Y LA PROFUSION DE CARRETERAS

A fines de los afios cuarenta se terminé en lo fundamenta] la red
troncal con cobertura a las principales ciudades del pais, y en particular
a las capitales de la republica.

El esquema rector de construccién de carreteras continué siendo el
mismo, pero se profundizé. Se mantuvo una morfologia radial con centro
en la ciudad de México. Puede apreciarse los tres grandes tramos de red
carretera que completaron dicho esquema.

El primero comprendié la liga entre Zacatecas y Chihuahua. Unié6
ademas a Durango y Parral entre si y con Chihuahua, Zacatecas y Torreén.
Esta liga fue importante porque con ella se obtuvo una via alterna al
Ferrocarril Central, por los motivos de geopolitica mencionados para el
periodo anterior y porque esta via carretera permitié ampliar las posibi-
lidades de intercambio comercial entre los Estados Unidos y México. Al
completarse con este tramo la carretera entre la ciudad de México y Ciu-
dad Juarez, y en conjunto con la carretera ciudad de México-Ciudad
Cuauhtémoc, se completé la liga entre fronteras correspondiente al tramo
mexicano de la atn hoy inconclusa Carretera Panamericana.

Otro segmento importante, tal vez el mas relevante de esta década,
fue el comprendido entre Tepic y Nogales. Articulé el transito de carga
para los intercambios comerciales entre la ciudad de México y la costa
oeste de los Estados Unidos: propicié el desarrollo de la agricultura inten-
siva del noroeste (Sinaloa y Sonora) ; constituyé un puente del poder po-

16 Secretaria de Comunicaciones y Transportes, El transporte en México, Méxi-
co, 1988, p. 25; las cursivas son nuestras.
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litico central sobre los resabios de fuerza de los caudillos sonorenses y una
via alterna, méas barata y expedita, al Ferrocarril del Pacifico.

La ampliacién, desde la ciudad de Oaxaca hasta la frontera sur en
ciudad Cuauhtémoc, representd un hito en la construccién de carreteras
cn México, pues al completar la liga entre la ciudad de México con Nuevo
Laredo, ofrecié la primera posibilidad de transporte carretero entre fron-
teras, Marcé ademés un parteaguas en la construccién de carreteras .en
México en tanto fue esta liga entre fronteras la primera construida por
cl equipo técnico mexicano capacitado con la construccién de las carre-
teras previas por técnicos contratistas estadunidenses. Signific, ademés,
la concrecidn, en la zona sur del pais, de aquel esfuerzo unificatorio, sobre
todo en una zona conflictiva en este sentido desde la Constitucién de
1857. En particular, ligb a la capital del estado de Chiapas, Tuxtla Gu-
tiérrez, con el centro de poder politico de México.

De importancia menor, en términos de la conformacién de la red tron-
cal nacional; se construyeron diversos tramos, sin embargo, con una im-
portancia crucial en otros sentidos.

La liga Veracruz-Coatzacoalcos tuvo el doble propdsito de facilitar el
desarrollo agricola del estado de Veracruz y reforzar militarmente dicha
zona a partir de la segunda guerra mundial. Esta liga formé parte tam-
bién del esfuerzo integrador de] territorio hacia la peninsula de Yucatin,
inconcluso durante los siguientes veinte afios. Como parte de este esfuerzo,
se construy6 la carretera de Campeche hacia Ciudad del Carmen y se ter-
miné la unién entre Campeche y Mérida.

En la regioén central, los tramos carreteros a partir de Querétaro, hacia
San Luis Potosi y hacia Celaya e Irapuato, permitieron, de un lado, con-
tar con una segunda via entre México y Guadalajara y, de otro, perfilar
cl resurgimiento de la ciudad de Querétaro como punto de transito hacia el
norte del pais, en particular hacia la ciudad de Monterrey.

La red total nacional pas6 de 9929 kilémetros en 1940 a 21422 kilé-
metros en 1950 (mas del doble). Hubo en este decenio una gran actividad
de pavimentacién de carreteras ya trazadas (cuadro 4) pues mientras Ja
longitud de las carrcteras de terraceria practicamente se mantuvo inalte-
rada y las revestidas se incrementaron en un 70 por ciento, las carreteras
pavimentadas casi se triplicaron.

Durante los afios cincuenta fueron construidos algunos tramos para
completar el esquema troncal descrito para los afios cuarenta, y se pro-
{undizé e] sistema secundario a la red troncal.

De entre los tramos troncales construidos en esta década, cabe destacar
dos por su importancia econémica. De un lado, la liga entre Saltillo y
Zacatecas vino a completar una de las carreteras no radiales: la unién
entre Monterrey y Guadalajara. Esta carretera reforzé la estructura pro-
ductiva de estas dos ciudades, pues a Monterrey le significé la ampliacién
del segmento del mercado interno en lo correspondiente a la concentra-
cién poblacional de Guadalajara (y de su regién de influencia). Mientras
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GUADRO 4

LONGITUD DE LA RED CARRETERA NACIONAL ENTRE 1930 Y 1950,
POR TIPO DE CARRETERA, EN KILOMETROS

Tipo de carretera 1930 1940 1950

Terraceria 629 1643 1865
Revestidas 256 3 505 5972
Pavimentadas 541 4781 13 585
Total 1426 9929 21 422

Fuente: Diaz D., Daniel, “Planeacién, construccién y conservacién de la red de
carreteras”, en Asociacién Mexicana de Caminos, Carreteras y transportes en México,
México, s/f, p. 51.

que para la principal ciudad del occidente mexicano, permitié el trdnsito
de mercancias hacia la frontera norte, via Monterrey, sin pasar por la
capital de] pais.

La otra conexién a destacar fue la liga carretera entre el Golfo de
México y el Océano Pacifico. Esta se realizd, en el decenio de los afios
cincuenta, por dos vias. Una, la méis directa y totalmente acabada para
1960, fue la carretera de unién entre Coatzacoalcos y Salina Cruz. Se
estaba pensando en construir una opcién alterna por via terrestre del Canal
de Panamé. La otra opcién carictera cntre el Golfo y el Pacifico resulté de
la construccion de las carreteras que ligaron Veracruz con la ciudad
de Oaxaca v de ésta a Puerto Angel. Sin embargo, esta opcién no repre-
sentd una alternativa viable econémicamente para cl transito de mercan-
cia por el continente. Significé, eso si, una profusién de carreteras para la
ciudad de Oaxaca, dotindole, sobre todo, de una salida al mayor puerto
de importacién-exportacién del pais, Veracruz, sin pasar por la ciudad de
México.

Pareciera que algunas de las carreteras construidas en este decenio
tenian el objetivo de ofrecer opciones de liga entre diversos puntos del
territorio nacional, sin pasar por la capital del pais. Sin embargo, no fue
ésta la légica de construccién carretera durante ese decenio. Si bien im-
portantes, estos tramos pasan a segundo plano en comparacién con la otra
dindmica en la construccién carretera de la época: la profundizacién de
la: red secundaria. :

En este sentido, llama la atencién la concentracién de los tramos de
red secundaria en torno a la ciudad de México, haciéndose notoria la
densificacién de la red en el altiplano. -

De menor intensidad, fue notoria la construccién de carreteras secun-
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darias en el norte del pais, sobre todo en torno a la ciudad de Monterrey
y en el extremo norponiente del territorio nacional.

Excepcién hecha de una franja nada despreciable de territorio en el
Pacifico Sur, desde Tepic hasta Salina Cruz, la red se densificé en el cen-
tro del pais, sobre todo en un tridngulo formado por las ciudades de Gua-
dalajara, Veracruz y Tampico, cuyo centro gravitacional (no geométrico)
fue la ciudad de México.

Manteniéndose casi igual la distribucién de carreteras por tipo, a fines
de los afios cincuenta se duplicé la red (cuadro 5). La mayor parte de los
esfuerzos canalizados a la construccién de carreteras fueron dirigidos a la
construccién de la red secundaria, y ello se concreté en un incremento
de la densidad de carreteras en el altiplano.

CUADRO 5

LONGITUD DE LA RED CARRETERA NACIONAL ENTRE 1960 Y 1975,
POR TIPO DE CARRETERA, EN KILOMETROS

Tipo de carretera 1960 1970 1975

Brecha mejorada 2 850 1955 1459
Terraceria 3 860 6 539 46 393
Revestidas 11203 21079 77723
Pavimentadas 28 979 41947 60 643
Total 44 892 71 520 186 218

FuenTE: Nacional Financiera. La economia mexicana en cifras, México, 1981,
pp- 88 y 89.

Los cinco procesos explicativos presentes en el periodo anterior con-
tinuaron vigentes en este periodo, pero con matices diferentes. Durante
el desarrollo por sustitucién de importaciones, el proceso principal fue la
ampliacién del mercado interno, En este proceso de incorporacién de la po-
blacién al consumo mercantil, coinciden procesos antes diferenciados. Si
bien la primacia de la ciudad de México se mantuvo, e incluso se pro-
fundizb, también se reforzaron zonas industriales regionales, sobre todo
en las ciudades de Guadalajara y Monterrey. Por otro lado, la dependen-
cia econdémica a los centros industriales de los Estados Unidos se acusé
claramente en el desarrollo sustitutivo, en particular a partir de la segunda
guerra mundial. Finalmente, y hasta 1965, el modelo de desarrollo eco-
némico con base en el acelerado crecimiento de la agricultura mexicana,



CARRETERAS Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL 61

como via para el mantenimiento de los salarios bajos, se mantuvo con
resultados exitosos. El proceso que con mas rapidez perdib vigencia en este
periodo, cada vez maés alejado del conflicto armado de principios de siglo,
fue el requerimiento de integraciéon nacional.

Durante la década de los afios sesenta, la inversién puablica federal
(1pF),'” en lo que atafie al sector de comunicaciones, crece significativa-
mente en cuanto a su destino en caminos y puentes. A partir de 1963, la
IPF en este rubro sobrepasa, por vez primera y de forma definitiva, a
la correspondiente a ferrocarriles. Pasa de representar el 33.20% de la 1pF
en comunicaciones en 1960 hasta llegar al 47.549% en 1969. Sin embargo,
la red carretera tuvo en los afos sesenta un ritmo de crecimiento menor al
de la década anterior, pues se incrementé en un poco mis del 50% (cua-
dro 5). En términos generales, el sistema carretero del pais estaba com-
pleto a fines de los afios sesenta.®

La mayor parte de las carreteras secundarias construidas en esta década
se ubicaron en zonas relativamente lejanas al altiplano. Se densificé la red
en la parte norte del pais, completando algunos tramos de liga con los
puntos fronterizos: Ciudad Judrez, Ojinaga, Nuevo Laredo y Reynosa, asi
como otros mas en zonas mas céntricas: en torno a Monterrey, Torreén,
Hermosillo y Durango.

Por otro lado, se unié por vez primera la costa del Pacifico Sur, ligando
al puerto de Acapulco con Puerto Escondido y a éste con la ciudad de
Oaxaca. Mas al oriente, se realiz6 la primera obra carretera hacia la pe-
ninsula de Yucatdn, al enlazar el puerto de Coatzacoalcos y las ciudades
de Villahermosa, Escircega y Campeche, unién rezagada en el esfuerzo
unificador del periodo inmediatamente posterior a la revolucién.

El modelo de desarrollo seguido desde los afios cuarenta comenzé a
mostrar signos criticos a partir de 1965, con la caida de la produccién
agricola y, més adelante, con la recesién de 1971-1972. Aun asi, la cons-
truccién de carreteras siguié un ritmo de crecimiento impresionante por
lo menos durante los primeros cinco afios de la década de los setenta, si
bien no tiene comparacién con los crecimientos de los afios cuarenta y cin-
cuenta (cuadro 5). La red total se multiplicé por 2.6 en cinco afios. Este
incremento tan notable es en parte sélo un juego estadistico puesto que
“[. .. a] partir de 1972 incluye 30 071 km de caminos construidos por otras
dependencias y entregados en este afio a la Secretarfa de Asentamientos

17 NAFINSA, op. cit., pp. 320-325.

18 “A finales de los 60 el sistema nacional de caminos tenia una longitud total
de 71500 kilémetros, de los cuales 1000 eran carreteras de cuota. La inversién
anual destinada a su construccién y mantenimiento se duplicé (a precios constan-
tes) entre 1950 y 1968. Para este afio, la mayor parte del sistema nacional de
caminos se habia completado de forma tal que fue posible entre 1960 y 1970 con-
centrarse en la construccién de caminos locales y carreteras de interconexién”.
Revista de la Association Internationale Permanente des Congres de la Route,
Routes, Roads, num. 260, volumen III, ntmero dedicado a México, Paris, 1980,
pp- 18, traduccién libre.



62 REVISTA. MEXICANA DE - SOCIOLOGIA

Humanos y Obras Publicas: para su conservacién, asi como los construidos
dentro del Programa de Mano de Obra:Rural”.?® Sin embargo, la cons-
truccién de carreteras pavimentadas aument$ realmente en cerca del 45%,
incremento porcentual similar al observado en: los diez afios anteriores.

Continué durante este quinquenio la inercia-en la construccién carre-
tera en el sentido de completar algunos tramos faltantes, sobre todo al
norte del pais. Se complet, en los primeros tres afios, la carretera trans-
peninsular de Baja California y cambié la configuracién carretera alrede-
dor de Chihuahua al pasar de una conexién lineal a una red con tres
puntos fronterizos de destino. Por otro lado, se construyé el arco faltante
para lograr la liga entre Tampico y Matamoros de manera directa; se
reforzé la comunicacién en la peninsula de Yucatin al construirse la carre-
tera entre Chetumal y Escircega y se avanzé en algunos tramos de la unién
entre los puertos del Pacifico Sur.

La actividad de construccién de carreteras, llevada a cabo en lo fun-
damental por el gobierno federal, comenz a virar hacia las actividades
menos espectaculares de conservacién, ampliacién y mejoramiento de la
red existente. A lo largo de toda la década de los aflos setenta, €] parque
vehicular total crecié en el pais a una tasa sostenida del 12.5% anual,
mientras que la densificacién y ampliacién de la red no crecieron al pa-
rejo. Esta situacién llevé a una acelerada saturacién de partes importantes
de la red carretera. Para 1970, sélo el dos por ciento de la red total pre-
senté un transito medio superior a 3 000 vehiculos por dia, y el nueve
por ciento soportd un transito mayor a 1500 vehiculos por dia. Cinco
afios después, el 7.5% de la red presentaba trinsitos mayores a 3 000 y
el 16%, mayores a 1 500- vehiculos por dia. Ademé4s del incremento no-
table en el transito carretero y en la saturacién de la red, se observé una
tendencia clara de concentracién en algunos tramos carreteros.

Las caracteristicas de la red a mediados de los setenta se perfilaban
en un panorama critico: gran parte de la red troncal habia llegado ‘a
niveles de obsolescencia técnica avanzados, ya sea por el deterioro propio
de la edad de las carreteras o por el intenso flujo vehicular, mis el agra-
vante del trinsito de vehiculos cada vez mé4s pesados (para los cuales no
fue disefiada la red). Se presentaba una intensificacién creciente de los
flujos vehiculares, tanto en su trinsito como en la capacidad de carga
de los vehiculos. Y, ademas, existia todavia una insuficiencia relativa de

carreteras en el territorio nacional, con vastas ireas no cubiertas satisfac-
toriamente.

19 NAFINSA, op. cit., p. 89.
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IV. AUGE Y CRISIS DEL PETROLEO, EL. VUELCO DE LA ECONOMiA
AL EXTERIOR Y LA CONSTRUCCIéN DIFERENCIADA DE CARRETERAS

La explotacién petrolera de la segunda mitad de los afios setenta vino
a dar un respiro a la critica situacién por la que atravesaba la economia
nacional. Esto se reflejé también en la construccién de carreteras:

En el periodo 1977-1981, México invirtié una parte importante del gasto
publico (aproximadamente el 20% ) en la construccién de infraestructura
de transporte para responder a la demanda que generaba la economia en
crecimiento. En el periodo 1978-1981, el piB crecié con una tcma de 8.4%,
y las inversiones en el Sector Transporte crecieron con una tcma de 34.29 .2¢

Los recursos generados por el petréleo, si bien significaron un alivio
para la construccién de carreteras en el pais, tuvieron destinos variados,
de acuerdo con procesos perfilados desde 1975.

En gran medida, y como era de esperarse, la construccién de carrete-
ras privilegié durante estas fechas las zonas petroleras, generando una red
de intercomunicaciones amplia y densa en la zona del Golfo de México.

Adicionalmente, se complet$ la red carretera en la parte norte del pais,
fenémeno que venia apareciendo desde principios de los setenta, En este
sentido, cabe destacar la construccién de las transversales a] norte, sobre
todo en torno a Hermosillo, Chihuahua, Los Mochis, Parral y Culiacan,
ademas de completar la red alrededor de Ciudad Juarez.

Parte de la inversion también se destind a las carreteras asociadas con
el desarrollo turistico portuario del Pacifico Sur y de la peninsula de
Yucatin,

A partir de 1982, el ritmo de crecimiento de la inversién en construc-
cién de carreteras fue negativo. Llama la atencién, sin embargo, el destino
territorial que se observd en la construccién de carreteras nuevas a partir
de este decremento. Asi, de las carreteras en construccién entre 1983 v
1986, las dos de mayor longitud puestas en servicio, la Fronteriza del Sur

20 Instituto Mexicano del Transporte, Manual estadistico del sector transportes,
Querétaro, 1989, p. 98. En este documento se hace también mencién de la impor-
tancia relativa por subsector, y se observa cdmo la infraestructura de transporte,
asociada con los intercambios comerciales con el exterior, fue ganando importancia:
“[...] el subsector carretero predomina por su participacién, aun cuando ésta paso
de 62.39%, en 1977 a 42.59%, en 1986. Le sigue el subsector ferroviario, cuya parti-
cipacién respecto al total se mantuvo relativamente constante [...] El subsector
aeroportuario [...] registr6 un mayor crecimiento entre 1977 y 1986 (TcMA=14.7%)
y su participacién respecto al total en dicho periodo pasé de 4.89, a 16.2%. Las
inversiones en el subsector maritimo portuario tuvieron un crecimiento acelerado
(55.5%) en el periodo 1977-1982 debido al desarrollo del programa de Puertos
Industriales, su participacién [...]  sc incrementé hasta alcanzar el 18.2% [...] en
1982”7, p. 98.
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(347 kilémetros) ** y la Temascaltepec-Zihuatanejo (136 kilémetros) tu-
vieron una asociacién clara con las actividades turisticas de sus zonas de
influencia.

Lo maés significativo durante este periodo no fue, sin embargo, la cons-
truccién de carreteras nuevas, pues este rubro crecié6 durante el subperiodo
1977-1982 a una tasa promedio anual del 1.5% y decrecié entre 1982 y
1986 a un ritmo de 20.7% anual. Lo relevante fue, sin duda, la modifica-
cién de la estructura del gasto pablico en carreteras hacia la moderniza-
cién y reconstruccién de las mismas. Este destino del gasto crecié a un alto
ritmo: 40.9% anual entre 1977 y 1982, y siguié creciendo aun a partir de
la crisis de 1982 a un ritmo menor, del 3.9% anual, hasta 1986.%

Una red carretera en franca obsolescencia como la mexicana requirié
la readecuacién y modernizacién de gran parte de sus tramos. Sin embar-
go, esta modernizacién no se realizé en términos estrictamente técnicos
por nivel de obsolescencia, sino que fue llevada a cabo de acuerdo con
los nuevos requerimientos de la estructura productiva mexicana.

La ampliacién del mercado interno, elemento centra] para entender la
construccién de carreteras en el periodo inmediatamente anterior, fue per-
diendo importancia en términos relativos y por diversas causas. La causa
de impacto mas clara fue la reduccién del poder de compra de amplios
sectores de la poblacién mexicana a partir de 1982. Sin embargo, la causa
estructural estrib6 en las modificaciones de la estructura productiva del
México actual que se remontaron a la segunda mitad de la década de
los afios setenta.

La inoperancia en esos aflos de la industrializacién por la via sustitu-
tiva, y su modificacién paulatina hacia formas de enlace ma4s funcional-
mente ligadas en la produccién de escala mundial, condujeron la economia
mexicana durante dos etapas, disimbolas en los resultados pero similares en
sus implicaciones: inicialmente, la petrolizacién de la economia mexicana,
ventajosa en el muy corto plazo para México, profundizé su fragilidad ante
los mercados mundiales; la segunda, la apertura de las fronteras, el fin del
proteccionismo en la economia mexicana, volcé la produccién en segmentos
de cadenas productivas a escala mundial.

En este tenor, la industria nueva de punta, fundamentalmente automo-
triz —de alta tecnologia, con requerimientos de mano de obra altamente
calificada y destinada a la produccién para el mercado mundial— buscé
localizarse en ubicaciones relativamente cercanas a la frontera con los Estados

21 De un total de 1056 kilémetros de carreteras puestas en servicio entre 1983
y 1986, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Anuario estadistico scrt, 1986,
Meéxico, 1986, pp. 81-32.

‘22 “Durante el periodo 1977-1986, la participacién de las inversiones del rubro
‘construccién’ disminuyd, pasando de 17.6% en 1977 a 11.29, en 1986. En cambio,
los rubros ‘modernizacién’ y ‘reconstruccién’ aumentaron su participacién al pasar
de 4.69, a 2549, en el mismo perfodo. La participacién del rubro . ‘mantenimien-
to de carreteras troncales y caminos rurales’ aumenté ligeramente de 24.7%, a
27.6%,", T, op. cit., pp. 100 y 101.



CARRETERAS Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL 65

Unidos (no necesariamente en la frontera misma) que permitieran la doble
relacién hacia el mercado mundial y el mercado interno. La condicién
era, por supuesto, la existencia de corredores de transporte relativamente
eficientes y, por supuesto, la presencia de infraestructura carretera previa.

Complementariamente, continuaron ubicindose en las inmediaciones de
la linea fronteriza gran cantidad de establecimientos industriales maqui-
ladores.

Correspondientemente, entre 1983 y 1986 se modernizaron a cuatro
carriles (en algunos tramos hasta seis carriles) 241 kilémetros que conec-
taban con poblaciones fronterizas o con la franja norte del pais, mientras
que el total nacional para este tipo de obras fue de 634 kilémetros,??

La obra de este tipo con mayor kilometraje en el pais fue la amplia-
cién a cuatro carriles de la carretera Querétaro-San Luis Potosi (102 kilé-
metros), que si bien puede asociarse todavia con los requerimientos de la
produccién destinada al mercado interno, tiene una estrecha relacién con
la fabricacién para el mercado mundial®* segin lo indican la relocaliza-
cién de gran cantidad de industrias de las ramas metalmecanica y de
autopartes de la ciudad de México a Querétaro.

Asi, podemos distinguir tres procesos relativamente recientes que inci-
dieron en una forma diferente de construccién de carreteras en México:
la explotacién petrolera, la actividad turistica y la produccién a escala
mundial (con la integracién de la parte norte del pais a la planta produc-
tiva de los Estados Unidos). Los tres procesos, obviamente, tuvieron que
ver con una relacién diferente de la economia nacional en el concierto
mundial.

La explotacién petrolera de la segunda mitad de los afios setenta ge-
ner$ sus propias necesidades de infraestructura productiva asociadas, por
supuesto, con los flujos direccionales de la exportacion petrolera: esto es,
una profusa red carretera en las zonas de extraccién (principalmente la
zona del Golfo de México), y la creacién de oleoductos y gasoductos a
los principales puntos de intercambio modal hacia el transporte maritimo.

23 La obra de este tipo con mayor kilometraje fue la carretera Empalme-Her-
mosillo-Nogales (70 kilémetros). Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Anua-
rio estadistico sct, 1986, op. cit., pp. 35-39. No casualmente, la planta Ford Her-
mosillo es una de las principales usuarias de esta carretera.

Pudiera parecer que la modernizacién de la infraestructura carretera debiera
remontarse a 1987, afio a partir del cual resulta mds clara la integracién de la pro-
duccién nacional al mercado mundial; sin embargo, llama la atencién que todas
las obras de modernizacién vigentes en 1987 fueran proyectadas entre 1979 y 1981,
todavia eri pleno auge petrolero, lo que demuestra que ya para finales de los afios
setenta habia comenzado ese proceso de integracién, incluso en lo que corresponde
a carreteras.

24 Cfr., Gonzalez, Ovidio y Carlos Martner, “Metropolizacién o ciudades frag-
mentadas”, en Ciudades, México, uaMm, num. 6, mayo de 1990, “La industria -ins-
talada recientemente en esta zona (Querétaro-San Juan del Rio) tiene cada vez
mds una vocacién exportadora (de las empresas grandes que. exportan, se ins-
talé después de 1975 el 714%) .
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Esta actividad perdié, por razones externas, su importancia como eje de
la economia nacional, lo cual repercuti6 también, por lo que respecta
a la infraestructura cairetera, en tanto la modernizacién, ampliacién y
conservacién de carreteras no fueron relevantes en las zonas petroleras a
partir de 1982, con el consiguiente y rapido deterioro de esta infraestruc-
tura productiva utilizada, por tanto, de manera relativamente efimera.

Asociada con la necesidad de obtencién de divisas, la construccién de
carreteras para el desarrollo turistico se complementé con el incremento
notable de infraestructura aeroportuaria en dichas zonas. Destacé el aero-
puerto de Bahias de Huatulco, en el cual se habian erogado 18 401 millo-
nes de pesos hasta 1987.%°

Relaciones cada vez mas estrechas entre los establecimientos industria-
les de las ramas punta de la economia mexicana con la industria externa
(maquila incluida) han implicado en México un fenémeno de reordena-
cién del territorio en dos vertientes. De un lado, se han implantado esta-
blecimientos industriales en la parte norte del pais, lo cual se ha reflejado
en un mejoramiento de la infraestructura del transporte para menguar
los costos asociados con las distancias a recorrer por los productos inter-
medios; de otro lado, se ha descentralizado parte de la industria de la
ciudad de México, en un proceso que abarca los estados periféricos a su
zona metropolitana.?®

Asi, la segunda obra de 1987, seglin los recursos destinados, fue la
modernizacién de la carretera México-Toluca, a la cual se le destinaron
19 mil millones de pesos.

La primera, la modernizacién a cuatro carriles de la carretera Guada-
lajara-Colima-Manzanillo, tuvo que ver con los requerimientos de la in-
dustria de Guadalajara de una salida expedita al Pacifico en el transito
hacia la costa oeste de los Estados Unidos, en conjuncién con necesidades
similares de la planta industrial del altiplano. Se complementé con una
inversién, nada despreciable, de 2 721 millones de pesos en 1987, para la
construccién del puerto comercial de Manzanillo, y la cuantiosa inversién
de 10082 millones de pesos para la construccién del aeropuerto de Colima.

Modernizacién es un término que actualmente tiene varias interpre-
taciones. Hasta ahora nos hemos referido a él en el sentido estrictamente
técnico de la construccién carretera. Sin embargo, una acepcién mas amplia
nos lleva a observar modificaciones en la operacién del transporte y, en
particular, de los procesos regulatorios del Estado mexicano. En este sen-
tido, el Programa de Trabajo 1989 de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes dio indicaciones muy claras de la politica del sector. Un
cambio importante ocurri46 en las formas de financiamiento de algunos

25 Secretarfa de Programacién y Presupuesto, Cuenta de la Hacienda Piblica
Federal 1987, Sector Comunicaciones y Transportes, México, s/f, p. 144.

28 Cfr., Garza, Gustavo, “Concentracién industrial en la ciudad de México y
la regién central del pafs, 1980-1985”, en El Economista Mexicano, num. 2/3, volu-
men XX, México, 1989, y Gonzilez, Ovidio y Carlos Martner, op. cit.
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tramos, propiciando una mayor participacién del sector privado en cami-
nos de cuota:

Se intensificard la construccién de carreteras, puentes y autopistas alternas,
con altas especificaciones técnicas, a través de la inversién federal y la pro-
mocién de inversiones estatales y particulares. De esta manera se trabajard
en las siguientes carreteras: Camargo-Delicias; Monterrey-Cadereyta; La
Venta-Ciudad de México; Guadalajara-Tepic; los libramientos de Guaymas
y Magdalena, asi como varios puentes internacionales de la frontera norte.

En el apartado especifico de Autotransporte Federal, Concertacién para
la Modernizacién, se perfild claramente la importancia para el pais de la
comunicacién hacia el exterior:

[...Sle concertara con la Camara [Nacional de Transportes y Comunicaciones]
y exportadores un programa de acciones inmediatas para el transporte de carga
en los principales corredores, como es el caso de México-Veracruz y México-
Nuevo Laredo.

Para la industria maquiladora se implantard una politica de apertura
en el otorgamiento de los permisos para los servicios de acarreo en su mo-
dalidad de arrastre en la zona fronteriza norte [...]

Para facilitar el transporte eficiente de productos del comercio exterior
se aplicard una politica de apertura para la autorizacién de nuevos opera-
dores de transporte multimodal.

La modernizacién, entonces, pasa por una readecuacién de la infraes-
tructura y de la operacién del transporte, en torno a una insercién dis-
tinta de la produccién naciona] en el mercado mundial. Algunas carac-
teristicas de la operacién del servicio de carga, como fue la concesién por
rutas de transporte, pasé a ser considerada como un obsticulo a este pro-
ceso modernizador y, asi, se liberaliz6 la concesién de transporte en un
plazo increiblemente reducido.
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