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A pesar de la importoncino econdmica y politica de 1o ciudad de
Méxica no se conformd un sistema urbano de tipo "preminente”,
sino  m&s  bien apuntaba  hacia la confeormacidn de un sistemn
Jerarquizado ce ciudades gque servin Q los propasitos
administrativoss, militares vy econdmicos con que 1los espafoles
establecieron los centros urbanos (Unikely, Ruiz, Garza, 1976¢
315). fn 2fecto, 2l fFipalizar el siglo XVI1T1L, 1a
estructuracidn del sistema de ciudades ¥ de comunicaciones, es
tals que rompe con la centralidad idinicial ¥y con ello se
fortaleceny de paso, otros centros urbanos, Empieza a aparecer

un sistema de rutos de comercio regional.

Sin embargo, con el arribo de la Reptblica 1la ciudad de México
recupera su poderio por medio de unn politica de unificacidn del
territorio mexicanosy que en Gltimm instancia  representaoba ln
reestructuracidn del mercado nacional bajo el nuspicio directo de

1n ciudad de México.

£l  ferrocarril, constituyd un sistemn de 19 nuevn centralidad.
Tratd de unir la costo atlintica con la del poacificoy pero en
realidad termind por reunir todas las terminoles en un  punto
central}l 1o ciundad de México. Con 1o cunl, se continud

consolidandoe el paderio econdmico y politico de 1o capital.

Fosteriormente; nal Lérmino de 1la Bevolucidn y a partir de la
nacionalizacidn de la industria petrolera y de los ferrocarriless
de la reforma agrorin ¥y de la consolidocidn de las instituciones

politicas, s@ qaccede o lo expansidn de la demanda interna y  al



me.jor aprovechamiento de sus recursos productivos, con lo cual se

empieza a gestar el actual modelo de desarrolla.

Las primeras soluciones fueron de cardcter puramente agrarioy
como 1la eliminacién de la  estructura  latifundista; 1o cual
favaorecid el crecimiento de la proaduccidn agricela, promoviendo
en algunos casos o desalentando en otros la construccidn de obras
de infraoestructura con orientacidn principalmente agraria. = 8in
embargo, este tipo de solucienes fueron insuficientes para

resoglver los problemas que el desarrollo de 1la nacidn demanda.

Con la Segunda Guerra Mundial, se da una escasex de productos
manufacturados de importancio y se acumulan saldos favorables en
1o balanza de comercio exteriory lo cunl marca 1a pauta de 1la
estrategin de desarrollo que @1 pafis hoabia de seguir mas

adelante. o

Tres politicas esenciales seffalaron 1la ruta de crecimiento del
naciente modelo de industrializacidn basado.en la sustitucidn de
importaciones? la dirrigocidn, 1 rpansién agricola ¥y como
complementoy, 1o crencidn de 1la infraestructura necesaria para 1a

instrumentacidn ¥ coordinacidn de la industrializacidn.

La expansidén industrial se orientd al mercado internoy, 1o cual
origind presiones sobre la ofertn de productos agricolas,
principalmente de alimentos (ya que la demanda crecid en Ffuncidn
del incremento de la poblacidn urbanal. Sin embargo, sdéalo una

parte de 1la demandn pudo ser satisfecha por las regiones



agricolas tradiciconales a pesar de que éstas v habian
incrementado su produccidn entre el periodo de 1930 a 19390, Lo
solucidn que se ofrecid fue la de incorporar nuevas Tonas
productoras favorecidas por obros de dirrigacidny s0lucidn
econédmica ¥y socinlmente menos dificil que 1la de transformar

ecaonbmicn ¥ socialmente las zonas de agricultura tradicional.

Es asi, que "para abastecer el mercado interno particularmente el
de loas centros urbanos, se amplid considerablemente 1o red de
vios de comunicacidn, sobre tode de carreteras” (Secretaria de
Obras Fablicus, 1976¢! 43), mismas que coadyuvaron a facilitar
las corrientes de comercio interregional, acentuaran los
movimientos migratorios y dieron lugar o 1o aparicidén de nuevos
centros urbanos donde se incrementaron las actividades

comercianles v de servicios.

l.a red carreterna se empieza o construir al fFinalizar 1a
Revolucidén, cuando se consolidan en el poder los nueves grupos
politicos, rdpidomente desplazd al ferrocarril; vyo gue este medio

de transporte era mds lento v en la mayoria de los casos su costo

era mis elevado. Para 1930, se terminan de construir las
primeras carreteras que unilian a las siguientes ciudodes? Mexico
- Acapulco; Méxicao - Orizahal NMauevo Laredo — Monterreys: Mérida -~
Frogreso y Mérida -~ Valladelid. En 1940, se construyeron los

tramos que unen a 1la ciudad de México con Guadalajara, Fresnillao,

Torredn, Monterrey, Matamoros, Foza Rica, Veracrus y Qaxxaca.



En la décadn de los cincuentay la construccidn de carreteras se
extiende por la costa del Foacifico bhasta Nogalesd por el
Altiplang hasta ciudad Judrez; por el Golfo hasta Coatzacoalcos v
por el sur hasta la frontera con Guatemala. Fara 19260, la red
carreterna se va a ampliar afn mdss; uniendo el sistema radial del

Golfa de México con las carreterns de la Feninsula de Yucatan vy

comunicande a la ciudad de México con Méridn e Isla Mu,jeres.

En 1970, continuaron incrementédndose el ndmero de carreteras,
aparacen tramos que unen por ejemplo, a Guadalajara con Monterrey

y a Zacatecas con Torredny entre otros.

A pesar del gran desarrvollo car;@tero en los dltimos affos se  han
acrecentado las desiguladades regiononles; debido o que 1a ciudad
de México se ha transformadeo en el centro de tal desarrollo
carretero, siendo éste, wuno de laos factores que explican el

crecimiento demogrdafico y econdmico de ésta &ren.

Actualmente, el pnais se encuentra integrado por maltiples
sistemas de redes vinles, no obstante todos ellos convergen en 1la

ciucdad de México.

Ahora bien, cabe sefalar, que 1o seleccidn de este tema tuveo como
origensy mi interés por estudiar wunn de las principales
condiciones generales de la praoduccidn como determinante de 1la
concentracidn  industrialy, subtemno que se derivo de un  provecto
més amplio realizado en el &#rea de estudios urbanos del Centro de

Estudios llemogréficos ¥y en lesarrollo Urbano.



"Sigstema Carretero en

Asiy, que elegi como materia de andlisig al
Mémico®s, por ser un importante medio de circulacidn de

mercanciasy  ademds, como medio de comunicacidng permite integrar

al pais tanto peolitica como econdmicn ¥y socinlmente.

l.a tésis abarco el periodo mé@s importante o mi Juicio 1930 ~ 1970
en la construccidén del sistema carretero y aunque su cobertura es
histdrica, cobra relevancia por ser el periodo de mayor auge de

esta red de comunicacidn.

Aungue existen trabajos sobre tal tem2tica, el ob,jetivo principal
de esta investigancidn se centrd en tratar de establecer 1o
naturaleza y el tipo de relocidn existente entre la dinédmica
urbann, ¥ en este sentido la estructuracidn general del espacio y
la construccidn de carreteras, estas Gltimoes considerados como
unn de las condiciones generales de la produccidn o circulacidn
de mercancins, concepto desarrollado por Marx para definir  la
relacidn entre el proceso inmediaoto de produccion, 1a unidnd de
produccidéns por una parte, v el proceso general de produccion y
circulacidn del capitnl por otro que es lo que llamd condiciones
generales de lo produccidny concepto que mads adelante Lo jKine
redefine como! "a todos aquellos factores que se encuentraon fuera
de las empresas  individunles pero sin  les cuales nao  seria
foctible renlizar el proceso productivo"; S0ON verdaderamente
factores de 1la produccidn socializodos (Garza, 19280 141>, Este
estudio, hace referncin a la parte de 1las condiciones generales
de 1a produccidn que LojKine llama medios de circulacidn

material, referidns a los medios de comunicacién y transporte.



l.a relacidn tedrica conceptunl entre los condiciones generales de
la produccidn y 1o dinamica urbana es muy compleja ¥y no se
encuenra  adn  desarraollada, ha sido materio de una larga
investigacidn, asi gque en este ‘trabajo s6lo se realizd un

andlisis sencillo de asociacidn entre ambos fendmenos.

Fara llevar o cabo este propdsito se plantearon las siguientes

objetivos especificos!

-~  finalizxar por décadas 1o construccidn de carreteras (1930~
19705,

~  ITnvestigar los costos de construccidn del sistema carretero vy
s politicas de trazos en primer término, para conocer el
caosto de capital que tal infraestructuara representd para el
desarrollo del paonisd en segunday para tener idea sohre los
mecanisnas @ intereses de grupo que intervinieron en dichos
paliticas.

~ Investigar la utilizacidn de estas vios de comunicacidn para
tener nocidn de su papel como condicidn genernl para 1la
distribucidn de mercancias.

- Investigar en forma simultidnen los subsistemas de ciudadesy vy
se establecid el icomo? relacionarlasy, a traves del trazoe de
los carreteras Yy 1o dindmica urbana de las ciudades que
atravesaban tomando en cuenta su  tamafo ¥y su dinadmicn
demnaografica.

-~  Finpalmente, se realizd una investigacidn sobre el proceso de
la concentrocién  industrial en México, con el fin de
relacionar esta anctividad con el crecimiento de las
principnles ciudades.

For otro lado, es necesario mencionar laos limitaciones que se

tuvieron al desarrollar este trabajo, sochre todo en materin de

informacidny, ya que sé6lo se utilizd la documental correspondiente



a2 1la red carreterna federal,; por ser de cobertura noacional.
ASIMLSMO s cnabe resaltaor gue no se elabord un trabha,jo tedrico,
mismo que requeria de una  larga  dinvestigacidn como wva se
mencionds por elloy, se hizo en forma descripliva, con informacion
agregada par décadas, debide a gue algunos datos no se abtuvieron

en forma mas desglosada.

Cronoldégicamente,; 1la investigoacidn abarcé el periodo de 1930 o
1970, Se inicina en 1930 porque fué precisamente a partir de esta
década donde se realizaron las primeras carreteras, Yy termina en
1970, por ser 1n década donde se estructura bésicaomente el
sistema carretero, después de esta etapn las obras que se han
efectuadoy aunque centinuaran siendo cuantiosas, 8610  han
reforzado la comunicacidn entre los "Sistemas, Circuitos y Ejes”

(Bnssols, 19279! 244), traxzados en la ddécada mencionada.

Este estudios producto  dinicial de wuna investigocidn escolar
dirigida por el Frof. Gustavo Garzao Villarreal, hasta ahora no
habia fructificado Yy no hubiera llegado o Frigtalixarﬁe de  no
haber sido por la constancia y el interés que el Frofesor siempre
tuvo para este trabajo. For ello, deseo expresarle en este

modesto documento mi més sincero agradecimiento.

Agradezco al profesor Valentin Ibarra el valioso tiempe que
dedicd a la lectura de este documento ¥y o sus comentarios;
asimismoy agradezco los conecimientos que mis profesores me
trasmitieron ¥y me permitieron sacar adelante esta tésisy; asi como

@l apayo v amistod de mig compaferos de El Colegio de México.



Far dltimoy  mi reconocimiento a las Srtoase Mo Guodalupe Puga
Fuedn v Marin del Cormen Costellanos Cornejoy, gquienes Llevaron o
cabwg la labor de mecanegrafiar @l manuscrito. en Fforma sntusiasta
y eficiente, tambidn deseo agradecer o los  Srse Roamdn Rodrigues

Bonilla v Dandiel Moxpoanco Péres el apoyo gue me brindoaron en la

correccidn e impresidn de este Lrabaojo.
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CAFPITULO I

ORIGEN DEL SISTEMA CARRETERD! 1930 -~ 1930

En este copitulo se presenta la gestacidn del sistema carreterao,
el cual empesd¢ o construirse al término de Jla  Reveolucidn,
desplazande al sistema ferrovioario, que hasta principios de siglo
fué el medio de transporte més impaertante tanto de pasajeros como
de mercancias (se utilizaoba esencialmente para transportar 1la
carga de materias primas destinadas o la exportacidn vy a  los
principales mercados nacionales), éste era el sistema de

comunicacidn més integrado del pais.

1. Iesarrolleo del sistema carretero.

a) fAntecedentes.,

f poartir de la RBevolucidn 1o construccidn de ferrocarriles de,jé
de ser una empresa atractiva para los inversionistas extran,jeros
¥ nacionales, pues los rendimientos de las empresas eran bojos,

"Fara 1208 el ferracarril internacionnl y el memicano tendian



tnsas de ganancia de 3,673 y 3.415 por ciento anual, que eran las
mé&s elevadns de las principnles compafins existentes" {Garzay

19858 114>,

"Con estos rendimientos el Fferrocarril en <4 mismo no
representaba  una  buena inversion para el capital extran,jero®

(Garza, 1984 114),

fAsi ques cuando FPorfirio Dioz nacionaliza los ferrocarriles en el
afio antes mencionado, ya casi estaban en quiebra, For otra
portes la violencia que desnotd la Revolucidon intensificd el uso
¥ destruccidn de las vias férreas) aunado 2 esta situacidn hubo

un  gran progreso técnico de motores de combustidn interna y se

empezaron 2 producir en seriey poepularizando el uso del
antomévil. En consecuencin, se empezaron 2 mejorar los caminos)
quedando rezagada la construccidn ¥y ampliacidn de los

ferrocarriles, su longitud hasta la fecha es similar o la que se
construyd en su época de mayor auged en combio la red carretera
después de 1la etapa revolucionaria ha tenido un  incrementa sin
precedente; en comparacidn con la infraestructura para otros

medios de transporte.

l.a construccidn de  los primeros camines tenia como finalicdad
completar el servicio ferroviario pero mis tarde, ésta se
desvirtud y empezé unn seria competencin entre ellos. Es asi que
en 19259, se inicia en forma intensiva la construccidén de caminos,
con unn clara tendencin de dar preferencia n los caminos modernos

que pudieran ser utilizados por los automéviles y con ello

2



permitir una vrdpido comunicacidn entre los fuentes de moterias
primass los centros de produccidn y de consumo del pais, lo cual

permitiria acelerar el desarrollo econdmico de 1o nacidn.

Imbuidaos en esta ideay se crens, por 1los decretos del 30 de marzo
vy del 26 de agosto de 19225, la Comisidn Nacional de Caminoss
mediante 1a cunl el Gobierno de 1a Repdblica pretendid dor wuna
nueva orientncién en politica de transportes, nosi que las
carreteras que habio en ese entonces fueron trazadas de nuevo |y
se pavimentaron los viejos caminos.

Al principio de su geﬁiién“inrémﬁiﬁién no formuld un plan  de
construcciones, su objetivo fue el de establecer comunicaciones
directas entre 1la capital del pais y las ciudades mAs proéimas,
por ello, la primera carretera que se inaugurd fue la de México o
FPuebla. No obstante, desde 19230 el pois adguiere un fuerte
dinamismao, que en cierta forma fue paulatinamente ocasionando un
cambio en el desarrollo de 1la carga terrestre de mercocios env

favor del autotransporte.

b Frimeros carreteras nacionnles

La Comision Nacionnl de Caminos que mas tarde pasd o ser la
Hireccién Macionnal de Caminos al formar parte integramente de 1la
Secretarios de Comunicaciones f Obras Pdblicas en 1932, continud
con 1l criterio de construir nuevas carreteras que unieran a  1In
capital con las ciudades mas importantes, las capitales de los

estados, poblaciones fronterizas ¥y puertos.



ffara el sector oficial 1a decisién de construir obras de
comunicaciéon obedecid fundomentalmente a unn necesidad socio-
econdmica  que completara el proceso de promocidn  econdmica de
alguna  =zona  potencialmente ricay o bien simplemente por  l1a
necesidad de incorporar a algunos ndcleos de habitantes dentro
del territorieo nacionaly; en consecuencia, se intuye que el
elemento decisiveo fue; comunicar =onas caon potencinl econbmicos
con lo cual, tambidn se beneficiaba a un importonte ndmero de
habitaontes; vya que es de suponersey que en donde hay cierta

concentracidn de poblacidn existe actividad econdmicao que

requiere de caominos para su mejor desarrollo.

En,jo estos criterios y mediante los factores que se determinaron
para  la construccidn de los nuevas caminoss se lograria mayvonr
rapidez en el transporte de pasajeras, asi como en el de
mercancinsg, adicionalmente; para déste, se encontraron mejores
cendiciones de ccarga de alguneos productos, obteniendo baojos

costos de operacidn.

Un elemento que permite percotarse de que tgn importante pasd a
ser @l hecho de que se empezaran a construir las carreteras, fue
1a cantidad de vehiculos de motor en circulacidn. En 19225 habia
un  total de SE,551L vehiculosy parag 1938 el ndmero ascendid 2
123:,968 v  para 192390 esta cantidad ya c¢asi habia triplicadoe el
total de vehiculos (302:798), su tosn de crecimiento anual  en

promedio era de 7.2%.

Con respecto a los vehiculos de carga su tasa de crecimiento

anual fue de 11.,1% en promedio, contande con un pargue vehicular



de 7,999 camiones en 192%, 33,620 en 1938 y 1,250 en 192%50. Esto
nos permite estimar la importancia que iba adquiriendo este tipo

de transporte (Cuadro 13,

1.1+ Longitud construida

La Comisidn Nacional de Caminos al entrar en funciones no contaba
con  un plan definido, asi que optd por construir carreteras de
largo Kilomelraje a bajo costeo, ademds procedid n petrolizar las
carreteras que yn existion desde el tiempo de 1n Colonizocidn

(con pequeffos modificaciones).

Fara la construccidn de las primerasg carreteras se contratd a unn
@ﬁpresa de arigen norteamericano que no concordaba con el
ob,jetivo inicial de la Comisidny ya que su "..,.mayor preacupacién
estabn en obtener las mas altas utilidades, no siguid en sus
trabajos una politica definida en el trozo de las correteras®.

(Lopez Rosado, 19480 272 - 273).

l.as carreteras México-Fuebla vy México-Toluca caorrespondieron a 1a
primera  etnpa de lao construccidn de caminoss mismas que
ohedecieron a fuerzas politicas en Juego,' de tal suerte, que las
antoridades se olvidaron por completo de 1a red ferroviaria, gque

aungue era insuficiente, habia que garantizar su supervivencia.

]



MEXTCO?

VEHTCUL.OS DE

CuADRO 1

MOTOR EN CIRCULACION

CamMI ONETS INCREMENTO
A0S AUTOMOVILES FASAJEROS CARGA TOTAL ANUAL
1923 A0 076 S 474 7 999 53 551 -
1926 43 303 5 344 ? 574 g 223 8.7
1927 44 161 S 137 11 712 61 010 4.8
1928 49 059 o 350 12 528 67 134 10.0
17229 62 461 & 299 16 031 84 443 25.8
1930 63 073 6 261 18 331 87 465 3.8
1931 62 0BS5S & 287 19 523 87 893 0.3
1932 S59 628 5 296 20 702 85 426 ~ 2.7
19233 65 445 & 607 24 497 26 549 12.8
1934 74 312 4 973 27 236 108 521 12.4
1935 64 663 6 828 23 792 8 124 ~-12.3
1936 &7 163 7 828 2% 688 100 481 S.8
1937 78 155 8 489 33 7446 120 390 19.6
1938 81 923 8 424 33 620 12X 248 3.0
19392 8 372 10 015 39 472 138 B59 12.0
1940 R &R 10 141 41 935 145 708 4,9
1241 106 327 11 257 50 572 168 156 15.4
1942 113 427 11 143 S3 449 178 041 3.9
1943 112 041 10 996 54 780 1772 817 - Q.1
1944 111 947 12 264 G977 293 181 504 2.1
1945 113 317 12 407 59 814 18% 338 242
1946 120 206 12 915 71 &73 205 494 10.8
1947 134 079 14 790 86 188 235 057 14.4
1948 150 233 14 872 99 762 264 885 13.9
1949 162 580 16 169 106 321 28% 080 6.8
1930 173 080 1B 466 111 252 302 798 b.2
FPROMEDTO 74
FUENTES: Nacionnl Financiern, La Eceonomin Mexicann en cifras, NAFINSA,

Mévicos

1978,




Una gran  parte de la zona central fue unida por carreteras gue
colocaran en  situacidn dificil o los ferrocarriles, En
cansecuenciay  para evitar esta situacidny en 1930 1la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Fdblicas dispuso gue el Gobierno
Federal sélo construyera caminos que abravesaran varios Estodos vy
que respetaran las lineas troncoales. Aungue cobe seffalar que la
situacidn entre carreteras ¥y ferrocarriles no mejord, debido a
gue todoas lag vias férreas quedaron dentro de la zona de

influencin de alguna carretera,

£l Kilometra,je por razones obvias estd Iintimomente ligado o las
inversiones, por ende, las construcciones se aceleraban o

desaceleraban segin el monto destinado para ello.

e 192% o 1928 sdlo se construyeron 693 Kms. Fara 1934 se le da
un  fuerte impulso a la construccidn a través de las inversiones
dirigidas o este campo, asl quey en este corte periodo aumentan o
2,580 los Kms. de correlteras. Ne 19223 a 1930, el incremento
anual fue de 12.6% para acompletar 22,4535 Kms. en 1950, de los

ne

cuales S92.1% eran carreteras federales (Cundro 2.

1.2 Inversién inicial

Al finalizor la década de los veinte, el Gobierno Federal dirige
sus inversiones hacia tres objetivos, que en ese momento
considerd prioritarios! 1la mayor cantidad de sus recursos a las

"Inversiones HRdisicas de Jesarrolle®, dentro de las cuales,



CUaBRO 2

MEXICO: EXTEMSION DE LA RED DE CAMINOS, 1925 - 1930

(KILOMETROS)
CARRETERAS  FEDERALES INCREMENTO ANUAL CONSTRUCCION 7 DE LA CONSTRUCCION
AnDS SUNA EN LA TOTAL BE DE CARRETERAS
CONSTRUCCION DE CARRETERAS o/ FEDERALES CON RESPECTO
EN FROCESO EM SERVICIO  RIRECTAS CARRETERAS A LA CONTRUECION
TOTAL

1925-28 693 693 - 693 100.00

1929 940 940 33.3 940 100.00
1730 1 426 1 426 a7 1 424 100,00

1931 1 680 1 480 17.8 1 480 . 100,00
1932 1 814 1 814 8.0 1 814 100.00

1933 1 584 1 084 -12.4 3077 21,3

1934 2 586 2 580 62.7 4 260 50,4

1935 1 418 1 994 3 414 32.3 2 237 45,2

19364 1 399 229 3 828 12.1 6 304 40.7

1937 1 704 2 240 3 944 3.0 7 510 92,9

1938 2 013 2 230 4 243 746 8 443 0.1

1932 1 488 3 397 9 289 24,4 9 108 5840

1940 2 201 3 520 572 8.3 2 929 37,6

1941 2 691 3 475 6 144 7.8 11 800 92,3

1942 3 297 3 525 4 822 10,4 13 325 20,1

1943 4 043 3 278 7 321 7.3 15 246 48,0

1944 3 417 4 588 8 003 9.3 14 394 48,8

1243 3177 o 447 8 844 10,3 17 404 50.8

1946 3 475 5 667 9 362 3.9 -18 544 - (2%

1947 3777 6 100 9 877 9.5 19 302 9.2

1948 3 832 6 550 . 10 382 2.1 20 254 51.3

1249 2777 8 997 11 174 7.4 21 135 22,8

1930 2 643 2o 11 714 4,8 22 455 92,2
Promedio 12,6

FUENTE: Secretaria de Comuniceciones y Obras PGblicas, Direccidn General de Apalisis de Inversiones, "Evoluciédn Anual de
la Red de Carreteras: 1923 - 1979%,

o/ Comprende lo construccidn de carreieres federales y estatales.



comprendia a2l secltor comunicocionesy; que a su  ver presentabn

eospecinl atencidn al rubre de los correteras.

A partir de 1920, con 1o creacidn de la Comisidn, el Gobierno
Federal para allegarse de 1recursos, recurrid o diferentes
medidns, de las cuales, la mas importante fue la crenacién del
impuesto al consumo de la gasolina ".oegcordo gravar el consumo
de la gasolina en tres centavos el 1litroy, cantidod gque se
destinarino 2l sostenimiento de 1a Comisidn Nociunal de Caminos vy

o la construccidn de carreterass...” ([liaz Figueron, 1965! 58)

En «u primer afo de gestién 1o Comision  estuve un tanto
restringida en sus actividades,; debido o gue no tenia experiencia
en 1la matering recibid ese mismo afo 6 millones de pesos a
precios corrvientes (25 millones a precios constantes de 192500,
cantidad gue c¢nsi se duplicd en el siguiente afio, pero esto
tendencia al crecimiento pronto se ve reducida congiderablemente
en 1927, aunque en 1928 vuelve a incrementarsed; en 1929 el
GGobierno eleva a 4 centavas el impuesto, ya gue 1a cuota anterior
no ern suficiente para  realizar las lobores que la

Comisidn se habila propuesto (Cuadro 3.

For otra parte, la crisis econdmica que agitaba al mundeo en ese
momenta (1929-193X%) influyd negativamente en los traba,jos que se
estaban llevando a caboy, debido a que los recursos destinados o
esta actividad disminuyeron sensiblementes en 1933 el Gobierno
vuelve aumentar ee] impuesto a la gasolina de 4 a 8 centavos

distribuidos de 1Ia siquiente formm? 4.5 centnavos para 1o



CUADRO 3
MTXICO: CONSTRUCCION DE CARRETERAS: INVERSION EN CARRETERAS FEDERALES, ESTATALES
E INVERSION FEDERAL TOTAL ( 1925-1950 )
{ MILLONES DE PESOS )

ANOS INVERSICN FEDERAL TCOTAL INVERSION TOTAL EN CARRETERAS 1 INCREMENTO INVERSION FEDERAL EN CARRETERAS © INCREMENTO % DE LA INV. FED.

DE 1950 §% DE 1950 3 ANUAL DE 1050 3 ANUAL CON RESPECTO A LA
INV. TOTAL EN CA-
RRETERAS
1925 336 100.0 25 7.3 — 25 7.3 — 100.0
1926 405 100.0 44 10.8 760 44 10.8 76.0 100.0
1927 382 100.0 24 6.2 - 45.4 24 6.2 - 45.4 100.0
1928 393 100.0 40 10.1 66.6 40 10.1 66.6 100.0
1929 390 100.0 32 8.2 - 20.0 32 8.2 - 20.0 100.0
1930 402 100.0 59 14.6 84.4 47 11.7 46.9 79.7
1931 408 100.0 72 17.6 22.0 58 14.2 23.4 80.5
1932 349°  100.0 38 11.0 - 47.2 29 8.3 - 50.0 76.3
1933 381 100.0 67 17.6 76.3 27 7.1 - 7.4 40.3
1934 417 100.0 85 20.4 26.9 35 8.3 29.6 41.2
1935 588 100.0 129 21.9 51.8 65 11.0 85.7 50.4
1936 677 100.0 194 28.6 50.4 114 16.8 75.4 58.8
1937 653 100.0 204 31.3 5.1 100 16.8 - 12.3 49.0
1938 633 100.0 186 29.3 - 8.8 99 15.6 - 1.0 53.2
1939 747 100.0 164 21.9 - 11.8 77 10.3 - 22.2 46.9
1940 887 100.0 174 19.7 6.1 74 8.3 - 3.9 42.5
1941 966 100.0 225 26.4 29.3 120 12.4 62.2 47.1
1942 1205 100.0 402 33.4 57.7 239 19.8 99.2 59.4
1943 1216 100.0 387 31.9 - 3.7 241 19.8 0.8 62.3
1944 1147 100.0 290 25.3 - 25.1 166 14.5 -31.1 57.2
1945 1329 100.0 283 21.7 - 0.7 159 11.9 - 4.2 55.2
1946 1334 100.0 309 23.1 7.3 170 12.7 6.9 55.0
1947 1644 100.0 295 17.9 - 4.5 160 9.7 - 5.9 54.2
1948 1817 100.0 357 19.6 21.0 216 11.9 35.0 60.5
1949 2147 100.00 366 17.0 2.5 232 10.8 7.4 63.4
1950 2672 10C.00 364 13.6 - 0.5 212 7.9 - 8.6 58.2
TOTAL: 23525 100.00 4850 20.6 11.5% 2805 11.9 8.9 57.8

FUENTE: Secretaria de la Presidencia, Inversidon Piblica Federal 1925-1963 y 1965-1970. Direc. de Inv. Pibl.
Secretaria de Asentamientos Humanos y Obras Plblicas.
1.- Incluye la inversidn en carreteras federales, en cooperacidn bipartita (federacidn y estrdo) en cooperacidn tripartita (federacidn, estado y
particulares).
2.- Inversién presupuestada que fué ejercida aproximadamente de un 90 a 95%, e incluye gasto de direccidn y supervisidn de obras.



federacidn ¥y 3.9 pora los Gobierncos de los Estadosy destinandao
estos recursos o 1o continuacion de 1las aobras de infraesstractura

carretera.

Estn fuente de ingresos de la Federacidn dejdé de ser suficiente
parna  sufragar los crecientes gastos que llevaba consigo la
construccidn de caminoas, asi gue, en 1935 se expidid un decreto
que autorizd la emisidn de bhonos, mismos que distribuyd Nacional
Financiera, Desde esa fecha diches bonos se siguieron emitieﬁdo

con ciertn frecuencia.

Hastn 1932, sdlo In federacidn se habia dado o la  tarea de
constuir caminos,; pero a partir de este affo se le did un  gran
impulso a los camines de cooperacidn. Se estnblecid un sistema
de cooaperncibn bipartitas, en donde las inversiones en este canpo
se realizaron en conjunto, Lanto por parte del Gobierno Federal

como por los Gobiernos Estatales.

Excepcionnlmente, se dieron cases de coopergcidn tripartita, Ia

tunl incluyd la cooperacién de particulares.

Es dmportante seflalor que solo algunos regimenes presidencinles
consideraron mis importante este tipo de inversionesi en concreto
nos referimos a los periodos de gestidn de los presidentes Ldxaro
Cdrdenas vy Manuel Avila Comacho. En 19234 se inicin un  intenso
periodo de trobajo y de grandes inversiones, el porcentoje de la
inversidn total fué de 20.4 X la més alta registradoe hasin

entonces ¥y continud en forma creciente, inclusive 1llegd a

11



sabrepasar el 30 %, solo en los afos més criticos —-123%2 v 19240~
descendid tal inversion a 21.9% v 19.7%4 respectivamentes pero al
siguiente afo volvid a crecer el monto llegando en 1942 a ser de
33+4 7 1o méds alta de estn etapa y empexo a decrecer hasta llegar

en 19350 o 13.3 %, en porcentaje mas bnjo desde 1930.

Respecto o la inversidn en la red federal de carreteras, el
parcentaje que se destind 0s5ild entre 10 ¥ 20 % con respecto a la
inversion federal total; o excepcidn del afio de 1940 que sclo fué
de 8.3 4. En relacidn al porcentaje de la inversion federal con
respecto o 1la  dnversidn total en los primeros S afos de  1a
construccidn de 1la red carretera se destind el 100 X, mismo que
empexo a disminuir hasta gue llegd o 40.3 X% en 1933 vy despuds
inicid nuevamente su tendencia ascendente, oaunque solo llegd o
rebassér el &0 X durante esta etapa, no obstante, en el affo de 194(
también descendio a 42.3 X ¥ al siguiene aflo recupera su
tendenciay, el objetivo de esta politica de dnversiones, Fué
tratar de terminar de pavimentar lo més preonto posible las
carreteras México—-ficnpulco ¥y México-Nueva Luredo y en 1237 se
traba,jé en el revestimiento de la carretera México-Guadalajoara vy

México Omxdaca (Cundro 2).

En 19240 con la Segunda Guerra Mundial el pols se beneficid con
sus exportaciones, asi que se acelerd 1o construccion de las
carreteras gque lo conectaban con Estados Unides, para ello las
inversiones continuaron sienda cuantiosas en los affos

subsecuentes.



En general, podemos afirmar que durante este periodo las
inversiones en la construccidn de carreteras (1930-1950)  fueron
considerables; en promedio, el incremento anuanl fue de 17.9%: par
lo que respecta o las carreteras federnles en relacién a  Ia
inversiédn federal total se calcula gue le correspondid el 12X

anunl en promediao (Gr&fica 1),

En cuanto a lo inversidn en carreteras Estatales fue también
importante, en 1933 se realirxaron fuertes inversiones, las cuales
llegaron a ser mds cuantiosas que las dirigidas a 1la construccién

de carrebteras federales, sobre todo en los affos de 1233 ¥y 1940,

Otro aspecto de las inversiones pablicas en este rubro es el
casto por Kildmetro de carretera constraide, asi  gue se
efectuaron wna serie de comparaciones entre el costo por
Kilotmetro de carretera construida o precios constantes, el
resultado fue; gque existe unn totnl disparidad en el castae por.
Kildmetrao, ademis no existe una relacidn directa entre la
cantidad de Kildmetros construidos con su costo y es evidente
que con el transcurso del tiempo se iba incrementande el costo

de cadn Kildmelro.

Resalta el hecho de que en 1937 cada Kildmetro que se construyd
fue @l mas caro de esta etapna, se construyeron sélo 116 Kms.s
cada wuno cestd 249 mil pesos (a precios corrientes) mismos que
canvertidos a precios constantes de 1230 fueron 862 mil pesos; si
el coste promediao para los 20 affos (a precios constantes)

*

fue de 240 mil pesas,; la cifra mencionada rebasd su costo en un
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345% . Algo similar sucedid en los affos de 1243, 1948 vy 1950,

cuvo costo fud muy alta,

thara biens @l por qué de tales diferencias no tiene explicacidn
en los datos estadisticos, Sin embargo, se dieron dos casos muy
curiosos en 1934 y en 1939 los costos por Kildmetro fueron los
mas  bajos que se registraron en esta secuencia de datos, o0 sea
gque con relacidn ol costo promedio representaron el 15% y 30X

del costo regpectivamente (Cundro 4.

No obstante estas diferencins, las inversiones fueron cuantiosas
en este sectors, més del 20 % de 1la inversion federal total
durante este periodo. Indo que en ese momento se estaban
realizando una serie de transformaciones estructurales gue tenian
como objetivo favorecer el desarrollo del mercado interno ¥y con
ello crear las condiciones necesarias  para la expansidn
industrial.

e

Esta etapn se ubica perfectamente en el periodo denominado
industrializacidn extensiva ¥y  del desarrcocllo del mercado

interiar",

1.3, Ilisefao del trazo carretero.

El trazo de las carreterns e apoyd basicamente en los siguientes

factores (Lépexz de la Farra, 19381 676013

1, Fisico ~ geogré&fico, representado  por 1n orografin,
hidrografia v 1a climatologia.



cCualRDO 4

MEXICO! COSTO POR KILOMETRO DE CARRETERA CONSTRUIDGO, 19225 - 1950

(MILLES DE FESOS DE 19%0)

[~ V4
KILOMETROS COSTO FOR KILOMETRO
AMOS CONSTRUINOS
ANUALMENTE

1925-28 6?35 191
1929 245 131
1930 486 97
1931 254 228
1932 134 216
1933 228 118
1934 294 35
1935 834 78
1934 414 275
1937 116 862
19383 299 331
1939 1,042 74
1940 434 170
1941 445 275
1942 656 364
1943 499 483
1944 684 242
19245 a3¢9 1990
19446 518 328
1947 513 311
19248 505 428
1949 792 293
1250 540 393

TOTAL 11,714 240

FUENTE: Elaboraciones propias con base en los datos del
cundro 2.

n/ Se calculd dividiendo la inversidén federal anual

destinada a la construccion de carreteras entre el
namero de Kildmetros construidos anualmente.
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2 Foblacionnalesy, densidad, distribucidn de la poblacidn, de
actividades productivas, movimientos demograficos:
migraciones, integracidon socinl y culturnl de los diversos
Ggrupos humanos.

K. Histaricos, persistencia de sistema arterial en las
diferentes épocas y normas de su perdurabilidad.

4, Foondmicosy cenltros de producciodn Y CONSUMOy Srens
agricolas, industrinles Y comercinlesy, puntos de
intercambio con el exteriory explotacidn de recursos

naturales, cuencas econdmicas Yy zonag vitales.

5 Faolitico ~ administrativoy unidades administrativas de
educacidn, salud, defensa e integrocidn politicn,

apoyada  en  estos factores, la Comigidn MNacionol de Caminos,
dise®d los primernas vias carreteroas. S8in embargo, en esta etapa
de construccidn en el trazo predominaron solo dos elementosi el

politico-econdmico ¥ el fisico-geografico.

A continuacidén  se menciona, por gue sdlo estos dos factores

fueron decisivosy ¥ los demds gquedaron rezagondos.

0 El criterio politico - econdmicos fué el més determinante en
1la construccidn, por 12 razén de que los centros productores de
materins  primas han sido el motor esencial de desarrollo de

diferentes zonas o regiones del pais.

En el pasado fue evidente, que la mavoria de los caminos  tenian
como  funciédn  primordial llevar al mercado tanto interno como
externo los productos obtenidos en la explotacidn de los recursos

noturales. For endey dentro de las politicas de trazo de 1la
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Caomisidn Nacional de Camineos, tenia contemplado come prioridad
unir a la capital con los dos puertos principales del pais! el de
Verncruz en primera instancia vy el de Acopulco en  segundo, asi

como con las ciudades mas cercanas a @lla.

1 mismo -tiempo surgen obtras situaciones importantes gue
determinaron 1 traro de las carreterasi Estados Unidos ya habia
surgido como una potencia industrial e impuso o nuestro pais por
st cercanin. la condicién de ser productor de‘ﬁoterins .primns
necesarias para  sus industrias ¥y un mercodo de sus articulos
manufacturadosy por otra parte, también influydé para no construir
carreteras transversanles la lejania de los mercados que
representaban Europa Yy Asina. For ello, se estructurd vy
desarrolld 1a red de comunicaciones sobre todo 1las terrestres,
en forma longitudinal (del centro del pais hacia 1o frontera con
Estados Unidos)y ademésy de las carreteras radiales gue unieron a

la capital con las ciudndes cercanas.

Cobhe seffalar, gue también hubo ciertn influencin de 1as =zonas
gnnaderas, agricolas e industriales locniizadus en diversas
regiones, fundamentalmente en el centros donde por razones
histérico-geogréaficnos y econbmicas se encuentran las zonas mas
densamente pobladas. Esta asituacidn .permitié unn me,jor
comunicacidn  entre dichas =onas y margindg nl resto del pois

(Mapa 1 y 2.

Ro,jo estos condiciones, podemos concluir gque hasta antes de 1la

décadn de los cincuenta, per los rozones expuestasg, las
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principales carreteras fueron trazadas del norte al centro y del
centro al sur; eéntre las que destacan la carretera  Meéxico-Nuevo
Laredos cinudad Juarez-México-ciudad Cuauhtémoc vy Mémico-

Guadala,jara-Nognles (Mapa 3).

los sucesos fueron trascendentnles pora acelerar el trazo v
construccibén de las carreterns., En primer lugar el hecho de que
durante la Sequnda Guerra Mundial, nuestro pais se vid favorecido
por el incrementd de importaciones de Estados Unidos vy en
segundo, gue internamente el pois diniciaba su proceso  de

industrializacidn.

£1 trarzo de estas carreteras didé como resultado gque las ciudades
me,jor comunicadns fueran? Méicos Guadala,jarasy Fueblay, Tolucas,
Querétareo y Morelin localizadas en el centro del palsy, hacia el
norte ciudad Judrez, Torredn, Nuevo Loredo y Monterrey (esta
dltima todavia con mejor comunicacidn), por el sureste Veracrus v
en 1la Peninsula de Yucatdn se construyeron algunas correteras qgue

favorecieron a la ciudad de Mérida.

b) INesde el punto de vista fisico-geogrdfica, Ia forma del pole
ha  jugade un papel muy importante, doado gue como ya se menciond
1la mayor parte de 1la poblacidn se concentrd en el centroy de ahi
que las localidades ubicoadas dentro de esta  area, fueran las

primeras en estar comunicadas via carretera.

Aunado a la forma del territorio los elementos del medio

geografico han sido determinantes en el traz de la construccidn
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MAPA |
RED CARRETERA EN 1930

MAPA 2
RED CARRETERA EN 1940

FUENTE. SORDO,C.JOSE R, PROSPECTIVA DE LAS CIUDADES INTERMEDIAS EN MEXICO, INSTITUTO DE INGENIERIA, UNAM,MEXICO,19786.
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RED CARRETERA EN 1980
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FUENTE SORDO C, JOSE R, PROSPECTIVA DE LAS CIUDADES INTERMEDIAS EN MEXICO, INSTITUTO DE INQGENIERIA, UNAM , MEXICO, 1876,



de carreteras; la oragrafiao durante mucho tiempo fué un ohstéculo
insalvable, dejd anisladas a muchas localidades en varios estados
comes Chaxacay IETTero, Iarango, Fuebla, Michoacsny, Chihuahuay
etc.s también significaron un  impedimento para establecer

carreteras transversales (Mapa 4).

l.a Sierra Madre Occidental, ha representodo una seria  barrera
para la comunicacion entre los estados del centro y norte de 1a
Repdblica con los estados que bhordean la Costa del Facificol por
otra parte, a pesar de la ubicacidén del E,je Volcénico en el pais,
ha permitido franquearlo en algunos puntos entre los estados de
Veracruz, Fuebla, Tlaxcalay Morelos y Ooxacas sin embargo, ha
resultado dificil el acceso a varios sitios. En cuante a  l1la
Sierra Madre QOccidental su relieve ha sido més  transitables
congtruir carreteras ha resultodo relativamente més f3cil, no
chstante, quedan adn a la fecha localidades que no se han podido

comunicar paor este medio.

Con respecto o  la Sierra Madre del Sur y %n Qierra Madre de
Oaxoca cubren cnsi en su totolidad o los estados del sur vy gque
s0lo fueron frangquendos por tLres carreteras? México ~ Acapulco,
Chilpancingo - Onilald y Chioutla — Izxucar de Matamoros - Qamxaca.
Esta conformacidn del territorio relegd a las zonas lejanas o  la
altiplanicie, como el caso de la FPeninsula de Ba,ja California, la
cual quedd confinoda ¥y en situocion de atraso durante mucho
tiempa, Y que tanto los espaffoles como  los mexicanos
independientes del siglo pasadoy; no contoban con el avance

tecnoldgico que les permitiera vencer la naturaleza.
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Fe hasta este siglo con la invencidn de los antomotoresy, cuando
s@ mejoran y provectan nuevas rutas, o pesar de lo accidentado
del relieve. las cadenas montaffosas que rrecorren nuestro pais,
ejercieron gran influencin "conformadora de su geografia
regional® (Bassolas, 19539 al 46). Otro elemento determinante fue
1a red hidroldgica, que si bien es cierto, tiene ventajos para 1a
navegacidn fluvial, tombién representa serios obstdculos para 1a
construccidn de carreteras, en fin se podrio ir enumeranda las
venta,jas Yy desventajos que representa nuestro suelo pora 1a
congtruccién ¥y conservacién de las carrveteras y concluir que 1a
taruraleza ha influido determinatemente en la formacidén regional

del pais,

1.4, Utilizacidn de la red primaria.

Fara el pois las vias de caomunicacidn después de la Revolucién
tenian un significado muy importante, representaban la corviente
sanguinea por medic de la cual se revitalizariao y engrandeceria.
Lag carreteras como parte de dichas viaos se volvieron parte vital

para el desarrolleo social, econémico ¥y politico.

A cualgquier nivel gue se analice la econeomia, los  transportes
Juegan  un papel muy  importante. lesde el punto de vista
funcional, Ins carreteras han sido vy son el medio gque ha
permitido wvalorizar recursos naturales distantes, venciendo en
acasiones los obstdculos naturales, ademdsy, de establecer una

intercomunicacidn entre los diversos grupos sociales.



EFn este contexto, es evidente que donde las carreteras no  han
llegade ¥y hay carencia de traonsportes, 0 éste o9 minimo o
rudimantario, la nctividnd economica se reduce a niveles de
subsistencin o autoconsumo. Tol fué el coso de 1a Feninsuln de
Ba,jn California vy de otras zonas al sur del pais. Ba,jo estas
circunstancias, se desaprovechan las ventnjns de la divisién del
traba,jo ¥y la sspecinlizacidn, ya que las comunicaciones y los
trangportes tienen como funcidn primordial integrar o todos log
elementos de 1la sociedad, tanto a las peréﬁnns como a los bienes

en ambitos geogrdficos de cierta amplitud.

En México digunl gqgue en otros palsess la idintroduccidn del
ferracarril ¥y de las carreteras como infraestructuro de vehiculos
auntomotrices permiti® lao movilidad de grandes voldmenes de carga
y gran ndmero de personnas de ung a otro extremo del puig,‘ aungue
cabe seffalar que la infraestructura no se distribuyd
proporcionalmente en @l paisy, asi que, su disposicidn ocasioné el

desarrollo de varisas regiones en detrimento de otras.

Entre 1930 y 1234, yo existia wuna politica definidn de
caonstruccion de carreteras, las cuales aparte de unir a  lag
grandes ciudades de mayor importancia  econdmica, transportarian
"aee las moterias primas obtenidoas en regiones agricolas vy
mineras de México vy llevarlas en forma méas directa y barata
posible a los centros de transformacidn del noreste, medio oeste

y sur estoadounidenses.+.” (Razsolsy 1959 bt 74).
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Un clare ejemplo de ello, son los carreteras Médico-Turango,
Torrean—ciudad Juarez; México-Monterrey-Nuevoe Laredo, Mérico-
Guadnala jara-Nogales, e no tan sé&lo contribuyeron a 1a
exportacién de materios primass sino gue también facilitaron el

proceso inversoy o0 seay la importacidn de productos industriales

elaborados o semielaborados y toda clase de magquinarias,

En este periodo de estudio, empiezn o resurgir el comercio con
los palses europecs, Japdn ¥ palses loltinoamericancosy que habia
sido interrumpido durante la etapa de la Revolucidn y mermade
por su lejania con los primeros. Ahora, se ampliaba el trd4fico y
1a necesidad de una mayor comunicaciéon del centro con los puertos
CErCanags. Es asil como se les da prioridod a 1ns carreteras

Méico-Veracrurs; México-Acapulcao y México-ciudod Valles—~-Tampico.

For lo gue respecta a nuestros vecinos del sur, el intercambio
camercinl era minimos; sobre todo si se compara con el que existia
con Estados Unidos, yn que s6lo se contaba con una carretera que
conegctaba a México con Ciudad Cuauhtémoc, sdlo pavimentada hasta
Comitdn. En cuanto a la relacidn comercial ceon Relice hasta la
fechn sigue siendo muy insignificante y fuéd alrededor de 1940
cuando se construyd el tramo de Xpu,jil a Chetumal, el cunl 1lega

2 Belice (Mapa 2).

En  generals las carreteras pueden tener tres propositos? el
primero es de beneficio social, es decir que s6lo servinm  para
integrar poeblaociones sin otra intencidn (guizds para llevar 1o

cultura a poblados lejnnos)ié sin embargo, al realizar el andlisis

2
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de los propdsitos inmersos en esta primera etapa  de L
construccion de 1las carreteras en Méxicos es cloaro que este
ab,jetivo no fud considerado. El seqgundo propdsito corresponde
2l de induccién a la produccién: precisamente el gque se perseqgin
en  las construcciones de Ia etapa en estudic (1230-19%50), pues
como se mencionaba al principio de este puntos las ciudades
conectadas por estos carreteras eran las de mayor tamaffos gran
dinamica de crecimiento ¥y que ademdéds contoban con una  industria
de ciertn importancia. For dltimo, s@ encuentran las
supercarreternas cuyo propdsiteo es apayar las regiones en pleno
desarrollo (mejoramiento o auvtopistas). Ile éstos NOSs ocuparemas
mas adelante vya gue en este periodo no hubo construcciones de

este tipo.

2. Ciudades interconectadas.

Se puede afirmar categoricamente que laos carreteras constituyen
1a parte principal de la infraestructura del +Lransporte de
vehiculos auvtomotores. Estas en conjunto con las demis
comunicaciones ¥ transportes forman la red circulatoria del pais.
.o extensidn ¥y calidad constituyen un primer indicador de 1n

ordenacidn del espacio y de la actividod econdmica.

En  Ja  estructuracidn del espacio se consideran las relaciones
existentes entre las diferentes localidades y regiones) estas
relaciones llevan consigo el desarrolloy debido a gque una regidn
entre mas relaciones internaos v externas lleve a cabo, tendrd una

mavyor tendencia o desarrollarse.



En nuestro paisy la estructuraciéon del territorio se ha realizado
a partir de la interrelacion gue existe entre las regiones vy
primordialmente entre los grandes cindades. Aungue cabe seffalar
que dicha estructuracién no ha sido hemogénea ¥ que sus  "ees
desequilibrios son el resuliado de l1la conjugacién de factores
geagréficos,; histéricos v politico-administrativos® (Unikel; Ruiz

y Garzas 19782 &4).

£n el territorio nacional se pueden observar con cierita
facilidad las grandes diferencias entre las regiones, las
divisiones que se tomaron fueron hechas con fines prdcticos. 8in

embharga, no existe uniformidad en ello.

Con @) fin de efectuor un andlisis gque permitiera encontrar la
interrelacidn que se iba  dande entre las ciudades vy 1a
construccidn de 1la red carretera se tomaron basicamente dos
traba,jos, la  dnvestigacidn sobre 1o dindmica del desarrello
urbane efectuado en El Colegio de México por UniKel, Buiz y Garza

en los setentas, ¥ la gue realizd Angel RBassols Batalla en 1972,

e estos trabojos se desprendieron  instrumentos de oandlisis

valiosos para este estudio. fsi por ejemploy s  fLomaron

en cuenta las funciones de egpecializacidn de cada
1

ciudad v o sea la existencia de una ".:. relocidn directa

1. Il acuerdo ol tamafio de la localidad se considera como  una
ciudad 2 la localidad con 19 mil o mds habitantes, segin 1a
clasificacién que se llevd a cabo en el Colegio de Méuxico por
UniKel; RBuiz y Garza 1978.
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con 1a impartancia del mercado interno v externo al cual sirven”
(Unikels RBuiz vy Garzas 19728t 23, Asimismoy, se tomd el
ordenamiento jerdrquica, s decir la posicidn relativa que acupa

cnodn ciudad dentro del campo de fuerzas del espacio econdmico del

sistema urboano y la regionalizacidn,.

For eellao, al tomor como base esta interreleacion didé como
resultodo un sistema de ciudades, compuesto par subcon,juntos de
ciudades que actdan en forma integracda, ¥ G0y por
complementnacidén de actividodes o por proximidad fisica. E1l
esquema de dicha interreloacidn completa se presentoard en el
dltimo capitulo. En este apartado sdle se hard referencia a 1la
conformacidén de este sistemo, o través de un elemento que ha
contribuido a2 estrechar la interrelacidn mencionadal "las
carreteras”®., Nonde las politicas de construccicon han  sido
determinantes para unir aquellas ciudades mds impoartantes, o
partir del tamaffo de su poblacidn y actividad econédmica. e ahi,
que existe una correlacién directa entre la prioridod en 1o

construccién de los carreteras y el tamafo de la ciudad.

2ol Tamafo y localizacibn.

FPara el andlisis del toamafio de las ciudades se tomaron en cuenta
a las localidades y dreas urbanas mavores de 15,000 habitantes en

1230, 1240 y 1230.

e 1230 o 1930 se unieron a través de 1la construccioéon de

carreteras a 8% ciudades aproximodomente, de las cuanles, siete



eran ciudades portuaarios y de los 31 Estados y el Distrito
Federal gqgue conforman el territorio nacional, 28 capitnles
quedaron enlazadas ¥ s6lo cuatro permanecieron marginadas duronte
este periodo (Ra,ja Californiao, Tabasco, Haja Californin Sur vy
Tlaxcalaly sels ciundndes fronterizas norteffas tombién G6
integraron, llegando hasta ellas las carreteras longitudinales.
Hacin el sur, solamente una ciudad fue intercomunicada mediante
el incipiente sistema carretero, nademés cobe seffalar qgue no
existia todavia un eje troncal gue uwniera completamente al
sureste de México, el cunl guedaba aislade por carretera a partir

de Coatzacoalcos ~ Minatitldn.

[ resto de las ciudades comunicadns se localiza al interior del
pais ¥y lo mayvor parte de ellas se ubican en las regiones norte-

centro del poais. (Mapas 2 ¥ 3).

Ahora bien, con respecto al tamafio de las ciudades se dan hechos
muy significativos, en 1230 existian 43 ciudades Ilaos cuales
pasaran a ser 83 en 1930, 0 sea que casi se duplicaroni crecieron
saobre todo las de tamaro medio y hubo fusidn en algunas de mayor
tomafa  como en el caso de las localidodes del Distrito Federal.
Ile las ciudades pequefias de 1% a 20 mil habitantes pasaron de 16
en 1930 a 17 en 1940 y a 21 en 1950, de estas el 57.1% estaban
intercomunicadas por medio de la red carreteray; el restc (42.927%)

no contaban con esta via de comunicacidn.

En las ciudades del siguiente estrato de 20,000 o 50,000

habitantes a 1las 17 ciudades gue habia en 1930 se le sumaron
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otras 7 en 19240 ¥y casi se duplicaron en 1930, en total existian
40 ciudades de este tamafoe. de 1las cuales se encaontraban

comunicadas por via carretera el 87.5%.

e las ciudndes medianas (50,000 o 100,000 habitantes) sdlo dos
(Mexicali ¥ Tijuana) de las 13 que habian en 1230 no contaban con
el enlace carretero. En cuanto o las ciudades grnnﬁes en 1930
exigtian cuatro de mds de 100,000 habitantes, para 1940 ya eran
seis ¥ en 12950 estas sumaban 11 y todas integradas al naciente

sistema carretero.

En total para 1930 existian 83 ciudades, el 81.2% tenian por lo
menos  una  carretera que las conectaba al  sistema  nacianal de
carreterass  s0lo 16 (18.8%) quedaban fuera de este sistema

(Cuadro 5.

Las ciudades de mayor tamoffo fueron las mds favorecidas por . la
construccidn de carreteras y fungieron como ejes del sistema
carretero? la ciucdnd de Méxicos Guadalajorg, Monterrey, Fuebla,
Torredns ciudad Judrez, Ledny San Luis Fotosl, Tampico, Veracrusz

y Mérida, taodas ellas se localizan en las carreteras troncales.

En cuonto o los ciudades que no fueron unidas por carreterno  es
noterio que son las localidades de menar tamaffo, ¥ gue o medida
gque fueron crecimiendo se fueron incorporando al sistema de

ciudades.



CUADRDO 5

MEXICO: EVOLUCION DEL TAMANO DE LAS CIUDADES
CON Y SIN CARRETERAS EN 1930, 1940 Y 1950

1930 1940 1950
TAVANO DE LAS NO. DE CDS.  CON CARRET.  SIN CARRET.  NO. DE CDS.  CON CARRET.  SIN CARRET.  NO. DE CDS.  CON CARRET.  SIN CARRET.
CIUDADES TOTAL % TOTAL % TOTAL % TOTAL % TOTAL % TOTAL % TOTAL % TOTAL % TOTAL %
15000-20000 16 100 12 75.0 4 2.0 17 100 12 70.6 5 2.4 21 100 "2 57.1 9 4.9
20000-50000 17 100 17 100.0 24 100 22 9.7 2 8.3 40 100 3 8.5 5 125
50000-100000 8 100 8 100.0 8 100 8 100.0 13 100 11 8.6 2 154
100000-200000 3 100 3 100.0 4 100 4 100.0 7 100 7 100.0
200000-500000 1 100 1 100.0 3 100 3 100.0
500000 y mas 1 100 1 100.0 1 100 1 100.0 1 100 1 100.0
TOTAL 45 100 4 91 4 89 5 100 48 87.3 7 2.7 85 100 69 81.2 16 18.8

FUENTE: Elaboraciones propias con base en Uni Bl, Luis, Rufz, Crescencio y Garza, Gustavo, El desarrollo urbano de México: diagnbstico e implicaciones
futuras, 22 ed., El Colegio de México, 1978."
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2e2. Crecimiento de las ciudades enlazadas.

Con el fin de tener bases para realizar conparaciones se
dividieron las 83 ciudades con més de 15,000 habitantes en 19250
en dos gruposy el primerc corresponderia a las ciudndes gue hastno
192590 estaban conectadas por carretera v cuya tasa de crecimiento
medioc anual {(1940-1230) fue igual o superior al incremento medio
anual en promedio del pais (4.9%). El segunda, comprendid n las
cindades que noe fueron unidas por este medio de comunicaocién vy
cuya tasa fué dgual o superior al incrementa medio anual en

pramedio del pais.

Niel primer grupco conformado por 35 ciudades ¥y  cuye dncremento
medio anual en promedio fue de 7.8% destacaon las siguientes, de
acuerdo a2 su uhicacidn dentro del tervitorico nacionald 9 eran
capitales de los Estadoss entre ellas no padria fallar 1o ciudad
de Méxicoy, OGuadalajaray Monterrey y Cuernavacas éata MAltimn
registrd el mavor incremento (8.1%); 14 ciudades del interior,
tales como: Deliciaos con un incremento superior al doble del
promedio del pais (10.1%)y con un notable crecimientao social

(6.8%) ¥ que era consideradn como de atraccién muy elevada (AME) .,

Con respecto n los ciudades puertos, $60lo 3 crecieron o un alto
ritmoy, e distinguid Acapulco con un incremento de 2.64 v cuyn

tasn de crecimiento social fue &.2%4.

For dvltime se analizan las ciudades fronterizas, de los cuales

cinco se diferenciaren par su notable crecimiento, resaltan
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Moatomoras caon 9.8% v Reynosa con 11.3%s ésta dltimn tuve una tasa

de crecimiento social de 8.8% (Cuadro 6.

El  seqgundo grupa lo integraron ciudoades con un alto crecimiento,
en su mayoria se localizan al norte del pais por ejemplod en la
frangn de la frontera norte expecializados en servicio y aungque
=T crécimientm ne %@ vinculaba al incipiente sistema carreteros
si se asociaba o las vias de comunicacién con el vecino pais como
Mericali, también se did el caso de otras dos ciudades de ciertn
importancin come Tijuana y Ensenada  ubicadns en el estado de
Ba,jn California y hacia el interior del pais! Tepotitléan de

Morelos en 21 estado de Jaliscoe.

sl pués, se puede decir que si bien estas ciudades hastia
principios de la década de los cincuenta ne  habian sicdo
intercomunicadas  por carreteras, o crecimiento se debid en 1o
mayoria de estos casos a la cercandia que tienen can respecto n

Estados WUnidos (Cundrao 7).,

Cabe resaltar @l fendmenc que se did en la frontera nortey donde
por au dindmica de crecimiento destacaron nueve ciudades, de las
cunlese s@is  eran destino final de los ejes_ carreteross G11
actividad econdmica estabo especializada en servicios y comercios

¥ioques sit dindmica econdmica se relacionaba directamente con 1la

actividad fronteriza.
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MEXICO:

CUADROD &

CIUDADES ENLAZADAS POR CARRETERA GUE TUVIEROM UN INCREMENTO MERID ANUAL

SUPERIOR AL INCREMENTD MERID ANUAL EM PROMEDID DEL PAIS (4,9%) ER 1940 - 1950

ENTIDAL INCREMENTO URICACION
FEDERATIVA CIUDADES MEDIO ANUAL  GEOGRAFICA  ESPECIALIZACION
TOTAL
1. B.C. MEXICALI 11, FRONTERIZA S-CE
2, TIJuANA 11, FRONTERIZA S-CKE
3. ENSENARA 11, PUERTO S~-CKE
4, COAH. . PIEDRAS NEGRAS 5 FRONTERIZA S-CKE
5. TORREON 5.2 IMTERIOR S-TKE
b, HONCLOVIA 9.0 INTERIOR C-TKE
7+ CHIH, Cbh. JUAREZ 8.4 FRONTERIZA K-5CE
8. DELICIAS 10,1 INTERIOR K-SCE
9. CHIS, TAPACHULA b6 FRONTERIZA
10, TUXTLA GUTIERREZ 3.4 CAPITAL
11. B.F. Ch, LE MEXICO 94 CAPITAL S-E
12, De0. DURANGO 3.4 CAPITAL S-TCK
13, 670, LEON 4,9 INTERIOR I
14, SALAMANCA 5.3 INTERIOR
15, GRO. ACAPULLO 9.6 PUERTD I
16, JAL, GUADALAJARA 4,9 CAPITAL I-KE
17, TEPATITLAN DE MORELOS S9.1 INTERIOR
18, MICH. ZITACUARD 944 INTERIOR
19, MOR. CLUERNAVACA 8.1 CAPITAL S-KE
20, CuALTLA 3.1 INTERIOR
21, Nil. MONTERREY 4.0 CAPITAL I-TK
22, S.L.P, SAN LUIS POTOSI 4,9 CAPITAL T-1E
23, Ch, VALLES L) INTERIOR
24, SiN, LOS MOCHIS 3.0 INTERIOR
23, CULIACAN 7.6 CAPITAL C-8KTE
26, S0M, HERMOSILLO 8.0 CAPITAL S-KECE
27, GUAYMAS 7.3 PUERTO S-KCE
28, CD. OBREGOMN 8.5 INTERIGR K-CE
29, GUASAVE 5.2 INTERIOR
30, NOGALES 5.3 FRONTERIZA
31, TANPS, MATAMDROS 9.8 FRONTERIZA C-8T
32, REYNGSA 11.3 FRONTERIZA C-CKT
33, Chl. MANTE 8.5 INTERIOR
34, NUEVO LARELQ 6.4 FRONTERIZA T~SKCE
35. VER, CORDOBA 3.9 INTERIOR
FUENTE: Elaboreciones propias con base en Unikel, Luis} Ruiz, Crescencio y Garzay

Gustavoy El desarrollc urbena de México!

diagndstice e impliciones futuras,

20, ed.y E1 Colegic de México, 1978,
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D% moctavidod econdmica.

La creacidn de la infraestructura para el transporte de vehiculos
e motor ha modificado la distribuacidn de los Fflujos de trdfica,
ndemds ha generado otros vy ha establecido 21 nacimiento de nuevas
necesidades de transporte al desarrollarse las zonoas  alimentados

por esta infraestructura.

La ubicacidn geogrdfica de las fuentes de produccidn agricolas e

industriales hao tenida uwuna definitiva influencin @ el
crecimiento de los centros comerciales ¥y en las wvias de

comunicacidne.

En Mé&ilco, a  partir de la introduccidn del automdvil vy de 1a
creacidn de Ia odinfraestructura para su circualacidn, se da un gran
impulso o  Ia actividad econdmicny, sobre todo en  las  regiones
donde no habia ferracarril como en Michoocdn,; Guerrero, Chiapas,
Quintana Roa, etc.

k1 szistema carretero ha actuodo desde ﬁué iniclicios  como  un
factor de localizacidn de la achividad econdmica, al guiar su
construccidn en torno a la ciudad mas importante, rectorn en 1o
vida econdmica politica v socinl del puais? la ciundad de Méxica, o
1o cual habia gue abastecer de toda clase de mercanciaosy, asi
comay, de ésta, llevar mercancins a los mercados que representaban
lons ciudades cercanas a @llay par ello los primeros  hrozos oy
construccidn de carreteraos fueron diseffados para comunicarla con

las ciudades de! Fueblao, Tolucay, Veracruz, Tlaxcala, Acapulco,
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cuallRO 7

CrunapEs QUE MO FURZRON ENLAZAIAS FOR CARRETERA.  QUE TUVIERGMN b

ITMCREMENTO MERIQ AaNUAL, SURFERIOR &l THOREMENTO MEDLDTO ANUASL B PROMELGDO DE
FAals  (4.9) EN 1940 -~ 1940,

ENTIDAD INCREMENTO URICACION
FENERATIVA CITUDATES MEDITQ  AaNUaL GEQGRAFICA  ESPECIALIZACTO

BCN

RCM

M

A

TOTaAa L

MEXTICALI 11.90 FRONTERIZA

3

TLIUANA 11.4 FRONTERIZA g - CE

ENSENMATA LL.? FUERTO

TEFATITL.AM
nE MORELOS Gl INTERTOR

FUEMNTE $

Flabaraciones propias con base en UnikKel, Luis? Ruiz. Crescencir
y Garzay Gustavo, El desarraollo urbaneg de Mémico! dioagndstico
implicionas futuras, 20. ed., El Colegio de México, 1978,
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Cuerrnmvacn v Fachucas, mismas que conbinuarian s beawo hacia

pu=rtos Fronberizos v marinoa, YL (R To oachieadad Eonn oo

codn ver  adguiria imporbancio oy ose Ffortalecia o medida gue  se

amp liaba 1o comuovionadn.

En  esta ebtapa de estudio, por s dinportancia agricola  {fueraon
unidos poe carreteras ¥ de hecho influyeron en e ] Lrasas las

ciudades de  Fuebla, l.agos  de  Morenos Aguns  Calientes,

-y

Fresnillo, S8Son Luis Fotosi, Juchitan, Orizabny, Jalapa, San
L)
Aandrés  Tuxtlas  Tuxpang Saguayos Zamoroy Urunapans  Colimas
o
Tgunilay Campeche, MéEridoa, Fragreso y ciudad Mante.
“

En el oaspecto gonodero, 1as  ciudades  gue  bhovieron Moy o
significacidn  en la cangtruccidn de carreteras debido a gque  era
indispensable  contar con transportes gue movilizaran répidamente
nl ganado a2 los centros de consumo, Fumrons Chihuahun, Torredn,
Snltillo, Fiedras Negras, San FPedro de 1las Coloninse, ciudad
Victaria, Tapachulae, Tuxtla Gutidrres, Villabermosas Hermosillo v
Nawve, jaa s

n cuarnta O los ciundades mineras histdricamente han sida  muy

importantes, de ahi se desprende su anfluencia Fundamental =0 las
primeras vios de comunicacidn, aursgue al finalizar esta etapa va

habiaon perdido importancia.  Sin embargoy, en la dpaca

2 Estas lacalidades aungue no contabon odn con 15,000 habitantes
en 1730, se encantraban en la categoriao de mixtos urbonas,
ademds su actividad agricola yo era importante.

38



ructura de esta red

aracilal en oo

colanials, Jugaoran wn papel @

de comunicaciones an ol hoerrihorio, ecshas ciundades

erant FPoachucas

Ghxaria juat o Sacatecns. Froamnillo. TN lagis  Fatoasd, Hurango,

Chibhuahua, Hidalgo del Farrval ¢ Huaeva Rositas

La  dndustria aungue incipiente en esta etapa, ¥l entala e
varios ciudades ¥y sin duda alguna ejercieron una gran inFluencin

@n la construccidn de las carreteirass toles como Guadalajara ¥

Fuebla donde  esencialmente

stacaba  la industria teaxtils,

aglimenticin y cementltera entre gbroass Morterrey cuyas industrias
principnles son hasta ahora 1o metaldrgico, de  maguinaria vy
texutils Grizaba en textiles ¥ productos alimenticioss Ledn en la

industriao zapatern, textil v alimenticias Monclova en metalOrgiag

oo S it e wvoo contaba con planda

ey

pesl

petrdleons Cde Obregdn en indashria alimentic

pora Lo refinacidn e

ias Los Maochis v Od.
Monte ety considerables ingenios NEMCATe s Mozatlén,
Hermasillos atlixcos Celaya e Irapuanto también con industria

alimenticin de clerta importancias

Finalmentes cdestocan los crudades especializadas en GEPVLCL G,

mismos que  con  respechto o las mencionados anteviormente

intluyveran &N forrmn dec i oiwva Gy 1o coanstruoelan e g

carreteras, resalta La ciudad gque ha sido el eje rector del pads

I oAungque  sGlo se estdn conszsiderandao los localidades  de 18,000
vk o en 192590, a esta ciudod le faltaban menos de 100 hab.
para alcanzar la categoria de ciudaod peguein.
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en  donde  convergen los principales carreterass I ciudad de
México, seguido de Morelia, Toluca, Jaloapn, Culincdny, Hermosillo,

Tepic, Cuernavacay Revrasa v ciudad VYictoria.
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CAFITULO I

El. SISTEMA CARRETERO EN MARCHA 1930 - 1960

En este capitulo, se sefalan los lineamientos a sequir en 1la
construccidn carretera, debido a gue la red inicial constitulida
par las grandes vias troncales que trataban de unir ol pais o  lo
largo ¥ cuya convergencin se daba en 1o ciudad de México, no era
de ninguna manera suficiente para el impulso econdmico que el
pais experimentoba en ese momento, por lo que fué necesario
incrementar 1la  red existente y corregir las anomalias que el
trazo transversal presentaba pora el tervitorio nacional por su

orografia y dimensidn.

1. Crecimiento del enlace carretero.

 partir de esta década, todos los esfuerzos en moteria de
construccidn  carretera  se avocaron a enlasar al pais mediante
sigstenas, circuitos vy ejesy, o pesar de las dificultades que esto

representaba.



Feta nueva poelitica de construccibn vino o  favorecer laos
compnicaciones entre el noroeste, norestey, sur vy este. En esta
etapa de construccidn carretera prevalecid el criterio que con
ﬁnterioridnd s venia manejando, € S0y el de unir el mayar
mimero de poblaciones a lo largo de su trazo, asl como dar mavor

rapidez al transporte de mercancias vy al de pasajeros.

Sin embargo, donde verdaderamente se observd la importancin  que
tuve la construcciton de estas vias de comunicacion, fue 1a
cantidnd de wvehiculos que afo con affo iba en aumento, durante
eatn décadn 1n tasn promedio fue de 9.3 % vehiculos en
circulacion. En cifras absaolutas significd que de 367,361
vehiculos de motor en 1931, pasaron o 827,010 en 1960, el

incremento fue de 2259% (459,649 vehiculos).

En particular  les antomdviles fueron los qgue tuvieron Ja  tasa
media anual mds alta (9. é %X). Respecto a los vehiculos de cargn
su  incremento fue ligeramente menor en comparacidn a la de los
automéviles (2.1 %), de 132,708 vehiculos en 19291 pasaron n0
300,858 en 1959, aungque e1 siquiente afo registrd  unn

disminucidn de 7,433 vehiculos.

Resalta el hecho de que mientras este tipo de vehiculos tuvieron
altnos tasas de crecimiento, el Lransporte de pasajeros aumentd en
minima proporcidn, su tasa de crecimiento anual en promedio fue
de 3.4%. En ccifras significd que pasd de 19,326 vehiculos en
19231 a 26,126 camiones de pasajeros en 1240, Cabe seffalar gue

gracins 0 la rapidex vy oaceptacidén en general de los vehiculos de
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carga se incrementaron tonto los unidades como la  transportacidn
de mercancias: hecho que coadyuvd a mejorar la distribucidn de
insumos, tanta para la dndugstrin como para 1la agricultura

(Cuadro 8.

l.1. Aceleracion del Kilometra,je en construccidn.

Al terminar 1la década de los cincuenta el pais contaba con unao

red de 44,892 Kms. de los cuanles 24, 118 eran carreteras

S

federales, que M representaban éi‘53z del totalﬁconﬁtrufaby estos
estuvieron a cargo de la Direccién Naciopal de Camines que habia
puesto gran interés en terminar los caminos de México-Tijuanns
México-FPiedras Negrasy México-Matomorosi México-Acapulcod México-
Fuerto Juarez (agilizando las ohras en los estados de Tabasco vy
Compechea) Motamoros-—-Mazatldan; la carretera transismicnd
Jiguilpan-Manzanilloy México-ciundad Cuauhtémoc (también 1lamada

Cristdbal Colén).

En general, durante éstos diex affos se buscd la consolidacidén de
1los carreteras como sistemas que diera fluidez, tanto al
transporte de mercancins como al de pasajeross adn o costa de una
conpetencia desleal con los ferrocarriles, como en el caso del

ferrocarril México-Cuernavaca que no tan sdlo competia con  unng

carretera sino con dos ¥ unn de ellas super—carretera.

Se  construyeron 15425 Kmsey cuya tasa de crecimiento fue en

promedio durante la década de 7.4 %, aunque mostrd una reduccidn
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CuaAaDRD

MEXICO? VEHICULOS TE MOTOR EN CIRCULACION
CAMIONES
AROS AUTOMOVILES FASAJERDS CARGA TOTAL INCREMENTO
ANUAL

S N T R R S S R M A R R AR R R S S A R R I N N T S R N S SN s A R R S N oM mnEENNE S mEmmEmm s
1251 209 270 19 326 132 708 361 304 -

1952 236 974 192 590 154 413 410 978 13.7

1953 253 354 19 898 179 544 452 816 10.2

1954 273 697 20 093 193 491 487 281 7.6

1955 308 097 22 320 220 229 G50 446 13.0

1956 320 429 20 995 240 088 581 512 5.6

1957 36T 794 22 421 272 523 46460 740 13.6

1938 378 884 22 486 273 7335 675 307 2.2

1959 437 657 25 921 300 836 7484 434 13.2

192460 483 101 26 126 293 423 802 &%50 5.0

FROMEDIY O ?.3

FUENTE?! Nacional Financieras La Econpmia Mexicana en gifrass NAFINSA,

Méxicos, 1978,



en la tosa de crecimiento del 5.3 %, ya que en 1la década anterior

fuue de 12,67 (Cundro 92.

1.2, Cuantificacidn de la inversiodn.

lla construccidn de caminos durante la década se financidé en  la
farma tradicional en la que se venion realizando, mediante 1a
emisién de bonos o empréstitos interiores, por las cantidades que
fueran necesarias para terminar o ipiciar la construccidn de las

obras.

Es nasi, que la Federacidén aportd en este periodo un total de
4787 mil millones de pesos a precios corrientes (4,342 millones
a precios constontes de 12590) con una tasn de crecimiento anual
en promedio de 4.6%4; lo cual significd el 147 del total de la

inversién federal.

RBicha inversidn total comprende o 1o inversidn federal en

carreteras mis la construccidn de cominos en cooperacidn
bipartita (la federacidn vy los estados? Yy o en  cooperacidn

-

tripartito (la federacidn, los estados ¥y los particulares).

En especial la inversidn en carreteras federales fue en este
periado de 3,079 millones de pesos o precios corrientes, o 2 sea
2,022 millones a precios constantes de 19290y, que representabn el
6.3% de la inversidn federal totaly cuyn taso de corecimiento

anunl en promedioc fue de 1.6 %.
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MEXICO: Extensi6n de la Red de Caminos: 1951-1960

CUADRO 9

% de la construccitn
de carreteras federa

, Carreteras Federales Incremento Construcciénfy/ les con respecto a -
Aflos  En Proceso  En Servicio Directas Suma Anual total de carreteras la construccion total
1951 1772 10 921 - 12 693 8.4 25 062 50.7
1952 2 112 10 921 113 13 146 3.6 27 332 48.1
1953 2 342 11 234 113 13 689 4.1 29 167 46.9
1954 2 571 12 189 154 14 914 9. 0 30 903 48..3
1955 2 179 13 056 154 14 389 3.2 32 224 47.8
1956 2 208 13 200 154 15 562 1.1 35 259 44 .1
1957 1 469 15 407 154 17 030 9.4 37 636 45.3
1958 1 743 15 306 290 17 339 1.8 40 322 43.0
1959 4 323 16 678 290 21 291 22.8 42 961 49.6
1960 3 733 20 095 290 24 118 13. 3 44 892 53.7
Promedio T.4

FUENTE: SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS, Direccidén General de Andlisis de Invor

"Evoluecidn anual de la red de carreteras: 1925-1979n,

a/Comprende a la construccidén de carreteras federales y estatales.
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Ahora biens respecto al porcentaje del total de la  dnversidn
federal correspondiente o la inversidn para carreteras, en este
lapso se destind en promedio el 446.77%, aungue es obvio que hubo
variacisdn en  los diferentes affos, por ejemplo en 1931 fue de

2:.0% ¥y llegd a disminuir hasta en 28.7% en 1999 (Cuadro 10).

e acuerdo a la informacidn gque se obtuve sobre la  inversidn
destinada a la construccidn de carreteras, en porcentaje que offio
con ofino se destinaba fu@ disminuyenda progresivamentes 1o cual
indica que se le fue restando importanciae a este tipo de obrds,
cediendo una mayor cantidod de recursos o 1a construccidn de
caminos vecinales, mismos que en ésta década adquieren un  gran

AUGE o

For ello, el 12 de octubre de 1949 se cred el Comité NMacional de
Camineos Vecinales, el cunl nacid como un organismo auténomo en
SUs funciones administrativas, aungue la Secretarin de
Comunicaciones y Obras PAblicas supervisaba sus traba.jos.
Contaba con wun patrimenio propio integrado con el 20% de los
ingresos brutos que provenian del impuesto especial que procedia
de 1o venta de automéviles; de camiones ensamblados ¥y de llantag
manufacturadas en el pais, con 1o cual cubrian 1o tercera parte
de la caonstruccidn de los caminos vecinales, las oltras  dos
terceras partes se cubrlan con las aportaciones que en la misma
proporcidn efectuaban los gobierncos de los estodos y las

instituciones de cardcter privade vy particular,
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c U aDpRrR O 10

MEXICO: CONSTRUCCION DE CARRETERAS: INVERSION EN CARRETERAS FEDERALES, ESTATALES E
INVERSION FEDERAL TOTAL (1951 - 1960)
{(millones de pesos)

% DE LA INVERSION

2 EN CARRETERAS CON
INVERSICN FEDERAL TOTAL _I_NVERSIOI\]'IOI‘ALENCARREI’ERASJ' INCREMENIO  INVERSION FEDERAL EN CARRETERAS INCREMENTO RESPECTO A [A INV.

afos de 1950 % de 1950 % ANUAL de 1950 % ANUAL TOTAL BN CARRETERAS

1951 2 354 100 292 12.4 —_ 181 7.6 —_— 62.
1952 2 591 100 487 18.8 10.2 299 11.5 65.2 61.3
1953 2 461 100 435 17.7 10.9 262 10.6 -12.4 60.2
1954 3054 100 444 14.5 2.1 264 8.6 0.8 59.5
1955 2821 100 378 13.4 -14.0 207 7.3 -21.6 54.8
1956 2 788 100 339 12.2 -11.7 134 4.8 -35.3 39.5
1957 3321 100 465 14.0 35.4 153 4.6 14.2 32.9
1958 3528 100 483 13.7 3.67 148 4.2 - 3.3 30.6
1959 3593 100 581 16.2 20.8 167 4.6 12.8 28.7
1960 4 439 100 438 9.9 -24.5 214 4.8 28.1 48.8
TOTAL 30 950 100 4 342 14.0 —_ 2 029 6.5  — 46.7
PROMEDIO 46 : 1.6

FUENTE: Sria. de la Presidencia Inv. Plblica Fed. 1925-1963 y 1965-1970
Direccion de Inv. Publ.
Sria de Asentamientos Primarios y Cbras Piblicas

1) Incluye la inversitn en carreteras federales, en cooperacién bipartita (Federacién y EStados), en cooperacidn triparlita (federacién, estado
y particulares)

2) Inversidn presupuestada que fue ejercida aproximadamente de un 90 a 95%, e incluye gastos de direccion y supervisidon de cbras.
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l.a  finalidad de estos camineos era la de tender redes de
comunicocidn que ligaran entre si a los pequeffos poblados o con
las grandes correteras troncales ¥y lineas férreas, lo cual les

permitiria impulsar en forma decisiva su desarrolla.

Durante este periocdo del sistemn carretero tombien se constituye
1o Asociacidn Mexicana de Caminos (27 de enero de 194%9), su
ob.jetivao era  contribuir a la tarea de construir caminoss
promoviendo entre el sector privado la construccién de caminos de
interés particular. Aasi surge el financiamiento necesario que
hizo posible la construccidn de 1o autopista MéxMico-Cuernavacn vy
Amacuzac—-Igualay sin distraer recursos que el gobierno destinoaria
a ebras wvitales para 1la integracién de la red, que comunicaria al

mayvor namero posible de centros de produccién de consumo.

En combigs, 1as autopistas se construveron con el objetivo
principal de fomentar el turismo, ya que estos camines dapan
seguridad, comodidad vy acortaban el Liempo en el recorrido,
mediante el pago de una cucotn razonable que amortizaba €l capital

invertido.

fihara biens un  indicador que permite relacionar 1o longitud
tomando en cuenta la inversidn destinada para tal finy, es el
casto por cadn Kildmebro construido. Iurante 1la década &1 costo
tuvo fuertes variaciones; por elio =@ obﬁuvo un promedio para la
década, 66 construyeron 1 240 Kms. por affo, su costo fue
de 316 mil pesos a precios corrientes y a precios constantes de
19250 n 3435 mil pesosy estos compoarados con el costo promedio de

la primera etapa de construccidn aumentd en 38% (Cuadro 11).



CUaAaDRDO 11

MEXTICQ: COSTO FOR KILOMETRO CONSTRUILDO

(MILES DE FESQS)

A FRECTQS DE

1250

AN0S KIIL-OMETROS COSTO FOR KILOMETRO
CONSTRUIDOS A.F. CONSTANTES
ANUALMENTE 1950 - 100
1951 P79 185
1952 453 660
1953 543 482
1954 1 225 216
1955 475 434
1956 173 P77
1957 1 468 104
1958 309 479
1959 3 9352 42
12460 2 827 76
TOT AL 12 404 3 4585
FROMETIIO 1 2490 345

Fuente? Elaboraciones propias con base en

cundra 10.

Se caleculd dividiendo el ndmero de
anualmente entre la  inversidn federal
construccidbn de carreterns.

Kildmetros

anual

los

datos del

destinada

[}

construidas

la



Cnbhe seffalar gque en  cinco estados! Baja California  Norte,
Jalisco, Coahuilas, Veracrus y  Tamaulipas s realizaron las
mayares inversiones uniendo o los ciudades que desde ese entonces

yva moastraban una cierta dindmica econdmica.

Lo politica de inversiones federales durante este periodo fue mds
dirigidn, la asignocidn se efectud a trovés de la canalizacidn de
recursos o empresas induastriales ¥y en consecuencias también se
destind o la creacién de la infraestructura de apoyo al
desarraollo industrial, donde se encuentra inmersa la construccidn
de carreteras, aunque ésta fue relativamente menos cuantiosa que
en el periodo anteriors ya que también se impulsd a otros medios
de circulacidn como los ductos y de comunicacidn como los de vias
férreas vy maritimas. Se puede decir en generals que en esto
etapa, el sistema contribuyd en forma importante ol desarrollo

del mercade interno del pais.

1.3. Continuidad del trazo carreterao.

Iurante este periodo e dieron nuevaes directrices para 1o
construccidn cle carreteras, propaoniendose en arden de

importoncind

a0 Terminar los caminos en proceso de construccidns

> Acelerar 1o construccion de carreternos transversales)

[} Unir las regiones aislodas ¥ sin vias de comunicacibéng

dd Construir en cada case el tipo de ruata que fuera mas

apropiada o las necesidades de 1o =ona, con el menor costo
posible}

4
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@) Construir las obras en el minimo tiempo?

) Me jorar los caminos inadecuados ¥ convertirlos en carreteras
accesibhlesd

Q) Estudiaor l1a conservacidn adecuada de la red carreteras
h) Fatimuloar la cooperacidn con los gobiernos de los estadoss
i2 Aumentar 1o participocion del Comité de Cominos vecinales,

con lo cual tambidén se incrementarian las aportaciones de
los particulares?

J? Intensificar la construccidn de puentes en los caminos.

Al poner los trabajos en moarcha la Secretaria de Comunicaciones
y Obras PhAblicags comenz cen la creacién de los  llamados
"Sistemasy Circuitos Yy Ejes®, log cunles integrarion a los
diferentes medios de comunicacidn. Segin 1o politica seguida por
el Gobiernno en esta materia, seriao prioritario tomar en cuenta
lns caracteristicas fisicas del territorio nacionals, BUS
peculiaridades demogrdficas, 1o disponibilidad de sus recursos
naturales y la fisonomia politico~administrativa nacional, Sobre
tnles bhoases se dnicid la estructura v fundamentoacidn de un
sistema de grandes e.jes nacionales? o continuacidn se describen’

laos particularidades de cada uno!l

1. EJE IDEL PACIFICO. Se inicia en RBg,ja California Neorte en la
ciuvdad de Tijuana vy termina en Tapachulas Chis. A
principios de los affos cincuentos contabn  con 2,036
Kildmeltros pavimentados, Y en el transcurso de la década se
le sumareon 836.3 Kms. de caminos vecinales v 1,934 Kms. de
camines de cooperacidn con los estados. A1 término de su
construccidn contaria con 4,287 Kms.

2 EJE CENMTRAL. Este eje en 1930 contabo con una extensidn
de 1,850 Kms. de carretera pavimentada, odemds se alimentabn
de 782 Kms. de caminos vecinales y 1,851 Kms. construidos en
coaperacibén con los estodose, al término de su construccién
contaria con una longitud de 2,666 Kms.



7.

EJE COSTERO IEL GOLLFO. Se caracteriza principnimente por
el circuito que comprendel! Mérida-Fuerto Judrez-Chetumal-

Escdrcega-Champotdn—-Campeche.,. Este eje se origina en Matamoross

Tamps. ¥ termina en Fuerto Judrez, Q. Roo. Tendria un total
ce 2605 Kmsy de las cuales 1,032 Kms e esataban
pavimentadas, 4613 Kms. de caminos vecinales ¥ 1655 de
caminaes construldos en cooperacidn con los estados; estos
dos dltimos eran vias alimentadoras de este eje.

EJE INTERIOR IFl. GOLFO U ORIENTaL INTERNO. aAbarcn el camino

Méico-MNuevo Laredo con una langitud de 1,121 Kms. totalmente
pavimentndos, caontabn con 309 Kms. de caminos vecinales y 1

402 Kms. de caminos construidos en cooperacién con  las

estados.,

E.JE INTERIOR DEl PACIFICO. Principio en Cd. Jdudrezy Chihe y

termina en Méxicoy D.F.y aunque su  continuacién se
proyectaba hasta Cd. Cuauhtémoc, Chis. Contaba con una
longitud de 2,074 Kms. tatnlmente pavimentados y estaba

alimentado por 1695 kms. de caminas vecinoles y 1,577 Kms de
caminos construidos en cooperacién con los estados,

EJE INTERQCEANICO (Centraol). El traozo de este eje tiene como
caracteristico sobresaliente 1a de unir al Ocedno Facifico
can el Gaolfo de Méxicos Su sentide es transversal vy
contaba  con una longitud de 833 Kms.p, de los cuales 769
Kkms. estabon pavimentados. Se le incorporaron o este eje

los siguientes cominos alimentadores? 83% Kms. de caminos

vecinales Y 212 Kms., construidos en coopernciédn con  las
estados. 8e inicia en Veracrux ¥y termina en Acapulco.

EJE INTERQCEANICO (Norte). Con el fin de unir la Repdblica
transversalmente en el norte—centro del pais, se construyé
este eje que principia en Matamoros, Tamps. y finaliza en
Mozatldny Sin., como el eje anteriormente descrito se pensd
en una carretera transversal cuya longitud total seria de
1282 Kmssy de estos ya se habian pavimentado 1,095 Kms. @
incorporada 311 Kms. de caminos vecinales mas 305 Kms. de
caminos construidos en cooeperacidn con los estados.

EJE TRANSISMICQO. Este 4ltimo eje uniriao a Coatzoconlcos,
Ver. con Salina Crusy O, s la carretera  tendrioc wuna
longitud totnal de 304 Kms., de los cuales va estaban
pavimentados 2% Kms. y 200 revestidos,; sdlo quedaban 9 Kms.
de terraceria. En cuanto a los caminos vecinales y de
cogperacidn que se le hayan incorporada, no se encontraron
los datos exactos.



Ahora bien, a través de estos daotos se destoca la configuracidn
del sistema carrvebtero, el cual hastno esta etapn se conformaba por
cuatro grandes ejes nacionales que atraviesan el pols de norte a
centra ¥y dos que contindan del centro ol sur. Estos ejes se
canectan con obtros sistemas de comunicacidén tanto en el norte
como e@n el sury mas nlléd de las fronteras nacienales se enlazan

al continente ¥ al Caribe (Mapa 3).

Este sistema se cred tomando como bose las obras que ya se habian
realizado con anterioridad, para intentar que los sistemas,
circuitos y ejes integraran a  futuro una de las redes de

comunicaciones mds completno e importante del pals.

Como se seffald con anterioridad, el trazeo de los ejes carreteras
fue diseffado comne una prolongacidn de las carreteras que dentro
del territorio de Estados Unidos terminan en las ciudoades de
Tijuanasy Nogalesy Cd. .Juares, FPiedros Negras, Nuevo Laredo vy
Motamaraos. Con respecto al circuito del Golfopy, forma porte del
"Circuito Turistico del Caribe", el cual se inicia en Floriday
EE«UUs  puosn por México y continida hosta Venezuela. Esta ochro
significd para el pais una construccidon de una  ruta largo vy
costosa (2,300 Kms: en linen rectads lo cual significaba que el
trazo debhia de pasar por territorios semidesérticos; mnontaffosos,
selvwdticos, oademds de cruzar corrientes de agua. fsi que se
pensd que esta carretera deberio de preoporcionar wuna  utilidad

econdmica ¥y social para el pals ve que no tan s6lo serviria para

promover el turismo. Sin embargos la construccidn al parecer se
inserté dentro de los planes estratégicos de nlcance

internacional.
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MAPA 5
RED CARRETERA EN 1960

EJE DEL PACIFICO

EJE INTERIOR DEL PACIFICO

EJE CENTRAL

EJE INTERIOR DEL GOLFO
EJE COSTERO DEL GOLFO
EJE INTEROCEANICO

EJE INTEROCEANICO
EJE TRANSISTMICO

AUTOPISTAS

FUENTE: LOPEZ DE LA P., "VIAS DE COMUNICACION DEL PAIS", EN INVESTIGACION ECONOMICA, VOL. XVIII,No. 72, 1958.



For obtra parte el desarrollo de la industriao del antomdvil le wva
a  imponer al sistema carreltero tres condiciones aimportantes?
mayaer velocidady, mayor carga ¥y mayoer caopacidad. Asl que para
corresponder a estas edigencios se disefaron nuevas normas  de
construccidn, Q Fin de mejorar 1a calidad del ncabado
superficials lo cucl permitiria  dincrementar lna velocidad,
Tombién el transporte de mercancias exigia una construccidn mds
s@lida y firme de mayor espesor debido al volumeny, 6l cual,
requiere de mayores anchos de via de circulacidn, separacion
entre des sentidosy, estos especificacienes en la construccidn

dieron paso o las autopistas.

For parte de las autoridades este tipo de obras se justificaba
desde el punto de vistn de que darfan mavor facilidad al turismo
nacional e internoacional, Se dijo en ese momento que la
construccidén de autopistas atenderia las demandas apremiantes de
transporte ¥y comunicacidn, ademds con el objeto de no distraer en
esqa close de obras superiores recursos destinodos 1} in
construccidn de caminos en otros lugares del pois que carecian de
ellosy, la Federacidn, en los caseas en que fue indispensable para
continuar las obros aceptd la cooperacidn de los usuarios, que

consistia en pequefios cuotas por derecho de trinsito.

A través de esto formo de capltacidn de fondos se pensd gque el
costo de construccidn de algunas uutopiétns Y 8u conservacidn
seriac totalmente cubierta por guienes la transitens asimisno, se
obtendria la c¢reacidn de un fondo de reserva para constrair
nuevas  caminos de caracteristicas similares en los lugares que

asi 1lo requirieran.
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En  general, se puede decir que las autopistas surgieron por  la
incapacidad de la carretera normal de poder hacer frente a  una
elevada densidad de trafico. En  cambio las nutopistas
propiciaran qué el trdfica fuera mds rdpido ¥y la distancin del

recorride tuviera mdximas condiciones de sequridad.

A pesar de las condiciones que estas carreteras imponen para suo
canstruccién, en nuestra paisy de las cuntro que se construreron
en esta etapa sdlo das parecen importantess Yo que por su  trazo
Sirven_ _tanto para el transporte de mercancios como de pasajeros,
ellas son! la  Autopista México-Cuernavaca ¥ la que va de

Contzaconlcos a Salina Cruz.

Finalmente, se¢ puede deducir, que pese a log declaraciones de
funcionariaos durante esta etapa de la integracidén del sistemn
careterc, schre cambiar las politicas de construccidn el trazo
general, siguid@ fortaleciendo las carreteras longitudinoles ¥y los
ejes transversales. En realidad sdleo se terminaron algunos
tramos que faltaban para completar el eje transversaol gue va de
Motamoros a Mazalldn y sobre lo construccidn del caomino Acapulco-

México-Veracrusz fue de los primeros en llevarse a cabo.

14, Uso de las carreteras.

Al acelerarse el proceso de industriaolizocidn en el pals. se hace
ncepio de los  recursos disponibles Yy  se  realizan fuertes
erogaciones en lao construccidn de todo tipo de coarreteras. En el

capltulo anterior se hizo mencidn de los tres tipos de carreteras

g8



existentes, clasificaocién que  también serin aplicable en eata

década para analizar las chras viales.

Hasta 1a conclusidn de este periodo la construccion de carreteras

de bheneficio social no existian, en cambio predominan  las de

induccidn o la produccidn. lLos tromos que se construyeron

vinieron a fortalecer laos grandes vias longitudinales, reforzandoe
’

las regiones (Bassols, 1976 ¢ 166) centro y norte del pafis, en

donde se albergabn a cerca del 40%Z de 1la poeblacidn,

Esta franjo del territorio localizada entre 1la zona Centro  Sur,
centro—-occidente ¥y norte erna la gque tenia una mayer actividad
econdmnicay eallo fomerctaba ln circulncidn de mercancins vy
personas,  consumia Ia mayvor parte de lao energia que genernba; en
ella se ubicaba lo industria moderna, en cuanto o la  produccidén
agricola mas tecnificada también se localiza en esta 4dreny sobre

todo en la zona noroeste vy centro—-occidente {(Mapa S).
p

Cabe sefinlary que la minerio también se encuentra concentrada en
el Norte (&0X), asl como las regiones peltroleras y azufreras del

Golfa,.

Otros incdicadaores qgue muestran el desequilibrio entre losg
regiones mencionadas y el paupérrimo desarrollo del sur vy sureste
del pais sond 1o actividand comercinly que en la xona centro-sur
generabn mis del %0Z del wvalor de esta rama y también, en esta
miamn  zona @]l capital invertido en servicios excedia al de las

obtras regiones,
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Como un dateo adicional para remarcar la importancia de la  =zona
centro-sury, se encontrd gque mds del 50X de los vehiculos
registrados  (automdviles de wuso privado) circulaban en esta

regidn.

Sin embargoy a pesar de los indicadores mencionados, el hecho mds
fehaciente se encontré en el rengldn de los ingresos estatales en
donde se obhservaba con mayor claridod la tremenda centralizacién
de las actividades econdGmicas en las regiones norte ¥ noroeste vy

saobre todo en las regiones centra y sur.

las carreteras contribuyeron y reforzaron en gran medido a dicha
cancentracidn econdmica en el centro del paiss unienda a sus
grandes poblociones en detrimento del resto del territorio

(Cuadra 12).

En el +tronscurso de esta etapa de la congtruccidn de caminos
nparecieron las autopistas que a pesar de tener cualidades que
las diferenciaban claramente de otro tipo de carreterass; en
México la finnlidad que teninon era la de dar mavores facilidodes
de transporte al turismoe. Las auntoridades del Gobiernc Federal
tomaron la decisién de construir este tipo de camines, en virtud
de gque en algunas regiones del poals, principalmente entre 1o
ciudad de México y sus alrededores era necesarioc coenstruir  un

segundao  camine que permitiera reducir lo saturacidn del flujo

vehicular,
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CuanRrRDO 12

a
MEXICO: FPRINCIFALES CARRETERAS FEDRERALES CONSTRUIIAS NE 1951 - 19460
ESTADNS CITunanes KMS. CONSTRUIDOS
HCN . ENSENALIA-TIJUANA 108

TIJUANA MEXICALT 189
MEXICALI-SAN FELIFE 141
RCS. La PAZ-VILLA CONSTITUCION 236
SON, CORARCA-SONOYTA 149
JAal. . AMECA-TALA 38
Cil. GUZMAN~ACATLAN 211
BARRA IE NAVIDAD-AUTL.AN 73
GuAaDALAJARA-SAN JUAN DE LAS L.AGOS 201
TEFATITLAN-YAHUALICA LY
COL.. BARRA DE NAVILAD-TICOMAN 28
COLIMA-ZAFATILTIC 79
MICH. URUAFAN-RBUENA VISTA 118
FASCUARO-ARTO DE ROSALES 72
ACAMRARO-CORONEQ 76
AGSC ., AGUASCALTENTES-CQJUELOS DE JALISCO 70
AGUASCALLTENTES-L.ORETO , 70
nGa. LURANGO-EL. SALTO Si4
CHIH-TGO . JIMENEZ-GOMEZ FALACIO 234
cCOAH. NUEVA ROSITA-MUZRUIZ : 45
FRONTERA-SAN RBUENAVENTURA 21
SALTILLO-MATEHUALA 261
VILLA ACURA-FIEDRAS NEGRAS 109
GT0O. SAN MIGUEL ALLENIE-SAN LUIS IE LA FAZ u8
VER. FANUCO~-TUXFAN 257
TL.ACOTALFPAN-CIUDAL ALEMAN-TIERRA ELANCA 185
VER.-TAR. COATZACOALCOS-VILLAHERMOSA 169
TAMFS. NUEVO LAREDO-REYNOSA MATAMOROS 377
QRrO. SAN JuaN DEL RIO-TERRAZAS 277
HGO . FACHUCA-ZACUALTIFAN 147
MOR--FLIE . CUAUHTLA-TZUCAR IIE MATAMOROS 61
CAMF . CAMFECHE -CHAMPOTON b6
YUC. MUNA-IZACACAR 101
CHIS. TAFACHULA-HIXTL.A 41

FUENTE:! Secretaria de Obras Fdblicas, Documentos para la historia de las
carreterns en México, Mémico, 1964.

n) Fecha aproximada
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Toambién, se decia que las autagpistas acortarian distancias entre

dos peblaciones, lo cunl significarina un ahorro econémica
tongible paro 1os MsUarios. Asimisma, se decidid adoptar  un
sistema de cuotn para s Ffinanciaomiento. Esta cucta no se

tomario como un impuesto, sinoy como el cobro de un derecho por
1o prestacidén de un servicio pidblico, va que el usuaric tendrin
la posibilidad de dirigirse hacia el mismo poblado por una
carretera de este tipo o por un camino libre exento de toda

cuata.

.Ra,jo este criterio se construyd el primer camine que iba de
Mérico a Acapulco en el tramo de Amnacuzac a Iguala, En 1252 se
construyd la  super-carretera México-Cuernavaca ¥ 1la autepista

Guadala,jora-Chapala (Cuadro 13).

También se construyd otra carretera gue por su  trascendencia
econdmica deberin de considerarse como la mds importante en  estn
etapn de construcciones, esta es la transistmica Coatzacoalcos,
Ver,-8alinn Curz, Oox., la cunl se trazdé como una ruta Féoil v
cohmadna  para @1 Ltrd4fico internacionnal entre oriente y occidente.
funque  su construccidn era casi paralela nl’antiguo ferrocarril

de Tehuantepec vy en algunos lugares establecia contacto con esta

linea férrea.

Gin embargo, las autoridodes de esta épocn afirmabon que esto no
ocasionaba unn competencia perjudicial ¥y que s6lo bastaba que 1a
=ona  conservara  su auge permanente entre los puertos extremos,

permitiendo el trifico procedente de las refinerias de Minatitlan



CuaDERKDO 13

MEXTCO: AUTOFISTAS, CONSTRUILAS NE:D 19852 - 1938

A U T 0 F I 8 T A KILOMETROS

TRANSISTIMICA COATZACOALCOS,

VERACRUZ-SALINA CRUZ, 0AXACA 300
GUATIALAJARA - CHAFPALA S50
MEXICO -~ CUERNAVACA 61
AMACUZAC TGUALA O
TOTaAaL + - 463

FUENTE? Caminos Yy Fuentes Federales de Ingresos vy
Servicios Conexosy Rreve Historiao de loas wvias

de  comunicacidn de guota en México, México,
1964.
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Far otra parte, esta carretera entroncaba can el Ferrvocarril
Fanamericano que era la via de comunicacidn con Centroamérica por
Guatemalay, toambidén entroncaba con el camine transcontinental Cd,

Cuauhtémocy Chise.-México-Cd. Judrezy Chih.

2 Incremento de las ciudodes enlazadas vin carreterae.

E£n el capitulo anterior se menciond la relacidén que existe entre
el trazo de las carreteras y el tamaffo de las ciudadesy, siendo
evidente que entre més grande era upa localidad tenia prioridad
sabre los menores én la construccidn de carreteras, ya que se
suponin que debido a su tamaffo la actividod econdmica tenia

cierta importancia.

Adends s en el caso de México la gran mavoria de las ciudades se
localizan en puntos estratdégicos, como lo afirma Hirshman guien
menciona que hay una tendencia o concentrarse  en puntos
estratégicos, ya que "el crecimiento econédmico no apurece en
todas poartes al mismo tiempo:, Yy una vez aparecidos poderosas

fuerzas estimulon su concentracidn alrededor de focos inicianles®.

.

L.a experiencin de los palses con economlias desarrolladons muestras
que se alcanzd tal grado de desarrallo debido a que caontaban  con
una poblacidn especinlizadn distribuidn dentro de un sistemn
Jerarquizado de ciudades, encabexado por una o varios metrdpolis.
En cambio en paises como €l nuestro existe una alta correlacidn
de las locnlidades con gran  actividad econdmica ¥ =11
urbhanizacidns lo que' aunado a obros factores origina un  gran

desequilibrio, este s el casoc de México.
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l.as carreteras como parte del grado de uarbanizacidon de  las
grandes ciudades contribuyeron al desequilibrio, mismo gque se ha
producide por 1o localizacidn en las actividades productivas,
como un claro ejemplo resalta la ciudod de México seguida  por
Guadalajara y Monterrey que desde su  fundacidén han sido
importantes y suelo fértil parno 1la instalacidn de industrias, lo
cunl ha generado efectos de ingreso ¥y empleo ¥y a su vez ha dado
Iugar a un proceso acumulativo de demanda—ecupacidn-migracidn-—

demanda (Mapn 3.

En cuanto a ciudades de menor tamafio pero bien comunicadas comae
Tolucay Fachucao y Fuebla tendieron o convertirse en satélites de

lao metrépoli ¥y en suburbios poeotencianles.

Imrante el transcurso de esta década se volvieron o favorecer las
grandes ciudades v grandes regiones en el Norte, en cambio el Sur

continud incomunicado por este medic de comunicacidn.

2¢1. Nimeroy tamafio v lecalizacidn.

Hasta eate momento se  han venido daestacando ciertas
caracteristicas de las ciudades que se asocian con las vios de
comunicncidne, en particular con 1la construcidn de las carreteras.

El tamaffo sin duda alguna es fundamental.

En 1950, existian 8% ciudades enlazados por el naciente sistema
carretero, éstas venlan creciendo en forma rdpida ¥y constantes

sin  embargo, en el transcurso de 1la siguiente década rebasaron



tado prondstico de crecimiento, s incrementaron en 48% vy o al
final de 1o década  ya  eran 127 ciudades; 119 wunidas por
carreteras de las cunles 12 eran ¥y contindan siendo los puertos
m&s dmportantes del paissy 11 ciundades fronterizras caosi  todas

ubicadns en &l norte v s6lo una hacia el sur,

En 192460, se encontraban  comunicadas  por via carretera 31
capitnles de los estodos v s6lo quedd aislada la capital de
Tlaxcalay, aungque cabe mencionar que eshta ne contaba con 1% 000
habitantes a la fechn. El resto de los ciudodes se distribuian
al interior del pais aungue no homogéneamente, continuaban

concentrandose en el centro de la Repdblicna.

t.a mayorio de las ciudades que se incorporaron durante este
periocdo, se leocalizaban dentre del drea de influencia de los ejes
troncales Y sobre tade como s menciond se enlazaron

principalmente las ciudodes que se ubican en el 4area central.

Es obvio que existe una clara tendenciao entre el tamaffio de las
ciudades ¥ la construccidén del sistema caorretero; pues se observa
claramente de acuerdo a la jerarquizacidn (U;ikely Ruiz v Garzay
19785, en que se clasifican las ciudades por su tamaffo (de 15
mil o 50 mil habitantes son cindades pequefios; de S50 mil o 100
mil son mediaonas ¥y de 100 mil ¥y mads son éiudndes grandes) sélo 8
de las menpor toamafo hasta 1960 eran las que estaban fuera de la

circunscripcidn del sistema carretero; de las de 15 mil a 20 mil

hbee. el 18.4% (7)) no contaban con esta via de comunicacidon vy de

20 mil o 30 mil habitoantes s6lo el 2% (1), para los estratos
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mayores badaes estaban enlazodas. En total Gnicamente @l &.3% de

las ciudades guedaban desligadas del sistema carretero federal

{(Cuadra 14) .

Mo obstante gue en ndmeros absolutos se incorporaron ol sistema
de ciudodes 41 ¥ sdla 7 no contaban con carrvetera ol finalizar la
deécadny la mayeria de estas ciudades ademds de ser pequefiass
quedaran sin este medico de comunicacidn: enlre oblros cosas debido
a que no se encontraban dentro del trazado de las grandes vias
longitudinanles o Lransversales, asimisnos por gque se encantraban
fuera del 2rea de influencia de las grandes ciudades Yy como una
e las promesas prioritarias para construirs carreteras era la  de
tamar  en  cuenta la cantidad de habitantess daltns na  eran lo
suficientemente grandes paro incorporarlas dentre de los planes

priovitaorios de construccidn.

2:2. Ninamica de crecimiento.

Aungue todas las ciudades en esta década registraron  inportantes
crecimientos paoblocionalesy 40 de @llas tuvieron un incrementao
medio anual superior ol promedio del pois  (4.8%)  durante el
periadn  comprendido  entre 1250 v 1960, fEstoas en porcentaje
representaban el X177 del total de 126 ciuwdades que habian hoastn

12460,

flos capitales ge destacorvon por &l riteo de crecimientodl  Tepics
Noy. ¥ Hermosillos, Sone. s toasa de crecimiento Fue de 7.5 X.

Ina ciudad del interior tambidén crecid de una manera desoarbitante



CUADRO 14

MEXICG? EVOLUCION DEL TAMANO DE LA CIUDADES
COMN Y SIN CARRETERAS EN 1940

TAMARO DE LA CIUDADES No. DE CIUDADES CON CARRETERA SIN CARRETERA
TOTAL 1 TOTAL 4 TOTAL 4
15,000 - 20,000 38 100,0 3 88.6 7 18.4
20,000 - 50,000 3l 100.0 30 2.0 1 2.0
30,000 - 100,000 21 100.0 21 100.0 - -
100,000 - 200,000 10 100,0 10 100.0 - -
200,000 - 500,000 4 100.0 4 100.0 - -
500,000 - Y MAS 3 100.0 3 100.0 - -
TaT1T AL .- 127 100.0 119 94.0 8 6.3

FUENTE} CElaboracicnes propias hechas con base en UniKel, Luis, Ruiz Crescencio y Barza,
Gustava, E1 desarrollo urbeno de México! diagndstico e impliceciones futuras, 2a.
edicion, El Colegio de México, 1978,
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Apatzingan Mich. su tasa de crecimiento fue del 8.0% esbta misma

tasa la registrd el Fuerto de Ensenados B.C.

Sin embargo, el mayoer crecimiento se did  en las ciudades
fronterizasy ocho de ellas crecieron arriba del promedio nacional
¥ de estns tres sobresalieraon Ti,junna (8.7%), Mesicnli (9.1%) v
Ria Eravae (11.7%) esta dltimm crecid en un &.9% arriba  del

promedic del pais, fue la més alta.

Cabe sefialars que de las 17 ciudades con més de 100 mil
habitantes, 7 creciercon arribo del promedio nacional, de estas,
tres fronterirasy a las dos antes mencionadas se les sumd ciucdod
Judres, Inae tres capitales mas importnntes del pais cuyo tamafo
como Monterrey casi rebasabao los 700 mil habs.y Guadalajara con
mas de 800 mil habs. ¥y la ciudad de México que ya en ese entonces
contaba con casi % millones de habs. Faor dltimos, dado el
crecimiento gue tuvo 1la ciudod de Ledn, llegd a contar con méds de

200 mil hqbitnntes {(Cuadro 15).

De las ciudodes que no estaban enlazadas con el sistema carretero
dos con un ritmo de crecimiento superior al promedic nacional,
una de ellas fue San Luis Rio Colorado, cuyn tasa de crecimiento
fue de 1954, adem#fs fue la que tuvo un mavor crecimiento en el
pnisy esta se ubica en 1la frontera norte, por otro  ladosy
lacalizada al sureste ciudad del Carmen, crecid al S.1 % su via

de comunicacidn principal era la marditimn, factor principal al

cual se debid su crecimiento demogréfico.
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CUADRO 13

MEXICO: CIUDADES ENLAZADAS POR CARRETERA, QUE TUVIEROM UN INCREMENTO MEDIO ANUAL,
SUPERIOR AL INCREMENTO MEDIO ANUAL PROMEDIO DIEL PAIS (4.8%4) EN 1950-1940

ENTIDAD FENERATIVA CIubADES INCREMENTO URICACION ESPECTALIZACION

HEDIO ANUAL GEQGRAFICA

TOTAL

1. B.C, MEXICALI 9.1 FRONTERIZA S-CTE
2, TIJUANA 8.7 FRONTERIZA §-KCE
3 ENSENALA 8.0 PUERTD T
4, B.C.S L& PAZ 6.0 CAPITAL 8
5.  COAH. HONCLOVA 77 INTERIOR 1
b PIEDRAS NEGRAS 4,8 FRONTERIZA I
7, VILLA ACUNA 35 FRONTERIZA
8. oL, TICOKAN 7.7 INTERIOR
9.,  CHIH, CIunAD JUAREZ 7.3 FROMTERIZSA K-SCE
10, CHIHUARUA 3.7 CAPITAL K-STE
11, DELICIAS 7.4 INTERIOR K-STE
12, D.F. Ch. DE MEXICO 4,9 CAPITAL S-1E
13. G670, LEDN 5.2 INTERIOR I
14, IRAPUATO 3.1 INTERIOR
15, CELAYA 5.2 INTERIOR C-KE
16. GRO. ACAPULCO 5.3 PUERTO C-KE
17, JAL. GUAIALAJARA 6.4 CAPITAL I-CK
18. LAGOS DE MOREND 3.7 INTERIOR
19. HICH. SAHUAYOD 6.9 INTERIOR
20, APATZINGAN 8.0 INTERIOR
21, HIPALGO 5.3 INTERIBR
22, HNaY. TEPIC 743 CAPITAL K-CT
23, N.L. MONTERREY 6,3 CAPTTAL I-K
24, FUE, ATLIXCO 6.3 . INTERIOR
25. SIN. CULIACAN 5.4 CAPITAL C-SKE
26, HAZATLAN 5.8 FUERTO T-CKS
27, LOS HOCHIS 5.6 INTERIOR
28. GUASAVE 6.9 INTERIOR
29, S.L.P. CIUDAD VALLES 4,9 INTERIOR T-1C
30, SON. HERMOSILLD 7.5 CAPITAL S-KCTE
31, CD, OBREGON 745 INTERIOR C-KST
32, GUAYMAS 3.9 PUERTO C-KST
33, NAVO.IDA 345 INTERIOR
34, EMPALNE 3.8 INTERIOR
39, TAMPS. HATAHOROS 6.7 FRONTERIZA C-sT
36, REYNDSA 7.4 FRONTERIZA L-GHTK
37, RIG BRAVO 11,7 FRONTERIZA
38. VER. COATZACOALCOS 6.4 PUERTO
39, PAPANTLA 3.0 INTERIOR
40, COSAMALDAPAN 4.2 INTERIOR

FUENTE? Elaboraciones propiss hechas con bese en Unikel, Luis, Ruiz Crescencio y Garza, Gusievo, Ei
desarrollo urbano de México! diagrdstico e implicaciopes futuras, 2a. edicién, E1 Colegio
de México, 1978.
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2.3, LComplementacidn econdmica entre las ciudades.

s evidente que en esta eltapa de estudico el procesoc de
industrinlizacidn-urbanizacidn puesto en marcha en 19240, con el
modelo de desarrollo gue el pais habia adoptado daba sus  frutos.
Iurante este periodo se continuaron destinando capitales internos
y externos a las actividades industriales ¥ o las grandes

cbras de infraestructura que apovyaban este proceso.

For lo gue las inversiones publicas permitieron gque la industria
dispusiera de energéticos v les facilitaran el transporte de
mercanciasy con  lo cual se desarrolld el mercade interno v
posibilitd la incorparacidn al mercado a una gran porte de los

pobhlaciones campesinas ¥ de las comunidades rurales.

En el pais "...el mercado desempeRd un papel de primerisima
importancia en los inicios del proceso de dndustrializoacidn
siendo, por ende, una de las principales causas de 1la
distribucidn territorial de la industrin® (Garza, 1280 ¢ 35,
A ello contribuyd sin lugar o dudo el desarrpollo del sistema
carretero, el cual odemd@s, posibilitd el desplazamiento de Ilna
mang de obra, mediante la migracidén rural ¥y el desarrello de

nuevos mercados de consumo.

En este periodo las ciudades que més crecieron fueron las que vya
tenian un gran mercado interno ¥y ya existia al interior inclusive
Lno especinlizacidn directamente vinculada o sus funciones

econdmicasy de hecho se da unna estrecha relacién entre el tama®o



de 1a ciudad v su actividad econdmica. lo cunl ha dado la paunta
para  qgue  la ciudades se agrupen de acuerdo a su dmportancia v
acupen cada una de ellasy, un lugar dentrao del sistema en 21 que
estan inmersasy guardande una posicidn relativa dentro del campo
de fuerras del "espncio econdmicao” del sistema urbuanoc  (UniKel,

Rusisz v Garza, 1978 & 9%),

Aunqgue hastn 1960, no se habio realizado estudio alguno que
permitiera en el pais determinar 1 grado de integracidn
econdmicay pelitica ¥y social de cada una de las ciudades con las
restantesy se advertia claramente el dominio que ejercia la
ciudad de México sobre laos dem#s ciudades. 8Sin embargoy es obvio
gue tenia un mayor grado de integracidn con las ma&s cercannas que
complementaban sus  actividades. Estas ciudades eran Tolucay
Fuebla, Cuernavacas Fachuca ¥y Querdtaro, todos con répido ¥y fécil

acceso a 1o ciudoad de Méxicoe.

En el aspecto econdmicoaosy la industrializacidn jugd un papel
fundomentnal en 1o integracidén de este subsistema de ciudodes; vya
que lao concentracidn de esta actividad econdmica en la ciudad de
Méico, repercutid directamente en 1las ciudades arriba
mencionadas Yy  propicid sy vinculacidn en torno a2 esta  ciudads
daonde Ins carreteras fueron un factor esencial por donde

transitaban mercancias de todo tipos ademis se  modernizaban v

aparecian laos autopistas que daban mayor fluidez al transporte.

La funcidn econdmica predominante en 1260 para 1la ciudad de

Méicoy fue su especinlizacidén en serviciosy sequida de 1a



industria de btransformacidn ¥y la generacion de electricidod vy
gns. Con respecto o las ciudades vinculadas estrechamente con ln
ciudnd de México se encuentra Puebla cuya  funcidn predominante
era 1la industria, despuds la generacidn de electricidad, gas y el

comercioy éstny 0 su vexz ejercia influencia sobre otras ciudades

cercanas o @llo, Fachuca tenia como funcidn predominante 1o
industrin stractivao, acompafada en importancin decreciente de
servicios Yy generacidn de energia y gas. Tolucn tenia una

clasificacidn mas diversificada, en primer lugnr se especializaba
en servicios, le siguian en orden descendente, comunicaciones y
transporte, comercio vy, finalmente electricidad ¥y gas. En el
caso de Querdtarao las funciones que predominaban eran en arden de
importancin  lo  actividoad comercial, In construccidn y los
BEPVICLIOS,. For dltimo la ciudad de Cuernavaca destacaba en  los
SEerVIC1l0S,y o construccidn vy la generacidn de electricidad y gas

(UniKel, Buiz v Garza, 1978 § 1%9).

Cobhe sefolor, que esta correlacidn de actividodes gconomicas de
las ciudades yn se venia dandoe desde 19240 con el modelo de
crecimiento adaepltado por el paisi entonces 1a ciudad de México
extendid su  &rea de influencio e intensificd su  proceso de
industrializncidny ndemés se increntd v fotalecid su mercado

interno.

Iurante este pericdo también se observa la existencin de ciudoades
de menor tamafo que par su cercania con otras,  legraban unn alta
integracidén  interna y que se perfilaban como puntuales en 1o

eConomia  mexicann como Monterrey cuvo desarrollo industriaol el
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segundo en importancia nacionali desde ese entonces dentro de su
drea de influencia complementabn actividades con Saltillo, en 1a
cual predominoba la dindustrio de la construccidn, le seguia en
impartancia decreciente, comunicaciones vy transporte, ﬁ@rvicios &

industrin.

Guadala,jara también se caracterizd como centro de subsistema en
torno al cual habian varias ciudoades de tomafo pequefo ¥y extendia
s influencia hastao Tepic,. L2 funcidn econdmica predominante era
1a industria de transformacién, aunque también eran importantes

la actividad comercinl ¥ de 1la construccidn.

Hacia el narte destaca otro conjunto de ciudodes gue abarca una
gran extensidn agricola, las ciudoades que constitudian este
subsistema eran Ledny Silnoy Irapunto, Celaya, San Luis Fotosi,
Aguascalientes vy Querétarosy esta Gltima aunque sus vinculos son
estrechos con la ciudad de Méxiceo por &l lado de la idindustria,
Juega tombién un papel fundamental con estas ciudades, ya que el

comercio y servicios se orientan hacin 1la gricultura de el Rajio,

Jalapa,  Orizaba ¥y Veracruz aunqgue en forma incipiente estas
ciudades ¥ya s&  vislumbraban como un subsistema doda  la
complementacidn que existio en coada una de ellasy, la primera por
se@r el centro politico, administrativo ¥ cultural del estado de
Veracruzy la segunda como centro industrinl creciente y Veracrus

coma principal puerta del pais.
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En 1o frontera norte apuntan cemo un subsistema las ciudndes de
Tiguana v Mexicolids la primera especializada en servicios estaba
estrechamente vinculadna o 1la economia de las ciudades fronterizos
de Californiog EUAa ¥ 1o segunda constituin el centro de
serviciosys dentro de su  é&rea de influencia se encontraba  1a

ciudad de Ensenada, principal puerto en la peninsulao.

Bl  obtro 2xtremo de 1la frontera se da un case similar con  las
ciudades de Reynosa y Matamoros, estas ciudades tienen injerencia
sobhre pequefins loucalidades, ademis se vinculaban con ciudades de
Estadas Unidos, la actividad predominante ‘de ambos  era el

comercio.

Saobre la costa del pacifico proliferaron varios ciudades mismas

que por su cercanio fisica complementaban sus aclividades, hacin

el norte en la Costa del Goalfo de California se conformé un
aubsistemn integrado principalmente por las ciudades de
Hermasillo, ciudad Obregén, Guaymas y Navo,joa. lLas dos primeras

especinlizadas en servicios y comercio respectivamente.

Caontinuando por la costa pero un poco més al sury, se encuentran
formando un subsistemn incipiente las ciudades de Culiacén y Los
Maochis, las cuales abarcaban zonas de agricultura con una alta

tecnificoncidn.

Acapulcoy segundo centro turistico de 1o Repdblica también
etiendin sobre las locanlidades pequefaos su &rea de influencias
s actividad econdmica  estabo vinculada directamente con el

turismo tanto nacional como extranjero.



Finalmente, 1o ciudaod de Morelia ejercia una Ffuerte abtraccidin
sobre pequefns  ciudades como Zamoara ¥y Uruapan. la  funcidn
ecaontmica predominante de Morelia eran los servicios seguido del

caomerciay 1os cuales. se orientaban a la agriculturas,

Cabe sefinlar que existian ciudades en cuya &rea de influencia
salo comprendian localidades pequefios con las cuales no habia uno
real dintegracidn. Sin embargo, con el tiempo llegarian 1Y
confarmar subsistemas como Chihuahuwa, Villahermosa, Tampico vy
Villa Unidn. For otra partes existian ciudades todavia mas
aisladas aunque dindmicasy pero cuya integracidén a alguno de los
subsistemas 0 que formaran su propio subsistema se wveia mucho
mas o  futuro gue las mencionadas anteriormente, la actividad
econdmicna de estas ciudades se dirigia Ffundamentalmente o
satisfacer las necesidades de su poblacidn local y aledafins esta
ltima predominontemente rural. lLas ciudades gque se encontraban
en esta categoria eran Torredns ciudad Victoarias, Iurango, Muevo
Laredo v ciudad Juirez, +todas ellas ubicadas en 1o parte norte
del pais. Hacia el sur existian des ciudodes de esta misma
categoarin Onxaco ¥ Merida aunque enclavadas en Tonas
econtmicamente més atrasadas, su actividad predominante eran los

servicios ¥y el comercio respectivamente.
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SEGUNIDA FPaRTE

AFOGEQ DEL EISTEMA CARRETERQ, 1960 - 19270



CAFITULO 111

El. SISTEMA CARRETERD: 1960 -~ 1970

En este capitulo: se presenta a2 1a red de camines yn conformada
como  un sistema carretero, een 19270 ya habia completado wvarios
etapas de construccidn e integracidn); vy es en esta década donde
va se obhserva la totoal estructuracidn del sistema carreteros @1
cual  contaba con un circuito integrado que alcanzaba a  enlasar
las 178 ciudades que registraban el "Censo Nacional de Foblacién
y VMivienda de 1970°, l-o poblacidn totnml del pais era 48.3
millones, de los cuales 44,6 X vivia en las ciudades vy cuvo

proceso de crecimiento continuaba dandaose a tasas muy elevadas.

EFEstn etopa de estudio viene a ser el corolarico donde se
cristnlizan los cambios que habin venido sufriendo el pnis desde

el punto de vigta de su estructura productiva v de su poblacidn.
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1, Estructuracion del sistema carretero.

Al finalizar esta década 1a red carretera ya comunicabno  a 1n
mayor parte del territorio nocional:; aunque continuaban  grandes

extensiones en el norte ¥y en el sur del pais, sin carreteras.

Esta wvia de comunicacidn cobrd tal importancia que 1o
cantidod de vehiculos de motor se duplicaron durante

este periodo; 1los auvtomdviles crecieron en forma inusitada casi
se triplicansy ¥ el transporte de pasajeros se incrementd en 79%Z y
@l de carga en S&6X%. Con #1 fin de ilustrar el impacto que tuvo
este medio de transporte se relaciond la cantidad de habitantes
entre el nimero de vehiculos, asd se tendia que en 1260 habin un
vehiculo por cada 43 personasgs, para 1970 estao  relacidn habio
cambiado, por cada 27 personas habia un vehiculo. .o tasa  de
crecimiento promedio anunl de los automotores fud de 7.9 %

(Cuadre 16D,

1.1, Cantidad de Kildmetros construidos.

el total de Kildémetros carreteros constroidos en el pais ol
finalizar la década, el 43.3% correspondia a 1las carreteras
federales ¥ el resto o los caminos heches por cooperacidn

bipartita v tripartitad en total habdin 71820 Kildmetros.

En el transcurso de esta fase de construccidn del sistemn
carrteros 1a  tasa de crecimiento anual promedio fud de 2.4%,
considerablemente menor si se compara con Io década anterior que

fué de 7.4%.



CUADRGO 16

MEXICO @ VEHICULOS DE MOTOR EN CIRCULACION

ANOS  AUTOMDVILES CAKIODNES TOTAL INCREMENTO
-------------------- ANUAL
PASAJERGS CARGA
1941 549 795 33 389 218 845 202 029 -
1942 548 151 26 134 327 916 902 209 0.0
1963 417 940 27 973 352 481 298 214 10.é
1944 487 787 29 509 344 091 1 081 387 8.3
1965 771 118 30 702 388 484 1 190 504 10,1
1944 812 415 27 521 408 494 1 248 432 4,9
1967 917 384 27 611 A40 292 1 385 287 11,0
1948 999 910 29 407 445 813 149§ 132 7.9
1949 1 133 084 31 549 505 847 1 670 480 11,7
1970 1 233 824 33 039 524 985 1 791 848 7.3
PROMEDIO 7.9
FUENTE: Naecional Financiera, Lo Economia en cifres, NAFINSA, México, 1978,
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Como se menciond en el apartade anterior las carreteras
construidas durante este periodo propiciaron la integroacidon de
los ejes troncales sobre todo los del Facifica vy  del Galfo,
mediaonte de cierres de circuito, también se ampliaron los
carriles de los ejes en ciudoades donde las carreteras  ya
resultaban  insuficientes vy se canstruyt 1la Autopista Meéexico~

Fuebhla.

Nestacaban las obras construidas entre Fuebla-QOrizaba~Cardobal
Guadalajora~Zapotlane,jos Querétaro-Irapuato, se duplicaron los
carriles de la carretera México—Querétarao, y s construyd l1a

carretera escénica Ti,juana-Ensenada,

En cuanto a los trameos més  dimpportantes que se copnstruveron
continuando con la red troncal fueraon? Compostela-Fuerto
Yallarta-Barra de  Navidod$ L Fax-Villa Constitucidn vy el

Circuito La Faz-ciundad del Cabo.

Kl crecimiento gue reqgistrd lo red carretera federal durante el

transcurso de la décadn fuéd de 23.2 % (Cuadro 175,

.

1.2. Inversidn.

Imrante la década de los setenta de acuerdo n la politica de
inversiones que se venia llevando o caboy; el monte destinado a la
infraestructura pablica fué de los més cuantioso, destindndose
principalmente a la construccién de carreteras, las obras

hidréulicas ¥y partuarias.
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MEXICO ¢ EXTENSION DE LA RED DE CAWINOS, 1961-1970
(EN KILOMETROS)

AROS CARRETERAS  FEDERALES TNCREMENTO CONSTRUCCION % DE LA CONSTRUCCION

Stifa ANUAL T0TaL  BE IE CARRETERAS FEDE-

CARRETERAS @ RALES CON RESPECTO

EN PROCESD EN SERVICIO  DIRECTAS A LA  CONSTRUCCIONM

TOTAL,
1941 393 20 898 290 25 101 4,08 4% 400 50.6
1962 5571 20 203 444 26 22 4,44 33 540 49.0
1943 6 441 20 203 446 27 299 4,08 57 038 42,9
1264 4 992 22 816 494 28 302 3.7 60 440 46.8
1943 5 1%0 23 418 562 22 170 3.07 41 252 47,6
1264 3 149 24 909 749 29 927 2,40 63 616 47.0
1947 4129 24 829 886 22844  -0.28 45 093 45.9
1748 3 459 25 585 981 30 005 0.54 &7 057 44.8
196% 3127 26 663 1010 30 B02 2,66 69 781 44,1
19720 2714 27 288 1 002 31 004 0,64 71 520 4344
PROMERIO 2.490
FUENTE: Secretaria de Comuniceciones y Obres Pgblicas, Bireccidn General de Anelisis de Inversiones ,

"Evolucion enual de la red de carrelerast 1925 - 1979°.

a Comprende le construccide de carreteras federales y estatales.
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For 1la que respecta o la inversion federal en carreteras  la
aportncidn fué de 20;400 millones de pesos (a precios conshtantes
de 19230 Ffueron 8,190 millanes), representando el 10.6% de 1a
inversidn Lotal en carreteras, de la cunl un 33.9% se dedicd o 1Ia
construccidn de carreteras federales, el monto fué de &.867

millones que traducidos n pesos de 1930 eran 2,777 millones.

En  relacidn con el monto destinade o la décadae anterior, In
inversidn total en carreteras se incrementd en 88.6%X y la
dirigida o la obro de construccion de carreteros federoles en

36.0 %.

En promedio 1o tasa de crecimiento anual en la inversidon total
realizada en carreteras fué de 4.9% v con respecto a la inversidén
Ffederal para  la construccidn de carreteras sua tasa fué 3.87%7

(Cundro 18).

Ahara biens si se ohservan los Kildmetros que se construyeron
anualmente, s claro que en los primeros afos de esta década se
coanstruveron los tramos més grandesy el caosto por cadae Kildmetrae

construido estaba por abo,jo del promedio de costo en la década

gue era 433 mil pesos.

En  cambio la segunda mitad de 1o década se caracterizd poar una
serie de incongruencias como en 1967, afo en que se dejaron de
hacer 83 Kildmetros planeados, al siguiente afo se construyeron
161 Kildmetros cuya costo fud el mids elevado de la década (1,643

mil pesas por Km,? casi cuadruplicande el precio promedio, sin
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CuadRO 18

MEXICO : CONSTRUCCION DE CARRETERAS, IMVERSION EN CARRETERAS FEDERALES E
INVERSION FEDERAL TOTAL (1981 ~ 1970)
{f PRECIDS DE 1930)

ANDS INVERSION FEDERAL TOTAL INVERSION TOTAL  INCREMENTO  INVERSION FEUERAL  IMCREMENTO % DE LA IMV. FELERAL EN

EN CARRETERAS a ANUAL EN CARRETERAS b ANUAL CARRETERAS CON RESPECTC
A LA INV, TOTAL  EN
CARRETERAS
BE 1950 % DE 1950 % BE 1950 Z

1961 3 393 100 573 10,6 ——= 198 3.7 ——= 34,5

17942 3 520 169 %7 104 - 4.7 226 4,1 10.8 40.46

1963 4 210 160 827 8.4 ~14.9 251 3.6 12,2 30.4

1964 7 149 1460 790 11,1 2.1 310 4.3 19,4 39.2

1945 4 520 100 832 12.8 15.5 305 4.7 2.3 36,7

1966 8 061 100 1047 13,0 1.6 370 4.4 - 2.1 35.3

1967 8 340 100 865  10.3 -20.8 337 4.9 -13.0 39.40

1748 9 065 100 824 9.2 ~10.7 265 2.7 -27,5 31.8

1949 9 900 190 978 9.9 7.6 234 2.4 -17.2 241

1970 10 285 160 887 8.6 -12.1 bI4s 2.7 12.3 31.4

TOTAL.- 77 143 100 8190  10.6 2777 5.3 33.9

PROMEDIO 4,9 TPCA 3.8

FUENTE: Secretaria de 1a Presidencia, Inversidn Pablice Federal, 1925 - 1943 y 1965 - 1970, Direccién de Inversidnes
Pdblicas,

a Incluye la inversién en correteras federales, en cooperacidn bipartita (Federacién y Estaedos), en cooperacién tripartitc
{Federacidn, Estados y particulares),

b Inversién presupuestada que fué ejercide aproximadamente de un 90% a 95%Z, incluye gastos de direccidn y supervicién de
obras.
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embargos en 1949 la cantidad de Kildmetros volvid 0
incrementarse,; pero esta ver el coslto se redujo hasta 2948 mil
pPesnss no oecbstante el Gltimo oo de la década se  invierte 1la
situacidn, 56 realizan 202 Kildmeltros 2 un costo de 1,381 mil

pesos cado uno  (Cuadro 19).

f pesar de que durante esta décadna se  incrementaron 1nas
inversiones, el tendido de 1Ia red nacional de carreteras ya no
era tan significativo como en las décadas anteriores,; la cantidad

de Kildmetros construidos lo hacino evidente.

1.3.Concolidacidn de la politica de trazo.

Como se hobia mencionado lao Secretario de Obros Fablicas era el
arganisma encnrgndo de continuar la planeacidn ¥ construccidn de
1o obra carretera. En 1960; las funcionarios de estao institucidn
declaraban que el transporte via carretera era el més adecuado
para  promover el desarrolle econdmico por laoas facilidades que
ofrecia debido o su gran flexibilidad, yn ques, permitino disponer
con gran frecuencia, de servicios no especializados y de peqgueno
vaolumensi también s evitaban costos adicionoles ¥ demoras por
concepto de maniobros de cargn ¥ descarga, 1o que era importante
para el casc de productos p@reéederos; Yy ademés e permitia un
tipo de contratacidn directo ¥ sin trémité entre el transportista

y el productor
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MEXTCO:

CuUAaADRDO

(MILES DNE FES0S DE

19

12500

CasTO FOR KILOMETRO CONSTRUITD

ARIOS KTL.OMETROS CONSTRUIDOS COSTO FPOR KILOMETRO
ANUALMENTE IE 1950
1961 283 201
19262 1119 202
19463 1 070 235
1964 1 012 306
1965 868 351
1966 757 489
19267 - 83 -
1248 161 1 446
1969 797 296
1970 202 1 381
TOT AL « -~ 6 886 9 107
FROMEDILOQ 731 433
FUENTE: ELARORACIONES FROFIAS CON RASE EN LOS 0ATOS DEL
CuUADnRO 18.

a/

Se calculd dividiendo lao inversidn federnal

destinada

ndmero de Kildmetros construidos
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Bajo este contexto, la politica de construcciadn hohin  venido

cantribuvendo a?

a)  la expansidn  del mercado interno de productaos industrinles$
b? la diversificancidn de 1la agriculturaj vy

¢) La mavor participacidn del pequefo praoductor en el idngreso
generadao.

No obstante, la politica de trazo bajo estas promesas contindo
fomentando 1 enlace y fortalecimiento de 1las ciudades en

detrimento de las pequefas localidodes.

Estas politicos wutilizadas hasto este momento propiciaren
directamente 1a concentracidén de los servicios ¥y las actividades
de tipo industrial ¥y no se dign de la poblacidn en pocos centrosy
en  las cunles el capital privado se posesiond y apravechd todos
laos beneficios gque le brindaban los economins de escala que
derivan de las grandes aglomeraciones. Ademésy la conformacidn
de ésta estructura grbana dificultaba el aprovechamiento de los
recursos productivos ¥y el mejoramiento del nivel de vida de las
=onas rexagadas por este medio de comuinicacidn.

En sintesis, dichas politicas de trazo continuaron agrabando 1las
diferencias regionales entre las zonas geoecondmicaos del pois,

concentrando la actividad en el centro v norte del territorio.
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1.4, fiprovechamiento de esta via de comunicacidn.

En los capitules anteriores se han venido mencionandae ¥
detallanda el tipo de carreteras que se habian construido en el
PR Sin  embargos, hay uan tipo de construccidn gue hasta al
finalizar esta ddécada no se hizo presente, las carreteras de
heneficic social, ¥y continuaron predominando las carreteras de

induccion a 1la produccidn.

En este periodo, los tramos construidos terminaren por enlazar
circuitos ¥y permitieron comunicor a importantes centros de
produccidn. Las ciudades que se integraron en este periodo
fueron en su mayorin ciudades pequenasy pero gque resultaban
esenciales para la complementacidn vy desarrollao de ciudades mas

grandes.

Las regiones  eén daonde se venin concentrando 1a economin
nacional, s@ continuaron fortaleciendo Yy los caminos
contribuyeron o ello, yo que permitieron la migracidn rural-
urbana, creandoc fuentes de troba,jo en diversas zonas del paisy lo
cunl acelerd el desarrollo urbane, ampplid 21 mercode interno ¥
fortalecid el externo. También influyd en el turismo y acelerd
@l proceso de industrializacidn al estimular la oferta ¥y demanda

de un sinndmerc de productos.
Caobe resaltor que, no obstante los estimulos antes mencionados
que tuvieron 1las comunicaciones en el desarrollo del pois su

construccidn na fuéd uniforme, ya que asi lo demandaoba ) proceso
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de desarreollo gue se seguias bojo estas condiciones se provocaron
efectos inversos en el proceso de formacion del mercodo y se
dieraon una serie de contradicciones, debido a que las actividades
mEs Favorecidos en las ciuwdades no eran precisamente 1laos que

beneficiaban directamente a los grupos més amplics (Mapa &),

£1 Estado aqgui ,jugd un papel muy importante para el proceso de
acumulacidn de capitoles en las grandes ciundades, o través del
fomento directo de los comunicaciones ¥y +transportes, de 1la

industria petrolera ¥ de 1o energia eléctrica.

2+ Ciudades intercomunicadas por el sistema carreterao.

Al finalizar la décadn de los sesenta las localidodes que habian
adgquiride 1n categoria de ciudades ya se encontraban  todas
comanicadas por via carretera. Existiaon 178, de las cunles una
predominaba sobre 1las demds, la ciudad de México en donde
confluian todas los carreteras del poisy, era indisculible su

predominio sobre ellas

El desequilibrico regional con el tiempo se iba acentuando. L.o
poblocidén totnl del pais se hobia idncrementado en casi 32
millones de habitantes entre 1930 v 1970, esto equivalia o  un
aumento de tres vecessy ya que a principios de la década de los
treinta la poblacidn alcanzaba un poco més de 16.9 millones, No
obstante, este crecimiento de 1la poblacidn no ern equitntivo; 1la

pablacidén urbana se incrementé en 18.7 millones; equivalente a

8%
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siete Y medin veces mas, aata poblacidn se concentraba  en las
regiones centro, occidente ¥ norte donde residian 4% de cada 100

habhitantes urbanos.

En  combiay Ia  regidn peningsular  continuaba siendo 1a maés

despoblada del territorio nacional.

2.1, Crecimiento de 1la ciudades.

El proceso de urbanizacidn continud de formn aceleradn durante
eata ddécada, inclusive la tasa de crecimiento del pais fué una
décima mayor gue la anterior de 4.8% en 19460 pasd a 4.9%X en 1970,
eate incremento obhviamente se centrd en las Sreans urbanass &4
ciudades tuvieron un  incremento medio anual superior al
incremento medio anual en promedio del pais, de éstas 16 eran

capitales de estado; 38 se ubicaban al dinterior del territorio

nacional, 7 puertos y X fronterizas.

Vnrias c¢iudades sobresalieron por su dinamica de crecimientay
como el Fuerto de Acapulcoy Gro., Fuerto Vallarta, Jal.es Ebanas

Sl F. v Céardenas, Tab., cuyas tasns de crecimmiento fueron las

méds  altas 11.4%, 10.7%, 10.5%% v 11.1% respectivamente (Cuadro
200,

2.2, Integracidn econdmica.

£l sector industrial, como ya se ha mencionado fué  base deld

modelo de desarrollo, entre 1240 v 1965 tuvo un crecimiento anual
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en promedio del 6.2% anual, superior inclusive al conjunto de 1la
sconomia ¥y su participacién en el producto interneo bruto fue del
2474  al 35X, l.os ramos de praduccidn de hienes intermedios ¥y de
capital que tuvieron un mayor dinamismo fueron ia mecHnicas la
siderdrgica,; electricidad y el petréleoc, quedando por debo,jo las
industrias  tradicionales como la textil, 1la de calzade ¥ 1o

minera entre otras.

Asi que la politica en este sector fué diferenciada, favorecid la
creacidn de industrios que sustituyveron importociones ¥ se le dié
poca importancia o la  localizacidén y distribucién de la
industria. Esto caontribuyo . aumentar el desequilibrio
territorial, por una parte habio &reas prdsperas que atraian cada
ver mé a los capitanles ¥y 2 la poblacidén, y por la otra las a&reas
con @sCas0s  recursos  se  diban tronsformando (en términos

relativos) en ecomomins cada vexr mas pobres.

Faralelamente o esta politica de industrializacidn se pusc  en
practica un modelo de desarrollo agricola; gque beneficinba a 1n
agricultura comercial capitolista en detrim?nto de lo economia
campesinay lo cual trajo consigo un esanchamiento de la brecha en
la distribucidén del ingresoy beneficiando sdlo o una minoria v
desfavoereciende o lao mayorino de los campesinosp esta  situacidn
Jugd  un papel determinante en las migraciones rurcal-urboana, que
permitid disponer de abundante fuerza de trabajo en unnos cuantas
areas del territorio, esto aunado a 1las altas tasas de
crecimiento natural de la poblacidn, resultodo de 1la rapida

reduccidén de la mortalidad general Yy de 1la permanencia de una



CuabDRO 20

MEXICO: CIUDADES UNIDAS POR CARBETERA CON UM INCREMENTO MEDIO ANUAL
SUFERIOR 4.9 DEL PAIS, 1960 - 1970

ESTADD CIUDADES TNCREMENTO UBICACION ESPECIALIZACIONX
MEDID ANUAL GEDGRAFICA
- TOTAL.
1. B.C, TIHANA 7,4 FRONTERA 8~ K; E)
2, ENSENADA 6.9 PUERTD G-S, C
3. B.C.S5 LA PAZ 6.4 CAPITAL 6-5y E) K, T
4, LCAMP. CIr, DEL CARMEN Tl PUERTO 6-C
5,  COAH. SALTILLO 30 CAPITAL I-T, K, §
b, HONCLDVA 4.0 INTERIOR 1K
7. FRONTERA 3.9 INTERIOR 1-1, K
8, CoL. TECOHAN &7 INTERIOR fi
9, CHIS, VENUSTIAND CARRANZA 27 INTERIOR A
10, CHIH. CHIHUAHUA 3.0 CAPITAL T-Gy Ey Sy Ky C
11, CUAUHTEMOC 3.9 INTERIOR £-5
12, NUEVD CASAS GRANDES T4 INTRIOR T-Cy Sy 6
13, D.F. DISTRITO FEDERAL 5.2 CAPITAL 6-5, §
14, G670, LEDN Seb INTERIGR I
15, SALAMANCA 4.3 INTERIGR P-E, K
16, ALLENDE 5.0 INTERIOR K-§
17. GRG. ACAPULCO BE JUAREZ 11.4 CAPTTAL ‘ SKs T, € 6
18, IGUALA b1 INTERIOR 6-5, C
19. CHILPANCINGD DE BRAVO 6.9 INTERIOR 6-E, K, S
20, TAXCO 39 INTERIOR M-I
21, JAL, BUADALAJARA 32 CAPITAL 1-, K, Cy T
22, PUERTO VALLARTA 10.7 PUERTO K-S
23, HMEX. ToLUCA 5.1 CAPITAE G~8,C,T,E,K
24, TEXCGCO 4,9 INTERIOR E-K,5,C,6
23+ HICH. URUAPAN 3,9 INTERIOR -~
26, ZAMORA 5.2 INTERIOR c
27, APATZINGAN 8.0 INTERIOR A
28, JACONA DE PLANCARTE Db INTERIOR E
29, LOS REYES 6.8 INTERIOR A
30, HOR. CUERNAVACA 744 CAPITAL 6~K,S
31, NAY. TEPIC 3,0 ~ CAPITAL -
32, N.L. LINARES 5.9 - - INTERIOR T-Cy §
33, FUE, PUEBLA 3.1 CAPITAL 1-£ 8 6 1, C
34, SAN MARTIN TEXMELUCAN 5.3 INTERIOR c
35, GRO, QUERETARD 3.1 CAPITAL 6k, Ky C
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CONTINUACION DEL CUADRO 20

ESTARO CIUDADES THCREMENTO URICACION ESPECIALIZACIONZ
MEDIO ANUAL  GEOGRAFICA
TOTAL,
36, @. ROO CHETUMAL 6.1 PT0.-FRONTERA 6K, E» §
37, S.L.P CIUDAD VALLES 4.9 INTERIOR 6-Cy Ty S
38, EBAND 10,3 INTERIOR P-#
39, SN CULTACAN 6.8 CAPITAL -8, €, T
4G, HAZATLAN 5.0 PUERTO T-8y 65 C
a1. LGS MOCHIS D 9.8 INTERIOR E-K, €, 8, G
42, ESCUINAPA DE HIDALGOD 3.1 INTERIGR -
43, BUARUCHIL 7.6 INTERIOR -
44, SON, HERMOSILLO 6.1 CAPITAL E-Cy Ky 6 €
43, CD. OBREGON 5.3 INTEROR C-8y G K
46, BUAYHAS 5.1 PUERTO 6, 5 T, C
47, SAN LUIS RIC COLORABD 57 FRONTERA c-S
48, HUATARANPO 2.9 INTERIOR £-T, 8
30, TAR. YILLA HERMOSA 6.1 CAPITAL
31, CARBENAS 11.1 INTERIOH &Py C
52, TANPS, REYNOSA 4.2 FRONTERA P-Ky Sy C
33, Ch. VICTORIA 5.1 CAPITAL -
o4, CD. MANTE 7.8 INTERIOR c-T, E
53, RIG BRAVD 7.8 INTERIOR 6-5 K
26,  TLAX. V. VICENTE GUERRERO .4 INTERIOR -
37. VER. JALAPA 6.2 CAPITAL E-Gy 8y Ts Ky C
a8, CORBOBA 3.1 INTERIOR -5, T
S99, COATZACOALCOS 4,3 PUERTO P-Ky Ee» Ty C
&0 HRINATITLAN b.8 INTERIOTR p-d, K
41, CERRD AZUL 8.4 INTERIOR P-B, K
624 AbUA DULLE 8.0 INTERIOR P-Ey Ky Cp T
&3, LAS CHBAPAS 5.9 INTERIBR P-E
64, JALTIPAM DE MORELGS 5.8 INTERIOR M

FUENTE! \Unikel, Ruiz, Garza, El1 Besarrollo Urhano de México! Diagnbstico
e implicaciones futures, Ed. El Colegio de Héxico, Sequnda
Edicidn, MHéxico, 1978,

Clasificacion de las ciudades mexicenas de acuerdo o sus funciones
econdmicas en 1970,
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altno fecundidaod, estos en conjunto fueron facltores que aceleraron

el crecimiento de las ciudades.

For otra parte, el hecho de que desde un principio no bhubiera

palitica de descentralizacidn, permitid que para el industrial
fuern mes Facil invertir en el Distrito Federal vy con el tiempo
seria 5L drea metropolitana, dado que contaba con 1a
infraestructura necesariayyn que come s& ha venido mencionando
@lln es el centro administrativo v de poder, e St comg el

principal centro de consumo de producteos industrinles.

Estos elementos permitian o los industriaoles reducir costos,
aumentar gananciasy ¥ i aunando o ello se les incentivaba parn
invertir en este lugar, o inversion estaba asegurada vy tambidén
In concentracidn de poblacidn. Cabe sennlar gque hubo algunas

presiones para descentralizar pero fueron sumamente débiles.

fAdemas, de 1o ciudad de Mémicos surgieron como ciudades
importantes, Monterrey ¥y Guodalajara que al final de esta décadn,
¥a tenion un proceso de metropolizacidn considerabley pero nunca

equiparakxle con el de la capital del padis.
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CaFITULLO TV

DISTRIRUCTON TERRITORIAL LE L& CIUDADES

siudades o braveés del tiempo £e han  dntegrada politicay

-~

Las
eeartmica voooaacialmente can atras ciludades, de ncuerda o g
diversificooidn v especinlizacidn (no Funcionan autarguicamente)
las comunicaciones v las btransportes contribuyeron a  enlazarloss
pirincipalmente los ferrocarriles vy las carreterass fue

4
cornformanda can el tiempo un sistema de ciudades

Daentro de  dichao sistema  coda  ciwdoad  ccupabao wna posicidn
relativas  asd gque parao determinoar la posiﬁ{OH relativa gue  cada
ciudad  ocupaba dentro del campo de fuersza del espacico  econdmico
del sistema urbanos s wbhiliszd un modelo gravitacional s mediante

@l cual se establecid el grado de integracidan de cada ciuadad oo

las restantes, asi comoy las

L Se define al istena coma al conjunto de ciudades més  las
relociones que @& establecen entre estas v sy dinémica
poblacional ¥y econdmica,
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interrelaciones gue  ewistian entre ellas. Pn el modelo se

bt biaaran estadigticas de Flujo de personas, bienes industriales

]

v wvehiculos de 2B ciudades en 194846 (UniKel, Ruiz vy Garzas

1978 © %35,

Aunada  al estudio mencionados, también se considerd la  investigacidn
sohre los npiveles de 3reas de influencinoa en 1la Repablica,
obtenidaos a través del an#lisis de lineas de autobuses vy

comunicaciones telefdnicans (RBassolsy 1279 @ 449),

Mediante estos trabojos se estructurd un sistema de ciudadesy, a
través de lo jerarquizacidn de las mismns, donde cada subsistema tenia
una o varias ciudades que lo regians  sin embargo cobe sefalar que la

cindad de México tenia preminencia sobre todaos.

1. Tamara ¥y ubhicacidn.

& principio de la décadn de los setentas todas las ciudades de
Mecicos estaban unidas via carreterad a Fipes de la misma década
s  habian  incorporade 52 localidades méds  gue alcanzaron la
categoria de ciudades, sumando en Ltotal 178. La distribucidn de
estas  continud  con 1o mismg tendencia que en el periado

anteriars 13 ciudades fronterizass al norte 11 vy al SUT

) [

L universo de estudio fud el conjunto de ciudades que en
1960 cantaban con 50,000 0 mas habitantes.
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MEXTCO: TAMARO TE LAS CLUDalEs CON CARRETERAS

170

TAMARD DE Las CIUDARES NUMERG [E CIUDARES
CON CARRETER®.
G,000 Y MENOS -
'E.lpOOO - 10;000 -
LOe000 ~ 15,000 -

LE, Q00

20,000 48
20,000 ~ LHOL000 71
G0 000 100,000 24

LQO 000 ~200,000 19

F0Q 000 500,000 160

S00.,000 Y MAS 4

TaT AL« - 178

270
40.0
145
10.7

Ged

Lo e

& &AL

100.0

FLIENTES Unikel, Budizy Garza. El Iesarrollo Urbong de Méxicol

Dingnéstica

@ dmplicaciones foaturas, Fede. E1l Colegio de
.
Edicidn. México, 1978,
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continuaron siendoe  sdlo  dosd  como resultodo de 1o puesta  en
marcha  de ciertas politicas de desarrolloy, lag  localidades
portuarins pasaran  de 12 a 188 el resto se distribuyeron al
interior del territorico, siendo ciudades cercanas o Las groandes

ving longitudinales y sobre todo hacia el centro del pais (Cundro 21).

2. fAspectos econdmicos de las ciudades por regiones y sistemas de
ciudades.

e acuerdo con  las invesltigaciones mencionadas ¥y con  bhoase  én

datos censales se encontrd que las actividades,; la poblacidn v sn

ecanomnia dentro del territorio se distribudian geograficomente de

la siguiente forma?

I. REGION NORTE

Fota regidn es la de mavar extensidns, contiene casi a la tercera
parte del territorio nacional e incluye los estados de Chihuahua,
Coohuilas, Iarangeo, 8oan Luais Fotosi y Zacatecas. For esta region

ntraviesa el Eje Interior del Focifico.

Ilentro de su actividad econdmica destacaba la mineriay cuya
produccidn  era  de aproximadomente el H0X de  la  nacionalid  la
industria  monufacturera fue cobrando importancia con el  tiempos
andemds, se fue diversificando. Las dreas del norte eran las mds
importantes con cultivos de riegos, las de temporal se reducian

determinadas 3dreas hacia &l sur.
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En esta  regidn encontraban localiza

s@

Chihualuaa: Lo Lagunasd Zacntecas-F rearnil

¢ iudad de Mogales, Jindrewy Fiedr

T

W

Farral v Moanclowvoa.

Subsistema Chihuahua?

Chibuahun

Cuaubtémoc

Chihuahua era una ciudad porcialmente ais

=

con 1o pequefas ciudades de Cunuhtémoc

pequeno subsistemna,

Nelicias vy Camargo, can las cuales tendin

minera-metaldrgica ¥ la produccion de al

=onn  de  influencia se desarrollaba la

Chihuahua abosteciao de ganado al mercado

Subsistema Zacatecos-Fresnillol

Zncatecos— 7

En el pasadoy este incipilente subsistema

unpa  importante actividod minera que o

101

dos Los subsistenas  de

Ta v SGaltillo, QEL COma

nn o Negras, del

Hidalgo

BSldama

lelicias

Camargo

Tada.s que conectaba

ey

y Aldama, Formando un

con tendencia a incorporar o los cluadodes de

en comm La actividad

imentos. Hentro de su

+

ganaderia debido o que

de los Estados Unidos.

resnitlo

G Caracherist tenerr

poar

través  del tiempo, ha



venido perdiendo  importancia. Mo obstants,  la o minerdia ha
continuado siendo Lo actividad més relevantes; 1o agriculturo v 1a

ganaderia complementabnan s escasa achkividad econdmica.

Zacatecas con S50 mil habitantes en 1970 era la ciudad con mavaer
cantidad de poblacidn urbana en todo el Estado. Junto con la

poblacidn de Fresnillo, apenas superaban los 924 mil habitantes.

Su &rea de influencia era casi inexistente; se limitaba a una
parte del Estado cuyvos centros rectores eran estas dos  viejoas
ciudades mineras}) Jerdés de Guadalupe era upa ciudad pegueia gque
se integraba a este incipiente subsistema ademds de un sinndmero

de pequeas localidades rurales.

Subsistem2 de Lo Laguna-?

Game:z Palacio

Torredn

i Finalizar esta décaday Qo6 asubsistena era uno de  1os mas
integradaoas. Las principales ciudodes que 1o conformaban

concentraban o una poblacidn de casi 335 mil habitantes.

e eastas, degstacaha Torredn, gue contendia a casi oal 80% de 1o
poblacidn, seguida de Gémez Falacio. Lerdo; aungue era 1a ciudad

mé&s pequenay estaba Ffuertemente integrada a estas ciudades.



La  ecaonomdia  de Lo Laguna estaba  suatentadoa en Lo aoctividad

agricala-ganaderay s dandushrio era oreciente. e subsizstenn

era uno de los mEs dindmicos v ocon més Futuro en el Narte.

Circundando o estas tres ciudades, se integraba un buen namero de

pequedas localidades.

Cindades importantes nisladas en la Regidn.,

Saltilla.

For estar fisicamente cercana a Monterreys; tenia una economia moy
estrecha con esta ciudady ¥ que su drea de influencin inmediata

¢

llegaba  hasta  ellald adembse era urn centro principalmente

agricola v ganaderoy aungue s industria se Ffortalecin dia  oon

diae Tambidn era un centro administrative v comercial .

NMognlese Jusresz, Fiedras Negras, Hidalgo del Farral v Monclova

Fatos ciudades aiselodas que se ubbicaban en gsta regidn, ey les
podia dividir en dos grupos? las fronterizas, wvinculadas a  1a
notividad maguiladorad  Nogalesy,  ciudad Judrex y Fiedras Negrasi
las que teniaon una Erea de influencia bhasicamente rurall Hidalgo
del Farral v Monclovay esta Gltimn la tercera en importancia del
Estadao  de Coohuila, cuyva economin se sustentaba en la actividad

industrial. se caonsideraba camo de atraccidn elevada.



I1. REGION NOROESTE

Califarnia  Sur, S50nQras Sinnlon y Nayvariti En @lla se

encuenteabon dreas  que habian alcanzado un alto grado de

Cfetaba conformada por los Estados  de Bogja Californioy Ba,jn

desarrollo agricola. Su actividad scondmica se habin especializado

en wviarios productos de exportoacidn ¥ gran consumo comercial

internno. Se entrelazaban al final del Eje del FPacifico.

La  regidn contaba con una amplia zona fronteriza,  con un gran
intercambio comercial con Eetados Unidosy por lo cual 1a mayoria
de sus ciuwdades se fueron convertiendo en polos de desarrollo.
Cobhe sermalar gue casi 21 50% de las maguiladoras gue existian  en
el ity s encontraban ubicadas en las  principales ciudades
fronterizas de esta TegiGn. l.os  subsistenos de Tijuana -
Mewicalis de la Costa del Golfo de California v Culiacsn S Wl -t
Moachis estaban  tombiédn enclavados en esta regidén. Lo PFaz se
consideraha coma una ciudad aislada, en vias de integrar en el

futuro un subsistemna.

Subsistema Ti,juana—-Mexicali?

T juano——————Mexical i

Ensenada San Luis Rio
Colorada

En 1o peninsula de RBaja California, al norte de esta regidn se

encantraha este suhsistema de ciudades

Ffronterizos. S sconamion
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depaendia en gran parte, del mercoado estadownidense v del tuarismo,

e particalar TE juanag cuya economia (indusheia de  hisnes  deo
O S LRI cduradeea ¥ mocpad 1a) we  encantraba estrechamente
relacionada con la ciudad de Lae Angeles. Mo obstante.,  Ti juana

e morntenio vinculada con el Fuerto de FErnsenada v con Mesidcald e

Eata oiudad tabo  wvinculada estrechamente con  San  luis Rio
Colaradas puerto fronterizo de relaotiva importanciao gue, ademés

tenin cierta industriao guimicn, aceitera ¥y jobonera.

L. importancia  de la actividad econdmica de  Ti juana @0
trascendents pues al Finalizar la década de los setenta, ¥ S5
Bk dan coetablecida  en @lla el H0W de  los  estahlecimientos

manufoctarerns  del  subsistemnal sin embargo, Mexicalili era 1o

ciaudad gue genera el mayar valor de la proaduccidn en esa ran.

Mexicali destacabo en cuanto al comercio, servicios, gobierno ¥
produccidn de electricidad ¥  goase. Ti.juana destaca en  las
servicios ¥y Ccomercioe al  Ltener coameg  se habia mencionado,
Fuertes vinculos con Los Angeles. estas dos ciudades tenian las

tazas de crecimiento mas altaos del subsistema.

nada era Lo tercera ciuadad en Lo jerarguin del asubsisteny

cansiderands sy actividoad econdmica v el tamado de su poblacidn.
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Subsistemn Costa del Golfo de Californiasd

HMermosillo—  Fmpalme
Girraymas

Cde Obregdn

MNvQjon

Todas estas cludades se caracterizaban por sus servicios a  Ia
ggricultura ¥y entre ellos formaban un incipiente subsistema en el
gque se relacionaba Mermosillo, Empalme, Guaymas, ciudad Obregon v
Novo,jor . Siendo Hermosillo 1o ciudad con la més alta tasa de
crecimiento, debido na su dinamismo econodmico que & basaba

principalmente en su industria alimenticia.

Em generaly ya se encontraoban bien comunicadoase tanto por tierra

enlazadas por el eje del sifico como por omar con Lo ciudad

portunrin de Guaymas.

Al interior del subsistema la ciudad de Hermosillo contaba con el
40 de  las eapresas industriales gue generaban el 387 de 1o
produccidn,g dunto ol wln] ciudad Obregdon que tenia el 34X de Toxss
enmpresas.  con una prodoaccidn del S90%, entre laos dos generaban el

G2 N ode la produccidn can el P47 de empreaas.

Los aspectos depograficos méss relevantes de eslte subsistema eran
los siguientes: s contaba con una poblacidn de 417 mil
habitantes, cuyas tasas de poblacidn eran sumaments elevadas como
Marmosillo con &1 2y cidudad gque contabao con la mayvor contidod de

poablocidn 424 dentro del subsishema.
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A lo large de este subsistema  existia una fuerte  Srea e
“atraccidn en torno o Hermosillos hacia el suroaeste ae encontraha
urn distrito de riego llamado "la Costa de Hermosillo®, ademds de

LA gran  contidad de pequedas  localidades que expul saban

poblacidn que ¥ tenian como destineg esta ciudad,

Subsistema Culiacén-lLos Mochig?

Los Mochis

/Gn.h:m«.‘we /

Mozatlén

Culiac#n

Culincdn ¥ Los Mochis eran las ciudades més importontes de este
subsistema por el predominio que ejercian sobre una de las ronas
agricolas més modernas del pnis ¥y que utilizaban 1a més alta

tecnologia.

Su  desarrcllo industrial estaban estrechamente vinculado a otras
ciudondes de menor importancin, comno Guasave v Guambchi l G,
ejercian  una fuerte influencia sobre los Valles del Fuerte vy el
Mayo @ integraban a una gran cantidad dé localidades ruraless

dehidao en gran parte o sg ubicacidn geografica.

Mazatlin  tombién se consideraba como parte de este subsistema,
aungue fisicamente aparece més aisladoe gque el resto de  las

ciudades que lo conforman. Esta ciudad tenia un desarrollo
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comercialy industrial ¥ urkane bastante dmportante.

Nentra de esta regidn, Ia ciudad més impartante considerada como
aisloda era la Fogy por la situacidn que guardaba, su actividad
econdmica era netamente turistico, su principal vinculo con otras
&reas  era  via maritima, guardoeba unn relacidn  estrecha  con

Mazatlé&n v Fuerto Vallarto.

I1IT. REGION NORESTE

Nueva Ledén ¥y Tamaulipas conforman esta regidn, era un claro
ejemplo de que las zonas naturales no coinciden con las creadas

por la sociedoady era una de los mejores comunicadas en el pois, a

travées de tres ejes viales? el Eje Coztero del Golfo, el Eje
Interior del Golfo ¥y el Eje Iterccednica {(Narte). L ciudad de

Monterrey se volvid el Eje de esta regién debido a la influencia
que ejercia sobre el mercade en el norte del paisy ademds, de
enviar sus productos hacia las regiones centrales y competir con

los gque se manufacturaban en estas,.

Su  industria girabo en torno de los vacimientos minerales que
existen en  toda la franja norte, destacaba la  dindustrin  del
hiwrvro y @l aceros ademds, de variaos ramas importantes comno la
alimenticiay cerveceray quimicas avtomotrisz y maguinaria de tode

tipo.

For otra partey, en el centro de Nuevo Ledn y Tamaulipas 2rd s ten

dos &reas especializodas una agricola dedicada a2l cultiveo de
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productos Cihricos, 5 otra donde
i

Ffuentes de desarrallo induasteial . Sy

era fuerte, refarveado por puertos

de esta regidn se considera

ltentro

de desarrollo que llegan al atroso vy

en las lacalidades ruraless

prosperas del poais.

Zxistian en  esta regidn ltres

desarrollo?l el de Monterreys el de

Tampiocoe.

Subsistema de Monterrcey?

Zona Metropoliltana
de Monterrey

£l zsubsistema de Monterrey tenia un

ques con el tiempoy se fud

de influencin se habia extendido

era la segunda en dmportancia

Bl.2 4 de las empresas y generaba

produccidn regilonaly respecto al pads

enpresos v generoba alrededor del 10X

nacional.
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exiatioan diversos  grados

principalmente

era una de las més

con un alto grado  de
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el

Sabinas Hidalgo

Montemnorelos—Ilinares

desarrollo industrial

tal grado, gque su drea

Hu industria

Saltillo.

contaba con alrededor del
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a@la caontaba con el 3% de

del valor de lo produccidn



Junto con el proceso de dndustriclizocidn,  se d1o el proceso de
concentracidn drbana. Este subsistemna teénian una poblacidn de mas
de 1 milldn, y era el tercero en tamafo poblacionnl con tasas de
crecimiento altas? 4.4% en loa zoana metropolitana de Monterrey v

4.8% en Montemorelos.

La Zona Metropolitana de Monterrey dentro de este subsistemas
ejercina &1 papel predominante. Industrialmente en &l pais era
la segunda en importancia, su poblacidn representabo el 25% del

tatal que habitaba en este subsistemas

Animiema,  ejercia una fuerte influencia en todo el noareste de la
Repablica, ademés  de las ciudades ya mencionadas, integraba o
otras localidades de menor toampadc, sohre todo rurales. A través
e sus vias de comunicacidng se interconectaba con Nuevo laredo y

Reynosay, ciudades fronterizas muy impoartantes.

Subsistema Reynoga — Maotomorosi

Reynasn Matomoros

Nuewvn Laoredo

Fate subsistonoa, ol odgual gue el de Tihjuana - Mesxidcalis eatabn
farmado por ciudades fronterizas albtamente relacionadas con el
mercado de los Estados Unidaos o través de Laredos Mce HAllen v

Browsville.
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He caractervizaba por estor irnmerso @n una wona agricolas altamente
decsarrallada  » o en plenca expoansidn debidoe o LTa estrecha  relactan

gque guardoha con @l subsistmo de Monterrey.

.o ciudad de Revrnoasa d acaba poar la disponibilidad de recursos

petraleros v gas noturale 2si Ccomos por su hidroeldéctricn ¥ el

ra

predominio cultive algodaonero en @l Valle de Bravo.

Respecto a 1la ciudad de Matamoros ejercia la primacia en la
actividad industrial manufactureras comercials, fioanzasy servicios
cde  educacidn ¥y salud. En cuanto o medios de comunicacicns

Fevrnosa tenia la mavar cantidad de vehiculas en circulacidn,.

Via &l sistend carreterog se enlazaban principalments mediante el

Fje interocednico v el Eje interior del Golfao.

Zona Metropolitanoa—— Ciudad Mante
de Tampico

1l eje de este subsistema lo formaban la  Zena Metropolitana de
Tampico gque incluaiao a los munitcipias de Faeblo Viejo en Veracorum,
¥ los de ciundod Madero ¥y Tampico en Tomaulipas. Qu actividad
industrialy N era muiy  dmporbtante a nivel nacional, era
maonufacturera de productos alimenticios ¥ Fabricacidn de
asustancias vy productos guimicos (existiao en Tampico wunn gran

refineria petraleral.



Lo gque distinguin o este susbeistema era gue contenin  al  mas
impartante  puerta  del pada, anmerss en la rica regidn de  Las

Huasteo s, también contaba oon dndustheia ligeras pelrongrini oo,

COmMETCLo Y SerVvioloas.

Ze enrncontraban en esta regidn lag ciudades de Mante v Victoria.
~adia considerarse a ciddad Yictoria como un centra uwurbano
importante a  nivel regiaonal cuya  actividad agropecuario e
industrinl {(hasicamente textiles y cal=zadols los servicios vy
comunicacidn atraian fuertemente a la poblacidn, 1o gque provacaha

gue esta ciudad tuviera una tasa de crecimienta altbta.

Iv, REGION CEMTRO -~ ESTE

o regidn se caracterizaba par tener la mavar  caoncentracddn
demografica del paisy unn escasa produaccion agricala v 1a  mayor
industria o mivel nacional, pues  tenda casl el BO¥  de  las
BmMPTEEAS, = S0% de personal ecupado en eszte  sector Y

aproximadamente @) Z8% del wvalor de la proaduccidn total nacional.

a o ramos predominantes de la dindustria regional erand Lo

GuImicay Al Loren LS praoduactos metdlicos, maguinario, nparatos

~z

@eléctricns v eleckrdnicos. equipn  de  transporte vy textil.

fAdemgss s encontrabhan dos refinerias.

A pesar de  que esta regilidn era la més importante  en el  podis

goandgmica politico v socialmente, existian Areas de gran abtraso,
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con pablacidn andigenay gue se lecalizaba principalmente al sur v

GILTE @ el Estado de México, en 1a Sierva del MNorte cde  Fueblos

al sur de Hidalgoe v en Querdtaro exceptuando o su copital.

Las  ciudades mas importantes de esta regidn comprendida por  los
Fatodos de Méxicos Huerdtaro, Hidalgo, Fuebla, Morelos, Distriteo
Federal vy Tlaxcalos formaban parte del subsistema de la ciudad de

Ml co.

Subsistema ciudod de México!l

Toluca
At lixco
M, Fuebla

TehuaoHn

Zonn Metropolitanaf LCuernavaco—— —— Cuantln
de la

Caudad de Méxica AQuerdtarn

Fachuca Tulancingo

Tlaxcala— Apdzaco

ln Zoana Metropolitana de la Ciudad de Mémico era eje central de
este subsistema, debidao 2l significativo papel politicos

econamico Yy sacial gue ha tenide a traveées de su historias
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generaba una amplia drea de dnfleencia gue practicamente lLlegaba

a abavcar btodo @l poais.

Zin  embhargo,  tanto por osu proximidad come por la o o dnterrelacidn
i reohay el subsistema se enconlraba Formado por centros arbanos
circundantes fal 1 ciudaod de  Mémicoal Toalucay Cuernavacas
QueréLtaray Fachucne Tlaxcala ¥y la Zona Metropolitana de Fuebla,
Qs comge  por  un gran namero de localidodes, entre ellos
destacaban las cindades de Atlixco, Tehuacsn Tulancingo, Apiznco

v Cuautla, entre otras.

1 suhsistens se caracterizaba por una estructura industrial
altamente integrada ¥ por una elevada concentracidn de comercio y

servicios, asi coma de poblacidn.

Frusha de elloy 2 gue generaba alrededor del 50X del valor total
de la produccidén manufacturera del pais en maés del 30% de

emppresas dedicadas o este ramo.,

Cabe aclarar gues, aungque las ciudades més importantes estsn
Ffuertemente interrvrelaccionadns en el subsistemns 1o ciudad ol ez
Mérica ha  tenidoe primacan en todos los Ordenes, For ser @l
asiento del Gobierno Federale las servicios RpOablicos 56
centralizaran. Adembs el Egtoado ol contolar los  recursos
naturales abastecia en primer términe las necesidades de esta

coanehad .



Fo importante  resaltnr,  gue gran parte  de 1o dndustria, el
comercio v o los servicios se localizaban é@n 1o Zonpa Melropolitana
de  la Ciudad de MéMico, le seguian an Grden de  doportancia Ia
Tana Metropolitana de Foaeblay, Toluca, Querdtara vy Cuernasaco. i
cdonde se localizaban dimportantes centros industriales como ciuadad
Sahaging el corrvedor Lerma ~ Toluca ¥y la ciudad industrial de

Cuernavacsa.

En cuantao al tamafio de la poblacidny la Zona Metropolitana de 1a

Ciudad de México se ha vwishto incrementadn o gran  velocicdads de
1.6 millones de habitantes en 19240, pasd a tener 2.9 millones en
19530, H5e2 millones en 1960 ¥ 8.2 millones en 1270. Gran parte

de este crecimiento se debid a la migracidn interna.

Ern cuanto a su infraestructara, era Ia mejor de todo =1 paise por
2lloy  se afirmaba que todos los caminos conducaian a lo ciudad de
Méico, se heneficid con equipo de transporte finonciado por el
Gaobiernc Federal s lo gque  permitid acartar distancias,

favaoreciendo 2 1la industria v ol comercio.

V. REGION CENTRO OCCIDEMTE

A

S diversidad de climoas. anelos v topografiay  caracterizobhan a
esta region, o pssar de ello, s agricultura era dispersa pero de
ciertn importancia a nivel nacianaly v e contaba con  wvarios
disteritos de riegod repecto a su industrias no  se  encontrabao

homogéneamente distribuida, ¥y se concentraba en algunas &rens ¥
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aungquee noe era pauy relevante en el contexto nacioecnaly si 1o era en
el gontexto regionali entre las principales romas industrioles se
encantraba la siderdrgica en Michoac#ns la de Fiervro en  Colimas
alimenticinoas en Jalisco, Michoacsn vy Guanajuanto; de calzado en
Ledn ¥ Guadalajorad wvitivinicola en Aguascalientesd de papel en

el =ur de Jalisco ¥y algodonera en Michoacén, también en alguna

medida 1a mineriao era importante.

Los Estados que conformaban esta  regidn erant Jaliscos

Aaguanscalientes; Guanajuate, Celima y Micheoacdn,; albergaban a los

subsistemas de Guadalajara, El Bajio ¥y Morelin.

Subsistema Guadalajaral

- Aatotonilco—-Ciudad Guzmén—-Colimo-Manzanillo

Ticoman

Guadalajara4 Tepatitlin—l.agos de Moreno

~ Tepic

~0cotlan

Fete subsistema gravitaba en torpe a la capital del Estado de

Jalisco lo constituian centros urbanos de diferentes btama®os, asi

come  localidades  rurales ques en sy mayoria,  tenion  poca
poblacion. La infraestructura regional de 1la Zona Metropolitana
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heneficinba a2 la mayor parte de 1o poblacidn  deld stado de
Jaliscos asi como a 1a de Calima y Nayarit. A pesar de que no se
contemplaban como parte del subsistemn, los Estados del Pacificoy
desde Sinaloa hasta Bagjo Colifornia,  mantenian una  inportante
relocidn con la Zona Mebtropolitana de Guadalajara, o la que se

consideraba como centro del mismo, admds era 1o segunda  Zona

Metropolitana en importancia del paise.

l.a dinsmica del subsistema se sustentabn tanto en la wactividad
industrial como en la de servicios. Bin embargo, 1o actividad
agropecuaria  tenia cierta importanciao, ya que daba ocupacidn a
buena parte de la Foblacidn Economicamentes Activa (FEAY) ¥  tenia

un lugar relevante a nivel nacional.

La pobklacidn del subsistema contaba con el 297 de los  habitantes

de la regidns, el subsistema se¢ caracterizaba por mantener poco

integracidn entre si, sobre toda por 1la dispersidn que
manifestaban las lacalidades rurales. Seguramante, la

vinculacidn de 1a economia campesina a2 la agricultura de temporal
era la razon que explicaba la dispersidon de la poblacién rural en

este subsistema.

La red terrestre que vinculaba o las localidades urbanas de mavor

importancia tenina cama  eje a la Zona Metropolitann de
Guadalajara. Hacia el sury lao produccidn manufacturera  de

Gundalajara encontrabn su  salida en el Fuerto de Manzanillo,
Calima ¥ en su recorrido se canectaba con ciudad Guzmén, que @ra

el segundo centro industrial del subsistema.
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Hacia el este ¥y noreste la vinculacidn daba con una de las
regiones ganaderas més  dmportantes del paoisy, que tenin  como
centros de comercializacidn v distribucidn a las ciudades de
Tepatitlén v Logos de Moreno. Hacia el sureste, el creciente
corredor industrinl Guadala,jara -~ Ocotldn se vinculabay, tanto por
la red carretera como por ferrocarril con el centro del pais.
Finalmente, 1Ian wvia Guadalajoara-Tepicy, que era el vinculo del
subsistema con leos estados del narestey, favorecia la comunicaciaén

de Fuerto Vallarta, ademés de su actividad turistica servia como

vin para canalizar la produccion hacin la ciudad de Guadalojoara.

Subsistema del Eo,jio?l

—— San Luis FPotosi
—— Aguascalientes
Zona Metropolitana — Silug ~ Guanajuato
——1— Irapuato
de Ledn — Salamanco

—— Celayn

L Queéerdétaro

El EBajio se caracterizaba por ser uno dg los centros agricolas
mé&s inportatantes del pais. El subsistema estaba constituido por
ciudndes ¥ localidades mixtas ¥y rurales, su actividad econdmica
basicamente estaba sustentada en la agriculturas; no obastantes

ciertas ramos insustriales se consolidabon en algunas ciudades.
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saechtor  secundario contaba con la cuarta parte de empresas

manufactureras  de la region, o cual significaba el 40 % del

vanlor de la produccidn en esta ramas

las  ciudades Jde Agquascalientes v Querdtnro se  distinguian paor
tener altos niveles en secvicios educativos v salude. Msimismos

Guanajuato destacaba en servicios proporcionados.

Tambidén, scbresalia Celaya ¥ Salamanca, 1o primerny por ser unn
ciudad comercial, asi como por su o dincipiente industrializacidn
la  =segunday por su refineria que alcanzaba importancio a nivel

regional .

Sin embrarga,  como e menciona este subsisztema estaba inmerso  en
una  amnpaertante  regidn  agricolay de ahi que las localidodes
arientaban B comercia ¥ o servicios hacia  esa netividads
generandose en estn formao una alta integracidén internay o pesar
de esto situacidn  la  ciudad de Mémxico ejercio una  fuerte
dependencin  sobre eshte subsistemay debido o que 1la abastecin de

praductos agricalas.

Coabe setolar, gque Querétoro tendia una relacidn dual  al  formar
parte de dos subsistemas simultaneamsnte! el de la ciudad de

Mémica ¥ el del Hajio.

Ll pablacidn  del suabsistena crecid a un ritmo acelerado entre
L2260 v 1970, dncrementandose en mavor medido la poblacidn urbana

(86 X))y ein  embargo de hecho las grandes ciudades de este
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s ad stamna no lagraban retener o su poabdloacidan totalmentes ANg
habhitantes migroban principalmente a la ZrMCH.

bas  ciudades gue mas crecieron entre la década de  los  sesenta
e ron fluerdétaro, Sonlamanca v l.edn$ aurgque practicamente todas

Ins ciudades se distinguieron por su alto crecimiento.

Subsistema de Morelial

Zomaorag

Morelian

Liruapan ——————— @patzingan

Mareliac caonfarmaba  un peqgueno subsistema con  las ciudodes de
Zaomorae  Uruapan ¥ Apatzingdne. ademds extendia su influencia o
pequenas localidades mixtas vy rurales dedicadas a la agriculturay

1a elaboracidn de artesanias ¥ @l turismos

le las ciudades con maver dinamisme se encontraban  Morelia v
Lhruapan; mismns que se distinguian por su actividad  industrial
hasada Fundomentalmente en agro-industria, ‘comercio ¥y servicios
financieros, n&si  COmOy per l1a prestacidn de servicios v

COMUNILOCGCLONes.

A pesar de la capacidad econdmica de las ciudade mas dindmicos na
fuéd suficiente para retener o su poblacidn rural, cuyo  Oltimoe

lugar de destine era la ZMCM.
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VI, REGION SUR

Guerreros Quxaca v Chiapas dntegraban esta regidn que dentro del
contexto nacional era una de las més subdesarrolladoss se
encontraban por un lado varias wonas pra3cticamente aisladas y por
el obtro un nimero reducido lecalidades donde el procesco  de
urbanizacidan ha sido acelerades el ejemplo méds claro es la ciudad
de Acapulco en Guerrero, Ooxaca en Oaxaca ¥y Tuxtla Gutiérrez v

Tapachula en Chiopas.

La agricultura tenia relativa importancia regional, seguida  de

una industria incipiente dispersa en 1la regidn.

1 subsistema més importante era el de Acapulco: aungue tambidén

existian otros incipientes centros de atraccidn.

Iguala

Acapulco

Chilpancingo

En este subsishtemas la ciudad doeon un mayer dinamiseo  era
Acapulco. wno de los centros turdisticos més importantes del pais,
s influencin se extendia hasta Chilpancingo e Igunala, odem#s de
otras localidades pequeras, debido o Ia conexidn gue existiao por

carretern directa con la ciudad de México.
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A pesar  de gue su economia giraba en Larnog a la  actividad
turistica, contaba  con una induzstreia manufacturera  dincipiente.
Fara este subsistemas las wvias de comunicacidn  resultaban
vitoles., por su atractivoy tanto nacional como eéen el exbtranjera.
Cabe destacar gue, aunque Acapulco era an Fuerto natural.s su

actividad comercial portuario era minimo.

lLn poeblacion del subsistema contaba con un poco menos de 300 mil
habitontes de los cuales Acapulco concentraba el 63%, ¥ registrd

unn tasa de crecimiento de 11l.4% entre 1940 v 1270,

Nentro del érea de influencia de este subsistema eriste un  gran
ndmero de peguefas localidades, entre las que destacabn  Taxco,

cuya importancia no s4lo era turisticay sino también artesanal.

(1]

Centros urbanos en vias de integracidn?

Tapachulas, centro urbano de importancin del Estaodo de Chiapass
por  su locolizocidn casi en la Frontera con Guatemala tenia  una

gran drea de influenciae.

1l érea en gue se sitda Tuxtlo Gutiérr@x; mantiene un nivel de
crecimiento socinl elevado, alcanzaba uwna categoria migrotoria de
fuerte atraccidn, tal ver a consecuenclia de su &rea de influencia
casi oa nivel estabal. l.a actividod econdmica més importoante se

asociaba al comercio ¥ los servicios.



Lo ciudad de Tapachulay por su parte se mantenioa en una categoaria
de equilibhric. Lo achtividad scondmica m#s dmportante an tdérminos
da FEA& ocupada era el sector agropecuarioas;  en @]l se empleaba el
A4R%  de T FEMA, en la dindusterin el 132 v en el caomercio v  los

ws

servicias el RXé&XE.

Onsacas la otra ciudod de este grupos  mantenia uana tradicion
turistico, representadn ponr gran cantidad de centros

arquecldégicos distribuidos en el territorio de la entidoad.

VIl REGION ESTE GOLFO DE MEXICO

FEsbtn region se ubicaba en la parte central del litoral del Gaolfo

de  Mémicas aharcaba las Fastados de Veracrur v Tabascos o babin
con grandes recursos pesqueras ¥ 1os mads dimportantes  yacimientos
de petrdlea y gas natural, ademds de yacimientos de azufre,

abundaban las salinas ¥y mwateriales calizos v arenosos de

construccidne.

lentro de esta regidn 1o zono ariente era la més desarrelladoss,
desde el punto de visltla econdmico existia una agriculturn rica vy
variadae B PGSO alcanzaba cierto d@mqrrollo ¥y la  produccidan
hidroeléctrica era creciente. Feroc la industrin petrolera ¥ del
gos eran el eje de la industria regional, inicialmente Veracorus
4

era @1l Estoado que contabo con una plataforma  industrial mas

desarrallada.
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l.os subsistenas de dalapa-Qerizaba-Veraocrus$ Coatzacoalocos-
Minatitlan Junta  con ITos  ciudades  de  Tuspans Cardenas v

Villahermosa farmaboan parte de estn regidn.

Subsistema Coatzaconlcos — Minatitlsn?

Coatrzacdalcos Minatitlén

En este subsistema se concentraba unn  importante  industrin
petrolera de encorme desarrollo que se comnplemantaba con
industrianos ligeras,; ademés existian obros recursos como el azufre
y  la pesca. Fate subsistema amplio st #rea de  influencia,
mediante la excelente red de Ccomunicacion@s, principalmente las
carreterass que en su paso baciao 1o ciudad de Veracruz enlazaban
a  ciudades de cierta importanciao como  Alvarados San  Andrés
Tuxtla ¥y Acayucan junto con un sinnimero de locnlidades pequenas

convirtidndolas en importantes centros comerciales,

Subsistemna Jalapn ~— QOrizabn

Veracrus?

Jalapa

Orizmbm»//’///- \\\\\\Uerncrux

Estas tres ciudades FTarmaban un subsistema de cierta dimportancin
con  un eénarme potencioal econdmicoy,  cada una de estas tendia  una
diferente funcidn predominante, Jalapa came cenbtro politico-
administrativo ¥ cultural, cuya &rea de influencia abarcaba hasta

Misantla donde existia una importante wona agricoela v ganadera.
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Veracrus ademds de ser uno de los principales puertos del  pois,
@vra un ocanhto PesquUara, Oridzaba Junto con Chrdoba  concentraban
una dmportante industrioc alimenticin, cervecera vy texlil, adembs

de contar con un  potenciol agropecuario ¥y en  cierta medida

turiastica.

Faza Rica-Tuxpan, en vias de coeonformar un  subsistema sBe
encontraban en la parte norkte del Estadeos; estas ciudades contaban
can vastos recursos petroleros, Fowxa Rica tenia con una refineria
¥ una buena  cantidad  de industrias ofines ¥y Tuxpan ya se
distinguia como puerto central pesguerocy su red de caminos era

huena v las comunicaba con las ciudades de Tampico ¥y de Veracrus.

Subsistema Villahermosa-Cérdenasd

Willahernosd ———————Tabhnsco

El sureste de Méwico se ha caracterizado por tener ciudades mas
bien aisladas, sl principal actividad estaba determinada por 1o
agricultura de 1o regidn; estas ciudndéﬁ tenian  influencia
gricamente o nivel regional.

1 subsistena incipiente estabas én partép inmerso @n la zona de
1a  Chontalpnay g importancia radicaoba en  sus  plantaciones

comerciales de cacan, plétancy madz, caféd v en su goanoaderia, asid

comay @n sus importoantes recursos hidréulicos.
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VIII. BEGION FPENINSULA OE YUCATAN

l.os  Eshtaodaos de Yucatsng Campechse v Quintana Raoo confarmaban in

Lliamada planicie costera del Golfoo En los

ctados de Coampeche v
Buintana Kooy existia uana gran zona de bosques tropicales ern
apradmnadamente @l 21X del tolal de estos recursos existentes en

el poais. Ademss de caontar con grandes recursns PesqUeros.

la ecanomia  eén la pendinsula era sumamente modesta tanto en sg
desarrollo agricola cemo  industrial, en  Yucatdén continuaban
teniendo un papel preponderante la produccidn v pracesamiento del
heneguénsy en Campeche, In pesca de camardn v en QGuintanna Roo
destacaba  la agriculturas Al interior de la regidn  existian
grandes contrastantes, vastas sreas despobladas ¥ atras can
cierto progreso pera con serics prablemos poara continuar, como es
el caso de las zonas henequeneras ¥y agricola de Valladolid. For
aotro lados las dreas més atrasados se encontraban ol interior de
Campeche y  Quintana Roo donde existian pegquefos centros
agriceolass, ganadercs v forestales en donde wivian dindigenas
mavasey on condiciones bastante dificiless a}%lodos ¥ pobres.

En la peninsula de Yucatdn en el centro de lao regidn henequeneras

.

G localiza la  Zona Melropelitana de  Méridas Sy industria
estaba poco desarrolladas la ciudad de Mérida «e encontrabo
conurbada con 2l puerto de Frogreso, mismo gque ademds de ser base
pesguenras @an &1 se  localizaba  wna dndustric de cilierta

impartancial cervecera, cementera vy alimenticias.
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Fara eaete subsishemas Los vins de comunicacidn han representado
un  papel  de gran dmportancio.  va gue gracias a2 ellasy  se ko
impulsado el desarrollo econdmico general, que era escasos debido
0 gque no existia una agricultura maderna ni una pescn
desavrrallada, ¥ oo ogque estos centros  en  buena medido han

subsistido gracias o sus grandes zonos arqueclagicas gque  abtraen

al turismo.

En  la peninsula de Yucatén, la distancia entre los centros
urbnomos es una de tantos bharreras que impiden la generacidn de un

din&mico sistema de ciudades.

Campeche ¥ ciudad del Cormen, dos centros urbanos que se
localizan en 1o costa del Golfo de México, hasta aheora se
reconocen  coma ciudades con dncipiente integracidn ¥y gque en el

futura podrian llegar o formar un subsistema.

El  carecer de la infragstructura carretera suficiente que las
vinculara enhbre si, ocasiond que cada una se  desarrollara en
farma independiente. L.a actividad econdmica que predominaba en
las Zreas que albergaban a  ambas  ciudodes. =3 asaciahn

hasicamente con ¢l sector agropecuario.
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I dnvestigacidn  realizada se  desprenden  las  siguientes

lusiones que a continuacidn se mencionand

Lo historia de los caminos va ligada o la histoaria de los
puehlos, estos a medida que se extienden dan cuentn del
engrandecimiento de los pueklos, en nuestro padis las
carreteras desde sus primeras construcciones estaban
totalmente ligadas al modelo de desarrollo que el pais

SEYUITIiN,.

A travées de lasn diferentes décadaos laos redes carrelterass hoan
ido  conformando un sistema de distribucidn de mercancias lo
gque en cierta forma ha consolidade el sistema de ciudades que

el pais tiendia hasta 1270,

L.as carreberas al entrelazur 2 los poblados generaron
movimientos de poblacidn, mercanciaosy Servicios y una serie
de  dintercambios sobre ltodo de tipo ecmpémicu, rompiendo las
economiaos cerradas v convirtiéndolas en economins de combioys

,

@ 1a mavaria de logs casos éztao fue la tonicas sin embargo,

algunas  poblaciones s&  rezagoron més par  loas migraciones

Facia otras ciludades generalmente de mayvor tamaido.

Hasta la décadn de los setentna 1n red carretevra se  habhia
extendido considerablemente por  todo el pais, aunque  todavin
gquedaban muchas locnlidades rurales v hasta mixtas rurales sin

comunicars, debido o que 1a politica seguida hasta ese entonces era
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caonunicar a2 las grandes ciudades.

L. red carretera se estructurd mediante la construcoildan cle

lineas hroncnles, tarminales gque foavorecieran el COomero o
exteriar del pais, en particular el comercio con Estados
Lihidoss comunicando a las ciudades més achivas con centros de
intercambio del vecinag padis. Caohe sefdalar que también  la

comunicacidn can los puertos jugd un papel importante, sobre

tada en @l intercambio comercial.

Una aseveracion indiscutible es que! todos los caminos llevan
a2 lo ciudad de Méxicos, 1 estructura concéntrica lo afirma vy
confirma, aungque @s mas s6lida vy extensa la comunicacidn gue
existe hacia el naorte. Fatna tendencia concéntrica tratd  de
revertirse intensificando las construcciones de carreteras
transversales, na obhstante, hasta Finalizar la década de los

setentn, poco se habia logrado.

Unn politica de trax incongruente con el cdesarrollo
econamica del pais, fue Lo de construir carreteras paralelas
X las VLS férrens, relegoande o estas Oltimas ¥
dresvirtusndese su funcidny misma gue hasta la  época del
porfiriato fue 1o de ser @l media mids  integrado cle
comunicacidn,  despuds se volvid deficignte pevo se abligd al

Eetodo a garantizar su supenrvivenciae.

U  factor gue influyd en el Ltrazo de las carreteras. fue la

canfiguracidn geagréafica del pais, aunada a sy historia,
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Pl 1 dn Cprie se conserva hasta ahora ¥y gue o pe
I

sar de los
estfuerzos hechas en el pasada, adin continda. N obstante
eata afirmacidn cuando  habio  recurses  dmportantes 56
realizaban fuertes erogaciones con tal  de salvar  tales

obsticulos.

lbns carreteras han sido indispensables en el desarrollo de 1a
industria moderna,  ya gue mediante los transportes permiten
1a produccidn, distribucidn ¥ consume de las mercancias y las
grandes ciudades favorecidas por la red carretera contribuian
a  Foartalecer o logs grandes capitales. promaviendo 1N |
expansidn en la medida de que se apropicban de los mercadas

antaban las ciudades.

cautivaos que repres

A medida gque se extendia la red carretera y eplarpaba a0 Las

ciundades:, &l mercado interng se fortalecin.

A pesar de que aparentemente se le did juego n los estados ¥
w particalares para que invirtieran en la construccidén  de
carreteras, 1n fedaracidn @e la que hn dedicado unn  mayoar
cantidad de recurecs para este  fins s el 0% del
Kilometraje del pnis era federal (12703, el resto =sra  de
participacidn bipartita, la participacidn tripartita era Casi

s los

Es  importante reiterar gue las carreteras  han tenido  una
eriorne influencia en el desarrallo del mercado interno, 3l s

observa que en 1970, atla 178 ciudades eran  las  mas
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sachalan

Favorecidas, ¥ gue las  obros miles de paoblados

carentes de esta via de comunicacidn.

toacda Fimancid o la andustria poasibilitandole I

infrosstructurn necesaria para su expansian v desarrollas
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CUADRO A
MEXICO: CIUDADES MAYORES DE 15000 HABITANTES (1930 - 1970)

POBLACION TOTAL

CIUDADES
1930 1940 1950 1960 1970

1. AGUASCALIENTES
Aguascalientes 62,244 82,234 93,358 126,617 181,277

2. B. CALIF. NORTE

Ensenada @ = ------  ------- 18,150 42,561 77,687
Mexicali  ------ 18,775 65,749 179,539 263,499
Tijuana  ~----- 16,486 59,952 152,473 341,306
5. B. CALIF. SUR
La Paz = ------ mmmeeen eeeeoe- 24,253 47,264
4.  CAMPECHE
Campeche 20,125 23,277 31,272 43,874 69, 506
Cd. del Carmen  ------ = =------  --e---- 21,164 34,656
5. COAHUILA
Frontera ~  ------  ~------ ------- oooooo- 25,761
Matamoros = ------  ------- m------ oooeoo 15,125 .
Monclovia = ------ ~ee-me- 19,049 43,077 78,134
Muzquiz ~  ------  memmme- mmmmemm eeeos 18,868
Nva. Rosita ~  ------ 25,551 29,625 34,302 34,706
Parras de la Fuente ------ 15,555 18,547 19,768 18,707
Piedras Negras 15,878 15,663 27,581 44,992 41,033
Sabinas =00 m--s-- sm-meen emeeeo- 16,076 20,538
Saltillo 45,272 49,430 69,842 98,839 161,114
Sn. P. de las Cols. ------ 15,713 19,258 26,018 26,882
Torredn 66,001 101,354 188,203 263,564 332,569
Villa Acufia - IR E T 20,048 30,276
6. COLIMA
Colima 21,117 22,601 32,614 47,767 69,877
Manzanillo  ------  ------n —meeo-- 19,980 20,802

Tecoman ~ ----m- memeeos —em-o-- 16,162 32,392



CIUDADES

POBLACION TOTAL

1930 1940 1950 1960 1970
7. CHIAPAS
Comitdn  —m=-ee emeees 15,409 21,249
Huixtla = = =-=-es cmcmmme mmmeee mmenmes 15,737
Sn. Cristobal lasC.. 16,713  ------- 17,473 23,343 25,700
Tapachula  ------ 15,187 29,990 41,578 60,620
Tonala ------  mmmmmom mmmeoo oo 15,611
Tuxtla Gtz. ------ 15,883 28,243 41,244 66,851
V. Carranza @ = =------  -~==---=  memm-m-e memmeo- 23,624
8.  CHIHUAHUA
Chihuahua 45,595 56,805 87,000 158,389 257,027
Cd. Camargo =  ------  -~------  —------ 18,951 24,030
Cd. Juarez 39,669 48,881 122,566 262,119 407,370
Cuauhtémoc ~  ------  ------- 18,290 39,919 53,128
Hdgo. del Parral 18,581 24,231 32,063 41,474 57,619
Cd. Jiménez = = ------  s=----- —mmme-e oeeeo oo 18,095
Mas. Casas Gran.  ------ = ==--=--  —------ —--ooo- 20,023
Sta. Barbara @ @ ------ @ ------- ------- 15,846 16,978
9.  DISTRITO FED.
Cd. de México 1'048,970 1'559,782 2'872,334 4'909,961 8'355,080
10.  DURANGO
Durango 36,412 33,412 59,869 99,436 150,541
11.  GUERRERO
Acapulco = ------ ---eoe- 28,512 49,149 174,378
Chilpancingo ------  -------  ------- 18,022 36,193
Iguala  ------ mm----- 19,422 26,845 45,355
Taxco =0 mmemes mmemeee mmmmmen eeeee- 27,089
12.  GUANAJUATO
Acambaro 15,899 17,643 23.004 26,187 32,257
Allende @ = o s-s--s- mmmmmoe mmemeen oo 24,286
Celaya 24,480 22,766 34,424 58,851 79,977
Cortazar ~ -----=  m-em--om —me-oe- 17,925 25,794
Dolores Hgo. W  -=----  —---o-n oommmmo meeeoes 16,849
Guana juato 18,135 23,521 23,379 28,212 36,809



POBLACION TOTAL

CIUDADE S

1930 1940 1950 1960 1970

Irapuato 29,266 23,377 49,445 83,768 116,651
Ledn 69,403 74,155 122,726 216,246 364,990
Morelebn 000 m-m-mmm emmeeee eeeee 17,954 25,620
Salamanca = 0o--m--== mmmen-- 20,610 32,663 61,039
Salvatierra = = —---=-- mmmmmso mmmmmes —oome-- 18,975
Sn. Fco. del Rincbn ~ -------  --~---- 18,193 20,878 27,079
Sta. Cruz de J. Rosas  -------  ===-n-o —mmmmen ocae--- 15,859
Silao  mmmmeee ammeo- 18,463 24,229 31,825
Valle de Stgo. = =--==--- ------- 15,628 21,715 16,517
HIDALGO

Pachuca 43,023 53,354 58,658 66,883 83,892
Tulancingo @ -=-----  ------- 18,524 26,834 35,799
JALISCO

Ameca =000 mmemmmms memmmee ememee- 17,588 21,200
Arandas =0 ~mme--- mmmemen oo 17,071 18,934
Atotonilco = ------- L mmmmmmm mmmmmmn meeeme- 16,271
Autldan 00000 mmmmmem mmmmems ameeo - 17,071 20,398
Cd. Guzman 19,322 22,170 23,630 30,941 48,166
Guadalajara 179,556 240,721 401,283 811,824 1'360,590
La Barca memmmh mmmmmme mmmmmas 16,273 18,055
Lagos de Moreno @  ------- @ —------ o-o---- 23,636 33,782
Ocotldan  ~--mmmo- memo-e- 16,824 35,416 35,367
Pto. Vallarta = = ------= ==---mn ammmeen oo 24,155
Sn. J. de los Lagos @ ------- mmmmmee mmmmmoe mmeee e 19,570
Tala 0000 mmemmees e emmeeee —mmeae 15,744
Tepatitlan = ------- m-m-oa- 15,053 19,835 29,292
MEXICO

Amecameca === ~mm==-= mmmme-ms mememem —mmmme- 16,276
Texcoco 0000 —mmmem- mmmmmmm mmmmmme e 18,044
Toluca 41,234 43,429 53,481 89,396 149,469
MICHOACAN

Apatzingan = 00omessme-s smemmeeo aoooooo 19,568 44,849
Hidalgo @ = ~=----2 —mmmeem aemmme 17,155 24,692
Jacona 00000 me-sme- mmmmeos eeeemoe oeoooe- 22,724
Jiquilpan = o semmees emmmeeo eeeee oo 15,960
La Piedkad @ = -----2-  —--m--- 17,843 23,337 34,963
Los Reyes = ~—---oen mmmmmee emmmeee o 19,452
Morelia 39,916 44,304 64,979 106,077 161,040

Patzcuaro @ 0o ~----e- mmmmems emmmeee oo 17,299



CIUDADES

POBLACION TOTAL

1930 1940 1950 1960 1970
Sahuayo —mmmmms mmmmees eee-es - 25,661 28,727
Uruapan 16,713 20,583 31,420 45,727 82,677
Zacapu 000 mmmmmmm mmmeems aeaeoo- 22,200 31,989
Zamora 0 o —------ 15,447 23,397 34,372 57,775
Zitacuaro =0 o—=-me-s m---me- 19,943 23,883 36,911
17. MORELOS
Cuautla  ---mmem memoeee 22,761 34,527 53,100
Cuernavaca = ~——====  ~=e---- 43,309 77,848 138,535
ZacatepeC = o —mm=--- mmmmmms oommmmm oo 16,839
18. NAYARIT
Stgo. Ixcuintla ~ ------- —-----m oo e 17,321
Tepic 15,326 17,547 24,509 54,069 87,540
Tuxpan 0 e-mmees mmmmmem oomomen oo 20,322
19. NUEVO LEON
Linares = --=----  c-meeos meemeen oo 24,456
Monte Morelos ~ W ~------ @ ~----eo ommeeon oo 18,642
Monterrey 134,202 190,128 354,114 699,263 1'177,080
Sabinas Hgo. = -=----- @ ss---om aeemmoo oo 17,430
20. OAXACA ‘
Juchitén  ---mees memmeem oo 19,797 30,218
Loma Bonita ~ = -------= @ s-----m aemmom eoooeo 15,804
Oaxaca 33,423 29,306 46,652 75,196 99,535
Salina Cruz ~ -------  —---m-n —mmpeen amoeoo 22,004
Sn. J.B. Tuxtepec ~  ------- mmmmmmm mmmmen ammeee 17,700
Sto. Dom. Telwant. ---=---  ===---=  —e-oo-o —oooe- 16,179
21. PUEBLA
Atlixco  ------- 17,034 15,622 30,650 41,967
Huauchinango @  ------- =--=-o" @ oo oo 16,826
Ixucar ~ meemeem mmmmmee oo 16,556 21,164
Puebla 114,793 138,491 226,646 305,469 513,596
Sn. Martin Texme  ----~-=  —---mmn oo 18,786 22,355
Sn. P. Cholula ------- =--;m-e —memeem aoeo- 15,399
Tehuacdn  ------- 16,278 23,209 31,897 47,497
Texiutldan = ~------ mmmm-eo ooooooe 17,400 23,948
22. QUERETARO
Querétaro = o —------ mmmmmmo memmeon aoeee- 15,422

Sn. Juan del Rio

15,422



CIUDADES

POBLACION TOTAL

1930 1940 1950 1960 1970
23. QUINTANA ROO
Chetumal —mmmem mmmmomm meemeem ommooe- 24,130
24. SAN LUIS POTOSI
Cd. Valles = ------  ------- oooeee- 23,823 47,587
Ebano 00 ~-m=-= mmmeees mmemeo ooooe- 17,489
Matehuvala ~ = ------  -m-mm-- eeeeooo 19,927 28,799
Rio Verde @~ = ------ @ ~-----o oemooeo oo 16,804
Sn. Luis Potosi 74,003 77,161 131,715 172,332 230,039
25. SINALOA
Culiacéan 18,202 22,025 48,936 85,029 167,956
Esquinapa de Hgo. ------- ------- @ ~----on oeooo-- 16,442
Guamuchil = ----m-- emseeem eoeee e 17,151
Guasave 000 o—------ o mmmmoeo oemeoo- 17,510 26,080
Los Mochis = ------- ------- 21,552 38,307 67,953
Mazatlan 29,380 32,117 41,754 76,874 119,553
26. SONORA
Agua Prieta @ = -------  c---e-- ooeo-oo 15,339 20,754
Caborca = mmssmmo msmmmmee mooeem oeeees 20,771
Cananea = ~------  ------- 17,892 19,683 17,518
Cd. Obregbn =  -------  ------- 30,991 67,956 114,407
Empalme = ------m mmmeeeo oo 18,964 24,927
Guaymas = ===000—--=--= ----e-- 18,890 34,865 57,492
Hermosillo 19,958 18,601 43,519 96,519 176,596
Huetampo = ===--=- sm-me-o mmmmeme e 18,506
Navojoa = ------m --m---- 17,345 30,560 43,817
Nogales = —---2-n omo-oo- 24,478 37,657 52,108
Sn. L. Rio Golorado ~ -------  -=-=---  ------- 28,545 49,990
27. TABASCO
Cardenas = s------ mmmmees moemem e 15,643
Villahermosa 15,395 25,114 35,418 55,360 99,565
28. TAMAULIPAS
Cd. Mante @ —--meeo —eemee- 21,291 22,919 51,247
Cd. Victoria 17,682 19,513 31,815 50,797 83,897
Matamoros == o------- 15,699 45,846 92,327 137,749
Nvo. Laredo 21,636 28,872 57,668 92,627 148,867
Reynosa = c-----e oeeooo- 34,087 74,140 137,383
Rio Bravo @ = ------- emmmoon oo 17,500 39,018
Tampico 89,847 110,550 135,419 176,163 270,414
Valle Hermoso =~  ------- -—-=--oo ~ooooe- 15,769 19,278



CIUDADES

POBLACION TOTAL

1930 1940 1950 1960 1970

TLAXCALA

Apizco ————— ——memm mmeemm- 15,705 21,189
Huamantla ------  —===-2 oo omeeo- 15,565
Vicente Gro. = ------  ~------ mmmemom aeeoooo 18,280
VERACRUZ

Acayucan = ---sm-ss ------ - meme--- 18,831 21,173
Agua Dulce = ------- m-m-oom eeeeeee oo 21,060
Alvarado = omse-sms mmmmm-m memeeen —oeoo 15,792
Cerro Azul = ------=  memmeen e meeeee 20,259
Coatepec  —mmmmemm mmmm-om ommoo - 18,022 21,542
Coatzacoalcos ~  -------  —------ 20,850 40,406 69,753
Cordoba 16,200 17,865 32,888 47,488 78,495
Cosamaloapan ~  -------  —=----2  —o----- 16,944 19,766
Jalapa 36,812 39,530 51,169 68,524 122,377
Jaltipan = o —------ —----mm ammeeen oo 15,170
Las Choapas =  -=----= ~-=-e-c m-eme-e meeooo 20,166
Mtz. de la Torre  ------- ~==----  —oocono oo-oo—- 17,203
Minatitldan = ------- 18,539 22,455 35,350 68,397
Orizaba 50,193 76,825 86,656 108,656 137,765
Papantla = —-m--es a--omoo oo 18,865 26,773
Poza Rica = -~-----= —=o--noe mmmmmo- 19,564 120,462
San Andrés Tuxtla ------- ------- 15,150 20, 256 24,267
Tierra Blanca ------- =----~2  co-n--- 16,556 22,727
Tuxpan = mmmmmes —eoo-- 18,415 26,948 33,901
Veracruz 67,801 71,720 101,246 147,501 214,072
YUCATAN

Mérida 95,015 96,852 142,858 172,153 212,097
Pogreso = msmemms mmmeeeo emmeooo mmmeeos 17,518
Tizimin = —-m-m-m e-mmm-m e 15,723 18,343
ZACATECAS

Fresnillo 16,188 24,614 29,936 35,582 44,475
Jerez de G.S. = ------- mmmmmmm —mmeo- 15,016 24,325
Zacatecas 18,800 21,846 24,257 31,701 50, 251

FUENTE: Unikel, Luis, Ruiz Ch.

Crescencio y Garza, Gustavo,

El desarrollo urbano de México: Diagnéstico e implicaciones futuras,

22 edicibn,

México,

El Colegio de México, 1978.



CUADRO B
MEX1CO: CIUDADES SEGUN NUMERO DE AABITANTES, FUNCIONES PREDOMINANTES Y UBICACION GEOGRAFICA. 19240-1970
. . 1940 1950 1960 1970
. Ubicacion
Ciudades geografica Runcion Funcién Funcién funcidn
3 poblacién predomi - poblacion predomi - Poblacién preciomi - peblacidn predomd, -
nante _bj nante bf nante b nante by
cd. de México (c) 1 559 782 S 2972 334 S-G 4 909 961 S-EI 8 355 085 G
Guadalajara (c) 240 721 IXE 401 283 1-KCE 811 829 I-X 1 381 984 1-CKT
Menterrey (c) 19 128 I-1KE 354 114 1-X 699 263 & 1 095 667 1-K
puebla (c) 138 491 I-TE 226 646 1 305 469 1-EC 513 237 1-SCIE
Tampico (p) 110 550 M-TE 135 419 M-TE 176 173 1-™ 276 579 P-SCTEG
Torredn (1) 101 354 T-CKE 188 203 C-TKE 263 564 T-CE 332 569 S-CTE
Mérida tc) 96 852 C-TKE 142 858 C-KT 172 155 C-SE 216 824 S~CTE
Aguascalientes (c) 82 234 T-X 93 358 T-IC 126 617 1-1K 183 848 T
San Luis Potosi (c) 77 161 TKE 131 715 T-IE 172 332 T-IC 253 638 TS
Orizaba 1) 76 825 1-TE 86 856 T 108 894 1-8C 139 505 1-CET
Leén (1) 74 155 1-E 122 726 1 216 246 1 385 817 1
Veracruz (p) 7 720 T-CE 101 246 T-SKC 147 501 T-SKE 223136 S-GICPE
Chihuahua (c) 56 805 T-CKE 87 000 T-K 158 369 R-STE 262 957 S~TKOE
Pachuca (c) 53 354 M-E 58 658 M-SE 66 883 M-SE 86 703 M-GSEC
saltillo (c) 49 430 T-CR 69 842 T-KE 98 839 R-TS1 164 092 1-TRM
Ciudad Juirez (£) 48 881 C-SKE 122 566 R-SCE 262 199 SRC 414 908 S
Morelia (c) 44 304 [Red 64 979 SX 106 077 X 168 406 S~CXCE
Toluca {c) 43 429 S<E 53 481 ST 89 39% S-IE 149 750 ST
Jalapa (c) 3 530 S-TKE 51 169 STK 68 524 S-IK 129 305 S-GTEXC
Querétaro fc) 33 629 1-CRE 49 440 I-8KC 69 058 C-KS 116 233 I-KSG
Durango (c) 33 412 C-TSE 59 869 STCK 99 436 S-IK 156 507 $-CTGM
Irapuato (1) 32317 1-CTE 49 445 C-TTK 83 768 1-CE 118 163 C~ITE
Mazatlin (p) 32 117 TCE 41 754 ™ 76 874 TXS 126 325 S-TSG
Caxaca tc) 29 306 S-1 46 632 s 75 196 8 111 013 5-GCTE
Nuevo Laredo £ 28 872 T-SCKE 57 668 T-SKCE 92 627 S-TCE 152 325 S-CIK
villahemosa (c) 25 114 T-SCE 35 418 S-TCE 55 360 C—CKTE 103 694 S~CGFKE
Celaya (1) 22 766 C-IKE 34 424 C-E 58 851 CKE 80 638 C-SKE
Quliacan (e} 22 025 S-E 48 936 C-SKTE 85 024 C-SIK 172 004 $-CGT
Ciudad Victoria (c) 19 513 S-KICE 31 815 S-KCTE 50 797 S-CIKE 85 948 S
Mexicali (£} 18 775 s 65 749 SCE 179 539 S~CTE 276 167 C-SGE
Hermosillo (c) 18 601 S-KC 43 519 S-RCE 96 091 S-KCTE 180 237 S-CKGET
Tepic {c) 17 547 S-X 24 595 SK 54 069 K-CT 89 765 S-CGTE
Tijana (£) 16 486 SE 59 952 S-CXE 152 473 S-KCE 341 067 S<X
Matamoros (f) 15 699 c-5 45 846 c-ST 92 327 c-ST 140 660 S~KT
Cuernavaca (c) 14 336 S-KC 43 309 SKE 77 484 S¥E 167 753 SKG
Ciudad Cbregon (i) 12 497 K-CT 30 991 K-E 67 956 C-KST 117 183 C-SKGT
FUENTE: Unikel, Luis, Ruiz Ch. Crescendo y Garza, Gustavo,

El desarrollo urbano de México:

diagndstico e implicaciones futuras,

2a. edicion, México,

El Colegio de México, 1978.

a/ {c), Ciudades capitales; (f), fronterizas; (1), del interisr: (p), portuarias.

4

S, servicios:

clén; B,

miento, se ilustra el caso del

I-T-K-B.
(1);

finalmente, electricidad y gas {E).

I, industria de transformacién;

electricidad y gas:

Esto significa que:

La)

c,

M, industria extractiva;

comercio;

P, petrdleo;

G, gobierno.

T, comunjcaciones y transportes;

R, construc

Para su mejor entendi

area de Monterrey en 1940, cuya clasificacidn se la ha designado como - -

la actividad econdmica predominante es la industria de transformacién -

b) que la siguen en importancia decreciente, comunicaciones y transportes

{T): construccidn

(R) y.~



CUADRO C

México: DISTRIBUCION DE LAS LOCALIDADES URBANAS POR REGIONES 1930 - 1970
1930 1940 1950 1960 1970
REGIONES
Cds. % Cds. % Cds. % Cds. % Cds. %
Total 45 100.0 55 100. 85 100.0 127 100.0 178 100.0
I 11 24.5 14 25. 16 18.8 24 18.9 30 16.8
II 4 8.9 6 10. 13 15.3 18 14.2 24 13.5
I1I 4 8.9 5 9. 7 8.2 9 7.1 12 6.7
v 6 13.3 7 12. 12 14.1 15 11.8 22 12.4
v 11 24.5 12 21. 20 23.5 33 26.6 45 25.3
VI 2 4.4 3 5. 6 7.1 9 7.1 17 9.6
VII 5 11.1 6 10. 9 10.6 15 11.8 22 12.4
VIII 2 4.4 2 3. 2 2.4 4 3.1 6 3.3
Fuente: Elaboraciones propias en base a Bassols Batalla,

Angel y .Unikel, Rufz y Garza.
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