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Uesde los a!bores de !a humanidad, comunicarse, ha si
do fundamental para el hombre, de tal manera que 1ntroducirse
en ello significa el encuentro mismo con su historia. 

Formas de cornunicaci6n rudimentarias ya sea oral, grá
fica o visual, demuestran su evidencia actua! en sonidos gutu
rales que emplean algunas tribus abor1genes, Australianas y -
Africanas, las pinturas rupestres encontradas en Altarnira, Es
paña, los Papiros de! Mar Muerto, las seña!es de humo que tod~ 
v1a el siglo pasado utilizaban las tribus ind1genas del Conti
nente /lmericano, han sido de alguna manera anhelos de comuniC!_ 
ci6n del ser humano. 

De estas formas ruaimentarias a las actuales tan sofi.!!_ 
ticadas, como el te!~fono, tel~grafo, televisi6n, prensa, etc, 
no hay mds que el marcado af!n del hombre por enlazar y compll!. 
tir sus prop6sitos con sus semejantes. 

De alguna manera, la palabra comunicaci6n es sin6nimo
de globalizacidn, integrac16n o incorporaci6n, es decir, pre -
tendemos comunicarnos con alguien no s6lo por el hecho mismo -
sino que en la mayorta de los casos con fines consecuentes, s~ 
r!n estos comerciales, culturales, recreativos, pac1ficos o b!! 
licos. 

Sabemos que !as primeras formas de comunicac16n, se d! 
ban entre pequeños grupos humanos o clanes, luego estos peque
ños grupos formaron las tribus y la comunicaci6n se daba entre 
tribus, despu~s de ir evolucionando la organizaci6n social, -



cada uno de ellos ten:ta sus observadores especialmente para en
terarse de las <1ctiviJiades de sus. vecinos. 

De esta forma romqnos, griegos, germanos, celtiberos, ga -
lios entre s! en el Continente Europeo y aztecas, otom!es, ma -
yas, incas, etc., en el Continente Aroe.rícano, se comunicaban -

culturalmente de manera coman y corriente. 

Para que haya existido la comunicaci6n al grado que se ha
rnencionado, tiene que haber habido forzosamente una vta, camino 
o vereda conocido, con determinada longitud dependiendo si se -
iba a pie o en animal domesticado, el conjunto formaba una red
intrincada de caminos o veredas que servtan para estos fines. 

Lo anterior, es el antecedente ancestral del terna que me -
he propuesto desarrollar, y que ha tenido corno instrumentos en
la actualidad los Programas de Caminos de Mano de Obra, Rurales 
de Acceso y Gltirnamente, el Programa de Caminos RUrales. 

Indudablemente, el desarrollo del transporte de objetos o
personas, a trav~s de la historia, fueron de una importancia 
fundamental, dos inventos: la rueda y al paso de los siglos el 
motor de combusti6n interna, son fundamentales desde el punto -
de vista de las v!as de comunicaci6n terrestre, por que forzos~ 
mente hubo que construir o mejorar una superficie de rodaroien -
to. 

Durante la Colonia, se construyeron las primeras brechas -
que pueden considerarse el primer antecedente de los caminos r~ 
rales. Con la introducci6n a finales del siglo pasado y princ! 
píos de ~ste, del ferrocarril, se incrernent6 aan m!s la cons -
trucci6n de muchos ki16rnetros de brechas, que llegaban prir.ci -
palrnente a los centros mineros. 

Es as! que las brechalJ son e11 nuestro caso, el antece -
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dente inmediato de !os caminos rurales que se manejan actual -
mente. 

Han sido las necesidades propias del desarrollo de nue~ 
tro pa1s, las que han propiciado que la infraestructura para el 
transporte, haya evolucionado de una manera rápida, aunque las
condiciones orog~nicas del territorio han ocasionado que no se
haya alcanzado el grado óptimo. 

En el medio rural, sabemos que existe una corresponden
cia entre incomunicación y rnarginaci6n, grandes nücleos de po -
blaci6n que no poseen aün los m1nimos de bienestar como son la
educación y la salud, se encuentran en zonas marginadas grupos
subalimentados con problemas de tenencia de la tierra y como -
consecuencia altas tasas de migraci6n a los grandes centros de
consumo donde pululan en la miseria. 

La ingenier1a ante esta situaci6n, pretende hacer rnás
de lo que está haciendo, es as1 que algunos especialistas han -
propuesto la creación de la carrera de Ingeniero Rural, la cual 
de una manera espec1fica capte y analice la problemática del m! 
dio rural de una manera integral y proponga soluciones prácti -
cas y económicas al problema. 



Como una respuesta a los ideales de los mexicanos que
intervinieron en la Revolución de 1910, y en atención a la ne
cesidad inmediata de comunicar a toda la nación, en principio
ª las capitales de cada entidad federativa, con las fronteras
y puertos importantes, en el año de 1925 se inició la constru~ 
ci6n caminera nacional, con el fin de hacer más expedito el -
transporte de personas, así como mercanc!as e insumos de impo~ 
tación necesarias para la industria y la diversif icaci6n del -
comercio interno. 

Ya para el año de 1940, la red carretera contaba con -
9 929 km de longitud, creciendo a partir de entonces en un po~ 
centaje anual, llegando a tener para el año de 1970, una longi 
tud de 71 820 km (ver cuadro I-1.). 

A pesar de que la longitud alcanzada en 45 años era 
muy significativa, alin no se hab!a logrado el nivel de servi -
cio deseado, pues s6lo el 7.7% del total de localidades y el -
45% de la poblaci6n nacional, se encontraban integradas (ver -
cuadro I-2.) • 

Esto era consecuencia más que nada de las condiciones
pol!ticas, sociales y económicas señaladas, as! como la atomi
zación de los n1l.cleos de población c¡ue prevalecen en el medio
rural de nuestro país.+ 

+En 1970, 69.2% de localidades del pats tenia de menos de 200-
habi.tantes. 

4 



De esta manera, se puede decir que hab!a una gran dif~ 
rencia entre lo construído y el servicio que se estaban pres -
tanda, ya que a pesar de estar pavimentado el 60% de la red t~ 
tal, el flujo vehicular en el 98% de los casos andaba por deb! 
jo del 50% de lo proyectado (ver cuadro I-3.). 

Para el año de 1970, adem§s de los 71 820 km que exis
t!an de la red carretera, hab!an de agregarse aproximadamente-
320 000 km de brechas que como ya se coment6, empezaron a con! 
truirse durante la Colonia, y estas brechas comunicaban por su 
parte a unas 33 000 localidades de una manera lenta y costosa
con problemas en ~pocas de lluvias. 

Con estos antecedentes, el Gobierno Federal para el -
año de 1972, transform6 el programa de Caminos Rurales de Acc~ 
so implementado en 1968, el cual había pasado sin trascenden -
cia, en el Programa de Caminos de ~.ano de Obra. 

La característica principal de este programa, radicaba 
en el enfoque que habría de dársele, se trataba de emplear ma
no de obra campesina primordialmente, estableci~ndose de esta
manera, una derrama econ6mica en el medio rural, a la vez que

se abatían costos en algunos casos, más que nada cuando ~n lu
gar de construir un camino nuevo, se mejoraba una brecha exis
tente. 

Para este fin y para no interferir en la producci6n de 
alimentos por parte del campesino, se program6 la construcci6n 
en tiempo de secas, lo cual no result6 del todo favorable, - -
pués este tiempo es relativamente corto para la ejecuci6n de -
obra, lo cual se tradujo en retraso del programa a nivel naci~ 
nal. 

En si el programa no cont6 con la fortuna deseada, 
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pues la Orograf!a o lo accidentado de la topografía de nuestro 
pa!s, fue un factor adverso ya que corno se sabe gran parte del 
territorio lo constituyen las zonas montañosas; Sierra Madre -
Occidental, Sierra Madre oriental, Eje Volc4nico y Nudo Mixte
co. En estos casos emplear mano de obra era improcedente, de!!_ 
de el punto de vista puramente t~cnico, a lo mejor se justifi
caba desde el punto de vista econ6rnico, de cualquier manera el 
tiempo que duraba la ejecuci6n elevaba los costos de una forma 
importante. 

Cabe señalar, que a este programa no se le di6 el en -
foque global en el que participaran otros sectores, en tal vi~ 
tud curnpli6 desde el punto de vista del fomento del empleo, p~ 
ro hubiera sido deseable que se hubiera acompañado entonces de 
programas colaterales de desarrollo, como sucedi6 años. roa§ 
tarde. 

Es as! que en el año de 1977, el Gobierno Feder~l hubo 
de incoporar cambios sustantivos al programa, se trataba de -
combinar la ejccuci6n con mano de obra y la cjecuci6n con equ!_ 
po de construcci6n. Esto di6 origen al Programa de Caminos R~ 
rales, al cual se le di6 la tendencia que había faltado a lo~
caminos rurales de mano de obra o sea, se impulsar!a el clesa -
rrollo integral del país. 

Con este nuevo enfoque, el programa buscaba b4sicamen
te propiciar que a trav~s de las v!as de cornunicaci.6n construf 
das, llegaran programas de aprovechamiento de los diferentes -
recursos del pa!s, as! como la educaci6n, la salud y la recre! 
ci6n. 

Nacieron ast los programas de Mejoramiento clo la Caaa
Rurnl, Clínicas IMSS-COPLAMAR, Construcci6n de Aulas, etc. 



De esta forma, la orientaci6n que se di6 al programa -
pareci6 estar encaminada a fomentar el desarrollo rural. 



EVOLUCION DELA'RED CAMINERA EN MEXICO 

PERIODO 1930 - 1970 

(km) 

AflO 
TIPO 1930 1940 1950 1960 1970 

Autopistas -- -- -- 290 1020 

Federales 1426 5721 11714 24452 30550 

Estatales + -- 4209 9708 17363 31238 

Vecinales++ -- -- -- 2787 7530 

Rurales de Acceso -- -- -- -- 1482 

TOTAL: 1426 9929 21422 44892 71820 

+Participaci6n bipartita. 

-++Participaci6n tripartita. 

Fuente: Caminos y Mano de Obra. S.O.P .• 1976. 
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CUADRO I-2 

NIVEL DE COMUNICACION ALCANZADO EN 1970 

Rango de Pob.1.a- L o c A L I o A D E s : 
cienes (habita!)_ rrnmero COMUNICADAS 1/ INCOMUNICADAS 
tes). Total N!imero ,. Nt\mero % 

Mas de 10 ººº 433 433 100.0 o o.o 

De 5001 a 10 000 541 541 100.0 o o.o 

De 2501 a 5 ººº 1 203 700 58.0 503 43.0 

De 501 a 2 500 11 771 4 ooo11 33.9 7 771 66.l 

De 101 a 500 27 977 l 3oa11 4.6 26 677 95.4 

Menos de 100 55 591 sso.11 o.9 55 041 99.1 

TO T A L : 97 516 7 524 7.7 89 992 92.3 

.l./ Con respecto al total dentro del rango 

:l.! Estimado con base en informaciOn estadística conf iablc 

l../ Estimado con base en inf ormaciOn estadística escasa 

J_I Estimado en forma aproximada 

Fuente: Caminos y Mano de Obra.s.o.P. 1976. 



CUADRO I-3 

UTILIZACION DI:: LA l!EO DE CARRETERAS EN 1970 

.. JJ 
WWMEN DE PlO VOLUMEN REAL re t1.l'ILI-

r.ru:;rnD Yi'L'IO !Vehl'.cu= (Veh1culos/ zu:roo. 
T I P o : (km) % lJ:>s /Oía) d1al · (%) 

Especiales 

(Autopistas) l 020 l. 42 Mas de 3 ooo Mlls de 5 000 166 

A 40 963 57 .04 1500 a 3 000 500 a 1 soo 33 a 50 

13 18 129 25.25 500 a 1 500 2UO a 500 40 a 33 

c 10 226 14.24 Hasta 500 Menos de 200 44 

o 

Rurales de 
Acceso) 1 492 2.07 Hasta 100 Menos de 20 7.0 

TOTAL1 7l 820 100.0 - - - - - - - - - - - - - - - -
.l./ Clasificaci~n en base a Especificaciones Geom~tricas 

Fuentes Caminos y Mano de Obra. S.O.P. 1976. 



Al transformarse el Programa de Caminos Rurales de Acc~ 
so en 1972, en Programa de Caminos de Mano de Obra, y éste, al
actual de Caminos Rurales, hubo que adecuar las normas técnicas 
de proyecto, as1 cano los puntos de vista selectivos a las con
diciones del manento, buscando una optimización de la red que -
iba a construirse. 

Se trataba de que esta red estuviera constituida por C! 
minos alimentadores, que fueran transitables en cualquier época 
del año, debiendo considerar que respondieran al incremento del 
flujo progresivo de veh1culos con el paso del tiempo. 

Para tal efecto se integro la planeaciOn, construcci6n
y operaciOn de los caminos rurales, en tres Subprogramas. 

al Estudios y Proyectos 

b) ConstrucciOn 

c) ConservaciOn 

Actualmente dentro del Subprograma de Construcci6n, se
han "implementado labores de reconstrucciOn. 

Es necesario subrayar que adn existiendo diferencias -
sustanciales en el esp1ritu que envolvi6 a los programas de co
municación en el medio rural, el rengl6n t~cnico, ha sido ade -
cuado, ya que si en un tiempo se modificO la participaci6n de -
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la mano de obra, la cual se ha vuelto a implementar en la actu! 
lidad, se ha cumplido de manera cabal a trav~s de especificacig_ 
nes y procedimientos de construcci6n empleados, con lo origina! 
mente planteado. 

2.1 Estudios (Sociales, Econ6micos, Técnicos] y Proyectos. 

A trav~s de este subprograma se analiza la factibilidad 
t~cnica y socioecon6mica de cualquier camino solicitado, para -
lo cual se va a la canunidad y la informaci6n necesaria se cap
ta en una cédula de m!nima informaci6n ( fonnato 1) que contiene
lo siguiente: 

- Datos generales (No. de habitantes de la localidad, -
No. de jefes de familia, cano se encuentra asentada -
la poblaci6n, tipo de vivienda, etc.] 

- Actividaden econ6micas (forma de la tenencia de la -
tierra, tipo de tierra, producci6n agr!cola y pecua -
ria en calidad y cantidad, industrias, otras activid! 
des, tendencias migratorias, etc.] 

- Infraestructura (tipo de camino solicitado, longitud, 
topograf!a, tipo de suelo, volumen y canposici6n del
tr4nsito, drenaje, costo total aproKimado, nthnero de
habitantes beneficiados directa e indirectamente,etcJ 

- Otras obras o servicios (comunicaci6n, hidráulicas, -
aJ..n:acenamien.tos o bodegas existentes, electricid~d, -
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agua potable, centros hospitalarios, educaci6n y otros. 

Esta pequeña investigaci6n permite conocer o predecir 
el impacto econ6mico o social que tendrá la oora en caso de - -
construirse. Si el oójetivo que se consigue es el de excitar -
las actividades econ6micas, el impacto que tendrá será económi
co y contrariamente si solo se logra comunicar o enlazar la lr 

calidad en estudio, el impacto que tendrá será social. 

Si después de llevar a cabo la investigación de campo -
por parte del grupo de promoción, se considera que es factible
llevar a cabo el camino, se procede a formar un Comité Pro-Carn! 
no con miembros de la, 6 las comunidades. Dicho Comité se com
pondrá de la siguiente forma: (.ver formato 2) 

Presidente 

Secretario 

Tesorero 

En seguida se levanta un Acta Constitutiva donde queda
asentada la formación del Comité (ver formato 2) 

Corno cuarto paso, habrá de firmarse un convenio en el -
que iñtervienen la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, 
en el que la comunidad se compromete a proporcionar la mano de
obra necesaria y los materiales de la región que se requieran. 

Es importante el traoajo que lleva a cabo el equipo de-
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promoci6n, pues se trata de lograr sensibilizar a los miembros
de la comunidad a fin de que consideren el camino, una vez con! 
titu1do como propio, ya que de esta manera estar~n m~s prestos
ª no destruirlo y a prestarle trabajos de mantenimiento y con -
servaci6n en el momento que sea necesario. 

Concluido el estudio de factibilidad, la s.c.T., prese~ 
ta una propuesta en paquete anual ante la S.P.P., quienes de -
acuerdo a la disponibilidad de recursos, autoriza o rechaza las 
obras propuestas. 

Si el camino propuesto es autorizado por la S.P.P., se
procede al Estudio Técnico que consta de las siguientes activi
dades: 

Iocalizaci6n 

Trazo 

Proyecto 

El estudio técnico se lleva a cabo por una brigada de -
topograf!a compuesta generalmente por 10 personas, distribuidas 
como siguet 

Un Jefe de Brigada 

Un Trazador 



un Nivelador 

Un Seccionador 

Dos Brecheros 

Un Aparatero 

Cuatro Pe6nes 

En esta etapa habrán de aplicarse las especificaciones
contenidas en el Manual de Proyecto Geométrico de la Secretaria 
de Comunicaciones y Transportes, que en lo que toca a Caminos -
Rurales se refieren básicamente a: 

Velocidad de Proyecto 

Ancho de Corona 

Grado m!ximo de curvatura 

Pendiente M!xima 

Los trabajos a ejecutar dentro del Estudio T~cnico, se
rán en campo y en gabinete. Los trabajos de campo serán los s! 
guientes: 

Localizaci6n de Ruta 

Trazo 
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Nivelaci6n 

Secciones Transversales 

Obras de Drenaje 

Los trabajos de gabinete ser~n los siguientes: 

Proyecto de Rasante 

Dibujo de Perfil y Secciones Tran.::. 
versales 

C!lculo y Dibujo de Diagrama de -
Curva-Masa. 

Se detect6 mediante aforos, que el flujo de veh1culos -
en las comunidades rurales aOn no comunicadas, era muy bajo y -
que adn aquellas que ten1an una pequeña actividad, su volumen -
de tr4nsito no era significativo, as1 que se decidi6 que aque -
llos de Inter~s Social, fueran de caracter1sticas geométricas -
inferiores a los de Inter~s Econ6mico. Por lo anterior se opt6 
por un ancho de corona de 4 m, para los de inter~s social y 6 m 
para los de interés econ6mico a los cuales se les llarnar1a Carn! 
nos de Apoyo por servir de apoyo y estimulo precisamente a la -
producci6n. 

El encuentro de veh1culos grandes en los caminos de in
terés social, se resolvi6 con libramientos que generalmente se
construyen cada 500 m, si la topograf1a no es accidentada y 
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existe una buena visibilidad lver figura II-1 y II-21 

Esta situaciOn no significaba mayor importancia pues c~ 
mo los tiempos de recorrido en el medio rural son grandes, el -
tiempo que se pierde para ceder el paao, no es significativo. 

La velocidad de proyecto a considerar dentro del aline~ 
miento horizontal para el diseño de curvas es importante, pues
dependiendo de ~sta, será el grado de curvatura que se maneje. 
Entendemos por Grado de Curvatura "el ángulo que subtiende de -
un arco de 20 m. ". El grado máximo de curvatura para los cami
nos rurales (tipo El es de 62° para una velocidad máxima de pr~ 
yecto de 30 km/hr. en terreno montañoso (ver cuadro II-1). 

Respecto a la pendiente máxima, se considero que a par
tir de que la velocidad de operaci6n en los caminos rurales es
baja y a fin de evitar frecuentes descomposturas en los vehícu
los, en su mayoria camiones, se opt6 por una pendiente máxima -
de 12% en tramos no mayores de 60 m. (3 estaciones). A la fe -
cha con la puesta en marcha nuevamente de caminos de mano de -
obra, hay oacasiones en que pcr lo accidentado de la topografía 
se permiten pendientes un poco mayores (hasta 14%). Esto es 
también con el fin de abatir costos. 

Así pu~s las especificaciones adoptadas, tienden a est~ 
blecer un equilibrio entre costos de construcci6n, operaci6n y
mantenimiento. 

El cuadro II-1 que está contenida en el Manual de Espe
cificaciones de la SAHOP (SCT), se encuentra las especificacio-
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nes relativas"'ª los caminoe. rurales de interl!s social tipo E -
C.4 m de ancho[' y de apoyo (6 m de ancñol tipo D. 

2.2 Construcci6n 

Por si mismo cada uno de los Sroóitos que integran la fa~ 
tibilidad de llevar a cabo la construcción de un camino rural,

sean estos social, económico o tl!cnico, pudieran ser tema para
el desarrollo de traóajos similares al que aquí presento. Es -
así que en esta forma lo aquí expuesto, se refiere básicamente
ª los logros y prespectivas de los caminos rurales, incluida la 
metodología que define el rango de factibilidad de equipo de -
construcci6n y mano de obra en los caminos rurales. Específic~ 

mente en lo que se refiere a topografía, hidráulica y geotec -

nia, son temas por demás amplios que han servido de muchas for
mas para trabajos más especializados que el presente. 

De esta manera las actividades de campo, gabinete, cons
Lrucciones y conservaci6n, los trato de una manera descriptiva, 
considerando que ya han sido presentadas en otros trabajos seme 
jantes, abordados de una manera más detallada. 

Desde el punto de vista constructivo, el programa ha bu!!_ 
cado encontrar una relaci6n de equidad entre la participación -
de la mano de obra y el equipo, de tal manera que los costos y

tiempos de construcci6n resulten aceptables. 

Aunque debe mencionarse, que aün en el tiempo en el que
el uso de la mano de obra era en forma intensiva, se encentra -
ban algunas situaciones en que era necesario el empleo de equi
po. 



Estas condiciones fueron las siguientes: 

- En terreno virgen cuando se trataba de lorner1o fuerte 
o montañoso y el volUlllen por mover exced1a los 
5000 m3flan, 

- En ocasiones en que hab1a boleo grande y se tenia más 
del 25% de roca compacta (clasificaci6n "C"}, 

- En algunos lugares en que escaseaba la mano de obra y 

exist1a una justificaci6n econ6mica. 

- Cuando por motivos de desgaste o condiciones de orden 
pol1tico deb1a terminarse la obra en un m1nimo de - -
tiempo. 

Como ya se señaló inicialmente se contaba con un ndmero 
de kil6metros de brechas muy significativo por lo cual se dete=:. 
min6 lograr su utilizaci6n permanentemente, para lo cual hab1a
que abatir algunas pendientes y colocar drenaje menor y mayor. 

Esto permitía una reducción de costos del orden del 60% 
con respecto a un camino virgen. 

Actualmente se utiliza equipo de construcción para te -
rracer!as y para extracción y acarreo de material de revesti -
miento. La compactación se logra con el trdnsito de veh1culos, 
En el caso de los caminos que actualmente se ejecutan con mano
de obra, casi invariablemente se utilizan camiones para acarreo 
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de revest:!Jniento debido sobre todo a las distancias a que se e!:!. 
cuentran los bancos de materiales, 

El drenaje puede ser longitudinal o transversal depen -
diendo s1 el agua corre a lo largo o cruza el camino. 

Se constituye de la siguiente manera: 

~·- Las cunetas se construyen a ambos lados del
camino cuando se trata de una secciOn en corte y del lado del -
talud en una secci6n en balc6n, su finalidad es conducir el 
agua que aporta el área que se encuentra entre las mismas y la
contracuneta. 

Como su área hidráulica es pequeña no debe exceder una-
longitud de 500 m en terreno plano, ni de 250 rn en terreno mon
tañoso, En caso de que exceda su longitud, deben construirse -
obras de alivio que descarguen en terreno natural. 

Si la velocidad del agua pudiera erosionar el terreno -
por ser este arcilloso o arenoso, la cuneta debe zampearse. 

CONTRACUNETAS.- Sirven para captar las aportaciones de 
la parte de arriba del corte (ver figura II-3). Deben cona - -
truirse a una distancia igual o tres veces mayor que la altura
del corte a fin de evitar derrumbes por filtraciones. Su con! 
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trucci6n debe ser siguiendo la direcci6n de las curvas de nivel 
del terreno a fin de que el escurrimiento hacia ellas sea per -
pendicular. 

~·- Es la inclinaci6n transversal que se da a la
superficie de rodamiento hacia ambos lados a partir del eje del 
camino con el fin de hacer circular el agua que cae sobre dicha 
superficie. 

Este no debe ser menor de 3% en superficies planas y no 
mayor de 8% en sobreelevaciones de curvas horizontales a fin de 
evitar el derrape. 

ALCANTARILLAS.- Son aquellas obras de drenaje que se -
construyen para conducir el agua proveniente de arroyos, zanjas 
de riego, etc., que cruzan el camino. 

Deben trazarse en la parte mas baja del cauce y siguie~ 
do el angulo de esviaje, esto es el angulo que forma la co - -
rriente con el eje del camino, las dimensiones dependeran del -
gasto del arroyo y del material de arrastre. 

Puede ser de tubo, caj6n, b6veda o losa plana. Desde -
el punto de vista estructural se clasifican en r1gidas y flexi
bles y se construyen principalmente de lámina, concreto y mam -
poster1a. 
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Dentro de las flexibles, se encuentran las que se cons -
truyen con tubos corrugados, lo que permite tener una alta re -
sistencia en relaci6n con su poso. Son capaces de aceptar de -
formaciones verticales o flechas m~ximas del 20% de su claro 
vertical. Tienen la ventaja de ser prefabricadas y a partir de 
esto, reducen los problemas de cimentaci6n. Pero desde el pun
to de vista empleo, se requiere de poco personal para su colee~ 
ci6n, lo cual se traduce en desventaja. 

Dentro de las rigidas, se puede mencionar las losas de -
caj6n, losas de nervadura, las bóvedas y las losas planas corno
ya se mencion6. 

Tienen varias ventajas, se pueden construir de cualquier 
dimensión, resisten m1is el efecto químico del agfla, etc. 

Las alcantarillas de alivio, deben construirse tt cada --
250 m y a 45° con respecto al eje del camino y tratan de evitar 
que la cuneta no se sobrecargue e inunde la superficie de roda
miento, son necesarias principalmente al inicio de las curvas -
que tienen mucha sobreelevaci6n. 

Las alcantarillas tipo bóveda o losa plana, se construye 
en aquellos cauces mayores con corriente permanente. 

~-- Son aquellas ohras que se construyen para sal•rnr 
cauces extendidos que durante la ~poca de estiaje permanecen s~ 
cos y que en lll'-'Y pocas ocasiones el agua alcanza una altura tal, 
que impide el paso de veh!culos. 

Si existe roca sana a la mano, se construye de rnamposte-



ria, sino ea el caso·y resulta.costoso el acarreo de la roca -
con respecto al cemento, entonces' se ··construyen de concreto ci

clópeo. 

Si la velocidad de la corriente es tal que pudiera soca
var la estructura, esta deóe protegeTse con un dentell6n aguas

abajo. 

Sus dimensiones son 3.60 rn de ancho, 3 m de los cuales -
corresponde a la superficie de rodamiento y 30 cm de cada lado, 
sirven para instalar postes o reglillas graduadas que indican -
el nivel del agua. El claro vertical es de 30 cm. 

PUENTES - VADO.- Son estructuras tipo puente que se - -

construyen con una altura mayor que los vados, pero que de - -
igual manera permiten el paso del agua por arriba de la estruc
tura, teniendo el mismo ancho que los vados. 

PUENTES.- Son aquellas estructuras cuyo claro horizon -
tal excede los 6 rn, y corno ya se dijo generalmente se constru -

yen parn salvar corrientes perrnanente.s, sean naturales o artif_:!. 
ciales. 

El tipo de dimensiones, dependen de los requerimientos -

de cada obra. 

El revestimiento es una capa de 15 a 20 cm de mate -
rial que lleva el camino, el cual debe reunir ciertas caract~ 
r1sticas granulorn~tricas, mecánicas y de plasticidad espec! 
ficas y cuya finalidad es proteger a las terracerias del 
desgaste. Un material cercano al ideal que nos sirviera corno -

23 



revestiroi.$nto, serta una. grava-arena (.GS¡ S:i.ate!)la Unificado de 
Suelos SUCSl con cierto porcentaje de arcilla tel. que sirviera 
como cementante, ya que sin ~ste, el materíal gravo-arenoso, -
tender!a con el tr~nisto a correrse fuera de la iruperficie de
rodamiento. 

En camínos de mano de obra, el acarreo se hace con ca -
rretas y el tendido con palas. En aquellos caminos en los cu~ 
les se emplea equipo, esta actividad se lleva a cabo de la si
guiente manera' 

al. Extracci6n de banco, con tractor 

bL carga a camiones de volteo, con
trascabo. 

el Acarreo al tramo que s.e. está t'r~ 

bajando, con camiones ae volteo. 

dL Tendido, con motoconformadora. 

La compactaci6n del material se obtiene con el uso pos
terior del camíno. 

2.3 Conservaci6n 

La labor de conservaci6n dentro de los caminos ruralas
es una actividad de priluera importancia, con la cual se preto~ 
de. mantener el camíno en condiciones de eficiencia que permi ·• 
tan darle una vida !ltiJ., mayor con lo que se logrará amo:< ti. -



zar la invers.í6n. 

En el caso de los cmninos ru:rales- 1 la cOI!lpactaci6n se l~ 
gra con el tr~nsito de los veh!culos, este proceso es lento y -

gradual tardando de 2 a 3 años, tiempo en el cual es necesario
corregir con toda oportunidad cualquier tipo de daño que evite
el deterioro general, se estima que en promedio, la conserva -
ci6n de este tipo de caminos requiere 100 días-hombre/km de ma
no de obra no especializada, a la fecha la red rural est§ cons
tituida por alrededor de 82 000 Ion, de esta manera puede consi
derarse que la labor de conservaci6n intervendría de una manera 
significativa al abatimiento del desempleo en el medio rural. 

Atendiendo a las recomendaciones de las normas de Cense! 
vaci6n y Reconstrucci6n de la s.c.T., es conveniente efectuar -
un mini.roo de dos inspecciones por año a toda la red. 

Una de ellas, antes de la tem~orada de lluvias a fin de
programar y efectuar trabajos necesarios; otra al terminar las
mismas para reparar desperfectos que €stas hayan ocasionado. 

Reconstrucci6n 

Este reng16n de los caminos rurales, fue necesario e in·· 
minente tomarlo en cuenta ya que por el tiempo transcurrido de~ 
de el inicio del Programa U.970!.. hasta la fecha, en muchos de -
los caminos ya no era suficiente la conservaci6n normal, pues -
pr~cticamente se encuentran muchos de ellos semidestru!dos. 
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En 19.86 fue puest.o en marcha e.l Programa de Reconstruc-
ci6n como un subprograma del Programa Regional de Empleo (PRE}, 

considerándose precisamente aquellos caminos que por su antigu~ 
dad o por su alto tránsito promedio diario de vehtculos, se en
contraban en peores condiciones. 

Existe otra corriente de op!ni6n dentro de algunos espe
ci'alistas que proponen que a la fecha, ya no se continu~n cons

truyendo caminos rurales, sino que se destinen los recursos más 
bien a la reconstrucci6n de los ya existentes. 
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FORMATO 1. 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

SUBSECRETARIA DE INFRAESTRUCTURA 

DIRECCION GENERAL DE CAMINOS RURALES 

DATOS SOCIOECONOMICOS 

DATOS GENERALES: 

1. 2. Habitantes ____ {l98 l Jefes de 

1.3. Población: Concentrada Dispersa ( 

1.4. No.viviendas~---- Caracter!sticas _______ _ 

l. Clima: Caluroso( Hdmedo ( Lluvioso 

Seco( Templado( Extremoso 

2 ACTIVIDADES ECONOMICAS. 

2.1. Clasificación y tenencia de la tierra Ola} 



2,2. Producci6n agr!cola. 

Clas ificaci6n Ej'idal· CCll\unal 

Temporal 

Riego 

Jugo o Hum. 

Bosque 

Agostadero 

Improductivas 

Suma: 

Pequeña 
~Productos 

Produce. 
Anual 
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2,3, Ganader!a 

Especies 

Porcino 

Vacuno 

Mular 

Caprino 

Asnal 

Ovino 

Caballar 

No, de 
Cab,· 

2,4, ind11strias. 

Establee! 
mientes.-

2.s. Producci6n de Artesanías 2.6. Otras actividades econ6-
micas. 

Producto No.Piezas 
semanales 
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2,7, E:xistencia de cooperativas o grupos organizados de pro-

2.B. Salario m!nimo regional: Oficial ~·-------~ 

Real $ 
--------~ 

2,9. Meses en que aumenta el desempleo de la localidad __ _ 

2.10. Emigraci6n: en los a1timos 3 (tres) años: 

al Temporal No.de personas ______ _ 

bl Definitiva( No.de personas ______ _ 

2.11. Lugares más comunes a donde emigran: ________ _ 

:~~/1i :~·:: 
2,12. Centro de Comercializaci6n de ·.;'..'., 

sus productos: _____________________ ~ 

A qué distancia está de la C.2 
munidad: 

cuánto tardan en llegar _________ hrs •. · 

Transporte utilizado 
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3 OBRAS Y SE~VICIOS DE ORDEN SOCIAL 
Y ECONOMICO. 

3.1. Comunicaci6n: 

Tell?grafo l Tell?fono l Correo l 

Radio Transmisor Estaci6n Ferrocarril l. 

Aeropista 

3.2. Transporte. 

Costo del transporte: por semana $ _______ _ 

por Ton $ por bulto $ ______ _ 

por viaje.$ ______ _ por db $ _____ _ 

l 

No.veh1culos de la localidad: ____________ ~ 

3.3. Obras Hidráulicas. 

Presa de almacenamiento Presa derivadora Bordo 

Agua potable: 
Red. ______ _ Pozo_______ Jaguey __ . _. ----
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l!:Ldrante:1:r _______ _ 

3.4. Alcantarillado: 

Red. _________ _ 

3.5. Almacenamiento y distribuc16n: 

No. de bodeqas y silos _______ _ 

Capacidad total _________ _ ton. 

No. de tiendas: CONASUPO ______ _ 

Particulares ________ _ 

3.6. Energ1a eléctrica: 

Por 11nea t por planta 

pob. servida. _________ hab. 

3.7. Centros hospitalarios y asistenciales: 

Casa de Salud l Centro de Salud ( Consultorio Pr! 

vado ). 

No. de camas ____ No.Enfermeras ______ _ 

No. de Médicos _______ _ 
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lpeal1da<l de la reg 16n donde ae\lden ;l,011 enfe¡;mo11: para ·su 

atenci.6n m~d1ca.~-----------------~ 

3.8. Educaci6n1 

al. No.Escuelas~--- Pob.Esco1ar~----

No.Mestros ____ _ Aulas: existentes~-----

en construcci6n,~----- Caracter1sticas. ____ _ 

------- Necesarias.~---------~ 

bl Preescolar~------ Primaria.~------

Secundaria~------- T~cnica~-------

otros~--------~ 

Grado máximo que se imparte•~-----------

3.9. Equipamiento: 

Iglesia t l 1 Pante6n t l., Mercado L l. 1 Rastro ( l, 

Plaza C1vica l l., Instalaciones deportivas ( l, 

Casa de Pueblo l L, SalOn de Baile ( l, Cine t l, 

Otro ( L. 
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En proceso: En proyecto: Dependencia: 

OBSERVACIONES. 
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2. Longitud~ _____ km.Ancho de corona mt ------
Longitud de tramo _________ ~Jan. 

km 3, Estado actual,- Vereda _____ __, Brecha km 

Terracer1as km Revesti --
~-------

miento _________ _ 
km 

km 4, Tipo de Camino1 Nuevo ________ ....; Mejoramiento __ 

km Arnpliaci6n 

Jan. 

ENTRONCA CON CARl\ETERA: · 

5. Pavimentada l l , Revestida l l, Empedrada l ). l. 

.F.F.c.c. l L, otra ( 

6. Nombre de la carretera----------------~ 
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'l:OPOQI\l\Fil\, 

.. %. 

TIPO DE SUEt.0, 

B. Material A.~~~~~~-% Material B ~~~~~% Mate --

9. Ubicaci6n de bancos de material a la vista Otil6metro y -

distancia al caminoL. 

Arena ~~~~-'km Grava.~~~~~~..-Jan Piedra_~ 

CRUCE CON RIOS Y ARROYOS. 

lQ, Nombre 
Long. 
mts. 

Tipo de 
cauce 

Tipo de obra 
requerida 



.11T Volumen y c0J11posici6n de~ tr&nsito, 

Veh!culos[Semana A _____ _ a_· _____ e _ __ _ 

COSTO APROXIMADO DEL CAMINO, 

12. TerJ?acer1as 
$ __________ _ 

i3, ObJ?as de Drenaje $-----------~ 

14. RevestÍ!lliento $----------~ 
T o t a 1 $========================= 

15. Localidades beneficiadas, 

DIRECTAS 
Localidades Habitantes 

16. Observaciones; 

INDIRECTAS 
Localidades Habitantes 
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,·_.-,·, 

~ <'.~:::: . •,. ,.,· .... ·.~ 

Cargo: ________ -'--'-"'.·~~o..·,"'",.,;.;;'.~.;.;t_:{_•"''.""'"'"•·_··· .... _____ _ 

Fecha: ----------------------

Vo. Bo. 

RESIDENTE GENERAL DE CAMINOS RURALES. 
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CROQUIS DE LOCALIZACION 

SIMBOLOGIA 

••• 

-----

Ca rr. Pol• .. lado 

Ca•. Rnulldo 

T1rraeulo 

Bruh 

Obro Pro1r11111odo 

Otro• 

~ Yodo 

* º"°' 
~H.cc. 

ft d.-RoJo , t: • ht 01-Noru )11 C1t1tlao fblr1 l-Yud1 

"-ftl DlL CAlllND ---------------------

"t:Ql()N ------- MUHICIPIO _______ EITAOO -----

ZONA DE TAllULADOft PftlCIOI UNITARIOS --------------
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FOR}lATO 2. 

SECRETARIJ\ DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

SUBSECRETARIA DE INFRAESTRU~ 

DIRECCION GENERAL DE CAMINOS RURALES 

ACTA CONSTITUTIVA DEL COMITE PRO-OBRAS PARA EL DESARROLLO RURAL 

DE-----------------------------~ 

LOCALIDAD•--------------

MUNICIPIO: _____________ _ 

ESTADO: ----------------

En el Poblado de _____________ --"Municipio de __ _ 

----------- siendo las __________ horas, --

DE 19 _____ , se reunieron, en el local que ocupa la ----

los ce. ___________________________ _ 

Autoridad Municipal', ____________________ _ 
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l\lltor;!.é\ad Ej;i.é\al y e;!, c. ________________ _ 

a,sl'. como la mayorf.a. de los Jefes de Familia de la población --

Promotor de caminos R\tra1es, en l\samblea General, con el prop~ 

sito de formar el Comit@ Pro-Obras, para la construcci6n del -

que propicia

rá el desarrollo de la comunidad y permitirá el bienestar a -

las localidades de: 
~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-

El c. Promotor, procedi6 a informar a los presentes sobre la -
posibilidad de construir el camino en forma conjunta, entre el 
Gobierno y los beneficiados, utilizando la mano de obra local; 
con el prop6sito de incorporar su comunidad al desarrollo del
pal'.s. Señalando que para lograr lo anterior, es requisito in
dispensable que Autoridades y Jefes de Familia de esta Comuni
dad, al igual que todos los que aspiran a recibir los benefi -
cios de la obra, se comprometan a realizar un esfuerzo, y, a
otorgar las aportaciones que se establecen a continuaci6n: 

- Proporcionar los terrenos donde se 
ubica111i la obra. 

- Conseguir, en forma gratuita, lo.s
materiales de construcai6n locali
zados en la región que se necesi -



Aportar la mano de obra qqe se requ;l:era 
para la aonstrucci6n. 

A fin de convenir lo anterior, es necesario que la comunida4 -
se organice a trav~s de un Comit~ Pro-Obras, que a nombre de -
los beneficiados, formalice los compromisos señalados y tenga
las funciones siguientes: 

- Informar a los habitantes de la comuni
dad, sobre todos y cada uno de los as -
pectes de la obra. 

- Servir de enlace entre la Dependencia y 
la comunidad, a fin de lograr la parti
cipaci6n convenida, para cuyos efectos
se celebrará el convenio correspondien
~. 

- Organizar de acuerdo con el Residente y 
el Promotor segan las necesidades que -
la obra requiera, la participaci6n de -
los beneficiados. 

- Atender los problemas de carácter labo
ral que se presenten durante la construs 
ci6n de la obra. 

- Solucionar los problemas que se pudieran 
crear por la donaci6n de los terrenos -
y[o la aportaci6n de los materiales de -
construcci6n requeridos. 
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-. Convocar a Asambleas periódicas, por 

iniciativa propia o por solicitud de 
diez o más Jefes de Familia, para 
discutir problemas relacionados con
el camino, de lo cual se levantarán
las actas correspondientes. 

A la terminaci6n y entrega de la obra, el Comit~ será ratific~ 
do o se eligirá uno nuevo, denominándose Co1nitt! Pro-Conserva -

ción del camino:~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

Para dar cwnplimiento y legalidad a la presente, los Asamblei! 
tas procedieron, con el C. Promotor como Moderador, a la elec
ción del Comit~ Pro-Obras, quedando integrado de la siguiente
manera: 

PRESIDENTE SECRETARIO 

TESORERO 

Quienes formalize.n lo convenido¡ firmando la presente los que

en ella intervienen 1 
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PRESIDENTE 

·~· SECRETARIO TESORERO 

AUTORIDAD MUNICIPAL AUTORIDAD EJIDAL 

PROMOTOR EL RESIDENTE DE LA OBRA 

EL DIRECTOR DEL CENTRO S. C. T. 
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PRIMERA. 

SEGUNDA. 

TERCERA. 

"EL COMITE", manifiesta su disposiaten para col,!!. 
borar en la aonstrucci6n de obras de desarrollo
rural en beneficio de su comunidad, y, ofrece su 
cooperaci6n al Gobierno Federal y Estatal, para
llevar a cabo los trabajos que se le requieran -
en la construcci6n del camino: 

~~~~~~~~~-

El Gobierno del Estado, por su parte manifiesta
que a petici6n del H.Ayuntamiento del Municipio, 
Interviene para apoyar la solicitud del "CO!UTE" 
a fin de que esté en posibilidad de participar -
en la construcci6n de su camino, para el .logro -
de mejores condiciones de vida de los habitantes 
de la regi6n. 

"LA SECRETARIA", declara que la finalidad del -
Programa de Caminos Rurales, es la ejecuci6n de
las obras mediante la utilizaci6n racional de la 
mano de obra local, con apoyo de maquinaria, di
recci6n técnica y otras acciones inherentes. 

De acuerdo con lo anterior, las partes celebran el presente -
Convenio, para establecer la5 bqses conforme a la" cuales "EL
COMITE", proporcionar~ s~ oooperaci6n, al tenor de las siguieu 
tes: 
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PRIMERA. 

SEGUNDA, 

TERCERA. 

CUARTA. 

QUIN'r;+,, 

"EL CO~ITE", con mano de ob~a de las localida -
des beneficiadas, donde ios rendimientos sean -
competitivos oon el equipo, realizará los trab~ 
jos que L"equiera "LA SECRETARIII". Dichos trab!!_ 
jos ser11.n ejecutados de acuerdo con el proyecto, 

especificaciones que senale "LA SE -
ARIA", 

enferme a lo solicitado por "EL COMITE", la -
construcci6n del camino rural de que se trata,
se llevará a cabo bajo la responsabilidad y su
pervisi6n técnica de "LA SECRETARIA". 

Las partes convienen en que, como est1mulo a la 
mano de obra aportada, ésta se retribuya econ6-
micamente, entregándose quincenalmentc a loo -
participantes el importe correspondiente a los
trabajos ejecutados, a.través del pagador habi
litado para tal fin, en presencia de "EL COMI -
TE", y las Autoridades del lugar. 

"EL COMITE", manifiesta que atenderá y resolve
rá, las reclamaciones que sus miembros llegaran 

a presentar en materia laboral. 

"EL CO~I~E", gcotionará la danaci6n de materia-
1es regionales qi.1e se necesiten para la cons -
truccíOn de las obras, p%oporcionando los terr~ 
nos que se requieran para las mismas. 
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SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 

SUBSECRETARIA DE·INFRl\ESTRUCTURA 

DIRECCION GENERAL DE CAMINOS RURALES 

CONVENIO PARA LOS APORTACIONES DE LA 

-------------SQ~Y!:!!~l'!-!?~-------------

Convenio que con la intervenciOn del Gobierno del Est~do de~·

~~~~~~~~~~~~~~~~~~ representado por el C-~~

~~~~~~~~~~~~~~~~~~~' celebrarán por una parte 

el Gobierno Federal, por conducto de la Secretaria de Comunic~ 
cienes y Transportes representada por el c. Ing.~~~~~~~-

~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-' Director del Centro· 

S.C.T., en el Estado, y por la otra, el Comit~ Pro-Obras de~

representado por su Pre 

sidente, el c. 

Para efectos de este convenio, las partes se denominará "LA S.§. 
CRETARIA'1 y "EL CC2-IITE"r :respectiva,mente, 
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SEXTA. "LA SECRETAAIA" 1 podrli suspender temporalmente la 
obra y, bastara con que informe tanto al Comité,
como al Gobierno del Estado y a ~a DelegaciOn. de
la Secretaria de Progr~~aci6n y Presupuesto, de -
los motivos que obligan a tal decisi6n, para cuyo 
efecto se levantarli el acta respectiva, donde ad~ 
mas, se consignarlin los avances y erogaciones que 
se hubieran realizado hasta la fecha de la suspe~ 
si6n. C> 

El pl;esente Convenio se firma en~~~~~~~~~~~~~~~~ 

POR EL GOBIERNO DEL ESTADO DE: 

EL REPRESENTANTE DEL ESTADO 

o 
POR "LA SECRETARIA" 
EL DIRECTOR.DEL CENTRO s.c.T. 

POR "EL COMITE" 
EL PRESIDENTE. 
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2. 4. Opt:!rnizaci5n de Costos Sociales 

Directos en Conceptos de Obra 
para Caminos Rurales. 

Uno de los temas de discuai6n más importantes en la ac
tualidad dentro del campo de la investigaci6n tecnol6gica re -
lacionada con el transporte rural, es la definici6n de las pr~ 
porciones en que la mano de obra debe intervenir en la cons -
trucci6n de caminos rurales en países en vías de desarrollo,·
dada la oferta abundante de aquella y la escasez relativa de -
equipo pesado de construcci6n en virtud de su alto costo, así
como la influencia que algunas variables s.ocioecon6micas pué -
den tener en los precios y beneficios indirectos der.ivados. de
la tecnología seleccionada, pues los resultados de dicha sele!:_ 
ci6n pueden diferir extraordinariamente de una zona a otra, d~ 
pendiendo de su situaci6n. Por ejemplo, si en determin~da - -
área existe gran cantidad de mano de obra desempleada, al gra
do de que el Estado tenga que tomar medidas que significan un
subsidio neto a esas familias, el empleo de esa mano de obra -
en la construcci6n de caminos rurales que se haya programado -
para esa zona, permitirá generar empleos que necesariamente -
disminuirá esa fuga de dinero: en cambio, si la mano de obra -
no s6lo se encuentra suficientemente ocupada a lo largo del 
año para no requerir el subsidio sociál, sino que se dedica a
actividades más productivas en t~rminos sociales, las obras Pf!. 
blicas respectivas saldrán más bar.atas si no desvían la mano -
de obra de sus labores econ6micas. 

De lo anterior se concluye que, dada una zona con una -
cierta estructura socioecon6mica, caracterizada por un índice-
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tal corno el valor de oportunidad de la inane de obra, es facti

ble encontrar, para cada tipo de obra a ejecutar, un punto .en 

el que la proporción de mano de obra empleada en relación con

la maquinaria aplicada sea tal que se optimice una función ob
jetivo de tipo social. 

Para encontrarse ese punto óptilllo, para diferentes con

diciones socioeconórnicas y diferentes tipos de obra, se propo

ne el presente modelo de optimización. 

2.4.1. Desglose de obra en un 

camino rural 

La constn1cción de un camino rural, puede concebirse co 

rno un conjunto de actividades agrupadas en unidades de obra 

llamadas conceptos de obra, caracterizadas por ser cada una de 

ellas una unidad laboral y tecnológicas bien definida, a la 

que corresponde un precio unitario. 

Entre los conceptos de obra, hay algunos que no se pre~ 
tan a sustituciones entre los factores productivos, mano de -

obra y maquinaria. Por ejemplo, efectuar acarreos masivos de

rnaterial a base de carretillas a distancias mayores de 1 km es 

una forma tan ineficiente de emplear la mano de obra, que es -

contraproducente y es preferible el empleo de camiones, carre

tas o escrepas para tal fin. En virtud de estas diferencias -

entr~ los conceptos de obra, no es posible considerar la obra 

de un camino rural como algo homoglineo, sino que necesariamen

te habrá que tomar cada concepto de obra por separado. 

Dentro de un análisis acerca de la práctica de la cons

trucci6n de caminos rurales· en Ml!:xico a travlis de los concur -
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BQs de obra, que sirven de.has.e para la respectiva contrata -
ci6n, se deJ:inieron los. &iguf.entes conceptos de obra: I) Des -

montes, IIl Excavaciones en material de tipo A, B y C, IIIl -

Carga de mater.ial, IV) Sobreacarreos de material, Vl Formación 
de terraplenes, VI! All5añiler!a gruesa, VIIl Preparación y co
lados de concreto, VIII): Colocaci6n de acero de refuerzo y - -

IX} Colocaci6n de alcantarillas y drenajes. 

De la lista anterior para hacer el an~lisis de optimiza
ción, se descartaron los conceptos de la producción que no se
prestan a la sustituci6n de la maquinaria por mano de obra y -
Viceversa, como el caso de los sobreacarreos de material, los 
que deben hacerse con maquinaria, la colocación de acero de r~ 
fuerzo, alcantarillas y drenaje, as1 como la albañiler1a grue

sa, que deben realizarse con mano de obra, quedando para un -
análisis más detallado los restantes conceptos de obra. 

2,4,2, Análisis de Costos Directos 
en Conceptos de Obra',· 

Si se considera el proceso constructivo de un concepto
de obra como un sistema lver diagrama), que recibe como insu -
mos la mano de obra y la maquinaria, y que entrega como produ.s, 
to determinada cantidad de obra, el primer paso para definir -
las condiciones bajo las cuales conviene sustituir un insumo -
por otros, es la identificaci6n de la funci6n de transforma -
ción del sistema que, en sistemas econ6micos de producci6n, se 

denomina función de producci6n, la que debe satisfacer ciertos 
requisitos que en este caso son de dos tipos: 

a).. Si uno de los insumos es cero, el producto debe ser 
tambi~.n cero. En efecto, si en una obra que requi! 
re de mano de obra, no la .ha}', no podrá construirse 
aquella. 
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bl. Si ambos inswnos se multiplican por -
un factor, el producto debe quedar -
multiplicado por el mismo factor. As1 
si la mano de obra, la maquinaria y -

los materiales se duplican, deberá ~ 
obtenerse el doble de cantidad de - -
obra producida. 

FunciOn de 
M~no de Obra 

transform! Cantidad de obra. 
Maquinaria ciOn. 

Concepci6n Sist~ica de un concepto 

-------------22.22E~~----------------

Una funci6n de dos variables que cumple con los raquis_! 
tos anteriores, es la funciOn de Cobb-Douglas, que tiene la e! 
presiOn: 

donde 

(1) 

P cantidad de obra producida, por ejemplo, en m3. 

L cantidad de mano de obra, expresada por su ºº! 
to en pesos. 

K cantidad de maquinaria aplicada, expresada por 
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su costo en pesos. 

a,b parámetros a estimar. 

Dada la sencillez de la función de Cobb-Douglas, se -. -
adopt6 como funci6n de transformaci6n para cada concepto de -
abra, estim~ndase los parámetros a y b en cada casa mediante -
regresiones. Para ello se analiz6 una muestra de 71 concursos 
de caminas en toda la RepOblica, extrayendo de cada costo por 
unidad.de obra una fracción K de castos de maquinaria, y una -
fracci6n L de costas de mana de obra. Estos datos se deflaci~ 
naron de acuerdo con el año de procedencia, tomando como base-
1968, 

Con estos datos se estimaron a y b¡ los valores obteni~ 
dos se presentan en la Tabla 2.4.1. 

TABLA 2.4.l.- PARAMETROS DE LA FUNCION DE PRODUCCION -
COBB-DOUGLAS PARA CADA CONCEPTO DE OBRA 

Coeficiente 
Conceptos de Obra a b de Unidad: correlaci6n 

r 

Desmonte 0,0058 o. 2310 0.51 Hectl1rea. 

Excavaci6n A 0,4503 o. 3322 0.95 m3 

Eiccavaci6n B 0.3672 0.3707 0.96 m3 

Excavaci6n e 0,1478 Q.2008 o.se m3 

Farmaci6n terra-
plén. 0,4537 0.2798 0.94 

Concreto 0.0213 0.7634 0.74 

Carga de material 0.5223 0.3Bl2 0,9.B 
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Los bajos coeficientes de correlaci6n obtenidos en des

monte, excavaci6n en material C, y concreto indican la gran d! 

vers-:l:dad de situaciones que pueden ocurrir en estos tipos de -

obras, y lo inapropiado de querer aplicar un modelo matem~tico 
sencillo en estas condiciones. Por ello, se decidi6 e.~cluir -

l!;>S del problema de opti11lizaci6n 1• recomendar al usuario en e~ 
tos casos, una evaluaci6n por separado, atendiendo a su propia 

experiencia y a los resultados de la optimizaci6n de los con -

ceptos de obra restantes. As1, si d1c:1a optimizac16n prescri
be mayor proporci6n de maquinaria, es Drobaóle que convenga e~ 

plear también maquinaria para los deSl'lontes, ya que de todas -
maneras se va a necesitar; en cambio, si índica abundante mano 

de obra, es factible que sea m~s econ6mico utilizarla tambi~n

en el desmonte, dado que ésta va a aplicarse después a otros -

conceptos de obra. 

De los concursos de obra, se identificaron también tres 

tipos de costos de maquinaria: 

al. Costos fijos de maquinaria.- Entre los que 

se encuentran depreciaci6n, intereses del -

capital invertido, fondo para reparaciones
mayores, y costos del surtido de refaccio -

nes disponillle para reparaciones ordinarias, 

que se caracterizan porque se emplea la ma

quinaria o no; el propietario debe cubrir

dichos costos. La fracci6n de los costos -

totales de maquinaria correspondiente a los 

costos fijos se designa como K,. 

bl. Costos de consumos.- Corresponden a combu~ 

tibles y luóricantes, llantas, accesorios -
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de trabajo y pequeñas reparaciones, que
son consecuencia directa de la operaci6n· 
de 1as máquinas. La fracci6n correspon
diente se designa cano I<c 

c). Costos de Operadores.- Los constituyen
los salarios de operadores y superviso -
res de maquinaria, incluyendo mec!nicos
de campo. La fracción correspondiente -
se designa como K0 

Si estas tres categorías se definen como colectivamente 
exhaustivas y mutuamente excluyentes, la suma de las fraccio -
nes correspondientes es la unidad. 

l2l 

Los valores de estas fracciones para cada concepto de -
obra, estimados a partir de los concursos, se presentan en la
Tabla 2.4.2. 

TABLA 2.4.2.- COMPONENTES DEL COSTO DIRECTO DE 
MAQUINARIA. 

Concepto de obra K., Kc Ka 

Excavac10n A O.ó9 0,17 0,14 

ExcavaciOn B o.69 0.17 0.14 

Formaci6n de terra-
pl!ln. o.sa 0,23 0.19 

-
carga de material 0.69 0.15 0.10 
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Además de los costos d:i.t"ectos de maquinari.a, existen -
costos indil:ectos, que se derivan del empleo de ~sta; son en
tre otros, los de transporte de lnáguinas y los de instalaci6n
de talleres, almacenes de refacciones, campamentos para el per 
sonal, etc. Dichos costos pueden ser muy variables, dependie~ 
do de la locali2aci6n del camino y, si bien de acuerdo con los 
concursos analizados promediaban nacionalmente un 3.8 por cie~ 
to en 19.71, en ciertas circunstancias, como obras pequeñas y -
poco accesibles, pueden llegar a sobrepasar los costos direc -
tos. Estos costos serán analizados adelante. 

2.4.J. Inclusi6n de condiciones 
locales 

Como se mencion6, los concursos de obra que cubren obras 
en todo el pa1s, constituyen la fuente de datos estad1sticos P! 
ra estimar las funciones de producci6n y las distribuciones de
costos. Los resultados as1 obtenidos son promedios nacionales; 
sin embargo, dejan de ser válidos en cuanto las condiciones lo
cales del problema se apartan del promedio nacional. Por esta
raz6n, se a·nalizan en el subcap. siguiente los diferentes fact2 
res locales que pueden afectar los t~rminos del problema. 

2.4.3.a. Los fen6rnenos meteorol6gicos 
y los costos locales 

Como en general los precios unitarios se calculan sobre
la base de 300 d1as laborables por año, al disminuir este n!lme
ro por fen6menos roeteorol6gicos como lluvia, ciclones, etc.,
el precio unitario de los .rubros que implican costos diarios f~ 
jos aumentará. 
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Considerando 300 d!as laborables al año y un ntímero esp! 
rado, d de d!as laborables perdidos por fen6rnenos meteoro16gi -
cos en un año promedio, la fracci6n de d!as perdidos/d!as labo
rables es d/300, por lo que la eficiencia se reduce a l.-d/300 y 

los costos fijos y salarios de operadores aumentan en un fac -
ter. 

300 
300-d (3) 

no as! el costo de la mano de obra local, puesto que ésta gene
ralmente deja de contratarse en época de lluvias. 

2.4.4,b.El factor humano y los 
costos locales. 

Para considerar la influencia del factor humano en el -
costo unitario, se adoptaron los lineamientos de la SAHH • De
acuerdo con ésta, en el factor humano influyen dos aspectos: h.!!, 
bilidad y laboriosidad, y para evaluarlos se adopta una escala
de calificaciones de (+15.00J. a (-20.00) de acuerdo con la Ta -
bla 2.4.3. 
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-~ABLA 2.4.3.- CALIFICACI.ON DE LA HAIULWAD Y LABORIO
SIDAD DE LA MANO DE OB.1\A LO.CAL. 

Calificaci6n cualitativa Valor asignado 

Máxima ·;: 
Poco usual 
Superior 
Excelente 
Muy buena 
Buena 
Promedio 
Algo deficiente 
Pobre 
Inferior 

Infiroa 

15.00 
13.25 
11. 25 

9.00 
6.50 
3.50 
0.00 

_3,95 

-a.oo 
-13.00 
-20.00 

Mediante entrevistas con contratistas de la zona, o a -
partir de la propia experiencia, se puede est:!Jnar con la Tabla-

2. 4. 3. un grado medio de habilidad, Chab' y un grado medio de -

laboriosidad Clab' para la mano de obra local y los operadores. 

Con estos valores, se obtiene el factor de correcci6n r~ 
gional de costos de roano de obra y operadores por factores hwn!!_ 

nos kh' mediante 

l4) 

Esto implica que en condiciones excepcionalmente positi
vas, los costos mencionados se reducen en un 30 por ciento, 
mientras que en condiciones p~siroas se incrementan en un 40 por 
ciento, 
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2.4.3.c. Las diferencias regionales de 
salarios y los costos locales 

• Del análisis estad!stico de los concursos, se obtuvo co-
mo valor promedio del salario considerado $ 29..15 diarios [pe -
sos de 1968). El factor regional salarial K5 de correcci6n por 
diferencias de salario es la relaci6n entre el salario "S" roe -
dio en la regi6n, en pesos de 19.68, y el salario promedio cale~ 
lado, Y.está dado por la expresión. 

s 
n:IS' CSL 

que afecta los costos de operadores de maquinaria y los de la -
mano de obra. Para el empleo de esta fórmula es por tanto, ne
cesario expresar el salario medio actual en pesos de l.!168, uti
lizando los indices de precios del Banco de México, publicados
tarobi~n en otros documentos, como series de tiempo. 

2.4.4. Obtención de Costos Direc
tos ·Locales. 

Los costos locales de maquinaria, se obtienen aplicando
ª la parte correspondiente a los salarios de operadores los fa~ 
tores de correcci6n debidos a factores humanos y a diferencias
regionales de salarios, as! como el factor de eficiencia por f~ 
nómenos meteorol6gicos, y sobre le. fracci6n correspondiente a -
los costos fijos de maquinaria, el factor de corrección por fe
n6roenos meteorol6gicos. 
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En esta foi:rna, el factor total f1 , de correcciOn por -
condiciones locjles para costos de maquinaria es: 

Multiplicando ese factor por el costo directo teOrico -
de maquinaria, se obtiene el costo directo de ~ata en las con
diciones de la localidad donde se consr.ruye el camino. 

Los costos locales de la mano de obra local, se obtie -
nen aplicando al costo directo te6rico de la mano de obra, los 
factores de correcciOn por factores humanos y por diferencias
regionales de salarios, En esta forma, los costos de la mano
de obra local, quedan modificados por un factor toral f 2 , de -
correcciOn por condiciones locales igual a: 

(7) 

Multiplicando dicho factor por el costo directo te6rico 
de mano de obra local, se logra el costo directo de ~sta en -
las condiciones de la localidad donde se construye el camino.
As1, llamando K al costo directo teOrico de maquinaria y L al
costo directo teOrico de mano de obra correspondientes a una -
cantidad y a un concepto de obra determinados, el costo direc
to de los factores para el contratista, en las condiciones de
la localidad donde se construye el camino ser!, expresado en -
pesos de 1968, 

(Sl 
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2,4,5, Costos Indirectos. 

Para calculé!'r los costos totales, hay que aumentar a los 
costos directos de un camino los costos indirectos, entre los -
que se cuentan los de administraci6n central, administraci6n de 
obra, instalac±6n, transporte de equipo, financi3Illiento e im -

puestos, imprevistos y utilidad del contratista. De todos es -
tos costos (apdo. 2. 4. 2. J .. , algunos intevienen en forma distinta 
segGn la tecnolog1a empleada, tales como los de transporte de -
maquinaria y de instalaci6n de talleres, almacenes, etc., que -
constituyen un porcentaje e de los costos directos te6ricos de
maquinaria, que se puede evaluar a partir de la propia experie~ 
cia del contratista, o mediante un c!lculo detallado de los co! 
tos de transporte a la localidad y de los costos de instalación, 
determinando la fracci6n que ~stos representan de los costos e! 
perados de maquinaria utilizando t~cnicas convencionales. 

El valor del sobrecosto social por cargos indiréctos de
rivados del empleo de maquinaria ser!: 

eK 

2.4.6. Obtenci6n de Costos y Bene
ficios Sociales. 

2.4.6.a. Costos directos para la 
scciedad. 

(9) 

A todos 1os costos que se han mencionado, hay que agre -
garles los costos indirectos generales del contratista, entre -
los que va inclutda nu utilidad, y que constituyen una fracci6n 
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r, de quel1os. Por tanto, las expresiones 8 y ~.se transfoi:man 
en la 10; 

tlOl 

que es el costo directo para la sociedad, en pesos de 1966, de
un concepto de obra para una cantidad de obra detenninada. 

C• 

2.4.6.b. Beneficio social relativo 
al empleo generado. 

Llamando Ó al beneficio marginal diario para la sociedad 
en pesos de 1968, de ocupar un trabajador, el beneficio ocupa -
cional de L será ~ por el ndmero de d!as-hombre empleados, o -
sea 

_!:_ (11) 
s 

donde s es el salario medio en la zona. 

. ~-) 

El valor de d oc estima de a~uerdo con las condic1ones
econ6micas, sociales y pol!ticas de la reqiOn igual~ndolo al -
costo, en pesos de 1968, del subsidio diario social a una fami
lia, cuyo jefe se encuentre desempleado o subempleado, para que 
6ste sobreviva. 
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2.4.7. Funcien Objetivo Social. 

La funci6n objetivo social queda integrada, entonces, en 
la siguiente forma, considerando los costos corno t~rminos posi
tivos y los beneficios corno tarmtnos negativos: 

donde: 

z "'r ce1 K + eK + f 2 Ll -J..f_ 
s 

La expresi5n 12 puede ponerse en la forma: 

f 3 • rf1 +re 

.L 
s 

(12) 

(13) 

(14) 

(15) 

sustituyendo K por su valor, y despejando de la expre -

si6n 1, se tiene: 

(16) 

donde: 
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E. 
a y c = (17l. 

2.4.8. Restricciones 

L Cantidad de mano de oéra, expresada por su 
costo en pesos. 

s 

T 

H 

p 

a y b 

Salario ml'.nimo regi9nal 

Nfunero mliximo de d!aS' para efectuar la obra 

Mano de obra disponible en la zona 

Cantidad de obra producida, por ejemplo en-
3 ro. 

Parámetros obtenidos mediante regresiones. 

al. Una primera restricciOn eS'tá relacionada con H, la -
mano de obra disponible en la zona. Si T es el n1lmero m~imo -
de ar.as para efectuar la obra, el nfunero de traéajadores está -
dado por 

L ~ IL (.18) 5T 

que deberá ser igual' o menor que el nfunero de trabajadores dis-
ponibles en la zona. Esto equivale a: 

L ~ STH (19) 

b). Una segunda restricciOn está relacionada con el va
lor m!nimo que puede adoptar L, teniendo en cuenta el concepto
de obra y la cantidad de obra. Llamando Lm a ese m1nirlo, la 
restricciOn puede expresarse: 

L ~Lm (20) 
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el. F~nal,mente, K talllbi€n puede tener un m1nil!lo l)n, de
pendiendo de los costos de transporte, cantidad de obra, y cou 
cepto de obra. Como K es una funciOn de L, esta restricci6n -
es de hecho una restricción sobre L que, de acuerdo con la ex
presi6n 1, toma la forma: 

( 

P ~)l/c 
L = (a) 

~ 
(21) 

Como la restricción 21, es de la misma forma que la 19, · 

en cada caso de determina cual es la m~s restrictiva, desear -
tando la otra. 

2.4.9. Enunciado del Modelo de 
Qptirnízací6n. 

De esta forma, el modelo de optimaci6n puede enunciarse 

(22) 

sujeto a: 

(23) 

L + x¿ R ~ (241 

(25) 
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t26L 

donde 1N• es el va1or máximo que puede adoptar L de acuerdo con 

las restricciones i9. y 21: x1 y x2 son variables de holgura po
sitivas para transformar las restricciones de desigualdades a -
igualdades •. ¡;>. 

2.4.10. Valores eptimos de K y L. 

El tipo de restricciones descrito, permite obtener el m! 
nimo de la funci6n de costo z como si se tratara de un problema 
de optimaci6n sin restricciones, revisando si el valor obtenido 
de L* 6ptimo, satisface las restricciones 23 y 24. En caso de
que no satisfaga alguna de ellas, se puede demostrar anal1tica
mente que el 6ptimo se encontrará en el extremo de la regi6n -
factible correspondiente a la restricciOn violada. 

Derivando la expresi6n 22, con relaciOn a L, igualando a 
cero esta expresi6n y despejando el valor de L para obtener el-
6ptimo L•, se tiene: 

(27) 

El punto encontrado, es un rn1nimo siempre y cuando f 5 -
sea positivo, lo cual puede comprobarse obteniendo la segunda -
derivada de Z con respecto a L. Esta condici6n siempre se cum
ple dado que f 3:>o. 
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Con la expresiOn 27, se puede encontrar el valor Optimo 
de K a partir de la expresi6n i, 

(28)_ 

Para adapta1· estos resultados a un año cualqui<;ra x, hay 

que considerar que llamado ILX al 1ndice de precios de la mano-

de obra al año x, suponiendo que dicho 1ndice es l para 1968, y 

llamando IKx al 1ndice de precios de la maquinaria al año x, en 

el supuesto de que dicho 1ndice es l para 1968, se tiene: 

donde 

* * 

* = ILx L 

Lx Y Kx son los valores Gptimos de L y K, en --
precios del año x. Los 1ndicE'._s de precios pueden obtenerse de
las publicaciones del Banco dé M~xico, 

2.4 .l., Ejemplo, 

El modelo de opt1mizaoi6n· se ilustra con el siguiente eje!! 
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plo: determinar la relación 6pt~na maquinaria-mano de obra de
acuerdo con lon siguientes datos: 

Concepto de obra: excavación en material de tipo 

A {Kp = 0,69-, Kc = 0,17, 

K0= 0.14, a= Q,4503, b =~0,3322) 

Valor m1nimo de L: 1'm 

Valor m1n:f.mo de K: '). = $ 0,00 

NGineros mt\ximo de trabajadores: H = 15 

Cantidad de obra: P = 1 000 m3, 

D1as esperados laborables perdidos por lluvia: d = 10 

Salario medio regional: S = $2G,OO de 19-68. 

Fracción del costo de maquinaria aplicado al tran! 
porte e instalación: e= 0,04 

Costo marginal diario de desempleo: = 5,00 de 
1968/trabajador. 

Tiempo m&x:f.mo de ejecución: T = 100 d1as. 

Habilidad de la mano de obra: arriba del promedio 

sin llegar a buena chab = 
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¡.a,borios~q~q qe la mano de obra: 1dem C¡ab =. 3 

Indice de preaios de 1a mano de obra a 19..81: 

1L81 = 9. .• 

Indice de precios de la maquinaria a 1981: 

IK81 = 15. 

Coeficiente de costos indirectos• r = 1.60. 

Los resultados parciales son: 

~ "'1.03 

kh = 0.9.4 

ks = 0.69. 

fl = o. 9.7 

f2 - 0.65 

f3 = 1.61 

f4 .. o. 79 

fs - 168 519. 

c,. o.s 
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Las restricciones quedan en la forma: 

L::!OO 

El valor 6ptimoL* 

* El valor 6ptimo K 

2 250 pesos, de 1968. 

2 237 pesos, de 1968. 

Los valores correspondientes a 1981, son:. · 

* L81 20 250 pesos de 1981 

K;1 33 540 pesos de 1981 

El valor 6ptimo de la función objetivo es de 5 378 pe -
sos, de 1968. El porcentaje 6ptimo de mano de obra, en precios 
de 1981, es 38 por ciento. 

Se ha presentado un modelo matem~tico que define, segdn 
cada 6oncapto y cantidad de obra determinada, la mano de obra -
requerida para optimar una función objetivo de 1ndole social. 

Aplicando el modelo a datos emp1ricos, se ha encontrado 
que en el pasado se ha dado preferencia al empleo de maquinar1a 
sobre la mano de obra, porque era m~s barato para el contratis-
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ta, aunque en muchos casos lo inverso huóiera sido socialmente 
más conveniente, 

El modelo ha sido computarizado y también puede ser ut!_ 
lizado para evaluar diferentes alternat:tvas tecnológicas para -
la construcción de caminos rurales específicos, utilizando cri
terios sociales. 

El modelo puede servir tamhién como instrumento para e~ 
trenamiento del personal medio que torna decisiones respecto a -
la proporci6n maquinaría-mano de obra. 



A fin de cumplir con los objetivos fundamentales del -

Programa de Caminos Rurales, fue necesario canalizar los recuE_ 

sos econ6micos a trav~s de distintos programas financieros, ·1~ 

grande con ~sto que los alcances obtenidos en el Programa de -

Caminos Rurales, rebasaran las metas previstas inicialmente. 

De esta manera, el programa ha pasado por diversas et~ 
pas las cuales es necesario analizar con el objeto de tener -

una concepci6n global de la política nacional en comunicaci6n

rural, la cual como se ha dicho ha tenido que supeditarse a -

los señalamientos en materia política, econ6mica y social del

pa!s. 

De esta menra, los programas financieros que han inte,=: 

venido son los siguientes: 

Obras por el Desarrollo Rural o Normal, cuc, PIDER, 

SAHOP, COPLAMAR, PESCA, SONNTLAN, FIDELAC y de la MONTAAA. 

3.1. Programa para el Desarrollo Rural o Normal. 

Este programa operaba mediante la aportaci6n de Fondos 

Fiscales, provenientes de la Federaci6n. Con el se financia -

ban una serie de obras que se realizaban con mano de obra, co

mo salones de costura, casas de pueblo, plazas cívicas y cami

nos de mano de obra. 

Respecto a esto altimo, durante el período de 1971-1975 
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se realiz6 una inversi6n de 4 596 millones de pesos, que sir -
vieron para beneficiar a 6 millones de hahit~ntes de 6 174 co
munidades. 

El 60% de esta inversi6n (2 758), se destin6 al pago -
de salarios de campesinos que intervinieron en la ejecuci6n de 
las obras. Es asi que se puede comprender porque la fuerza de 
trabajo promedio para el año de 1975, era de 174 000 trabajad~ 
res diarios, que traducidos a jornales significarían 54 millo
nes de jornales al año. 

Con objeto de que la asignaci6n de recursos anuales e! 
tuviera de acuerdo, tanto con los objetivos nacionales como -
con las necesidades especificas de cada uno de los 31 Estados
de la Reptlblica, fue implementada por parte de la S.A.H.O.P.,
una metodolog1a que estaba basada en las caracter1sticas f1si
cas y socioecon6micas de dichos estados, en la cual se consid~ 
raba el nivel que materia de Comunicaci6n se hah1a alca.nzado. 

3.2. Convenio Unico de Coordinaci6n. 

Iniciado el sexenio de Gobierno 1976-1982, el Programa 
para el Desarrollo Rural o Normal, qued6 suspendido en aque- ·• 
llos renglones en los que los beneficios generados que daban -
englobados en el 4niliito de los estados en que se desarrolla -
han. De esta manera, surgen los llamados Convenios Unicos de
Coordinaci6n entr.e Gobierno Federal y Gobiernos Estatales, los 
cuales se plantearon los 9iguienteR objetivos: 

-Fomentar la participaci6n municipal en la 
planeaci6n y realizaci6n de los programas 
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de gobierno, 

-Incrementar los niveles de eficiencia en 
la ejecuci6n de las obras pliblicas. 

-Abatir costos y favorecer el desarrollo
econ6mico y social de los estados, para
mejorar la prestaci6n de servicios b~si
cos. 

Una de las caracter!sticas de ¡os Programas Estatales
de Inversi6n del cuc, era que l;sdependencias Federales ante -
riormente responsables de planear, programar y ejecutar las 
obras, pasaron a hacerse cargo de la normatividad de dichos 
programas, quedando supeditada la transferencia de recursos F~ 
deraci6n-Estados a que su aplicaci6n se destinara de preferen
cia a proyectos socioecon6micos con la correspondiente utiliz~ 
ci6n de recursos humanos, t~cnicos y materiales de cada estado, 

Otra caracter!stica más de estos programas, la consti
tuirá el hecho de que la conservaci6n, manten:!Jniento y opera.~ 

ci6n de las obras ser!a competencia de los Gobiernos Estata -
les, excepto aquellos casos en los cuales por insuficiencia de 
fondea, como el caso de los caminos rurales, se celebren acue~ 
dos en contrario entre federaci6n y estados. 

En la pr~ctica, pueden señalarse algunas deficiencias
que tuvieron los gobiernos estatales en el manejo de los pro -
gramas CUC, consecuencia antes que nada de la falta de expe 
riencia, sobre todo el caso de los caminos rurales. Pueden -
mencionarse las siguientes: 

Al carecer de inventarios estatales de las localidades 
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incomunicadas, la prograroaci6n anual se realiza con base en las 
peticiones presentadas, de tal manera que lo .más probable es -
que hasta la fecha no se haya comunicado a las comunidades m!s
necesi tadas, sino m~s bien a quellas cuya politizaci6n les per
rniti6 organizarse para solicitar y ejecutar la obra. 

- No ha habido una correlaci6n directa entre las 
cantidades solicitadas pcr los Gobiernos Esta
tales con la demanda existente en cada Estado, 
lo cual revela una dispariedad en el establee! 
miento de los montos asignados para el progra
ma de Caminos Rurales, situaci6n que corr?lica
el trabajo para la S.P.P. 

- El escaso control que existe sobre el presu -
puesto CUC, la libertad que tienen los Gobier
nos Estatales, para modificar los precios uni~ 
tarios definidos por las Dependencias del Go -
bierno Federal, y la falta de experiencia del
personal de supervisi6n, ha originado increme~ 
tos en los costos del programa. 

- Por ültimo, ha habido ocasiones en que algunos 
caminos constru1dos por Gobiernos Estatales, -
no se han respetado las especificaciones t~cnf 
cas de la s.c.T.,·razón por la cual al ser re
cibidos por esta Dependnecia para su conserva
ci6n, ha habido necesidad de llevar a cabo nu~ 
vas inversiones para corregir deficiencia~. 

- El programa cuc a partir de 1981, se ha roanej~ 
do como CUD (Convenio Unico de Des'arrollol 
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3.3. ~ 

El programa PIDER (Programa de Inversiones Ptl.blicas por 
el Desarrollo Rurall, se crea en el año de 1973, con una parti
da presupuestal proveniente de todas las Dependencias cuyo ámh! 
to de acci6n era el medio rural. 

Pretende conjugar la aplicaci6n de capital y de t~cni -
cas adecuadamente programadas, con el aprovechamiento de los r~ 
cursos humanos y naturales de las comunidades, en forma tal que 
aceleren su integraci6n a la estructura social y productiva del 
pa1s. 

Por medio de sus diferentes programas, se busca b~sica
mente incrementar la producción del campo, generar empleos per
manentes, lograr una distribución racional del ingreso y pro -
veer a las localidades de entre 300 y 3 000 habitantes de los -
servicios que requiere. 

Las acciones de PIDER, se ejecutan en el marco especial 
que brindan las microregiones, las cuales agrupan 6 Municipios, 
sin exceder un área de 7 000 Jan2, para 1981 este programa abar
c6 119 microregiones, distribuido en toda la Reptl.blica. 

A trav~s de un diagn6stico sociecon6m1co, se detectan -
las necesidades espec1f icas de las comunidades, en forma tal -
que Íos prograIUas a ejecutar en cada nicroregi6n, resuelvan los 
problemas urgentes que en las mismas se tengan. As1 las comunf 
dades, tienen la opci6n de manifestar sus preferencias a trav~s 
de asambleas populares o encuestas directas. 

Por Decreto Pres!dencial en el año de 1'UIO, este pro-



grama cuyo manejo hab1a estado a cargo de las Dependencias Fe
derales, pas6 a ser ejecutado por los Gobiernos Estatales al -
igual que el CUC. 

Respecto al financiamiento de las obras, las comunida
des beneficiadas participan con una aportaci6n m!nirna del 10%, 
la cual puede hacerse en efectivo, mano de obra o materiales.
El 90% restante, es cubierto por el Gobierno Federal. 

Es de señalar, que en un principio la excesiva norrnat.!_ 
vidad del programa tuvo efectos contrarios que dificultaron el 
cumplimiento de los ambiciosos objetivos inicialmente plantea
dos. 

3.4 Convenio SAHOP-COPLAMAR. 

El lo. de febrero de 1980, fue suscrito el Convenio -
SAHOP-COPLAMAR , en los renglones de agua potable, alcantari -
llado y caminos rurales. 

Dicho Convenio en lo concerniente a caminos, tuvo como 
objetivo fundamental proporcionar infraestructura caminera, -
con el prop6sito de asegurar que los grupos marginados tuvie -
ran acceso a los m1nimos de bienestar que en derecho les co -
rresponden. 

El monto de los recursos asignados (.16 180 millones de 
pesos), junto con las metas ambiciosas (beneficiar a 3. 5 mill!?_ 
nes de habitantes de cerca de m:!.s de mil localidades, mediante 
la construcción de 22 900 km, de caminos rurales y 1 200 de -
alimentadores), convierten a dicho Convenio en el esfuerzo m:!.s 
importante que se haya emprendido hasta la fecha para resolver 
el agudo problema de la incomunicaci6n rural. 

81 



Se definieron los siguientes objetivos: 

-Apoyar a trav~s de la comunicación los pro
gramas y acciones que permiten incrementar
la producción y la productividad, principa!. 
mente en el renglón alimentario. 

-En el aspecto de asentamientos humanos, co
laboran en su reordenamiento, propiciando -
la concentración de la población rural dis
persa, en los centros de Servicios Rurales
Concentrados (SERUC'S). 

-Fomentar el uso de tecnologías que fueran -
de acuerdo con la disponibilidad de capital 
y mano de obra. 

Para llevar a cabo la distribución interestatal de la
inversi6n 1~80 del Convenio, fue utilizada una estimación que
realizó la SAHOP, sobre las localidades y la población incomu
nicada. Habi~ndose considerado tambi~n, la capacidad de cada
estado para ejecutar obra. 

A trav~s del nllmero de empresas constructoras, condi-
ciones físicas y la duración del período de estiaje. 

La distribución de los montos obtenidos de esta forma, 
se distribuyeron a los estados de la siguiente manera: carni -
nos rurales 60%¡ caminos de apoyo 20%¡ estudios y proyectos-
5%¡ reconstrucción 10%; y supervisión e ingeniería 5%. 

Estos procentajes, fueron modificados dependiendo de -
los requerimientos de cada estado. 



El 6rden de prioridades de los proyectos, se realizó -
en la siguiente fonna: 

En primer lugar, se consideraban las obras que estando 
en lo que se llamó zona COPLAMAR, de acuerdo a una zonifica 
ción hecha por este Organismo, se encontraran suspendidas o en 
proceso de construcción. 

En segundo lugar, aquellos caminos que estando en zona 
COPLAMAR, eran factibles t~cnicamente de construirse. 

En tercer t~rmino, se colocaron aquellos caminos que -. 
comunicaran centros de distribución de abastos CONASUPO-COPLA
MAR, con un alroac~n o bodega que fuera tarobi~n de abasto. 

·mi cuarto y dltiroo, se encontrar1an aquellos caminos -
que conectan las unidades ro~dicas rurales IMSS-COPLAMAR, con -
las poblaciones en que el mismo COPLAMAR, realizar!a ei Progr! 

ma para el Mejoramiento de la casa Rural. 

3.5 Programa de Desarrollo Regional (POR) 

En 198J y enmarcado dentro del Plan Nacional de Desa-
rrollo 1983-1988, se implementó el Programa de Desarrollo Re -
gional. 

Este programa se concibió como un proceso orientado a
legrar transformaciones estructurales de la econom1a, la pol1• 
tica y la organización social y cultura del pa!s. 

Teniendo en cuenta la desigual concentración de la po· 



blacidn que ha tenido el pa!s, la descentralización de la vida
nacional, se convirtiO en la columna vertebral de la pol!tica
de desarrollo regional, que se estableci6 en dicho plan. 

La participación de los recursos de este programa en la 
construcción de caminos rurales de l9B3-1987, ha sido aprox.ilna
darnente el 80% de lo ejercido. 

3.6 Programa Regional de Empleo 

La iroplementaci6n de este programa, fue similar al pro
grama de Desarrollo Regional con la diferencia que este progra
ma debta de considerar la utilización de ·mano de obra. 

La participación de los recursos de este programa en la 
construcci6n de caminos rurales entre los años de 1983-1987, ha 
sido de alrededor del 20% de lo ejercido. 



En el año de 1981, la SAHOP a trav~s de la Direcci6n -
General de Caminos Rurales, llev6 a cabo mediante una investi
gaci6n de campo un diagn6stico de la comunicaci6n terrestre en 
el medio rural que serv1an como un generador fundamental de i~ 
formaci6n para establecer, geográfica y cronol6gicamente, las
metas y estrategias a seguir en cuanto al programa de Caminos
Rurales. 

El objetivo fundamental, ser1a a trav~s de dicho diag
n6stico se podr!an establecer los requerimientos financieros,
materiales y de organizaci6n para cumplir con los niveles de -
comunicaci6n deseados. 

En el año de 1975, las entonces Secretar:!'.as de Ob.i:as -
PGblicas y de Industi:ia y Comercio, llevaron a cabo un·gran e~ 
fuerzo para elaborar el Censo Nacional de Caminos. Este censo 
centr6 su atenci6n en el análisis de la red carretera del pa:!'.s 
incluyendo brechas, caminos revestidos y pavimentos, y contem
plan3o aspectos tales como caracter:!'.sticas básicas de consti:uc
ci6n, localidades comunicadas, condiciones de tránsito y la j~ 
ridicaci6n de las v1as de comunicaci6n, en s1 se cuantific6 la 

oferta de comunicaci6n caminera del pa:!'.s. 

•Eln t~roinos generales y en relaci6n de tipo de caminos 
ya señalados, ele integraci6n ::acial y de apoyo a la producci6n, 
el diagn6stico se orient6 a la definici6n del universo de la -

demanda en corounicaci6n rural; a cuantificar la demanda sati~ 
fecha, o sea lo que se hab1a logrado, ya sea por un camino ru
ral o por otro tipo de camino1 obtener la demanda que todav:!'.a·· 
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adn se encuentra insatisfecha¡ y recolectar información para -
cuantificar los requerimientos de caminos rurales para satisf~ 
cer dicha demanda. 

Es de señalar, que adn cuando se logr6 formar un aro 
plio catálogo de caminos rurales demandados, será necesario s~ 
guir investigando en este renglón, principalmente en lo que se 
refiere a zonas productivas ya que no se han hecho estudios 
que definan la configuración 6ptima o adecuada de la red para
explotar un área agr!cola pecuaria o silv!cola. De ah! que la 
cuantificación de lo realizado, lo faltante y lo propuesto se
hizo con mayor precisi6n para las localidades del medio rural
que para zonas productivas. 

En la figura 4.1., se muestra esquemáticamente la co-
bertura del diagnóstico. 
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Los dos diagramas siguientes, representan esquem~tica
mente al funcionamiento conceptual y operativo del proyecto. 

OEFINICION 

D.EL 

OBJETIVO 

DEFINICION DE LOS 

,ALCANCES Y 

COBERTURA 

DEFINICION DE RE-

SULTADOS 

ESPERADOS 

1 
DISE!lO DE LA 

\ ETAPA OPERATIVA. 



DISE!IO DE 

PROGRAMAS DE 

PROCESAMIENTO. 

DEFINICION DE 

DATOS: FACTI

BILIDAD Y FUENTE 

DISE!lO DE 

CEDULAS DE 

CAPTACION E 

INSTRUCTIVO. 

ESTUDIO 

PILOTO 

CAPACITACION 

DE PERSONAL. 

RECOLECCI.ON 

DE .DATOS. 

PROCESAMIENTO 

DE DATOS 

CONCENTRACION 

Y ANl\LI.SIS 

DE RESULTADOS. 

VALIDACI.ON. 



4.2 Resultados 

De la inforroaci6n recabada en el diagn6stico, es posi
ble obtener una gran cantidad de datos no oostante en el pre -
sente trabajo, s6lo habr~ de señalar en forma tabulada los que 
se han considerado m~s importantes. 

Es menester volver a señalar que en esta inforrnaci6n -
que se presenta tabulada, se encuentra cuantificada la red to
tal de caminos rurales constru!dos desde el inicio del progra
ma en el año de 1972 hasta el año de 1985, o sea, los logrea.
Se incluyen como ya dije, aquellos caminos que en el uso prác
tico, integraron a las comunidades y aquello que de la misma -
forma sirvieron para estimular las actividades productivas. -
Tambi~n, se :menciona una serie de caminos que por el uso mismo 
y el lapso del tiempo transcurrido desde su construcci6n, nec~ 
sitan reconstruirse, otro grupo de caminos que por el auruento
del n1lmero de habitantea usuarios a la fecha el flujo de tr~n
si to aparece saturado, etc. 

A continuaci6n se presenta la descripci6n detallada en 
info:onaci6n tabulada, la cual se.encuentra ordenada en un con
centrado por cada Estado de la Repdblica. 



El universo de acción está constítu~do por todas las 12 
calidades y centros productivos agr1colas, pecuarios, silv1co -
las, mineros, turísticos y artesanales con caracter:í.stícas urb~ 
nas y rurales, con sus respectivos habitantes, que existen en
la Repfiblica Mexicana. 

Se excluyó de esta información al Distrito Federal, ya
que no presenta problemas de incomunicación (aunque st. de satu
ración de v:í.asl, y no se preveen inversiones del programa de C!!_ 
minos rurales en el corto plazp, excepto en reconstrucción. 

e .. 
Existen en el pats 123 159 localidades rurales con 22.5 

millones de hal:ú.tantes, que. representan rnás del 99% de las loe!!. 
lidades de la Repfibli.ca, y el 40% de. la polilación total. En 

1910, la población rural repr~cntalia el 48% de la polilación t2 
tal. Esta disminuci.6n se explica coroo se ha dicho por la cada
d:í.a más alta inmigración de los habitantes del medio rural ha -
cia los centros de población urbana. 

Es importante observar en esta Talila, que salvo los Es
tados de Chiapas, Guerrero, Hida.lgo, Oaxaca, Querl!taro, San - -
Luis Potosi, Tabasco y Zacatecas, en todas las Entidades Feder!!_ 
tivas de la Repfiblica, la población urbana supera a la rural. 
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TABLA 4.2.l. LOCALIDADES Y HABITl\NTES POR ESTADO* 
{TOTAL RURALES Y URBANOS) 

T O 'i' A L RDRAI:Es URBANOS 
E S T A D O : LOC. Habitantes .. LOc. Habitantes: LOc. Habitantes. 
Aguascalientes. l 144 519 439 l 132 153 894 12 365 545 
Baja California. l 574 l 177 886 l 553 173 692 21 1 004 194 
Baja california Sur. 1 611 215 139 1 602 65 166 9 149 973 
Campeche. 1 163 420 553 1 145 128 547 18 292 006 
Coahuila. 3 135 1 557 265 3 097 352 294 38 1 204 971 
Colima. 724 346 293 708 87 707 16 258 586 
Chiapds. 8 338 2 084 717 0 261 l 381 748 77 702 969 
Chihuahua. 10 024 2 005 477 9 984 594 678 40 l 410 799 
Durango. 4 116 1 182 320 4 077 586 776 39 595 544 
Guanajuato. 5 400 3 006 110 5 329 1 234 506 71 1 771 604 
Guerrero. 4 507 2 109 513 4 429 l 226 119 78 883 394 
Hidalgo. 3 027 1 547 493 2 974 1 041 218 53 506 275 
Jalisco. 9 861 4 371 998 9 723 l 067 363 138 3 304 635 
~xico. 3 400 7 564 335 3 070 1 556 931 330 6 007 404 
Michoac:!.n. 0 236 2 868 824 8 120 l 338 741 116 1 530 083 
Morelos. 517 947 089 436 247 758 81 699 331 
Nayarit. 2 093 726 120 2 052 311 592 41 414 528 
Nuevo Le6n. 5 713 2 513 044 5 672 315 756 41 2 197 288 
Oaxaca. 4 529 2 369 076 4 428 l 611 205 101 757 871 
Puebla. 3 721 3 347 685 3 539 1 447 747 182 l 889 938 
Querl?taro. 1 295 739 605 l 274 388 982 21 350 623 
Quintana Roo. 777 225 985 768 92 474 9 133 511 
San Luis Potosi. 4 439 1 673 893 4 393 887 870 46 786 023 
Sinaloa. 4 956 1 849 879 4 89.1 ªºº 334 65 1 049 545 
Sonora. 7 428 l 513 731 7 380 445 870 48 1 067 861 
Tabasco. 1 432 1 062 961 l 399 657 011 33 405 950 
Tamaulipas. 5 955 l S24 484 5 958 478 524 37 l 445 960 
T1axcala .. 644 556 597 599 236 117 45 320 480 
Veracruz. 9 101 5 387 680 8 892 2 644 394 209 2 743 286 
Yucata.n. 2 420 l 063 733 2 361 281 692 59 782 041 
Zacatecas. 3 964 1 136 830 3 923 710 398 41 426 432 

T O T A L E S : 125 284 58 015 754 123 169 22 547 104 2 115 44 299 729 
====================~-====-============================================================:::==== 

*X CENSO GENERAL DE POBLAC JDN Y VIVIENDA. RESUMEN 

g~~~-~~~~-!~~~~~§~!~--~~!S2_!~~~~--



T A B L A 4.2.2. COMUNrCÁCION POR CAMINOS 

~Q-~~~2~-------------

La necesiliad de comunicaci6n terrestre en el medio ru -

ral, la satisfacen los caminos rurales y otro tipo de caminos -
que se consideran con el oojeto de tener una visión general de
la demanda satisfecha, agrupándoseles oajo el nomBre de caminos 
no rurales y coroprenden las carreteras federales, carreteras e! 
tatales, y una amplia gama de caminos que en la Tabla aparecen
como "otros", mismos que fueron construfdos por Dependencias F~ 
derales distintas a (SAHOP o SCT), empresas paraestatales o co!!!. 
pañ!as privadas. 

En. general los caminos no rurales- han éeneficiado a las 
comunidades. del medio rural en fonna incidental. Sin emBargo,
han logrado comunicar a .11 755 localidades con 6 millones de h~ 
bitantes del medio rural, distribu!dos de la siguiente forma: 

-Carreteras Federales: 4.1 mil localidades 
con 2.2 millones de habitantes. 

-Carreteras en cooperaci6n: 6 mil localida 
des con 2.gmillones de habitantes. 

-Otro tipo de caminos: l 500 localidades -
con a.g millones de habitantes. 

A fin de atender la demanda ínsati!:r.fecful que presenta -
el medio rural, no se considera impactante la cobertura que pu
di8'len crear este tipo de caminos. 

Es el camino rural el deseable., toda vez que en más de-
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una d~cada y media, ha alcanzado tilla cobertura mayor en t~rmi
nos de localidades y habitantes rurale~, que·lo alcanzado por
caminos no rurales a lo largo de 50 años, 



TABLA 4.2.2. LOCALIDl\DES Y HABITANTES RURALES 

COMUNICADOS POR CAMINOS NO RURALES* 

™™ TOTAL CAllRETERA FZDERAL. DI O:OPERl\CICN O T R OS 
ESTADO: loe. Habitantes. Loe. iiiibitantes. toe. iiiibitantes. loe. iiiibitantes. 

llgUaSCal.ientes. 94 35 057 43 12 035 51 23 022 o o 
Baja Ctlifomfa. 294 118 980 105 48 084 189 70 896 o o 
Baja Ctlifornia SUr. 266 6 800 90 3 000 76 2 500 .100 l 300 

~· 104 59 772 86 44 220 10 8 640 a 6 912 
Cbahuila. 462 93 123 14 2 793 392 79 154 56 11176 
Colima. 217 58 744 84 33 128 123 24 116 10 l 500 
Olla¡;as. 649 169 060 243 64 830 387 77 130 19 27 100 
01.ihualula. 226 141 966 131 82 306 95 59 660 o o 
~- 337 262 330 204 180 734 91 65 492 42 16 104 
Glanajuato. 341 212 433 32 20 005 2.07 191 028 2 l 400 
Guerrero. 148 130 829 81 65 989 64 52 215 3 12 625 
llídalgo. 139. 153 127 46 61 772 SS 87 234 38 4 121 
Ja.l.isro. 404 127 979 229. 74 766 l.36 40 002 39 13 211 
Mro=. l 37S 807 636 46 31 822 1 235 659 594 94 ll6' 220 
Michoac::ln. 577 355 274 288 176 256 230 140 760 59 36 258 
Iaelos. 100 122 466 31 33 364 67 88 443 2 659 
Nayarít. 19.l 158 552 86 71 390 72 59 760 33 27 412 
!."\JeVO Ief.n. 735 207 092 490 116 746 205 56 442 50 33 904 
cmcaca. 475 97 233 350 70 382 114 21 875 11 4 976 
Pllebla. 140 182 722 48 64 196 73 92 017 19 26 509 
Q>eretaro. 70 35 194 52 27 744 13 6 578 5 872 
~tana Roo. 109 28 480 40 16 000 27 9 688 42 2 792 
San luis Potosí. 348 209. 892 189. 109. 570 123 87 118 36 13 204 
Sinaloa. l ll9 S23 689 131 63 108 644 339 731 344 120 850 
Sanra. 502 92 214 97 19 710 344 55 974 71 16 530 
Tub3sco. 393 283 248 157 169- 944 185 48 677 51 64 627 
'lmaulipas. 308 117 592 160 57 980 92 39 651 56 19 961 
Tlaxcala. 112 89 892 44 45 079 59. 40 955 9 3 858 
ve=. 1 225 891 479. 451 271 lOS 442 269 967 332 350 407 
Yucatán. 185 :L92 504 92 143 610 86 45 709 7 3 185 
Zacatecas. 110 82 924 37 27 861 59- 44 897 14 10 165 

TOTALES: 11 755 6 046 283 4 157 2 209 519 6 046 2 888 925 l 552 947 839 

"DIREX:CJ:rn ~ !E Cl>MJNal RURAIES, S.C. T. 



TABLA 4 • 2. 3 - CAMINOS RURALES 

¡;Q!:!2'!:B!!.!!2Q§.:. __ _ 

Con el registro de los caminos rurales terminados, se -
obtiene ademas de su n\irnero, longitud, localidades y habitan -
tes beneficiados, el uso actual del camino. 

Es as1 como se presentan los caminos rurales que logran 
sacar de la incomunicaci6n a las comunidades y caminos que ad~ 
mas de comunicar, apoyan el proceso productivo, facilitando el 
traslado de los productos necesarios y ampliando la posibili -
dad de un mayor intercambio comercial. 

El total de caminos construidos hasta el afio de 1987, 
es de 9 792 caminos rurales, con mas de 82 mil kil6metros de -
longitud cuyo costo ser1a aproximadamente de 2,5 billones de -
pesos, a precios actuales, tomando como costo promed.io para -

lomer1o 31 millones de pesos/km, segdn tndices de precios al ·• 
consumidor de 1987 del Banco de M~xico - Cuadros n\irneros4.3.l, 
4.3.2 y 4.3.3. 

Para el año de 1991, la longitud total era de aproxima
damente 75 mil kil6metros que hac1an un costo para aquel año -
de aproximadamente 84 mil millones de pesos, por lo que se pu~ 
de observar, que a pesar de que la longitud se ha incrementado 
en alrededor de 7 mil kil6metros el costo se ha disparado 30 -
veces mas. Esto debido basicamente al problema inflacionario

que ha vivido el pa1s en los dltimos años. 
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CAMINOS RURALES CONSTRUIDOS * 

CUADRO 4. 2.3. (1970 - 19851 

Q:mm.icacl6ñ Cl:mmicacilii 
No. de Lcng. frJnstr.. Icxal i dades Habitantes 

ESTADO: :EEima.ria secundaria 
cl.ninos: Oansl. a:m.micadas: baneficiados: loc. ffiEitantes. Ioc. iiaEitantes 

~ientes. 180 831.0 247 91 940 169 93 250 78 8 690 
Baja California. 33 903.1 42 14 609 30 10 480 12 4 129 
Baja califomia SUr. 73 1 364.2 99 29 470 as 26 772 14 2 698 
ClnJFeehe. 142 1 288.6 341 170 280 319 136 864 22 33 416 
Coahuila. 345 4 733.4 479 158 563 472 127 446 7 31117 
Colíroa. 102 579.0 207 68 346 179 49 437 28 18 909 
Cúapas. 463 4 454.1 570 538 287 564 527 660 6 10 627 
Chihua!-ala. 166 2 298.8 213 136 301 213 136 301 o o 
rurango. 391 4 196.0 606 346 127 606 346 127 o o 
Guanajuato. 363 2 081.0 502 365 758 481 355 786 21 9 972 
G!ler%ero. 470 4 583.5 1 806 1 524 143 1 679 1449 233 127 74 910 
Hidalgo. 322 2 277.2 1 154 648 263 1 142 618 114 12 30 149 
Jalisco. 525 4 575.8 1 226 528 260 1 194 519 693 32 8 567 
~co. 548 2 558.6 682 599 756 635 560 313 47 39 443 
Michoacán. 552 2 976.3 891 1 534 084 814 1292 554 77 241 530 
~les. 161 ªºº·º 282 277 226 155 137 136 127 140 090 
Nayarit. 228 1 698.5 275 214 557 273 178 353 2 36 204 
=a I.e6n. 236 2 528.3 340 235 130 335 231 880 5 3 250 
a:ixaca. 542 4 695.0 810 771 530 H05 770 339 5 1191 
Puebla. 437 3 553.3 878 671 433 878 671 433 o o 
~.Staro. 286 1 818.5 418 438 848 341 333 122 77 105 726 
Qlintana Poo. 208 2 015.1 290 117 535 290 117 535 o o 
san :Luis Potx>sl'.. 433 3 743.1 710 431169 710 431 169 o o 
Sinaloa. 176 1 659.5 292 143 097 228 76 847 64 66 250 
Smara. 59 1 345.5 117 72 121 117 72 121 o o 
Tabasco. 152 1 188.3 247 148 426 247 148 426 o o 
Tarnaulipas. 323 2 959.3 516 254 986 514 254 292 2 694 
Tlaxcala. 404 1 728.8 570 653 294 565 642 675 5 10 619 
Veracruz. 233 2 274.2 493 545 537 481 537 173 12 8 364 
Yucatán. 468 3 594.2 946 570 045 922 549 464 24 20 581 
Zaoatecas. 771 6 877 .3 1 537 942 963 1 389 848 542 148 94 421 

TOTALE:;?¡ 9 792 82 179,S 17 786 13 242 084 16 832 12 240 537 954 1001 547 

"*DIRE:CCTCN GENml\I. !E Cl\MIN<E mRAIES, S. C. T. 



Para decir que un camino se encuentra saturado, es nec! 
sario llevar a cabo un aforo que registre el paso de veh1cul.os, 
dicho aforo se lleva a caco y se encontr6 que 494 caminos con -
una longitud de 4 221 Jan se encuentran saturados. En este caso 
procede la necesidad de modificar el ancho de corona de 4.0 ro -
hecha. para un solo carril, con superficie de. rodamiento para un 
volumen de tránsito promedio diario anual Cl'PDA!, de 100 veh1cE 
los y donde pueden circular camiones de 2 ejes y 8 toneladas de 
peso, por uno de 6. O ro de ancho de corona y TPDA de 100 a sao -
vehl:culos. 

De los 494 caminos señalados, 318 de ellos con una lon
gitud de 2 500, cwnplen una funci6n de integración social, el -
resto, 161, con 1 546 Jan, impulsan algün tipo de actividad eco
n6mica. 

Se podrá pensar de lo anterior, que debiera ser mayor -
el nllmero de caminos de integraci6n econ6mica que los que re -
quiere un cambio de especificaciones, por soportar el paso de -
veh1culos pesados y de mayores dimensiones, pero, no se debe. -
perder de vista que los caminos rurales saturados detectados 
por el diagn6stico, más que una lista de caminos a los que hay
que cambiarles sus especificaciones, es una lista que proporci2 
na loa primeros caminos a los que hay que aplicar un estudio de 
factibilidad para ver si procede su modificaci6n. 
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TABLA 4.2.4. 

E S T A D O :, 

Aguascalientes. 
Baja California. 
Baja california Sur. 
Campeche. 
Coahuila. 
Colima. 
Chiapas. 
Chihuahua. 
Durango. 
Guanajuato. 
Guerrero. 
Hidalgo. 
Jalisco. 
M~xico. 
Michoacán. 
Morelos. 
uayarit. 
Nuevo Le6n. 
oaxaca. 
Puebla. 
Quer~taro. 
Quintana Roo. 
San Luis Potosi. 
Sinaloa. 
Sonora. 
Tabasco. 
Tamaul ipas. 
Tlaxcala. 
Veracruz. 
Yucatán. 
Zacatecas. 

T O T A L E S : 

CAMINOS RUIU\LES SATURADOS* 

T O T A L INTEGRACION SOCIAL 
![o. de LOngitud No. de LOngitud 
caminos. (kmL caminos (km) 

15 
3 
4 
1 

12 
8 
7 
6 
6 
4 

11 
4 

14 
100 

15 
15 

5 
19 
18 
22 
58 

4 
20 
10 

5 
4 
4 

30 
20 
2S 
10 

4!!4 

70,0 
so.o 
S4.0 
57,0 

209_,o 
4S.O 

172.0 
83.0 
6S.O 
23.0 

184.0 
30.0 

2S2.0 
466.0 
81.0 
75.0 
37.0 

208.0 
133.0 
119..0. 
470;0 
39.0 

403.0 
!!4,Q 

114.0 
63.0 
21.0 

128.0 
19.5. o 
19.2. o 

89.,0 

4 221.0 

lS 70.0 
3 so.o 
o o.o 
o o.o 

12 20!!,0 
7 40.0 
o o.o 
6 83.0 
6 6S.O 
4 23.0 

11 184.0 
4 30.0 
3 23.0 

'87 ,_,39.6. o 
1~ - :¡ :'' ~~:g 

. ..•.. :¡ "li:.··if l!!¡! 
20 -, ::_ 403.0, 

5 - " 47;0 
5 ·::, 114.0 
2 25.0 
o o.o 

30 128.0 
o o.o 

18 134.0 
10 89.0 

318 2 soo.o 

PRODUCTIVO 
No. de Longitud 

caminos (km) 

o 
o 
4 
1 
o 
1 
7 
o 
o 
o 
o 
o 

11 
13 
o 

13 
o 
4 
O. 

·12 
.57 

o 
o 
5 
o 
2 
4 
o 

20 
7 
o 

161 

o.o 
o.o 

54.0 
S7.0 

o.o 
5.0 

172.0 
o.o 
º~º o.o 
o.o 
º·o 229.0 

70.0 
o.o 

so.o 
·º·º 32.0 
o.o 

64.0 
467.0 

o.o 
o.o 

47.0 
o.o 

25.0 
'21.0 

o.o 
19.5.0 
se.o 
o.o 

1 S46.0 

*Q!E!lff!Qtl_§§tl~_Q§_f/ltl!tlQ§_E!fül!g:¡§L_§~f~!· 



TABLA 4 • 2. 5. CAMINOS RURALES QUE REQUIEREN 

ª~SQ~§!ªY~~fQ~---------------

La Dirección General de Con..-ervaci6n de Obras Federales de 
la S.C.T., lleva un registro del estado f1s1co que guarda la 
red de caminos rurales en los tres conceptos: terracerias, - -

obras de drenaje y revestimiento, sin embargo, debido a la ins~ 
ficieOcia de recursos paru atender los caminos rurales, ha da

do origen a que comunmentc se idcntif ique a ~stos como v!as de
cornunicaci6n que se i.nterrumpen constantemente ya sea por el -

tránsito de veh1culos o por el intemperismo. 

Como ya se mencion6, en 1986 se puso en marcha el programa 

de reconstrucci6n de caroinos rurales. Para este efecto, se ha
b1an detectado segün se asienta esta tabla, 2 800 caminos que -
representan el 28% de la red total (9 792L, y suman una longi -
tud de 24 600 km, que significa el 29% del total de ~a red - -
(B 2 179.S kml. 

De estos 24 600 km, analizados 10 705 km requieren ser re
construidos con un costo aproximado de SO 479 millones de pesos 
a precios de 1987, y considerando un costo aproximado por kiló
metro entre 4 y 5 millones de pesos a nivel nacional. 
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TABLA 4 .2.5. CAMINOS R,URALES QUE REQUIEREN RECONSTRUCCION. * 
No. de Longitud to- Longitud que re- Co.sto de la re-

E S T A D O : caminos: tal (kms). quiere reconstruc construcci6n --,, -
ci6n (kms). úniles de $) • 

Aguascalientes. \r 41 l!lO 190 760 ººº 
Baja California. 4 160 160 640 ººº 
Baja california Sur. 19 341 281 1 124 ººº 
campeche. 42 386 180 l 080 000 
Coahuila. 

0 
9.0 l 230 752 3 008 ººº 

Colima. 24 139 102 408 000 
Chiapas. !} 148 l 425 427 2 137 ººº 
Chihuahua. 45 620 620 3 100 ººº 
Durango. 113 <;( l 217 365 l 825 ººº 
Guanajuato .. 7!l ~ 458 231 924 ººº 
Guerrero. 177 1 741 642 3 210 000 
Hidalgo. 9.7 683 322 l 610 ººº 
Jalisco. 147 l 281 328 l 640 ººº 
M!lxico. 142 665 308 l 540 000 
Michoac!i.n. 166 l 667 900 4 500 ººº 
Morelos. 35 176 86 344 ººº 
Nayarit. 50 374 120 600 ººº 
Nuevo Le15n. 57 607 140 560 000 
Oaxaca. 195 l 690 381 l 900 ººº 
Puebla. 140 l 140 ·. 407 2 035 000 
Querl!taro. 86 545 337 1 348 000 
Quintana Roo. 67 649. 235 940 ººº 
San Luis Potosi. 130 1 123 508 2 032 000 
Sinaloa. 53 498 398 l 990 ººº 
Sonora. 17 390 . '180 900 000 
Tabasco. 44 344 102 510 ººº 
Tamaulipas. 107 976 486.·. 2 430 000 
Tlaxcala. 81 346 201' 804 ººº 
Veracruz. 84 819 366 1 830 ººº 
Yucatán. 112 863 524 2 620 ººº 
Zacateca s. 208 1 857 426 2 130 ººº 

TOTALES: 2 800 24 600 10 705 50 479 ººº 
====================================================================================--===== 

*Q!!!!!ff!Q~_§g~g!.ll!~_Qg_f~~!~Ql!_Bº!.ll!Mi12~-2~f~!~ 



TABIJ\ 4.2.6. AVANCE EN LA COMUNICACION 

~~~~-~r!J:!l~rf~l~--------

Se presenta en esta Tabla, el total de localidades c~ 
municadas tanto por caminos no rurales, como por caminos rura
les. Se concentran datos presentados en las Tablas 4.2.2 y 4.2. 
3, a fin de establecer una comparaci6n con lo que aGn falta -
por comunicar que se presenta en la' Tabla 4. 2. 7. 

Como ya se señal6, para el año de 1981 la Direcci6n -
General de Caminos Rurales de la SCT, al no contar adn con'da
tos del censo del nño de 1970, llevo a cabo un diagn6stico de
la comunicaci6n terrestre en el medio rural. 

Con respecto a dicho censo, se obtuvieron datos m!ls -
actuali.zados no oficiales, con los cuales se estructuro la nu!.!. 
va demanda que con frecuencia contenta m!ls localidades.. De e!!. 
ta manera, se obtuvieron 16 Estados de la RepQblica que sobre
pasaban cifras del censo y 15 s6lo se aproximaban. 

Con datos del censo de 1970, se ten1a que exist1an --
24 746 localidades rurales con 13.9 millones de habitantes. El 
diagn6stico detect6 a 24.3 millones de habitantes por lo cual
se tenia un avance del 57% comunicados. 

Ya con cifras del censo de 1980, y datos no oficiales 
actualizados, se puede observar que se tienen un total de - --
20 587 localidades con 18 286 820 habitantes, lo que represen
ta un avance del 30% con respecto a 1970, 

La diferencia entre el avance encontrado a trav4s del 
diagnostico y el avance encontrado mediante cifras del censo -
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de igsu, es que el diagn6stico consider6 localidades y habita~ 

tes beneficiados para un rango de poblaci6n de hasta 25 habi -
tantes y con los datos de ambos censos, el rango considerado -
fue de 200 a 2 sao habitantes. 

Wl 



TABLA 4.2.6. AVANCES EN LA COMUNICACION RURAL.* 

(PRIMAIUAI.. 

Total óe Caminos no 
comunicados Rurales Caminos Rurales. 

E s T A D o : Loe. Habitantes. Loe. HaEitantes. Loe. Haoitantes. 

Aguascalientes. 263 118 307 94 35 057 169 83 250 
Baja California. 324 129 460 294 118 980 30 10 480 
Baja California Sur. 351 33 572 266 6 800 85 26 772 
Campeche. 423 196 636 l.04 59 772 319 136 864 
Coahuila. 934 220 569 462 93 123 472 127 446 
Colima. 39.6 108 181 217 58 744 179 49 437 
Chiapas. 1 213 696 720 649 169 060 564 527 660 
Chihuahua. 439 278 267 226 141 9.66 213 136 301 
Durango. 9.43 608 457 337 262 330 606 346 127 
Guanajuato. 822 568 219 341 212 433 481 355 786 
Guerrero. l 827 l 580 062 148 130 829. l 679 l 449 233 
Hidalgo. 1 281 771 241 139. 153 127 1 142 618 114 
Jalisco. 1 598 647 672 404 127 979. 1 194 519 693 
M!Íxico. 2 010 l 367 949 1 375 807 636 635 560 313 
Hichoacan. 1 39.l. 1 645 828 577 353 274 814 1 292 554 
More los. 255 259 582 100 122 446 155 137 136 
Nayarit. 464 336 905 191 158 552 273 178 353 
Nuevo Le!5n. 1 OiO 438 9.72 735 207 092 335 231 880 
Oaxaca. 1 280 867 572 475 97 233 805 770 339 
P-"ebla. l 018 854 155 140 182 722 878 671 433 
Querlltaro. 411 368 316 70 35 194 341 333 122 
Quintana Roo. 399 146 015 109 28 480 290 117 535 
San Luis Petos!. 1 058 641 061 348 209 892 710 431 169 
Sinaloa. 1 347 600 536 1 119 523 689 228 76 847 
Sonora. 619 164 3~5 502 92 214 117 72 121 
Tabasco. 640 431 674 393 283 248 247 148 426 
Tamaulipas. 822 371 884 308 117 592 514 254 292 
Tlaxcala. 677 732 567. 112 89 892 565 642 675 
Veracruz. l 706 l 428 652 l 225 891 479 481 537 173 
Yucat.'.ln. 1 107 741 968 185 192 504 922 549 464 
Zacatecas. 1 499 931 466 110 82 924 1 389 848 542 

T O T A L E S ' 28 587 18 286 820 11 755 6 046 283 16 832 12 240 537 
:=;~=====-================================================================================= 

; 
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TABLA 4. 2. 7, DEMANDA NACIONAL .DE C/\l'l!NOS 

~!!....R?!~~§~-----------------~ 

Dentro del d(¡\.gn6stico, la rnetodolog!a que se utilizó -
consistió en encontrar las localidades del estado en estudio y
una vez marcadas las comunicadas, se procedi6 a proponer caroi -
nos a las incomunicadas, investig~ndose aparte los que tuvieran 
entre 100 y 2 500 habitantes y los que tuvieran alguna importa~ 
cia econOmica, independientemente del ntimero de haóitantes. 

Para el año de 1987, la Dirección de Caminos Rurales de
la s.c.T., opt6 por considerar ünicarnente las localidades fal -
tantes por comunicar, que estuvieran dentro del rango de pobla
ci6n entre 200 y 2 500 habitantes. 

Se tiene entonces, que el nürnero total de caminos que r~ 

quieren construirse es de 5 501 caminos con una longitud estirn! 

da de 46 945 km, un costo aproximado de 1.4 billones de pesos,
considerando como costo promedio 31 millones de pesos por kiló
metro para lomer1o a nivel nacional, segün !ndices de precios -
al consumidor del Banco de Mfucico. 

Se tiene que las localidades por comunicar son 9 236, y
el nümero total de habitantes beneficiados es de 4 269 557 habf 

tan tes: 

En los cuadros 4.2.1 al 6, y en las gr~ficas 4.2.1, 2 y-
31 se presentan datos acerca de la evolución de los costos, d8!_ 
de l!llll, hasta 19ll7, de construcci6n de l km de distintos tipos 
de v1as de comunicación y distintos tipos de terreno (plano, lE 
medo y montañoso)_. 
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DEMANDA NACIONAL DE CAMINOS RURALES 

TABLA 4. 2. 7. LOCALIDl\DES DE 200 a 2 500 HABITANTES. 

No. de Long. esti.."tl~ Costo aprO-"C. Localidades Habitantes 

E S T A D o : caminos da (kms) (millones $) por. ccmunicar beneficiados 

Aguascalientes 10 85 2 635 12 5 318 
Baja California 19 489 15 159 38 17 296 
Baja California Sur 50 l 018. 31 559 55. 28 943 
Campeche 68 722 22 382 151 46 946 
Coa huila 52 676 20 956 88 14 339 
Colima 20 108 3 348 20 5 686 
Chiapas 541 5 958 184 698 657 869 814 
Chihuahua 247 3 774 116 994 336 115 601 
Durango 117 l 299 40 269 176 47 739 
Gu'1najuato 302 1 558 48 298 428 237 165 
Guerrero 191 1 946 60 326 543 238 433 
Hidalgo 234 l 762 54 622 235 115 310 
Jalisco 214 2 050 63 550 593 110 063 
M~xico 212 l 079 33 449 276 205 088 
MichoacSn 459 2 169 67 239 755 290 957 
Morelos 9 . 48 l 488 11 2 155 
Nayarit 66 791 24 521 73 27 929 
Nuevo Le6n 108 1 097 34 007 157 29 246 
Oaxaca 631 7 716 239 196 l 911 493 643 
Puebla 557.:. 3 423 106 113 588 308 788 
Quer~taro ·74' . 430 13 330 17 23 824 
0-..iintana Roo ·'"13 162 5 022 20 4 512 
San Luis Potosi 196 894 27 714 202 79 750 
Sinaloa . 97 796 24 676 123 44 693 
Sonora 73 725 22 475 127 70 653 
Tabasco 8 93 2 883 12 13 125 
Tamaulipas 129 1 211 37 541 233 49 223 
Tlru:cala 6 22 682 8 5 790 
Veracruz 649 3 724 115 444 1 047 679 ººº 
Yucat~n 13 53 ".l 643 17 3 032 
Zacatec~s 136 1 067 33 077 267 85 496 

TOTALES : •••• 5 501 46 945 1'455 295 9 236 4'269 557 
=================================================================== 
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TABLA 4. 2. 8. DEMANDA NACIONAL Y LOGROS EN 

!fl§_St!!:l!~Q§_B~~~~§ ________ _ 

Aqu1 se presentan concentrados los datos presentados ant~ 

riormente en las tablas 4.2.J y 4,2.7, con el fin de captar de

una manera m~s directa y objetiva los resultados obtenidos por

el Programa de Caminos Rurales en sus ült:i:roos 15 años de evolu

ción (l970-1985l. Se presenca también, en una de las columnas

el porcentaje faltante. En todos los casos, este porcentaje es 
respecto a lo logrado para cada Entidad Federativa. 

De esta forma, se han construido un total de 9 792 cami -

nos con una longitud de 82 179.5 krn y faltan por constru1r - --

5.501 caminos, 56% del total constru.1do (9 792), con una longi
tud de 46 945 km, 57% del total construido (82.179.5) .• 

Se han comunicado un total de l7 786 comunidades rurales, 

y faltan por comunicar 9 236, 52% del total comunicados (17 786). 

Esto dentro del rango de población entre 200 y 2 500 habitan -

tes. 

·se han beneficiado un total de 13'242 084 habitantes y 

faltan por beneficiar 4'269 557, 32% del total de habitantes b~ 
neficiados (13'242 084). 
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4.3. Evoluci6n de Costos 

La evoluci6n de los costos de construcci6n en los cami -

nos rurales de unos años para aca, ha sido a la alza de manera

extraordinaria debido b~sicamente como ya dije, al problema in
flacionario. A fin de dar una idea de como se ha presentado e! 
ta evolución, se presenta ~sta de manera general, atendiendo a

la referencia que de esta se hace en las tablas anteriores. 

Se presentan los Cuadros 4.3.l, 2 y 3, correspondientes

ª la aplicaci6n de 1ndices nacionales generales de precios al -

consumidor, de escalación de precios para fines de pago de la -

s.c.T., de la información directa obtenida en Dependenc :ias del
Subsector carretero y mediante la aplicación de la informaci6n

estad1stica de la Cámara Nacional de la Industria de la Cons -
trucci6n, en funci6n del tipo de terreno (plano, lorner1o y mon

tañoso). 

Indices Nacionales de Precios 

al Consumidor 

Dentro de los diversos 1ndices que publica el Banco de -

M~ico, presentan :!ndiccs nacionales generales }.'.!Or representar

un valor medio entre 1ndices propios del concepto tra11sportes, -

al de construcción y el sector de origen transporte y comunica

ciones. 
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Escalatorias del Sector, 

Debido a la inflaci6n, la S.C.T. por conducto de la Comi
si6n de Normas, determina peri6dicamente los porcentajes de in

cremento a los precios de contrato, dando como resultado escal~ 
torias para los conceptos de terracer!as, oóras de drenaje y r~ 

vestimiento. Se presentan los factores globales anuales a di -
ciembre de cada año. 

e> 

Subsector Carretero. 

Esta inforroaci6n, se obtuvo de las Direcciones Generales
de Obra del Subsector, mediante entrevistas con los especialis
tas del :irea t~cnica de la construccí6n, recabando costos de -
los concursos y estimaciones de diversas fechas. 

Indices de la Cámara Nacional de 
ia Industria de la Construcci6n. 

En base a la inforroaci6n proporcionada por la C~rnara de -
la Industria de la Con~trucci6n, se determinaron los indices de 

variaei6n de los costos de: equipo, materiales y mano de obra. 
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EVOLUCION DE COSTOS POR KILOMETRO DE UN CAMINO RURAL* 

------- ------ ----- - ----- ~----- --- - - - r - --·-

CONCEPTO: 1981 1982 1983 1984 1985 

Indice Nacional General de 

Precios al Consumidor. .J/ 0.40 º·ªº 1.44 2.29 3.76 

Escalatorias del Sector._1./ 0.40 o.9o l.80 2. 79 4.60 

Subsector carretero. .:J.I 0.40 0.90 1.60 2.80 5.90 

cámara Nacional de la 

Industria de la Cons-

trucci6n. 0,40 1.10 2.00 3,00 4.90 

* Q!!!l!iff!Q!!_§ª~1'~~-º~-~&!!~~f!Qll~--§~f~I· 

_!/!~Q!f~QB~§-~~Q~Q~!~Q§_Q§~-ª~fQ_Q§_~fil¡!fQ· 
-6.lf~!§!Qll_Qg_~Q~§_y_~g¡¡;f!Q§_Q~!I!!B!Q§_Qg_~-§~f~I· 

..1.IQgR§fil!§llf!~-Q§~_§gf!QB_fQ~Qll!~!Qllg§_X_!~§~Qg!g§. 

** ~!:!\L.~~g-~_§§~I!~ª~-º~-!2~Z· 

1986 

7.74 

10.90 

1.00 

11.40 

1987** 

14.99 

17.99 
. 

13.20 

' 

20.70 



EVOLUCION DE COSTOS POR KILOMETRO DE UN CAMINO RURAL* 

CUADRO 4.3.2 ~ TERIU>Nú LO~ERIO (millones de pesos) 

e o N e E p T o : 1981 1982 1983 l9Jl4 19.85 

Indice Nacional General de 

Precios al Consumidor. _y º·ªº l.60 2.90 4.60 7.55 

Escalatorias del 

Sector. -1_1 o.so 1.80 3. 60 5.58 9.21 

Subsector carretero. _]/ o.so 1.70 3.2 5.5 ll. 7 

C!mara Nacional de la 
Industria de la Cons-
trucci!5n. o.so 2.2 4.0 5. g_ 

*Q!~ff!Q~-~~~~~-Q~-~~~~f!Q~L-2~f~!· 

-~/!tlQ~~Q~2-~fQ~Q~!fQ2_Q~~-ª~fQ_Q~-!:!l!~!fQ . 
...11f~!2!Q~-Q~_tlQ~2-X-~~~Q§-Ytl!!bB!Q§_Q~-~-2~f~!· 
-3.lg~f~P.lf!~2-QE~-2Ef!QE_fQ~!lli!f~f!Q~§_X_!~§~Qg!~§. 

** ~f!Y~..!~Q~_2ª"-"!!!::tl!!~-Q~-!~§Z· 

9.8 

1986 1987** 

15,56 30, 69. 

21.18 34.95 

14.0 26.40 

22.8 41.40 



~OLUCION DE COSTOS POR KII,Ql>jSTRO DE UN CAMINO RURAL* 

-- ·nv --..•-•-• EN T~OS MONTAAOSOS. {millones de pesosl 

e o N e E p T o : 19.Bl 19.82 19.83 19.84 19.85 1!!86 19B7** 

Indice Nacional General de 
Precios al Consumidor. .. J..I 1.58 3.14 5.69 9.05 14. 84 30.57 59..00 

Escalatorias del 

Sector. .. 1.1 1.58 3,56 2.11 ll..02 lB.18 43.10 71.11 

Subsector Carretero. ¿_¡ 1,58 3,3Cl 6.30 10.9 23.40 28.00 52,80 

Cfunara Nacional de la 

I.ndustria de la Cons-

trucci6n. 1.58 4.40 7.9.0 11. 70 19.40 44.90 Bl.80 

*Q!Bf;Sf!Q!:!...~§~~-~§-~~~S!Qll~-2~s~!; 

-~/!~Q!flH!Q!!J:!§..JiSQllQM_!SQ§_Q~~-ª!!l:!SQ_Q§_tl~!SQ· 

-2tS~!§!Q~_Q§_tlQ!!-~-X-~B!:S!Q§_~§-~-§~S~!~ 

..J.t Q§~§llQ~S!~...!?§~_§§S!Qg_S~Q~!~f!Q!!Ei§_X_!~§~Qg!~§. 

** ~f!g~~!~!i!lQ_~-~~~!~ggi:;_g§_!~~Z· 



CUADROS: 4.304., 4.3.5 y 4;3.6. 

Se presentan los resultados obtenidos de los Cuadros 4-3~ 

1, 2 y 3, para visualizar la variaci6n porcentual anual de los
costos de construcci6n para cada tipo de terreno tplano, lome -
r1o y montañoso), para los años de 1985, 1986 y 1987. Se le -
asign6 un valor de 100% al costo anual más alto y a partir de -
éste, se obtuvieron los porcentajes relativos de los demás cos
tos. 
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Yl\IPR PORCENTUAL ANUAL * 
_____ !j¡;!lS!füQ_~M!:fQ:. _____ _ 

CUADRO 4. 3, 4. 

INDICADOR CARRETERA TIPO, 
Aflo. Aq A~ B e l<U~ 

1985 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumidor 66 76 76 76 64 

Escalatorias del Sector 100 93 94 !}.3 78 

Subsector carretero. 7l 88 75 83 100 

C. N. I. c. 87 100 100 100 83 

1986 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumi -
dor. 68 68 68 68 68 

Escalatorias del Sector 96 96 96 96 96 

Subsector carretero. 68 70 83 95 61 

C, N. I. c. 100 100 100 100 100 

1987 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumi -
dar. 74 74 74 74 72 

Escalatorias del Sector 87 87 87 99 87 

Subsector Carretero. 70 62 87 97 64 

C. N, ¡, C, .100 100. 100. 100 100 

·-
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CUADRO 4 .3. 5. 

INDICADOR 
~o 

1985 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumi -
dor. 

Escalatorias del Sector 

Subsector Carretero. 

C. N. I. C. 

1986 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumi -
dor. 

Escalatorias del Sector 

Subsector Carretero. 

C. N. I. c. 

l!l.87 

Indi~e Nacional General 
de Precios al Consumi -
dor. 

Escalatorias del Sector 

Subsector Carretero. 

C. N. I. C. 

VALOR PORCENTUAL ANUAL • 

--~~BB~ll9-~~~!9~-----

CARRETERA .TIPO 
, .. AZ B e 

76 76 76 76 

93 9.4 92 94 

84 85 76 88 

100 100 100 100 

68 68 60 68 

96 96 83 96 

69 91 J,00 9.2 

100 100 88 100 

72 72 72 72 

87 87 73 88 

83 9.0 97 !U 

100 100 100 100 

IWKf\L 

65 

79 

100 

84 

68 

93 

61 

100 

74 

84 

64 

100 
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CUADRO 4 .3. 6. 

INDICADOR 
~o 

1985 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumi -
der. 

Escalatorias del Sector 

Subsector Carretero. 

C. N. I. c. 

1986 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumi -
dor. 

Escalatorias del Sector 

Subsector Carretero. 

C, N. I. c. 

1987 

Indice Nacional General 
de Precios al Consumi -
dor. 

Escalatorias del Sector 

Subsector Carretero. 

C, N. I. C. 

YAI/:JR PO~CENTUAL ANUAL* 

__ !~BBgtlQ_tlQ~!~Q§Q~---

CARRETERA Tr!'O, 
7\.~ """ B e 

76 76 76 76 

94 94 9A 94 

66 75 85 88 

100 100 100 100 

68 68 65 64 

9.6 9.6 9.2 91 

68 89 100 100 

100 100 95 95 

72 72 66 67 

87 87 80 !ll 

100 91 100 100 

100 100 92 93 

-

l<Ut<E\ú 

63 

78 

100 

83 

68 

96 

62 

100 

72 

87 

" 65 

100 

" 
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GRAFICAS '4,3,J. 1 4,3,2 y 4,3.3, · 

Con el fin de presentar una comparaci6n mSs objetiva de

la evoluci6n de los costos de construcci6n de caminos rurales -
de 1991 a 1987, se presentan en forma 
de los datos obtenidos. 

gráfica el resultado -
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5.1 Metas y Alternativas 

De lo expuesto en el cap!tnlo anterior y con algunos re
sultados del diagnóstico, puede observarse que en los 15 años -
de evolución del Programa de Caminos Rurales, a6n existen por -
comunicar a 10 millones de habitantes que incluyen a aquellos -
habitantes que viven en localidades de entre 200 a 2 500 habi -
tantea l4'269 557l, y los aproximadamente 6 millones que viven
en localidades de población menor que dicho rango. 

Dentro del diagnóstico se encontró que existe en total -
alrededor de 71 000 localidades de las cuales 23 300 albergan -
9.1 millones de habitantes entre 100 y 2 500 se les llamó "gra~ 
des•, y 48 700 localidades con 1.2 millones de habitant~s, se -
les llamó "pequeños". 

Ampliando aan más ~os resultados del diagnóstico, se cae 
tó en éste, una propuesta de 94 000 km, con lo cual se lograr!a 
la comunicación primera de 4.1 millones de habitantes ubicados
en 9 200 localidades "grandes" y 133 000 km en localidades "pe
queñas". En esta demanda registrada, existen algunos caminos -
de apoyo exclusivo a la producción (o sea que van a zonas ·de -
explotación sin comunicar localidadest, y otroo que cierran ciE. 
cuitas, por lo cual, podrá obtenerse la misma cobertura con me
nos kilómetros anotados. 

En contrapartida y de acuerdo con las indicaciones obte-
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nidas, la comunicación de las localidtlde'! que integran la dema!:!_ 
da no registrada (J:;in camino propuestol, requcri'r:i de un esfue!: 
zo proporcionalmente mayor a realizarse en los caminos termina
dos al que se necesitar:i en la demanda registrada; por lo tan -
to, es vlilido suponer que los caminos de la demanda registrada
(los ..:uales incluyen cierre de circuitos y caminos de apoyo a -

0 

la producción), y los de la demanda no registrada (J¡in inclu:i.r
circuitos no productivos, pero con mayor grado de dificultadl,
tengan la miSina eficiencia en la integración pr:bnaria de las l!?_ 
calidades. 

La comunicación de las localidades "grandes", conduce en 
forma circunstancial, a la integración de. algunas localidades -
pequeñas. Se estableció también como hip6te!tls:, que la propor
ción de integración de localidades "pequeñas" ollservada en la -
demanda registrada, se conservarta para la demanda insatisfecha 

no registrada, pero asignando a cada población "pequeña" de és
tos ~ltimos, el promedio de habitantes obtenidos en el diagnós
tico. 

Ante esta circunstancia, para comunicar a todas las loe! 
lidades del pata que tienen entre 100 y 2 500 habitantes, se r~ 
querir1a de la construcción de 225 000 km de caminos rurales -
con una inversión aproximada de 7 billones de pesos a precios -
de septiembre de 1987, considerando 31 millones de pesos por km 

en terreno intermedio (lomer1ol y suponiendo que dicho costo se 
mantuviera constante, ver cuadro 4.3.2. 

Con esto, se benefic1ar1an 27 645 loqalidades lincluyen
do 22 300 "grandes:" l. y 9 millones 350 mil haóitantes, que suma
dos a los que ya actualmente se encuentran comunicados, hartan-
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un total de 52 40Q localidades y 23 millones 231 mil habitantes, 

lo que representaría comunicar el 90% de la población actualmen

te incornunicada, al 95% de la población rural y el 98.G% de la -
población total del país, quedando irin comunicar 1 millón 28 mil 
habitantes ubicados en más de 43 000 localidades·, 

No obstante el propósito original de estos caminos, no s~ 
ría apoyar la producción, irino lograr básicamente la integración 
de la población rural, esto eir poner a su alcance los mínimos de 
bienestar propios del desarrollo económico, se esperaría que más 
del 60% de la red por comunicar aea utilizada para la incorpora
ción de productos a los mercados regionales. 

Esta red que existe por comunicar fmplicar!.a construir C!!_ 

si 3 veces lo realizado hasta la fecha, por lo que puede decirse 
que aan queda algo por hacer en los caminos rurales para lograr
la integración total del país, en el cual sería muy difícil que
sin una red de transporte carretero se pueda dotar a los habi 
tantes del medio rural de los beneficios económicos que ya die -
frutan otros estratos de la poblaci6n. Ejemplo de estos servi -
cios son, la introducción de la energía el~ctrica, la dotación
de agua potable y alcantarillado, la construcción de escuelas y 
centros de salud, el traslado de bienes y personas los cuales n~ 
cesitan fundamentalmente contar con la disponibilidad de un caml:_ 

no para que pueda llevarse a cabo. 

Con los resultados del diagnóstico, stnnados a los datos -
del Censo General de 1980, confrontados. con la difícil situación 

económica que vive el pa!s, y dado el esfuerzo ffsico y fin~nci~ 

ro que se requiere para comunicar a todas estaB localidades, co!!_ 
siderando además que existe tmnbi~n otro tipo de necesidades de-
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igual o nayor urgencia y tamb.i.!ln tratando de. evitar a toda cos

ta la excesiva di:spersi6n de la poblaci"6n, la meta que se ha -
propuesto la S.C.T. a través del Programa de Caminos Rurales, -
es la siguiente: 

Comunicar a los 4.2 millones de habitantes que existen -
en las 9 236 comunidades rurales entre 200 y 2 500 habitantes -
como un objetivo a corto y mediano plazo. Esto como se dijo, -
se lograr1a construyendo 5 501 caminos con una longitud de - --
46 945 km. 

Si se conservara el promedio anual constru1do hasta el 
año de 1982 (7 500 JonJ. en un plazo no mayor de 6 años, habr:Ca 
de llegarse a esta meta. Considerando que en este per:Codo de 
tiempo, no se incrementa la poblaci6n significativamente. 

La inversi6n aproximada como ya se .mencion6 en la tabla-
4. 2. 7 ser1a de 1.4 billones de pesos a precios actualizados a -
septiembre de 1907 

No sera fácil lograrlo como ya dije, debido a la situa
ci6n econ6mica que prevalece en el país por una parte, y por -
otra, si se piensa que los caminos que aGn faltan por constru:C~ 

son los que se ubican en condiciones f:Csicas mas adversas. De
cualqúier rnan1?ra se tiene la ventaja de contar::;c con la expe -

riencia, capacidad técnica ~· la oferta suficiente del aparato -
con.structivo, adquiridas en mas de 15 años de evoluci6n del Pr!?_ 
grama de Caminos Rurales. 
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S. 2. Impacto económico 

Debiendo aceptar !!JUe hasta nuestros dt.as la econ6mi.a de
nuestro pata presenta visos de una nación en desarrollo, es ne
cesario reconocer por otra parte, que aün prevalecen en ella 
los problemas típicos que presentan las economías tradiciona -
les, siendo as1 que aparejado a laa ventajas· de producción, co
municación y recreación que se han adquirido en las ültimas d~
cadas, padecemos de la misma manera las inconveniencias que ~s
tas tienen, llámese la ineguitativa distribución de la rique -
za, la elevada tasa de crecimiento poblacional, demanda de em -
pleo excesiva y de la incipiente producción de alimentos, fact~ 
res que han colocado a la gran mayor1a de la pcblaci6n por deb~ 
jo de los niveles económicos y sociales de subsistencia. 

Es de señalar, que de acuerdo con el X Censo General de
Poblaci6n y Vivienda, el 70.6% de los mexicanos son económica -
mente improductivos, sobresaliendo dentro de este grupo, el 43% 
con que participan los menores de i4 años, quedando el 27.6~ p~ 
ra ancianos, inválidos y personas que no encuentran forma de em 
plearae. 

En nuestro pa1s y concretamente en el medio rural, la a~ 
tividad agr!cola est~ caracterizada por una estructura dual, en 

la que un pequeño sector, apoyado en su disponibilidad de tie -
rras, capital y cr~ito, genera el grueso de la producción, - -
mientras que otro grupo fo:cmado por más del 60i de la fuerza de 
trabajo agrtcola, no cuenta más que. la posilitlidad de emplearse 
como peón temporalmente y mal remunerado. 
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El sector agr!cola con organizaci6n productiva de ti -
po capitalista, se localiza en su mayor!a en unidades de riego 
en la que se utilizan t~cnicas avanzadas y trabajo asalariado
en el proceso de obtenci6n de productos que serán orientados -
al mercado nacional e internacional. 

Por otra parte, el segundo grupo, trunbi~n llamado de -
econom1a campesina ha sido relegado, como consecuencia de los
problemas de tenencia de la tierra, hacia las montañas donde -
prevalece el cultivo de temporal, con el uso de t~cnicas rudi
mentarias y predominio casi absoluto del trabajo familiar. De
esta manera, los productos obtenidos se destinan básicamente -
al consumo de las propias familias. 

Como consecuencia de esta problemática agr1cola, se e! 
tima que la mitad de la poblaci6n rural conserva aún una dieta 
basada en ma1z, frijol y chile con consumo ocasional de verdu
ras. Este tipo de dieta que es de por si pobre en calidad, e!_ 
casa en prote!na y casi nula en vitamina, provoca un deficien
te crecimiento y un desarrollo ps1quico y biol6gico anormal en 
la poblaci6n. (El 78% de la poblaci6n infantil, tiene estat!!_ 
ra y peso por debajo de los estándares normalesl. 

En relaci6n con los servicios básicos, todav!a para --
1980 el 63.6% de la poblaci6n rural, carece de atenci6n m~di -
ca; el 58% no dispone de agua potable; el 87.5% requiere de
servicio de alcantarillado; y el 44.1% no cuenta con energ!a
eléctrica. 

Una de las acciones que lleva a cabo el Gobierno Fede
ral y de los Estados para combatir la marginaci6n y la injnst~ 
cia social antes señalada, es la integraci6n vial del territo
rio nacional, considerado que a través de ello se inducen caro-
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bios ben6ficos en la mayor!a de los casoe, para el 111ejor1UDiento 
de las condiciones de vida de la población. 

Se debe precisar que en la rnayorl'.a de los trabajos que -
se han realizado hasta ahora para evaluar los efectos derivados 
de la construcción de caminos en el medio rural, se. observa una 
marcada tendencia a sobreestimar los beneficios que ésta tiene, 
m~xime que no se han estudiado ni la forma en que estos benef i
cios se distribuyen en cada uno de los estratos sociales, ni -
las repercusiones negativas que necesariamente se provocan en -
forma indirecta. 

A ma;1era de ejemplo, si bien es cierto que los caminos -
rurales facilitan la comercialización de los productos agr!co -
las y agregan valor comercial a los predios, no se puede afir -
mar con toda certeza, dados los probleiuas relativos a la tenen
cia de la tierra, que con ello se beneficie a la parte ?e la p~ 
blaci6n que menos recursos posee, no debiendo olvidarse que t"!!! 

bi6n por otra parte, atra~ a los habitantes a los grandes cen -
tros de población. 

Analizar estos aspectos negativos, se hace indispensable 
a fin de que el Sector PGblico pueda contrarrestarlos de manera 
oportuna, debiendo apartarse de la falsa idea que no hacer ref~ 
rencia a ellos, resta importancia al programa y lo que se ha l~ 

grado, ya que de todas formas 6sto a todas luces posee un bala~ 
ce positivo. 

De esta forma, se hace referencia al modo en que ha im -
pactado la comunicación terrestre en el medio rural en los 15 -

años de evoluci6n (1970-19.aSL, a trav~s de los distintos secto
res administrativos y econ6rnícos relacionados con el mimuo me -
dio. 
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Sector Agropecuario y Forestal. 

-Optimizar el aprovechamiento en forma racional -
de los recursos agropecuarios y forestales. 

-Abatir costos en la transportaci6n de productos
forestales. 

-Incremento en las &reas de explotaci6n forestal. 

-Acceso por parte de los productores a los servi
cios ténicos necesarios para el mejoramiento de
los procesos de producci6n, transformaci6n y co
mercializaci6n. 

-Fomentar la construcci6n, conservaci6n y opera -
ci6n de aprovechamiento de aguas subterráneas y
superf iciales para la irrigaci6n. 

-creaci6n de programas que han sido destinados a
la preservaci6n y desarrollo de la flora y la 
fauna. 

-Establecer plantas agroindustriales con las mat~ 
rias primas y mano de obra rural. 

-Protecci6n a las poblaciones y a las áreas de 
cultivo de las inundaciones, constxuyendo obras
de defensa y rectificaci6n de cauces. 

-Prevenir y combatir las plagas que dañan los re
cursos agr!colas, forestales y pecuarios. 
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Sector Industrial. 

-Llevar a cabo estudios geológicos que per
mitan incrementar la disponibilidad energ! 
tica. 

-Promover, regular y racionalizar la explo
ración y explotación de recursos minerales. 

-Proporcionar acceso para el tendido y la -
conservación de lineas de transmisi6n de -
energ1a el6ctrica, oleoductos y gasoductos. 

-Desarrollar actividades industriales alime~ 
tarias. 

Sector Pesca. 

-Promover el aprovechamiento de la flora y -

fauna marina. 

-Impulsar el cultivo, producci6n y siembra -
de especies en estanqUes y peqUeñas presas, 
que satisfagan el consumo de pescado en el
medio rural. 

-Implementar unidades de producción pisc1co• 
las en comunidades ind!genas. 

131 



-Aumentar la oferta de servicios turl'.sticoa en 
parquea naturales y zonas susceptibles de ser 
destinados a la recreaci6n. 

-Impulsar la integraci6n de zonas arqueol6gi -
cas y tur!sticas. 

Sector Comunicaciones y 

Transportes. 

-Hacer ágil el desplazamiento de bienes y per
sonas a trav~s del territorio nacional hacia
los centros de producci6n y consumo. 

-Incrementar los servicios postal, telef6nico, 
telegráfico y televisivo, hacia los habitan -
tes del medio rural. 

-Aumentar la eficiencia de los servicios de -
transportaci6n tanto de carga corno de pasaje
ros, abatiendo sus costos de operaci6n. 

Construl'.r, conservar o rectificar la infra
estructure, carretera, férrea y de telec~ 
municaciones. 

-Dar lugar a aprovechamiento racional de la -
red carretera, al inducir voltlmenes de tráns! 
to hacia las v!as troncales. 
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Sector Asentami·entos Hwnanos. 

-Ubicar en torno a las localidades clasifi·· 
cadas por la pol!tica nacional de ordena -
miento territorial, como centros de servi
cios Rurales Concentrados (SERUC' S). 

-Fomentar la creación de polos de desarro -
llo, a trav~s de la infraestructura y los
servicios. 

-Beneficiar mediante programas de agua pot! 
ble, alcantarillado y vivienda a los habi
tantes del medio rural. 

Sector Salud y Seguridad 

Social.~~~~~~~~ 

-Proveer de servicios y atenci6n m~dica pre
ventiva y curativa. 

-Crear programas de educación para la salud
y planificación familiar. 

-Dotar de al:l.mentos complementarios a la po
blaci6n infantil, embarazadas y madres en -
per!odos de lactancia. 

Sector Educaci6n, cultura, 
Ciencia· y Tec11ol29!a. 

.. 

{¡, .. 
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-Proporcionar acceso agil a la poblaci6n a 
los centros de enseñanza. 

-Reducir el analfabetismo. 

-Proporcionar servicios educativos y de e~ 
pacitaci6n por el trabajo. 

-construir y conservar y equipar las ins
talaciones que se reqliieren par~ la pres
taci6n de los servicios educativos, cult!:!_ 
ralea, recreativos, deportivos y comple -
mentarios del sistema educativo nacional. 

Sector Laboral. 

-Abatir el desempleo y subempleo, al pro -
porcionar trabajo de mano de obra en las
etapas de construcci6n y conservaci6n de
caminos rurales. 

-Proporcionar capac1taci6n t~cnica en act!_ 
vidades propias de la construcci6n. 

Sector Comercio. 

-Distribuir y comercializar los productos -
basicos. 

-Fortalecer el mercado interno y contri --
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buir al rompimiento del autoconswno. 

-Construir y consexvar la infraestructura
prevista para almacenar, conservar y dis
tribuir productos básicos. 

Sector Agrario. 

-Evitar y combatir el latifundismo y el ca
ciquismo. 

-Resolvex conflictos relativos a la tenen -
cia de la tiexra. 

-Ubicar geográficamente, los l!mites entre
ejidos y propiedades privadas. 

Sector Administrativo y 

·Defensa. 

-Facilitar el acceso de la población a las
cabeceras municipales, para la realización 
de trámites legales. 

-Prestar auxilio a la población en casos de 
desastre. 

-Ejecutar y difundir las actividades pol1ti 
cas y los procesos electorales. 
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-Elaborar mapas y material cartográfico -
que permita estudiar y aprovechar las C!!, 

racter!sticas f!sicas del pa!s. 

-Combatir el cultivo y tráfico de enerva!!. 
tes. 

-Perseguir los delitos de 6rden comdn y -
ejecutar la acción penal. 
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De lo expuesto en el presente traóajo, se puede concluir 
que: 

-La comunicación terrestre representa un requisito fund! 
mental para el establecimiento de un desarrollo rural aut~nti -
co, entendi~ndose por este, el llevar a las comunidades los rn!
nimos de bienestar y los satisfactores propios del desarrollo -
económico, el cual se puede alcanzar en la medida en que la - -
construcción de Caminos Rurales se acompañe de una serie de pr~ 
gramas colaterales que impliquen a los diferentes sectores del
Gobierno Federal. 

-Tomando como base los distintas condiciones f!sicas y -

socioecon6micas de nuestro pata, desde el punto de vista econó
mico, resulta conveniente el uso intensivo de la mano qe obra -
solo en algunos casos, sobre todo cuando el terreno es suave, -
ya que en los otros casos incrementa excesivaJOente los costos y 
tiempos de ejecución de las obras. 

-Al considerar la construcci6n de. un camino rural con m! 
no de obra, será necesario juzgar si dicha mano de obra no solo 
se encuentra suficientemente ocupada a lo largo del año para no 
requerir el subsidio social, sino que se. dedique a actividades
máa productivas en t~inos sociales. En este caso la obra por 

constru!r resulta más barata si no desvta la mano de obra de -
sus labores econ6micas. 

-Es necesario seguir investigando respecto a los caminos 

n1ral.es demandados principalmente en lo que se refiere a zonaa·· 
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productivas, ya que no se nan heclio estudios que definan la co!l 
figuraci6n 6ptima o adecuada de la red para explotar un área -
agr!cola o silvicola. 

-Dada una zona con una cierta estructura socioecon6mica 
caracterizada por un !ndice tal como el valor de oportunidad de 
la mano de obra, es f actióle encontrar para cada camino rural -
por constru!r un punto en el que la proporci6n de mano de obra
empleada en relaci6n con la maquinaria utilizada, sea tal que -
optimice una funci6n objetiva de tipo social. 

-El modelo de optünizaci6n presentado, pueile servir como 
instrumento para el entrenamiento del personal medio que toma -
decisiones respecto a la proporci6n de maquinaria-mano de obra. 

-Es un logro significativo haber alcanzado la integra 
ci6n social de 13.2 millones de hab.itantes de 1 786 localidades 
con 3 79.2 caminos rurales terminados de 1972 a 19BS, con una -
longi'tud de 82 17~ kro. 

-Todas las especificaciones t~cni.cas utilizadas por los
distintos progr11J1Jas de caminos xurales, han resultado satisfac
torias. 

-Deb.iera i.Jllplementarse el uso de cartas geogr!f icas que
elabora la Direcci6n de Estudios del Te.rritorio Nacional de la-
5. P.P., en escala 1:20,000 para localizaci6n de caminos, ser!a
un ahorro en gastos de personal de brigadas topogr4ficas. 

-Las inversiones desti'nadas al Convenio Dnico de Coordi
naci6n 1 hoy, Convenio Dnico de Desarrollo, han sido raqu1ticas-
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en relaci6n con la delllanda que. de. él se t:l:Ma en cada una de -
las entidades federatiyas. 

-Con ~l fin de que. se utr.lice correctamente. los recursos 
econ6micos, es necesario estalilecer mecant5111os de control pres~ 
puestario, de precios unitarios y de especificac:tones técnicas. 

-La participaci6n excesiva de las eJJ>presas contrntistas
ha provocado que a travé.s de presiones se modifiquen los pre -
cios unitarios, lo cual agregado a la falta de experiencia. en
algunos casos del personal encargado de la supervisi6n, ha oca
sionado un incremento en los costos de construcción y adminis -
traci6n del programa. 

-Es necesario establecer un Sistema Unico de Cillllinos, ya 
que a la fecha son varias las Dependencias y Eropresas Paraestn
tales las que están construyendo caminos rurales. Una posiblc
soluci6n seria que en nombre de la descentralización ádminist:c~ 
tiva del Gobierno Federal, trasladara de una vez por todas esta 
responsabilidad a cada una de las entidades federativas. 

-Los niveles de comunicación terrestre en cada Estado, -
a(in presentan fuertes contrastes. 

-La tarea por realiz<>r en los pr6x1.nlos años en la cons 
trucci6n de caminos rurales es grande, faltan por comunicar 
más de 10 millones de personas que habitan en 71 000 localida -
des entre 100 y 2 500 babitan·tes. 

-Dado el tiempo transcurrido desde que se construyeron -
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los p:r:ilne.ro!; caminos. :rurales (J.g:7Cll, es prio:rita:rio que. se asig_ 
nen más recursos para la :reconstrucci6n de la red existente. -
Quizás esto sea más importante que sequir constnlyendo nuevos -
caminos. 

-La reconstrucci6n generalizada de los ca1t1inos rurales,
ser1a muy i1nportante para el abatiroi.ento del desempleo en el ro~ 
dio rural y se roejorar1a considerablemente los niveles de serv! 
cio de los mismos. 

-La conservaci6n intensiva y sistemática, serta un arma
eficaz también para el abat:Dniento del deseropleo en el sector -
campesino. 
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