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Resumen

Este articulo aborda la historia del comienzo del cobro de cuotas en carreteras y puentes en México
como alternativa para el financiamiento publico. Plantea las primeras decisiones de las autoridades
federales las cuales tuvieron el propésito de mejorar la infraestructura carretera del pais para beneficio
del transporte de mercancias y el desplazamiento de las personas. La informaciéon que se ofrece
sobre esta medida permite conocer el inicio de una alternativa instrumentada por el gobierno
federal que respondia a las presiones en las finanzas publicas vy a la necesidad de modernizar las
actividades econdémicas.
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Alternative of Public Financing in Mexico:

Roads and Bridges Rates in the Mid xx Century
Abstract
This article looks into the history of rates for using roads and bridges in Mexico. It was an alternative
approach to create economic resources. It was the first decision of federal government authorities
to improve roads in the country, and to move goods and people from one place to another. The
information provided in this article helps to understand the beginnings of an alternative form to levy
money by the federal government in response to pressures from the financial system and to find
new ways to modernize the country’s economy.
Keywords: public financing, roads, bridges, rates, communications, investment, taxes.
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Uma alternativa ao financiamento piablico no México:
a cobranca de pedagio nas estradas e pontes em meados do século xx

Resumo

Este artigo aborda a histéria do comego da cobranca de pedagio nas estradas e pontes no México
como alternativa ao financiamento publico. Aborda as primeiras decisdes das autoridades federais
que tiveram o propésito de melhorar a malhar viaria do pais para beneficiar o transporte de
mercadorias e o deslocamento de pessoas. A informacao apresentada sobre esta medida permite
conhecer o inicio de uma alternativa instrumentada pelo governo federal que respondia as pressées
nas financas publicas e a busca de modernizacéo das atividades econdémicas.

Palavras chave: financiamento publico, estradas, pontes, pedagio, comunicacéo, investimentos,
impostos, aforo.

Informacion inicial

En el afio de 1949 dos proyectos publicos vinculados entre si se evaluaron en la
oficina de la Presidencia de la Republica: la construccion de carreteras de altas
especificaciones y el desarrollo turistico del puerto de Acapulco. Fue hacia la primavera
de ese afio cuando el presidente de México, Miguel Aleman Valdés, instruyé a sus
colaboradores del ramo proyectar la construccién de dos tramos carreteros que
ofrecieran mayor seguridad a los usuarios e hicieran méas directa la comunicacién
entre la Ciudad de México y el puerto de Acapulco, dos trayectos en los que
automovilistas y transportistas interesados en transitarlos pagarian una cuota autorizada
mediante tarifas oficiales. Asi comenzé lo que en las siguientes décadas se convertiria
en una red de alcance nacional de miles de kilémetros de carreteras de cuota.

Esta decisiéon gubernamental, que abria una amplia agenda de negocios en hoteleria,
servicios, transporte, asi como en la industria automotriz, entre otros rubros, evalué
los tiempos de espera para que los proyectos de carreteras de cuota del pais se
volvieran autofinanciables y que no representaran, en un plazo mas o menos corto,
una pesada carga en las finanzas publicas.

Con ese proposito, se consider la informacién vinculada con el usuario potencial
de las carreteras de cuota a partir de las estadisticas disponibles sobre el crecimiento
del aforo vehicular en las carreteras mexicanas. Al mismo tiempo, se debieron tomar
en cuenta las limitaciones y las presiones acumuladas desde 1925 sobre el presupuesto
publico, afio en el que comenzo a desarrollarse un esquema de financiamiento publico
para construir la red de carreteras en México, y en general para el desarrollo de las
comunicaciones del pais. Profundicemos en estos dos planteamientos.

El cuadro 1 concentra datos en los que se observa la trayectoria del uso creciente de
vehiculos automotores en México —entre 1924 y 1960- en cuatro rubros: camiones
de pasajeros y de carga, vehiculos de alquiler y automéviles particulares. En cuanto a
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los dltimos, los nimeros reflejan claramente la importancia del automévil particular
desde el afio de 1940; puede afirmarse que su uso se hizo mas intenso, pues se
duplicé entre 1940 y 1949.

La informacion no deja dudas sobre el creciente uso de automéviles por las familias
propietarias, las cuales se convertirian en las usuarias de las carreteras de cuotas. Las
proyecciones en 1949, sobre este mismo reglén, debieron levantar el optimismo de
quienes simpatizaban con el proyecto de cobrar una tarifa, un peaje, en las carreteras
de altas especificaciones. Las expectativas se confirmaron de acuerdo a la informacién
que da cuenta de la triplicacién de ventas de automéviles particulares en la década de
1950 a 1960. Los datos relacionados con la venta de camiones de carga también
fueron significativos, mostraban una robusta tendencia a la alza, si bien con niimeros
absolutos comparativamente menores a la de los automéviles particulares.

Cuadro 1
Vehiculos registrados en México
1924-1960

Arios Camiones de | Camiones de Autos de Automdviles

pasajeros carga alquiler particulares
1924 4,802 5,625 - -
1935 6,828 23,792 14,420 -
1940 10,141 41,935 15,820 77,812
1949 16,169 106,321 17,689 142,891
1953 19,898 179,564 21,751 231,603
1960 26,126 293,423 37,935 445,166

Fuente. Secretaria de Comunicaciones y Transporte (1983).

Con relacién al segundo planteamiento expuesto, es (til identificar las cantidades de
dinero ejercidas en varios afios, correspondientes al presupuesto publico federal, en
especifico al ramo de Comunicaciones y Transporte. Mostremos la tendencia gene-
ral. En 1925, el primer afio, el recurso ejercido del presupuesto autorizado fue
ligeramente mayor a los 25 millones de pesos, al siguiente afio rebasé apenas los 35
millones; asf comenzé el requerimiento y la orientacién de recursos publicos en este
ramo durante la era de la posrevolucion.

En 1930 el presupuesto ejercido en comunicaciones y transporte aumenté rebasando
los 46 millones de pesos, vy de nuevo crecié en 1936 superando los 62 millones de
pesos. En adelante estas cantidades gruesas se mueven a la alza y se alternan a la baja.
Durante la primera mitad del sexenio de Manuel Avila Camacho, el presupuesto ejercido
en el ramo se estabiliza momentaneamente, y ya en 1944 la cifra ejercida se dispara
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superando los 205 millones de pesos. Para entonces, el rubro de la deuda publica
tiende a abultarse de manera notoria hasta llegar, en 1944, a poco mas de los 288
millones de pesos(Secretaria de Obras Publicas, 1964:358, t. 2).

La presién del servicio de la deuda publica acumulada aumenté en el sexenio de
Miguel Alemén Valdés: en 1949 casi llegé a los 445 millones de pesos. Asimismo, el
presidente Aleméan aument6 el ejercicio de los recursos publicos en el ramo de
comunicaciones y obras publicas: en 1948 la cantidad correspondiente super6 los
398 millones de pesos y al siguiente ano rebasé los 447 millones.

Alolargo del segundo cuarto del siglo xx, desde que empezé en México la construccion
de la red carretera federal, se habia enriquecido, sin duda, la experiencia del gobierno
federal en materia de financiamiento de las carreteras federales. También mejor6 el
conocimiento en cuanto a la operacién de su red a través de organismos publicos. En
1925, la responsabilidad de construir los “caminos carreteros en terrenos nacionales”
le fue otorgada a la Comisién Nacional de Caminos, a la cual, para cumplir con las
metas, se le faculté poder adjudicar obras a compafiias constructoras, asi como recibir
de la Tesorerfa General de la Federaciéon los recursos cobrados por el impuesto al
consumo de gasolina y recurrir complementariamente al financiamiento directo con la
emisién de pagarés respaldados por la Tesorerfa General de la Federacién.

En 1925, el gobierno mexicano estaba consciente de que el financiamiento de la
construcciéon y mantenimiento de “los caminos carreteros” requeria de medidas
institucionales que dotaran recursos de manera regular a la Comisién Nacional de Caminos.
A partir del 1 de abril de ese afio se cobrarfa el impuesto de $0.03 por litro de gasolina
consumida en nuestro pais. Este gravamen al consumo de gasolina, lo recaudarfa el
Departamento de Impuestos Especiales y las Aduanas (cuando se importara gasolina y
ahi lo pagarian los importadores), mismo que se concentraba en la Tesoreria General de
la Nacién y, ahi “inmediatamente”, quedaba a disposicion de la Comisién Nacional
de Caminos. En ese afio, otros recursos derivados del cobro de impuestos, el que se fijo
ad-valorem sobre tabacos labrados, se destinarian a la construccién, conservacién y mejora
de los caminos nacionales (/bid.:4 a 20, 29, 52, 53 y 133, t. 1).

El impuesto cobrado al consumo de gasolina se mantuvo por varios afios, con una
tendencia a la alza gradual: el 1 de enero de 1930 subi6 de $0.03 a $0.04 por litro
de gasolina consumido, y después, en enero de 1933 este impuesto subiria a $0.045.
Cabe mencionar que, por esta via de financiamiento de las carreteras, no pocas
familias, que consumian gasolina pero no se beneficiaban con el uso de carreteras
pavimentadas, terminaban por subsidiar a las que si las transitaban.!

1 El planteamiento lo sugirié6 Antonio Bernal, Director General de Caminos y Puentes Federales
de Ingresos y Servicios Conexos (ver Asociacién Mexicana de Caminos, 1974:37).
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Los organismos publicos mutan con el paso de los afios, y no fue la excepcion con
aquéllos que en México eran originalmente responsables de la construccién de ca-
rreteras. Hasta el mes de junio de 1932 permanecié la Comisién Nacional de Caminos
en el entramado institucional. Las tareas que desempeiiaba, con los correspondientes
recursos presupuestales y técnicos, las retomo la Direccién Nacional de Caminos,
adscrita a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, dependencia
gubernamental que recibié la encomienda de imprimir velocidad a la construccién de
infraestructura carretera en el pais, y que lo hizo gracias, entre otras razones, a que
dispuso de fondos méas amplios y directos para el financiamiento de la construccién
de carreteras federales.

El presidente Abelardo L. Rodriguez decreto, el 24 de enero de 1934, la formalizacién
de la contratacién de “un empréstito interior hasta por la cantidad de $20 millo-
nes de pesos, cantidad que se invertira precisamente en la terminacién del camino
México-Laredo, v en la construccién de otros caminos del sistema nacional que el
propio Ejecutivo determine”. Estos recursos provendrian de la emisién de los primeros
“Bonos de Caminos de los Estados Unidos Mexicanos”, garantizados con el impuesto
fijado al consumo de gasolina (/id.:139-142, t. 1). En el siguiente afio, de nuevo,
bajo la administracién del presidente Lazaro Cardenas, se decret6 la emisién de un
nuevo empréstito con modalidad similar a la definida en el instrumento anterior, esta
vez por diez millones de pesos.

Este esquema de financiamiento de la construccién de carreteras permanecié du-
rante los afios en que goberné Lazaro Cardenas (1934-1940) y se fortalecio a lo
largo de la década del cuarenta (/id.:310-350, t. 1). Por la importancia creciente
de esta fuente de financiamiento, el Ejecutivo Federal expidi6, el 2 de enero de
1940, el Reglamento de la emision v manejo de los empréstitos de bonos de ca-
minos de los Estados Unidos Mexicanos. Ahi se aclara que el destino de los recursos
obtenidos con base en la emisién de estos bonos carreteros seria, naturalmente, la
construccién de caminos, asi como los estudios técnicos previos, a los que
identificaron como “trabajos de localizacién y trazo”. Esta aclaracién, vigente en el
afo de 1949, ayudaria para disponer oficialmente de recursos y ejecutar los trabajos
previos a la construccion de las dos primeras carreteras de cuota aludidas al comienzo
de este articulo.

La Ley de Ingresos de la Federacion del afio 1949 faculté al Ejecutivo Federal para que
contratara empréstitos interiores con el fin de “financiar la construccién de carreteras
[...] Para tal objeto se aprobd emitir una o varias series de Bornos de Caminos de los
Estados Unidos Mexicanos, 1949, hasta por $129 millones de pesos”, los cuales

“causarian intereses a la tasa de 3 por ciento semestral y seran amortizados en quince
anos” (/bid:310-312, t. 1).
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La instrumentaciéon del proyecto

Con la informacion necesaria para evaluar los proyectos de dos tramos carreteros de
altas especificaciones y con el objetivo de invertir en mejores carreteras y amortizar
lo invertido, se crearon medidas especificas, desde la esfera mas alta del poder, para
concretar el cobro de una cuota autorizada a los transportistas y automovilistas que
las transitaran.

En esa direccién, se constituy6 la Comparifa Constructora del Sur S. A. de C. 'V, el
22 de septiembre de 1949, en la que, por treinta afios, se asociaron Nacional
Financiera, S. A. y los sefiores Adalberto Saldaria Villalba, Praxedis Reyna Hermosillo,
Enrique Asunsolo e Ignacio Gutiérrez Souza. En el acta constitutiva de esta empresa
se establecieron varios propésitos: localizar, trazar y construir carreteras y toda clase
de caminos.

Para la capitalizaciéon de la Comparifa Constructora del Sur se emitieron acciones
Tipo A y Tipo B. Desde el primer momento tuvo un papel prominente el gobierno
federal a través de Nacional Financiera, que adquirié la mayoria absoluta de las
acciones: 4 mil 996 de las 5 mil emitidas como Serie A. Las cuatro acciones restantes
de esta serie fueron adquiridas, una a una, por los cuatro socios mencionados. Por
su parte, el nimero de acciones emitidas como Serie B, 51 mil 494, quedaron en
posesién del gobierno federal a través de Nacional Financiera. Las acciones emitidas
fueron en total 56 mil 494, con un valor individual de mil pesos, y de esta manera
formar un capital total de $56 mil 494 millones de pesos. Con esa constitucién
accionaria las decisiones técnicas y administrativas méas importantes de su Consejo
de Administracién, cuyo domicilio estaba en la capital del pafs, seguirian las pautas
del gobierno federal a través de Nacional Financiera y la entonces Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas.

Con este capital y la concesién del gobierno federal, esta compaiiia inicié la
construccién del tramo de 52.5 kilémetros en un trazo que recorrfa de Amacuzac,
Morelos, pasando por Buenavista de Cuéllar, Guerrero, hasta llegar a Iguala, Guerrero.
Se disefi6 para que contara con “dos lineas, cada una de 3 metros de ancho minimo”,
con acotamientos de 2.25 metros”. Tendria 20 metros de derecho de via por cada
lado del eje de esta carretera y sin camellén central.?

2 Sobre el disefio y alcance de este tramo carretero, el ingeniero Francisco Velasco Duran
ofreci6 informacién valiosa en una conversacién en la ciudad de Cuernavaca en julio de 2009. El
aclar6 que en realidad este tramo no era una autopista sino un camino bien trazado, un “camino
corto” de “un cuerpo de dos carriles” que disminuirfa el tiempo de recorrido entre la Ciudad de
Meéxico y el puerto de Acapulco.
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La Compearifa Constructora del Sur recibié, también de inmediato, la concesién para
construir un segundo tramo carretero de altas especificaciones de 61.5 kilémetros,
entre las ciudades de México y Cuernavaca. La compaiifa sufragaria, con sus propios
recursos, los costos de construccién en su totalidad y, a cambio, una vez terminados
los dos tramos carreteros referidos, obtendria por veinte afios el derecho de explotarlos
mediante el cobro acordado de una cuota a los vehiculos que los transitaran. Una vez
que expirara este plazo, los dos tramos pasarian —en buen estado de conservaciéon y
sin costo ni gravamen alguno— al dominio de la Nacién.

En la construccién de la carretera México-Cuernavaca se invirtié una cantidad cercana
alos 100 millones de pesos, cantidad superior al capital de la empresa, lo cual hace
suponer, por el momento, dos escenarios: por un lado, que el gobierno federal
subsidi6 la obra y, por tanto, a la Compariia Constructora del Sur, o bien, que ésta
contraté deuda para construir, en su totalidad, esta autopista. Sin embargo, de estos
compromisos no contamos con informacién. En las obras realizadas en este tramo
carretero se utilizé toda la capacidad técnica disponible con lo que se consiguié
avasallar una zona orogréfica dificil. Se excavaron “cuatro y medio millones de metros
cubicos de piedra y tierras”, se utilizaron “10 millones de litros de asfalto y el empleo
de mas de 1000 unidades de equipo pesado cuyo costo en total representa[ba] 20
millones de pesos” (Salinas Alvarez, 1994:185). El resultado fue algo majestuoso
para la época vy para el pais. Pronto, dicha carretera, en la prensa de Cuernavaca,
Morelos y de la Ciudad de México de esos afios, seria sefialada e identificada como
“carretera de primer orden”, “supercarretera”, “carretera de alta velocidad”, “carretera
boulevard”, “autopista Cuernavaca” (/bid.:179).

Un asunto vital fue, para la explotacién de los tramos carreteros por parte de la
Compaiifa Constructora del Sur, la autorizacién de las tarifas y el cobro de peaje que
debia formalizarse tan pronto fuera posible. ;Cuéles serian los montos de las cuotas
a cobrar? ;Cuales eran las bases financieras e institucionales para delinear la politica
de tarifas? Al respecto se cuenta con informacion general desprendida del comunicado
que, el 1de octubre de 1949, Mario Villela Mier, en representacion de esta Companiia,
dirigi6 a la Secretarfa de Comunicaciones y Obras Publicas. En ese escrito se solicitaba
la autorizacién para explotar los dos tramos de cuota aludidos, v se plante un esquema
inicial de tarifas: todo automovil pagaria una cuota fija, los camiones pagarian segtin
su capacidad de transporte en tonelaje y los camiones de pasajeros lo harian
precisamente de acuerdo al nimero de plazas de pasajeros (Secretarfa de Obras
Publicas, 1964:321-322, t. 1).

Tres afios después de que iniciara los trabajos la Comparifa Constructora del Sur, el
presidente Miguel Aleméan Valdés inauguré los dos tramos de carreteras de cuota,
el dia 18 de noviembre de 1952. Eran dfas en los que ya se preparaba la entrega del
mando gubernamental. En ese momento y durante dos afios mas, estos tramos
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carreteros de altas especificaciones quedaron separados uno del otro, entre Cuernavaca
v Amacuzac, lo que se subsanaria en 1954, en el siguiente sexenio, cuando goberné
Adolfo Ruiz Cortines.

Al presidente Ruiz Cortines le toc6 asumir los efectos de una decisién tomada por su
antecesor. Horas antes de dejar el poder, el 30 de noviembre de 1952, Aleméan
Valdés decidié que la Comparifa Constructora del Sur fuera la empresa responsable
directa de administrar las cuotas cobradas en los tramos carreteros aludidos y que las
sucursales del Banco Nacional de México S. A., en Cuernavaca e Iguala, se encargaran,
a solicitud expresa de Nacional Financiera, de recaudar los fondos de las casetas
localizadas en la “autopista México-Cuernavaca y en la ruta corta Amacuzac-Iguala”.

Entre el entusiasmo v la rentabilidad de las carreteras de cuota

La prensa, los hoteleros y las autoridades del estado de Morelos, a propésito de la
“supercarretera”’, impulsaron la difusién para promocionar los servicios y
la infraestructura hotelera de su entidad, destacando la que estaba disponible en la
ciudad de Cuernavaca. El periédico £7 Informador, de la capital de ese estado, los
dias 16 y 18 de noviembre de 1952, referia el “entusiasmo” de los hoteleros por la
inminente apertura de la carretera de cuota. Afios después, en otra publicacion de
la Asociacién Mexicana Automovilistica (ama), dirigida especialmente a las familias
de medianos v altos ingresos de la Ciudad de México, se sefialaba que en cincuenta
minutos, a través de la “espléndida supercarretera”, se podria llegar a Cuernavaca y
hospedarse en las distintas opciones hoteleras: “Casa Latino Americana”, “Posada
Arcadia”, “Hotel Capri” v “La Joya” y, una vez instalados, gozar del “clima delicada-
mente de trépico templado [... lugar] ideal para un descanso después de una semana
de arduas labores y preocupaciones [de los capitalinos]” (ama, s/f).

Sin embargo, el entusiasmo que se lefa en la prensa no alcanzaba, no era suficiente
por si mismo para generar la rentabilidad esperada por los directivos de la Comparifa
Constructora del Sur. Poco después de asumir el cargo de secretario de Comu-
nicaciones, Obras Publicas y Transporte, en el gobierno de Ruiz Cortines, el arquitecto
Carlos Lazo Barreiro informé que en el mes de diciembre de 1952 y los primeros de
1953 el aforo vehicular en las casetas de cobro de la carretera México-Cuernavaca
resulté menor a lo esperado: 500 usuarios por semana, o apenas 70 vehiculos por
dia. Esta situacién pudo explicarse desde distintos angulos: a) las tarifas cobradas en
las casetas fueron consideradas altas por parte de los usuarios, b) la politica de
comunicacién y de informacién hacia el publico usuario pudo ser insuficiente o
incorrecta, o c) era la expresion de la cultura de no pagar por el uso de las carreteras,
de no estar arraigada la preferencia de las carreteras de cuota entre los automovilistas
y transportistas.
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Frente a esta situacién, cabe sefialar que en los siguientes afos estas situaciones
tendieron a anticiparse a través de estudios previos sobre el aforo vehicular y méas
tarde se incorporarfan a los proyectos carreteros. Los estudios de mercado y
financieros, elaborados en la mitad del siglo xx, establecian las condiciones minimas
para que los proyectos carreteros de cuotas fueran financieramente viables, entre
otras, que el trazo de las carreteras considerara a los centros urbanos con alto grado
de desarrollo econémico, y que los registros de flujo expresaran el desplazamien-
to de por lo menos tres mil vehiculos en promedio anual, nimero que se estimaba
como la garantia béasica para recuperar la inversién en un plazo razonable (Caminos
Federales de Ingresos, s/1).

La politica de construccién, administraciéon y operacion de carreteras de cuota habia
iniciado en el gobierno de Adolfo Ruiz Cortines. Puede plantearse que tomé su curso
verdaderamente en el momento de trazarse tramos carreteros cortos especificos,
estratégicos, como el que enlazé la carretera de cuota desde la Ciudad de México
hasta Iguala y, de este modo, la capital del pais con el puerto de Acapulco. Este
gobierno determind, primero, construir el tramo de 11 kilémetros con el que se
conecté la “ruta corta”: de Amacuzac ala localidad de Puente de Ixtla. Fue inaugurado
en noviembre de 1954. Casi al mismo tiempo se inicié e inauguré el tramo que iba
desde la localidad de Puente de Ixtla y que lleg6 a las inmediaciones de Cuernavaca.

Para enero de 1955 ya estaba completo y operaba el tnico tramo carretero de altas
especificaciones con longitud de 160 kilémetros aproximadamente, con el cual se
comunicaba, de manera fluida y segura, la Ciudad de México e Iguala, Guerrero. Ello
significaba evidentemente un avance notable de la carretera México-Acapulco. En
ese momento soélo restaba decidir una obra mas: la construcciéon de 14 kilémetros
del primer libramiento en su tipo, el de Cuernavaca, ciudad que ya acusaba
congestionamiento vial. Esta obra fue inaugurada el 1 de agosto de 1962.

La fluidez en el desplazamiento de vehiculos, en esos 160 kilémetros de carretera de
cuota, y los apoyos al turismo por parte del gobierno de Ruiz Cortines detonaron el
despegue comercial y turistico de las ciudades de México, Cuernavaca y Acapulco,
mismas en las que aument6 de forma notable el nimero de sus habitantes. Entre
1940 y 1960 la capital del pais pasé de un millon 757 mil habitantes a cuatro
millones 870 mil; ahi estaban los pasajeros en nimero creciente que, en periodos
vacacionales, se desplazaban desde la Ciudad de México a Acapulco. En ese mismo
lapso, el estado de Morelos duplicé su poblacion de 182 mil habitantes a 380 mil.
En esta entidad fue la ciudad de Cuernavaca la que acusé un alto crecimiento
demogréfico. El puerto de Acapulco no quedé atras en esa tendencia expansiva,

pues de 28 mil 512 habitantes crecié en poco mas de cinco veces para alcanzar los
174 mil 378 habitantes.
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En estricto sentido histérico, durante el gobierno de Adolfo Ruiz Cortines fue cuando
comenzé el vértigo en las carreteras de altas especificaciones. Empezaron a
mostrarse, en forma palpable y cotidiana, las velocidades, cada vez més altas, de
los vehiculos que se desplazaban a través de las carreteras de cuota. La prensa
de la época recogio, a su manera, esa realidad mediante dibujos y grabados, en los
que se proyectaba a tripulantes jévenes, sonrientes, con el pelo suelto, en coches
descapotados, o bien, familias integradas, sonrientes y saludables que desarrollaban
vida social utilizando los coches de moda, disefiados con macizas estructuras de
acero inoxidable, con materiales plastificados en su interior e impulsados por motores
potentes que se acercaban a los 100 caballos de fuerza, u otros incluso que tendian
a superarlos.

Para ilustrar la idea anterior podemos mencionar que la velocidad promedio en esos
afos oscilaba en los 80 kilémetros por hora en una variedad amplia de automéviles
disponibles en el mercado mexicano. Entre los populares, por su rendimiento y
precio, estaban: los de las promocionadas marcas Henry /., Austin, Anglia; los
compactos Opel, Willys, Studebaker, v los de lujo Packard, Mercury, Buick, Cadillac,
Chrysler. La velocidad alcanzada por estos automéviles duplicaba a aquella con la
que se desplazaban, en promedio de 40 kilémetros por hora, los vehiculos Cadiillac,
Studebaker Duplex, Ford 27y Ford 29 por los caminos asfaltados en las décadas de
los treinta y los cuarenta.

En el transcurso de la década de 1950, las familias de la clase media de la Ciudad de
Meéxico fueron asiduas visitantes de Cuernavaca y Acapulco, y protagonistas en los
tramos carreteros de cuota de la carretera México-Acapulco. Ahi se erigi6 la ruta del
esparcimiento y turismo masivo que comenzé a registrarse en nuestro pafs. Algunas
familias que se dirigian a Acapulco llegaban al hotel Papagayo, otros al Caleta, o
bien al exclusivo Club de Pesca de méas de siete pisos de altura, como lo anunciaban
los periédicos acapulquerios.

Los sectores populares también se incorporaron al “balneario del sur”. En la década
de 1950 cobré importancia el servicio de transporte de pasajeros, ademas del
transporte de carga. Entonces se impuso la necesidad de adaptar las politicas piblicas
a la nueva economia del transporte, mediante la aprobacién de un ordenamiento
institucional nuevo y la autorizacion para el establecimiento de las primeras centrales
de autobuses. Desde el afio 1949, la Linea Flecha Roja habia inaugurado su propia
terminal de autobuses en la Ciudad de México, una de las primeras edificaciones en
su tipo y que precedieron a las actuales centrales de autobuses.
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Institucionalizacién de la politica carretera
v puentes de cuota en el pais

La politica de construir carreteras de altas especificaciones con el consecuente cobro
de cuotas llegd a otras entidades del pafs, se extendié poco a poco en el territorio
nacional para beneficio de otras economias y sociedades regionales.

La ampliacién de la infraestructura carretera se acomparié con la edificacion de
puentes en los que también se cobré cuota o peaje. Las decisiones correspondientes
se concretaron en lugares especificos de la geografia mexicana y siguieron un doble
proposito: por un lado, resolver los problemas de la transportaciéon de mercancias
agricolas y manufactureras, y por otro, facilitar el intenso transito peatonal v de
automéviles en diferentes ciudades de la frontera norte del pais.

En estas experiencias, sin embargo, el cobro de cuota, en los primeros puentes
construidos por el gobierno mexicano, no estuvo exento de dificultades, de reacciones
por parte de la ciudadania que rechazé el pago de peaje y, en consecuencia, la
politica de cobro debié ajustarse a la realidad politica regional.

La construccion del primer puente de cuota fue en el estado de Sinaloa. El 1 de
septiembre de 1956 fue abierto el puente Sinaloade 327 metros, construido en el
Rio Sinaloa, en las inmediaciones de la ciudad de Guasave, con superestructura
metalica en cinco tramos y con un anchura de 6.70 metros. El cobro de la cuota
para cruzar este puente se realizaba en las dos casetas que se instalaron en cada uno
de sus extremos y quedé a cargo del gobierno federal, probablemente intervino en
ello la empresa Comparifa Constructora del Sur.

Las estadisticas disponibles sobre los usuarios de ese puente indican que los cuatro
meses de ese afio de 1956, y en los siguientes, el niimero de automovilistas super6
en dos a uno al de los camiones de carga (Caminos y Puentes Federales de Ingresos
v Servicios Conexos, 1981:112). Sin embargo, puede afirmarse también que ese
puente tuvo un impacto comercial regional e internacional, toda vez que una parte
importante del valor agropecuario producido en el noroeste del pais, en particular el
del estado de Sinaloa, se movilizé principalmente hacia la frontera norte del pais y de
ahi a California, Estados Unidos.

Para la agricultura sinaloense la edificacién del puente Sinaloa fue muy oportuna, ya
que en el siguiente aro se registré uno de los mejores en la agricultura de la entidad.
En 1957 la cosecha de jitomate fue abundante y tuvo una gran demanda en el
mercado del estado de California luego de la helada registrada en el estado de Florida,
Estados Unidos; en consecuencia, sus precios alcanzaron niveles 6ptimos. En esta
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situacion resultaron beneficiados los agricultores sinaloenses, nacionales y extranjeros;

entre éstos los de origen griego que cobraban relevancia empresarial en esa entidad
(Frias, 2008).

Un segundo puente construido en el noroeste mexicano empezé a transitarse el 25
de marzo de 1959: el Colorado de 305 metros. Se edificé en el Rio Colorado,
afluente limitrofe de Sonora y Baja California Norte, el mismo que humedece los
campos algodoneros localizados entre la ciudad de Mexicali y San Luis Rio Colo-
rado. De acuerdo al diario La Prensa del Noroeste, de Hermosillo, Sonora, del 17 y
26 de marzo de ese ario, el gobierno federal habia adjudicado esta obra a la Compariia
Constructora de Puentes Federales S. A., que invirti6 ocho millones de pesos a
cambio de cobrar una cuota a los vehiculos que lo cruzaran durante los siguientes 15
afos; también se aclaré que los peatones no pagarian cuota alguna por cruzarlo
tantas veces como lo requirieran. Sin embargo, la instrumentacién del cobro en este
puente generd reacciones, causd enojo, molestia entre los usuarios, entre los lugarerios,
que abordaron el asunto en numerosas reuniones de trabajo.

Otro periédico del estado de Sonora, £/ Pueblo, publicd, el 2 de abril de 1959,
noticias sobre la inconformidad de los habitantes de San Luis Rio Colorado por el
cobro en el puente Colorado, una vez que iniciara su operacién. Dias antes de la
apertura de este puente, los lugarefios se manifestaron en contra de la medida del
cobro, plantearon incluso no estar dispuestos a discutir si la tarifa era baja o alta para
sus posibilidades financieras. Al respecto, el 17 de marzo de 1959 La Prensa del
Noroeste destaco la noticia de los hechos registrados en los siguientes términos:

(...) un fuerte grupo de agricultores, todos ellos residentes en la rivera derecha del Rio
Colorado, pusieron fuera de la cinta asfaltica un pontén [barcazal que servia como
letrero [0 barrera] para desviarse al puente de Pontones sobre el Rio Colorado, v al
mismo tiempo un obstaculo para atravesar por el puente nuevo (...) el caso se registrd
después del medio dia del domingo anterior, cuando poco més de 25 pick-up, varios
automoéviles y camiones que conducian a cerca de 100 campesinos movieron los
letreros que impedian el paso y cruzaron el puente (...)

En este mismo periédico se aseguraba que los lugarefios estaban dispuestos a lograr,
“por la fuerza”, que el transito fuese libre en ese puente. Las posiciones entre la
Constructora de Puentes Federales S. A. vy los habitantes de San Luis Rio Colorado
eran opuestas y anticipaban un litigio. En tal situacién y para limar en alguna medida
las asperezas entre las partes se propuso lo que pudo ser la posicién oficial, a saber:
que las tarifas cobradas en el Colorado serfan exactamente iguales a las cobradas
hasta entonces en el anterior puente viejo, el de madera, y quedé la promesa, derivada
de la negociacion, de que la cuota se reduciria en los siguientes dfas hasta llegar a la
mitad del precio inicialmente fijado. Por ahora no se cuenta con informacion para



UNA ALTERNATIVA PARA EL FINANCIAMIENTO PUBLICO DE INFRAESTRUCTURAS... 107

afirmar que esa promesa se cumpliera, y que en efecto se redujeron las tarifas. Los
datos disponibles sélo indican que si estuvo vigente el cobro de cuota durante los
siguientes quince afios, plazo acordado en el contrato firmado entre la comparfiia
constructora y las autoridades de la Secretarfa de Comunicaciones y Obras Publicas.

El tercer puente de cuota en el que el gobierno de Ruiz Cortines participé en su
construccién, pero en el que no se responsabilizo del cobro de cuota, fue el Laredo
£, de 178 metros, el cual respondia a la necesidad de comunicar el area metropolitana
binacional conformada por las ciudades de Nuevo Laredo, Tamaulipas y Laredo,
Texas.

El periédico £/ Diario de Nuevo Laredo informé el 6 de octubre de 1956 que se
habia creado un Comité Mixto de Reconstruccién del Puente Laredo, formado por
mexicanos de Nuevo Laredo y estadounidenses de Laredo para hacer el seguimiento
del proyecto y de la obra correspondiente. Este diario también recogié informacién
sobre las reuniones de trabajo de ese comité, cuyo fin era el de “coordinar los
preparativos necesarios para la inauguracion, [lo que se planeaba para...] el 1 de
diciembre [1956...]". También por aquellos dias se hizo un balance de la obra y se
asegur6 que “el puente tiene un avance asombroso. De acuerdo con célculos se sabe
que falta un 7 por ciento por erigirse. Este corresponde a la tiltima capa asfaltica y las
banquetas |[... pronto] las casetas de cobro de peaje de la parte mexicana seran
iniciadas” (£/ Diario de Nuevo Laredo, 1956).

Es posible que la decisién de construir este puente estuviese precipitada con el
desafortunado suceso del 29 de junio de 1954, el dia de la “gran inundacién del Rio
Bravo”, que afect6 el patrimonio de familias, el trazado urbano y las comunicaciones
de esas dos ciudades. Sus habitantes resintieron particularmente la inseguridad del
viejo puente de madera utilizado hasta entonces para cruzar el Rio Bravo y, por ese
lugar, en las dos direcciones, la frontera de México y Estados Unidos.

Si se considera la fecha de esa inundacién —en el area metropolitana binacional de
Nuevo Laredo y Laredo como el inicio de la construccién del puente- se deduce que la
obra llevé poco més de dos afios en concluirse, hasta ser funcional y segura. La apertura
del Laredo [tuvo retrasos hasta el 20 de febrero de 1957. De acuerdo a £/ Diario de
Nuevo Laredo, la ceremonia correspondiente fue sencilla, sin mas participacién que la
de los miembros de la Junta de Mejoras Materiales de Nuevo Laredo y su contrapar-
te de Laredo, Texas. El retraso en la inauguracién de la obra se debié a desacuerdos
especificos, entre ellos la definicién de la tarifa y su vigencia, a cobrarse en ese puente
internacional. Para dar solucién se acord6 que la tarifa debia ser igual en las dos
direcciones. En esos dias se aclaro, a través de este periédico, que cuando expirara la
vigencia de la tarifa y se propusiera modificarla, el nuevo monto seria considerado y
valorado por las dos juntas de mejoras materiales de ambas ciudades; si no se llegaba a
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un acuerdo cualquiera de las dos partes tenia el derecho de vetar la propuesta de
modificacion de la tarifa.

Hubo otra experiencia registrada en los afios de 1956 y 1957 que vale la pena
mencionar en lo que a puentes de cuota se refiere. Alcanzé caracteristicas particulares
que ahora se recuerdan. En el puente lVenados se invirtieron un millén 650 mil
pesos. Fue edificado sobre el rio del mismo nombre, en el kilémetro 63 del camino
Pachuca-Huejutla, estado de Hidalgo. El hecho central es que fue financiado
parcialmente, con un monto de $550 mil pesos, por el Comité de Comunicaciones
Vecinales, con el acuerdo del gobierno del estado de Hidalgo y representantes de los
sectores agricola, comercial e industrial de esta entidad. Una vez concluida la obra,
este Comité solicitd, el 22 de marzo de 1957, a la Secretaria de Comunicaciones y
Obras Publicas, la entrega de “una concesién para explotarlo mediante cuota de
peaje” con el fin de resarcirse el monto invertido. Esta solicitud fue atendida y una
vez “corridos los tramites necesarios y satisfechos todos y cada uno de los requisitos
legales inherentes”, se le expidi6 la correspondiente concesién por diez afios, periodo
en el que se cobraria la tarifa aprobada por la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas.?

Cuando se edificaban los puentes Sinaloa, Laredo [y Venados, el presidente Ruiz
Cortines tomé dos decisiones significativas para la historia de la red de carreteras de
cuotas. Determind iniciar las obras de la carretera de cuota que uniera a la capital del
pals con la ciudad de Querétaro, una autopista de 175.5 kilémetros, que conectara
a la Ciudad de México con el centro abastecedor de granos vy, al mismo tiempo,
acercara a la capital con la frontera norte (Almonte, 1997:435-436).*

La segunda decision del presidente Ruiz Cortines consisti6é en concretar el proyecto
de un organismo publico que administrara y operara la red de carreteras de cuota. El
27 de agosto de 1956 la Compaiiia Constructora del Sur desaparecié y su lugar
institucional lo tom6 Caminos Federales de Ingresos S. A. de C. V, como lo certifica
la Escritura de Protocolizaciéon niimero 43,304, de la Notaria 17, a cargo del notario
Miguel Angel Gémez Yariez. La asamblea correspondiente fue celebrada en las oficinas
del Departamento de Fideicomiso de Nacional Financiera, S. A., en la Avenida

3 Contrato-Concesién de 18 de julio de 1957, celebrado con el comité Nacional de
Comunicaciones Vecinales para explotar el Puente [Znados sobre el rio del mismo nombre, en el
camino Pachuca-Huejutla, estado de Hidalgo. El cobro de peaje en este puente estuvo vigente hasta
el 28 de julio de 1960 (Secretaria de Obras Publicas, 1964:388-392, t. 1).

4 Es ilustrativo referir que el trazado de la carretera de cuota México-Querétaro siguié un
trayecto muy préximo a aquel que tomaban los arrieros y viajeros de siglos atras. En el siglo Xix ese
recorrido comenzaba en sitios que identificamos el dia de hoy como Tlalnepantla-Cuautitlan-
Huehuetoca-Tula-Calpulalpa-Palmillas-San Juan del Rio-Querétaro.



UNA ALTERNATIVA PARA EL FINANCIAMIENTO PUBLICO DE INFRAESTRUCTURAS... 109

Venustiano Carranza nimero 25, de la Ciudad de México. Estuvieron presentes
Manuel Sanchez Cuen, presidente del Consejo de Administracién, el accionista Ignacio
Gutiérrez Souza, delegado fiduciario de Nacional Financiera, S. A., en calidad de
administrador de las acciones del gobierno federal, asi como los socios Luis R. Garcia,
Enrique Asunsolo, Luis Soto Ortiz, el mismo Ignacio Gutiérrez Souza, ademas de
Andrés Pedrero G., gerente y delegado especial de la Asamblea General Extraordinaria
de Accionistas.®> Dos articulos que ahora consideramos importante recuperar del
cuerpo del Decreto que gest6 este organismo publico son los primeros:

Articulo 1> Se crea un organismo descentralizado, con personalidad juridica y
patrimonio propio que se denominara Caminos Federales de Ingresos.

Articulo 24 El objeto del organismo que se crea conforme al articulo anterior sera: 1.
Administrar los nuevos caminos Tlalpan-Cuernavaca, Cuernavaca-Amacuzac,
Amacuzac-Buenavista-lguala, México-Palmillas y el puente sobre el rio Sinaloa y los
que se construyan con caracteristicas analogas a los anteriores; Il. Hacer los gastos e
inversiones relativos a la conservacién y operacién de estos caminos y puentes, y III.
Reinvertir los resultados netos que se obtengan en la construccién de nuevos caminos
v puentes, con propdsitos iguales a los mencionados en la fraccién L(...)

Del segundo articulo se desprende una idea central, a saber: que el organismo
descentralizado Caminos Federales de Ingresos se convertiria en el responsable de
construir y operar las carreteras y los puentes de cuota, al mismo tiempo que cumpliria
el papel caja en que se concentrarian los recursos derivados del peaje cobrado.
Con el tiempo, también esta caja financiarfa nuevas carreteras de altas especificaciones.
El planteamiento era interesante y también la historia que se abrié paso en los
siguientes afos y décadas.
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