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INTRODUCCION -

Las crecientes inversiones que ha venido demandando la construccidon de
caminos, asi como su significacién y vepercusiones en la economia de los
pafses, han acentuado el interés y la preocupacién en distintos circulos
sobre las alternativas tecnclégicas en materia caminera ~-provenientes
generalmente de las naciones mds desarxrolladas-- y sobre sus modalidades
de aplicacién,

Persiste todavia en muchos paises un grave problema de incomunica~
cién de grandes sectores de la poblacién, cuya solucién requiere de cuan-
tiosas inversiones, muy diffciles de obtener en el corto y mediano plazo.

Cuestiones tan importantes como el déficit comercial, la balanza de
pagos y el desempleo, entre otras, obligan a orientar la construccién de
caminos de manera que pemmita disminuir los gastos en divisas y aprovechar
mejor la mano de obra. - En este contexto cobra especial relevancia 1a bis-
queda de una relacldn idénea entre densidad de equipo y de mano de obra,
enfocada dentro de la realidad de cada pais. El utilizar técnicas no
ajustadas a esta realidad perjudicz en especial a los programas de. caminos
que se destinan a servir. las reglones mis merginadas, porque el empleo de
especificaciones sobredimensionadas demanda, por una parte, mayores recur-
sos de los que se dispone y, por otra, dificulta la justificacidn econdmica
de la obra. Los paises de menor desarrollo tendrin pues que encontrar sus
proplas socluciones, pues este tipo de problemas presenta caracteristicas
diferentes en los paises més adelantados. '

A partir de 1968, el Goblerno de México --a través de un programa
de desarrollo rurale- infcid una nueva politica en materia de construcciin
de caminos, reduciendo 1as especificaciones de los destinados a servir
las zonas més pobres del pais, y modificando las modalidades de financia=
,miehto vigentes, Esta accién adquirié mayoer profundidad y evoluciond con
mayor rapidez a partir de 1971, cuando se adoptaron ademds los-criterios
de participacién intensiva de 1a mano de obra y rétribucian-con base en
el sueldo minimo local, Las experiencias alcanzadas en esta materia

/son muy
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‘son muy promisorias y han despertado el interés de muchos pafses en
vias de desatroilo.lj
El presente trabajo, que comprende siete capitulos, analiza la
experiencia mexicana en materia de caminos.de bajo costo y uso inten-
sivo de mano de obra, y fue realizado a solicitud de la Secretaria Per-
manente del Tratado General de Integracién Econdémica Centroamericana
(SIECA). Se apoya en la premisa de que exlste una estrecha relacién
entre el tipo vy el nivel de desarrollo de un pais y sus necesidades en
materia de transporte, aspecto en el cual la red carretera cobra un ﬁapel
de gran importancia. Por ello se estimd que para comprender mejor el
significado del Programa de Caminos de Mano de Obra de México era impor-
tante relacionarlo con las condiciones socloecontmicas del pais y las
politicas camineras que le antecedieron. Se consideré, por otro lado,
que analizar el Programa exclusivamente coo una solucidn técnica pafa
alcanzar un menor costo de obra y/o de transportacién seria subestimar
una experiencia que envueive Inmmerables aspectos cuyo conocimiento
resulta de especial importancia para su aplicacién en otros paises
(capitulo 1). . _
Adem8s de describir y analizar la técnica que se emplea en México

.en la construccidén y conservacién de los caminos de mano de obra, se
comentan, aunque de manera general, los efectos de la transferencia de
tecnologia sobre la politica de caminos (capitulo II), .

1/ La importancia del tema se refleja también en las reuniones interna=
clonales especificas o generales en las que se ha abordado esta mate=
ria, como por ejemplo: 1la "Conferencia Internacional sobre Infra=
estructura para el Transporte en los Paises en Proceso de Desarrollo”,
llevada @ cabo en Mérida, México, en noviembre de 1972, con la parti=-
cipacidén de los pafses centroamericanos, Estados Unidos y Cenadé; la
"Conferencia sobre Caminos de Bajo Volumen", reazlizada en Kuwait, en
noviembre de 1974 con la asistencia de 231 delegados de 30 paiges,
bajo los auspicios de la Federacidén de Ingenieros Arabes y la Sociedad
de Ingenieros de Kuwait; en febrero de 1975, el Banco Centroemericano
de Integracidén Econdmica promovid el "Primer Seminario sobre el Uso
Intensivo de la Mano de Obra y Racionalizacién de la Maquinaria en
1a Construccién de Caminos" y el "XV Congreso Mundial de Carreteras"
en octubre de 1975, en la ciudad de México.

/La experiencia
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La experiencia en la evolucién del sistema financlero aplicade en
la construccion de caminos, asi como la participacién de la comunidad en
el Programa ge analizaron en razén de su importancia econémica y social
en capitulos especlales (capitulos III y IV). En el que vexsa sobre los
beneficios (capitulo V) se tratd de estudiar cualitativa y cuantitativa-
mente, cuando ello fue posible, el efecto positivo de los caminos sobre
las relaciones de la comunidad con el resto de la economia, su significa=
cién en la generacidn de empleos y su influencia en la reduccién del costo
de las obras y del transperte, y en el ahorro de divigas. Se comentan
igualmente las limitaciones del Programa para el desarrollo general de
las comunidades y su repercusion sobre el &xodo rural y la dispersiém de
la poblacién, ya que los caminos de mano de obra s¢ destinan a las &reas
con mayor grado de marginalidad y es en ellos donde se deja sentir con
mayor fuerza la importancia de tales fenémenos., En el capitulo VI,
"Planificacién, programacién y organizacién' se indica lo que se estima
seria més recomemnable en estos aspectos para maximizar los beneficios
de la iaversiém, y se sefialan los criterios generales gque se pueden
emplear cuendo clertes condiciones ideales no existan. Finalmente, en
las conclusiones y recomendaciones gemerales {(capitulo VII) se resume
lo tratado en el documento,

Durante 1la preparacién del estudio se consultd numerosa documen-
tacion descriptiva y estadistica y se intercambilaron ocpiniones con espe-
clalistas en la materla, se recorrié gran nGmero de caminos del Programa
en varias entidades de la Rep&blicahﬁexicana, y se establecid contacto
con las camwnidades beneficiadas. ‘

Por Giltimo, la elaboraclén del estudio fue posible gracias a la
amplia colaboracidn de las autoridades mexicanas y, en particular, de
los funciorarios directivos de la Secretaria de Obras Péblicas y del
personal a su cargo, quienes pusiercn a disposicién de la CEPAL toda la
informacidn y las facilidades que les fueron solicitadas.

/1. LA RED
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I LA RED CARSETERA EN ED-CONTEXTO-ECONCMICOSOCIAL
. DE LA ECONOMIA MEXICANA. . .. ., .

1. Aspectos genersles

Para comprender mejor el significado de la aplicaci6n de un sistema de
construccién de caminos a base de la utilizacién intensiva de mano de obra
("caminos de mano de obra", como se les designa a lo largo de este tra-
bajo, conviene referirse a las condiciones sociales y econémicas del pais,
 ya que contemplarla dGnicaménte” como una solucién técnica para reducir el
" costo de las obras dejarfa de lado innumerables aspectos cuyo anélisis
permitiria juzgar la viabilidad de este tipo de construccién vial en
paises con caracterfsticas similarés., - ' v
El crecimiento relativamente din&mico de la economia mexicana en
los Gliimos 30 afios ha coincidido con la acentuaclién de algunos desequi~ .
1librios tanto en el planc espacial como sectorial de su economfa., Tal
como ocurre en otros paises en desarrvollo, las zonas mAs deprimidas care-
cen de comunicacién carretera, hecho que a su vez agudiza su retraso:
econémico y social. Esta situacién determina la elevacidn en los costos
de transporte, asi como la pétdida de ‘productos que no pueden salir opor-
tunamente a los mercadoé; y redunda a su vez en apreciables pérdidas del
ingreso campesino. Si bien no puede considerarse a la ausencia de caminosk
como causa baslca del retraso social y econdmico, no cabe duda que la
existencia de Infraestructura fisica es un prerrequisito para el desarrollo
de un pais. ' ~
La gran dispersién de la poblacién'mexicanall‘y el alto porcen=
‘taje que vive en zonas montafiosas de dificil acceso, determinan costos de
construccion de caminos tan elevadoB, que las soluclones convencionales en
ésta materia resultaban poco factibles para lograr una integracion vial

a medianc plazo.

1/ Segfin ciiras suministradas por la Direccién de Programacién de la
Secretaria de Obras PGblicas, los 49 millones de habitantes que tenia
el pais en 1970 se encontraban distribuldos en 100 000 localidades de
las cuales un 577 tenia menos de 100 habitantes cada una. El conjunto
de localidades con menos de 2 500 habitantes (95 000 localidades)
albergaba mi&s de 20 millones de personas (41% de la poblacién total).

/Por lo tanto
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Poxr lo tanto para comunicavr & las poblaciones de mis de 500 habitans
éés {que en 1970 albefgahan unps 10 millones de personas), era preciso
construlr caminos que llegaran a mis de 8 000 localidades; si la meta
hubiera sido poblaciones con un nGmero menor de habitantes (300, por
‘ejemplo), las localidades por servir se habrian elevado a unas 20 000,
(Véase el cuadro 1.) )

La magnitud del problema de la comunicaciém carretera resulta méis

B <

evidente si se considera que a fines de 1972 -~después de la realizacién
de importantes inversiones en el Programa de Caminog de Mano de Obra-=- del
total de 2 377 cabeceras (capitales) de mumniciplo existentos en todo el pais,
772 (33% del total), carecfan de este tipo de comunicacién., Se estimd
en aquel afio que para solucionar el problema era nmecesario construir unos
16 000 kilﬁmetros.gl Del total incomunicado casi el 9G% contaba con una
poblacién mayor de 500 habitantes, y el 60%, de més de 1 000, De las
31 entidades de la Rep(blica, en més de las dos terceras partes se encone
traban incomunicadas entre el 6% y el 667 del total de sus. cabeceras
principales, , _

Otro de los problemas ~-aparentemente acentuado en afios recientes==
¥y a cuya solucién apunta en cierta medida la construccién de caminos
Intensivos de mano de obra, es el de la desocupacién abierta y disfrazada,
cuyas tasas brutdas para 1969 eran bastante elevadas.éj (Véase el cuadro 2,)
El desempleo abierto més significativo se registrd en la construcciédn,
seguido por el sector agropecuario. Cabe seflalar que entre ambos sectores
existe clerta asoclacién pues grandes contingentes de mano de obra utili-
zados en la construccidén son de origen campesino reciente. En el caso
del desempleo disfrazado, el sector agropecuario presentaba caracteristicas

mds serias, situacién que seguramente sigue vigente,

2/ Datos de la Revista SQP de marzo de 1973.

3/ Estudio sobre mercados regionales de trabajo de México, realizado por
Jean Casimir, experto del Proyecto de Desarrclle Regional y Urbauo
de México, de las Naciones Unidas, con base en datos de la Secretaria
de Industria y Comercio de léxico.

/Cuadro 1
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Cuadro 1

NIVEL DE COMUNICACIONES, 1970

Psag. 3

Rengo de poblacitn Total Comﬁzgzzzgsdes No comunicadas
Mas de 5 001 habitantes . ~974 974 -
De 2 501 2 5 000 1203 700 503
De 501 8 2 500 11 771 4 000—/ 7 771
De 101 a 500 27 977 1 300‘/ . 26 677
Menos de 100 55 591 550*’ - .55 041

Fuengg: Secretarfa de Obras PGblicas, Direccidn de Programacién,
Estimado con base en informacifm estadistica confiable.

b/ Estimado con base en informacitn estadistica escasa.

Ej Estimado en forma aproximada.

/Cuadro -2
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Cuadro 2

TASA DE DESOCUPACION ABIERTA Y DISFRAZADA, 19692

Desocupgcibn

. Ablerta . Msfrazada
Total 17.3 2.4
Sector agropecuario 18,9 34.2
Minerfa, industria y energia 16.1 14.9
Construceién 21.6 13.9
Comercio y finanzas 15.1 18,9

Otros servicios 61.0 24.4

a/ La tasa bruta de desocupacién se expresa a través de las
siguientes f&rmulas: 12 .Nen
Tasa brutas de desocupacién abierta = igf;ﬁg

Tasa bruta de desocupacién disfrazada = Bm - T

P

P = poblacibn econbmicamente activa; N = nfmero de personas que
trebajaron durante el aiio; n = nOmero de meses trabajados por
todas las personas durante el afio; Nm = nfimero de personas que
ganan salario minimo o menos; T = Total de salarios de los que
panan salario minimo o menos; 8 = Salario minino,

Por otro lado, el promedio de dfas trabajados durante el ailo
por persona ocupada, segln el tamafio de los predios agricolas fue
en 1960 el siguiente:&j

Dias
Predios mayores de 5 hectéreas 234
Predios menores de 5 héctéreas 49
Ejidos | 110
Promedio 131

4/ Manuel Gellas, El desempleo y el subempleo agricolas em México,
v S. Eckstein, Desarrollo agrfcola, seleccifn de Edmundo Flores,
Fondo de Cultura Econfmica. )

{Lo anterior
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Lo anterior indica el elevado grado de desccupacibn que se
observeba en la década pasada en el campo mexicano, en particular en
los predios menores de 5 hectfréas y en los ejidos. Tal situacibn ha
repercutido en las migreciones de la poblacibn campesina, la cual se
desplaza a los grandes centros en busca de oportunidades de trabajo
y de mejores condiciores de vida.

Al analizar la evolucibn del crecimientﬁ de la poblacitn total
del pais (cuyas tasas promedio enuales pasaron de 2.7% entre 1940 v
1850 a 3.1% entre 1950 y 1960 y a 3.47 entre 1960 y 1970) se constata
que, no obstante que las tasas naturales de crecimiento rural son més
elevadas, la poblacibn campesina crecib de 12.7 millones en 1940 a
19.92 millones en 1927C¢ (incremento anual de sdlo 1.5%). Estas cifras
revelan la intensidsd de la migracidn campo=-ciudad y, por ende, de la
enorme presidn demogréfica que ha venido recayendo sobre las ciudades.
En efecto, el Distrito Federal y el Estado de MExico (muy cerceno a la
capital), albergaban en 1940 al 15Z de la poblacibn del pais, cifra que
ascendid en 1970 a2l 227, ,

Tanto la distribuci@n concentrada del ingreso entre ciudad y campo
y entre scectores modernos y tradicionales como el problema del
desempleo, y el predominio del autoconsumo en vastos sectores de la
poblacifn agricola, influyeron de manera decisiva en la importancia que
se asignd al’ Progrema de Caminos de Mzno de Obra, asf como en las moda-
lidades con que &ste se ha venido llevando a cabo, seglin se aprecia en

los capftulos siguientes,

2. Lz red carrstexra

Antes de iniciarse la construccibn caminera, el intercambilo de bienes y
el traslado de personas se realizaba en México por medio de traccidn
animal, a través de los caminos llamados de herradura, y del sistema
ferroviario que en el afio de 1930 tenfa ya una longitud de mis de

23 000 ka.¥/ | | |

5/ La longitud total de vias férreas alcanzaba en 1973 los 24 670 km.

JEl uso del
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El uso del vehfculo automotor coincide con el pgt!odo
post-revolucionario y su desarrollo se vincula a uma fase histérica en
la cual adquieren paftiéula: televancia las necesidades de intégracién
nacional y la formacién del mercado interno. Las politicas de distri-
bucidn de la tierra, asi comorotrbs cambics generados por el procesd
revolucionario de 1910, demandaron una infraestructura caminera que
facilitara la consecucibn de las metas establecidas. Los caminos se
convirtieron pues en la principal preocupéciﬁﬁ oficial en materia de
tzaﬁsporte, ¥a que por Iaé caracteristicas orogrificas del pals resultan
mis econbmicos para integrar cqmuniﬁades.péra las cuales ei ferrocarril
no podria justificarse,

A fines de 1940 la red carretera --transitable en toda época del
afio=-~ que habia alcanzado los 9 929 kilbmetros (487 pavimentados) se
elevd a 72 329 kildmetros (59% pavimentados) al concluir 1970, lo cual
significd un crecimiento promedio anual de 7%, Peée a este avance, y
sun cyando la red troncal carretera se considere bastante completa, algu-
nas autoridaces vinculadas con el sebtor han venido insistlendo en
1a deficiencia manifiesta de la red alimentadora, asﬁecto que afecta
negativamente la rentzbilidad de la troacal. |

Uno de los Indices utilizade para medir el grado de penetracibn
de una red carretera es la relacidn entre las longitudes de la red alimen-
tadora y la red troncal.éj Esta relacifn varid de 0,74 en 1940 a 1,58
en 1965, y alcanzb sblo el 1.28 en 1970, con'altibajos en todo el perfodo.
La deficiencia de la red caminera resulta por lo tentc mis evidente al
comparar estos coeficientes con los que se estiman normsles en paises

industrializados (relacifn alimentadora troncal de 10 a 1) o en

peises ccn un nivel medio de desarrollo (relacifn de aproximadamente 5 a 1).

6/ Definidos con criterio amplio, se considera como alimentadora toda
red construida en cooperacifn, es decir, con la aportacifn de recursos
del Gobierno del Estado vy particulares, adem8s de los federsles, y
come troncal la realizada sfle con aportes federales.,

7/ Comisibn Econémica para Asia y el Lejano Oriemte de Naciones Unidas,

1/

Transport and Communications Bulletin for Asia and the Far East, No. 48,

1972, :

/Lo enterior
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Lo anterior revela que los contrastes sefialados en el desarrollo
del pais ~«que tienen que ver con la falta de integracién de vastas
regiones-~- se reflejan también en la red de caminos, 81 bien con la
coustruccién de la ved troncal y de més de 1 GO0 kilbmetros de autopise
tas y carreteras directas, México consiguid hasta 1970 intercemunicar
pricticamente sus principales ceatrog, el cracimiento de la red elimen=-
tadora no complementd, como hubietra sido deseéble, la red gtroncal, con
lo cnal las comunidades més atrasadas no pudieron beneficiarse de esta
t1ltina, aun cuando estuvieran situadas en su zona de influencia. "Por
otro lado, tampoco se generd una nueva demanda de carreteras’ troncales,
como habria ocurrido si el nimero de las alimentadoras hubiera con&ormado
una red de caminos de magnitud apreciable,

De todas maneras, las inversiones que se vienen realizando en mate-
ria de infraestructuzra carretera en el paig‘scn cuantiosas, y han sobre=
pasado en afios recilentes al 10% de toda la inversidén piblices federal.

Les redes carreteras de los pafses desarrollados superan a la de
tiéxico, tanto en superficle como en nimero de habitantes beneficiados,

En el cuadre 3 se pueden apreciar estas grandes diferenciés, cuvos extre~
mos inferlor y superior son 4.8 veces mis bajds que en Alemania con rela«
cién 2l nftnero de habitantes y 77.7 veces inferiores a los de Japén ¢on

8f

presentaba aspectos de tipo cualitative que la situaban en un nivel dife-

relacién a la superflcle, Sin embargo, al mismo tiempo la red mexicana
rente, Llama la atencién el hecho de que, excluyendo el caso de Alemania,
la relacién entre la longitud relativa de carreteras pavimentadas y el
total se2a mayor en México que en los demés casos, Aceptando la hipbtesis
de que la red no povimentada corresponde a las zonas menos desarrolladas
se conicluye que, en México, estas éféas estaban muy mal conectadas.
Agimisme, en 1570 Francia y Alemania poseilan 1 530. y 4 453 kilé-.
metros de autopistas respectgvamgnte,'.y México  s6lo 1 000;

£/ Estas cifras se refieren a 1969, aflo anterior al inicio del Proarama
de Caminog de HMano de Obra.

JCuadro 3



Cuadro 3

g "%ga

IEXICO Y ALGUNOSIEAISES DESARROLLADOS: DATOS BASICOS SOBRE CABRETERAS, 1969

México
Alemania
‘Estados Unidos
Frarcia

Japbtn

Longitud de la red vial (km) Densidad de carreteras: Relacién longi-

ﬁiﬁifﬁiﬁﬁ) Sui::ﬁ:CIS Total ?i;;g““' Gif::rii km por kn” de km por 1 000 ytiinﬁiéi??§iix
| ‘ superficie habitantes (porcentaje)
48,9 1963 739 69 427 40 333 29 0% 0,035 1.420 : 58,1
60,8 268 477 414 673 290 271 124 402  1.669 (47.6)  6.820 (4.8) 70.0
203,2 9 374 826 5 923 794 2 533 376 3 395 420  0.632 (18.,1) 29,177 (20.5) 42,7
50,3 - S5 458 1 482.739 629 593 853 146  2.689 (76.8)  29.478. (20.8) 42,5

102,3 369 660 1 005 431 127 188 878 243 2,720 (77.7)  9.828 (6.9) 12,7

Fuente: Banco Mundial, Transportes , Documento de trabajo sobre el sector, enero 1973,
Nota: Los valores entre parfntesis se refieren a la relacifinconel fadize mexicano.

aNd 13/
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el PNB per cépita fue en 1969 ae 2 200y 2 500 dbélares, respectivamente,
mientras en México, de unos 600 délares* én Espaﬂa, con un PNB per clpita
de 820 délares, contaba en 1962 con una red carretera de 133 000 kiléne=
LUCs vy sus autopzst&s llegaron en 1970 a 120 dilémetros, y el PNB per
cépita alcanzé los 1 890 délares.g{_ Estas cifras llevarian a concluir
que hasta 1970 ia politica caminera mexicana concedio un elevado énfa-
518 a las &reas més desarrolladas dentro del conjunto de las necesidaues
viales del pais.

Las consideracioneé énteridres no tienen como propésito ponef en
duda la justificaclén econémica y técnicé de las redes troncales cons~
truldas, Sb6lo se ha deseado destacarfééh ello que, debido a que las
poblac;ones establecidas en las rvegiones mis alejadab'o disperégs ~-=DOT
1o general de un nivel socloecondmico nuy bajo-; tienen por eso mismo
pocas posihilidades de hacer prevalecer sus necesidédes de comunicacidn
vial frente a los éehtros més podq:cqps y mejor oxganizados. En estas
condiciones se requieve introducir un cambio en la politica'de inversio=
nes con bage a la cual se incrementen los recursos que deben asignarsé a

las carreteras que habrin de servir a estas comunidades,

3. Comnclusiones

La dispersidn de la poblacién rural y la carencia de caminos obstaculizan
ia integracién de vastas comunidades de los paises en desarrollo, 7
dificultan su incorporacién a los mercados nacionales y agravan, ademis,
sus precarias condiciones de existencia al acentuar diferencias entre
regiones y capas sociales, Esta situacién, aunada al panorama de atraso
:elativo-en el campo; a las crecfentes diferencias éociales a causa del
desequilibrio en la digtribucién del iﬁgreso, al éxodo de la poblacién
rural haéia ios'graﬁdes'centrcs en busca de mejores condiciones de vida,
y al creciente desempleo disfrazado, sobre tbdo en el campo, obligd a

los responsables de la politica vial mexicana a diseflar una estyategia de

9/ Veéase, Transportes, op. cit.

/cons truecidn
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construccibn de caminos con uso intensivo de mano de obra encaminado
a expander la red carretera de tal manera que permlta reducir el
rezago existente entre las necesidades de desarrollo del pals y el
grado de comunicacifn de sus hebitantes. ‘

El programas reépgctivb se inicid formalmente a partir de 1968,
pero sus resultados mis significativos --por el volumen de
inversiones y cembios introducidos en el mismo-- se aprecian a
partir de 1971. Se ha desarroliado en diferentes etapas, f sus
caracteristicas esenciales han sido las siguientes.

a) Dar prioridad a los caminos rurales en el conjunto de las
obras camineras del pais;

b) Reducir las especificaciones tradicionales de los caminos e
incluir nuevos criterios para el uso de eququ;

c) Modificar los criterids de finahciamiento, y

d) Tomar como punto de apoyo ia iniciativa y organizacibn
de las comunidades. o 7 | '

Mientras entre 1925 y 1970 la red carretera habfa dado origen
a 72 329 kilbmetros de nuevas vias,como resultado del nuevo programa,
para fines de 1974 esta cifra se habla elevado a 145 318 kilbmetros,
de los cuales 55 894 correspondian a caminos de mano de obra. En
sblo cuatro sfios la longitud construids se incrementd pues en 100%,
y en slgunas entidades se llegh a triplicar la red carretera.
Gracias el programa aludido la relacitn alimentadora troncel past de
una cifras estimada en 1.28 en 1970 a una de 2,7 a fines de 1974.10/

10/ Debe tenerse presente, sin embargo, que en clertos casos la nece-
sidad Ge dar solucién a problemas urgentes como desempleo, desasties
naturales, y fendmenos de indole politica, predohins sobre las. con-
sideraciones técnicas propias de la realizacién de un camino, cons=
pirando en contra de la calidad de la obra, lo que agregado a la
falta de una adecuada conservacion, provoco el répido deterioro-
de algunos ceminos, o

/Independientemente
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Independientemente de las fallas que puedan derivarse de las
nuevas modalidades contempladas por esta actividad, los resultados
son muy significatiwvos., La répida:ampliacién de la red alimentadors
ha logrado de hecho incorporar a la red Eaminera zonas pobres ¥
ma*ginadas, y ha ccnttibuldo al mismo txempo con un acervo de expetiencias
sumamente Gtiles para el futuro desarrollo de este sector, Cabe
seflalar, sin embargo, que no basta construir una red caminera pafa
provocar los cambios deseados en los man1fiestos contrastées entre
regiones, Es menester complementar esta accibn con medidas econbmicas
y sociales, Por otro lado, tampoco debe\conclulrse sin un estudic més
profundo que los beneficios indiscutibles resultantes de este programa
hayan contr1buido de manera deflnitiva 8 favozecer en pr1mer término,

frente ol resto del pais, a los sectores més pcbres b4 margxnados.

/1I. TECNOLOGIA
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I1. TECNOLOGIA Y ADMINISTRACION

1., Aspectos generales

Los pafses en vias de desarrollo han manifestado en los Gltimos afios
una creciente preocupacibn en materia de transferencia de tecnologla
por la incidencia, cada vez mayor, que ésta tiene sobre sus economias,
pues los costos por la importacifn, adaptacibn y desarrolle de la
tecnologia proveniente de los paises més adelantados asi como por la
‘compra de marcas y patentes o el pago de regalias, son cada dia mis
elevados.

La UNCTAD estimd® que en 1968 los costos directos de la transmisibn
de tecnologia a los paises en desarrollo ascendieron a 1 500 millones
de dﬁlaresl/ v que para 1980 a2lcanzarén los 9 000 millones de délares.g,
Rstas cifras no reflejan, sin embargo, toda 1la magnitud del problema,
norque algunos aspectos de la transferencia son muy diffciles de
cugntificar y traen consigo; ademfs, en el corto, mediano y largo plazo,
congecuencias aln mhs graves que las que se deducen del balance de
pagos. Tal es el caso, por ejemplo, del problema de adaptacitn de
las té&cnicas a las caracteristicas y necesidades del pais o regibn
importadora.

Frecuentemente la transferencia de tecnoleogla, como ocurre en los
caminos, se realiza sin tomar en cuenta las condiciones reales del pals
al que se destina, y aplicando criterios sobre el valor del tiempo,
niveles de comodidad v seguridad, uso de equipo y materiales similares

a los preveleclentes en los pailses de origen.gl Eilo conduce muchas

1/ Principales cuestiongs que plantea la transferencia de_tecnologis a

los pafses en desarrollo (TD/B/AC.11.10/Rev.2).
/ En 1968, México, por ejemplo, pagb por concepto de patentes, 200 miliones
de dblares que tvepresentaron el 16% de sus ingreses de exportacibm.
En alpunos casos por limitaciones de capital y falta de capacidad
empresarial y, en ctros, como condicidn para obtenexr préstamos inter-
nacionales, se tiene que recurrir a contratistas del exterior, lo que
contribuye a agravar los aspectos negativos de la transferencia.

o

o
e~

/veces a
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veces a sobreestimar las dimensiones de las obras, con la consecuente
incidencia sobre los costos que, en virtud de los limitados recursos
disponibles, cbligsn 2 dejar de étender en diversas ocasiones a grandes
sectores de la poblaciﬁn. ) | | - _ .

Las técnicas utlllzadas en 18 construcc16n caminera, sl igual que
1as empleadas en otros campos, deben msntener una relacitn adecuada
entre el uso de equipo, la utilx;agién de la mano de obra v los materiales
locales disponibles, para evitar ﬁn impg;tq ekcesivo sobre el balance
de pagos y sus efectos sobre el ﬁyobleﬁa‘de=&esempleo. El costo real
que se ﬁaga por la transferencia de tecﬁélcgia no puede ser medido
solamente por la “eficacia” de la misma, ni siquiera por la magnitud
de Ios pagos al exterior que demanda, pues aun cuando en determinados
casos E&stos sean pequeﬁos, muchas veces el costo social resulta muy
alto al no aprovecharse las disponibilidades de manc de obra y
materiales exlstentes en el pais. .

Es pox consxguiente de suma importancxa que los paises en proceso
de desarrollo agoten recursos y otorguen atencifn preferente al
desarrollo de técnicas idéneas, aunque cabe sefialar que como sucede en
otras actividades el costo de la investigacidn para inf;aestructura |
carretera es elevado, tanto por las instalaciones vy el equipo especia~
lizado que se requieren como pdr lo costoso ‘que resulta la formacibn
de técnicos. ' - '

La demanda creciente de carreteras de todo tipo (desde autopjistas
hasta caminos més sencillos) supera ya los recursos disponibles
o susceptibles de movilizar, por lo que resta escaso margen para la
investigacitn caminera.éj No obstante, precisamente esos elevados
requerimientos de inversibn justificarfan plenamente la bfisquedsa de
técnicas que tiendan a ecomomizar capital, de suyo escaso en los paises

5/

en proceso de desarrollo,

&/ Veéase Carlos J. Gamboa, Estadfstica cientf{fico-tecnoléeics de América
Latina, CGEA, Washington, 1972: "En.cuanto que en los EUA y la URSS
los gastos dedicados a investipgaci®n y desarrollo son del ordem del
3% del PIB, en los paises latinoamericanos se sitfia entre el 0.2% y
0.3%, siendo que en Argentina hay 4.5 investigadores por 1 000 habi-
tantes, en cuanto que en México sblo 0.7",

5/ Segln el documento Estadistica fervoviaria nacionsl publicado en 1973
por la Secretarfa de Comunicaciires yIxramsportes, en México, la inversifn
en carreteras representd durante el perfodo 1961-1972 un minimo de 6.5%
y un méximo de 13.0% de la inversifn pGblica total.

/E1 programa
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1Y

El programa mexicano de caminos de mano de obra es una importante
experiencia en la utilizaci6n de una tecnologfa caminera més acorde
con las necesidades y realidades de un pafs en desarrollo. Su puesta
en prictica, aunque no parece haber sido precedida por un trabajo siste-
mitico de investigacién, surgid de 1a necesidad de introducir cambios en
el sistema de construccién que tomaron en cuenta problemas econdmicos y
sociales tales como aislamiento de ciertas regiones, desempleo rural y
estrechez del mercado interno.,

Algunos técnicos han opinado,sin embargo,que los caminos de mano de obra
significan en cierta medida una vuelta al pasado. En verdad la tradicidn
de construir caminos a base de mano de obra es muy antigua y nunca fue
descartada del todo, pero si bien el proérama mencionado se deriva de la
experiencia del pasado, incorpora, en medida adecuada vy acorde con la
reglidad econSmica v social ~-y asf{ podri hacerse en cada pafs o regidn--

los avances técnicos que no se apartan de esta concepcidn,

2. Especificaciones peométricas generales

Hasta la implantaci6n del programa objeto de este informe, las especifi-
caciones geométricas de los caminos en México se agrupaban en cinco

6/

categorias.nf (Véase el cuadro 4.) La cateporfa "especial' se refiere

Cuadro 4

MEXICO: TIPO DE CARRETERAS, SEGUN TRAKSITO PROMEDIO, 19538

Tipo de Tré&nsito promedio diarioc anual Trangito miximo horario anual

carretera (vehfculos) (vehfculos)

Especial Superior a 3 000 . Superior a 360
A ' 1500a 3000 - 180 a 360
B 500 a 1500 60 a 180
C 50 a 500 ' 6 a 60
Brecha Hasta " 50 - Hasta 6

Fuente: Secretarfa de Comunicaciones y Obras Pdblicas de México, Eséec'—

ficaciones penerales para provecto geomdirico, primera parte, 1958.
6/ Especificaciones generales para provecto_geométrico, op. cit,

/8 un
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a un proyecto particular en cada caso; las "brechas" no poseen caracteristicas
peomérricas determinadas, y por lo que toca a las deméis categorfas, en el
cuadro 5 ée seilalan las eepecificaciones cdrfespondientes.

La falta de una clara definicifn para las especificaciones del
camino tipo brecha plantea el interrogante de si se trata de caminos.
transitables durante todo el afio o sblo en ciertas épocas. De acuerdo
con las norﬁas vigentes, la Secretarfia de Obras Pabliczs determina en
cada caso las caracteristicas geométricas, per lo que se supone que este
tipo de caminos no se construla en forma extensiva. En efecto, 1las obras
bajo esta dominacibén nunca representaron mas del 7.3% de la red transitsble
construida entre 1955 y 1970.%/

Sin embargo, a partir de 1970 --antes de cobrar plena vigencia el
programa de caminos de mano de cbra-- cuando se tomb la decisién de ampliar
significativamente la red vial en las &reas m&s marginadas del pafs, a
base de caminos con especificaciones m&s modestas, se empezaron a fijar
criterios generales para las brechas. Para ellc se partid de la base que
--dado el escaso nivel de desarrollo de las comunidades rurales a las gue
se atenderfa, el tipo de vinculacibn existente entre sus habitanteé, la
escasa relacldn de intercambio con el, exterior, derifada de las limitadas
comunicacionas entre los centros, v combinade todo ello con el carécter
estacion2l de la ocupacidn en el campo (gque con frecuencia no supéra a
log 6 meses al aﬂo)-; antes que consideraciones de comodidad para el .
usuario o de shorro de tiempo para recorrer una determinada distancia
deberia prevalecer la posibilidad de.poder transitar esa .distancia durante.

8/

todo el afio en un tiempo adecuado y a un costo aceptable.™

7/ Secretaria de Obras PGblicas, Memoria de labores, 1964-1970.

8/ Aungue los mftodos para estimar el valor del tiempo para los diversos
estratos sociales carezcan de precisibn, éste es unc de los elementos
de mayor importancia dentro de las especificaciones de los mencionados
caminosg.

/Cuadro 5
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Cuadro 5

‘MEXICO: ESPECIFICACIONES GEOMETRICAS DE CARRETERAS, 1958

- it A . o’ AL A L 31 . -

Montafioso

Terreno pla
car:ﬁ;giifﬁzzas Unidad no y lome L;ﬁziig Poco escay Muy escar
8 rfo suave pado pado
Tipo "A"
Velocidad de proyecto kam/h - - 70 : 60 -50 40
Ancho de corona : m 9.00 2.00 8.50 3.00
Aucho de carpeta m 6.10 6.10 " 6.10 6.10
Grado miximo de curvatura ° 8 11 16°30°' 26
Pendiente gobernadora % & , 2.0 3.5 4.0 4.5
Pendiente mixima % 4.0 5.0 "~ 5.5 6.0
TiEO "B‘U V
Velocidad de proyecto Im/h o GO . 50 40 35
Ancho de corona it 8.00 8.00 7.50 7.00
Ancho de carpeta m 6.10 6,10 . 6,10 5.50
Grado miximo de curvatura © 11 16°30° 26 35
Pendiente gobernadora A _ 2.5 3.5 4.5 5.0
Pendiente mixima % 4.5 5.5 6.0 ' 6.5
TiEO “Cﬁl .
Velocidad de proyecto km/h 50 40 30 .25
Ancho de corona m 7.00 7.00 6.50 6.00
Ancho de carpeta m 5.50 5.50 5.50 5.50
Grado miximo de curvatura © : 16030' 26 47 67
Pendiente gobernadcra % 3.0 4.0 4.5 5.0
6.5

Pendiente mixima % 5.0 6.0 7.0

Fuente: Secretarfa de Comunicaciones y Obras PGblicas.

/El problema
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El problema puede ejemplificarse como sigue: 1Qué significacibn
tendrsd para una comunidad de 1 000 habitantes, distante unos
20 kil6metros de otra de. 5 000 habitantes, Tealizar el recorrido en
20 minutos en lugar de 30“(ve10cidad de 60 y 40 km/h, respectivamente)
cuando el mismo se realizaba hasta hace poco tiempo a lomo de animal?

Por otro lado, si se toma en cuenta que para 1971, un 497 de la red
narional, que servia las zonas nBs. alelantadas’del pafs, tenia un
trénsito: promedio diario que no alcanzaba a loz 200 vehiculos (véase
el cuadro 6), se concluye que tanto soclal como:econfrricamente las
espECificacioﬁes geométricas de los caminos A, B y C, que se muestran
en el cuzdro 5, estaban sobredimensionadas para muchas comunidades de
la RepGblica. o .

Si .se calcula la capacidad de una carretera de dos carriles tipo C
{de 2.75 metros por carril) em terreno montafioso, con obstfculos a la
orilla del carril en ambos ladcs, con un nivel de servicio E que
significa condiciones de flujo inestable, se obtiene un resultade de .
174 vehiculos por hora, con una composicifbn de 50% de camiones de

carga y de 96 vehiculos por hora con 100% de camiones de carga.2

9/ Céalculo de 1a capaCidhd segﬁﬁ la metodologfa del "Highway Capacity
Manual®” ...1965, de la National Academy of Sciences - Hational
Research Council, Washington, D. €. La £5rmula utilizada fue la

siguiente:
C= 2000 .8.%.,H.Te

Siendo N = nlmerc de carriles en un sentide igual a 1
% = relacibdn volumen capacidad igual a l

We = factor de ajuste a la capacidad por ancho de carril
(2.75 m) y distancia a obsticulos laterales (0.0 m)
igual a 0.58

Tc = factor de ajuste a 1la capacidad por vehiculos pesados
igusl a 0.15

C=2000.1.1, 0.58 . 0.15 = 174 vehiculos por hora

Si se utiliza una composiciBn de vehfculos de 100% de camiones se
tiene:
C=2000.1.1. 0.58 . 0,083 = 96 vehfculos por hora.
/Los niveles
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Los niveles de capacidad sefiglados son muy superiores a las
necesidades reales que‘prevalecen'én las pequefias comunidades agricolas
de los pafses latinoamericanos. Agrégueaé ademés que los chlculcs fuerom
efectuados con uns metodologia apoyada en carscteristices de carreteras
de los Estados Unidos de Norteamérica, los cuales tienen mfrgenes de
comodidad yeeguridad mfs amplios de lo que justificaria la realidad
latinoamericana, ' S

Por otro lado, la carga que se transporta entre las comunidades
pequefias y los centros a los que se vinculan' =-excluyendo los casps de
actividades extractivas o industriales-~-es por lo general de baja
densidad, pues ge trata de productos agricolas y art{culos de la industria
liviana destinados a satisfacer una demanda escasa, En consecuencia,
podrfa transportarse en - camiones de dos ejes - y en -gemeral
de baja capacidad § carga Gtil que podrian transitar sin problemas por
iendientes mayores de 6%, en tramcs pequefios vy sin limitaciones en
cuanto a la curvatura del camino. Seris posible por lo tanto simplificar
algunas normas de construccibn, entre otras, la compactacitn y el
reﬁestimiento.

La implantaciﬁn del camino de mano de obra en.Méxicp,.con’especi-
ficaciocnes geométricas y ncrmes de éonstruccibn'para 1os casos-de:un
trénsito de hasta 30 vehlculos diarios, constituyb pues un paso
importante para superar el divorcio que existfa hasta entonces entre
las especificaciones vigentes y las necesidades reales de las regiones
a las que se destinaban los caminos. (Véase el cuadro 7.)

Aun cuando esta experiencis ya hé sido ensayada por otros paises
—;inclusive por el propio Mé€xico antes de la aplicacidn de la mencionada
politica caminera--, conviene subrayar sin embargo que en la actualidad
la reglamentzcibn de esta modalidad de obra reviste gran importancia y
que de hecho este tipo de construccibn tiene una participacidn signifi-
cativa en la red transitable en toda‘épéca del afio en el pais.

Conviene destscar, en siqtesis, dos aspectos caracteristicos del
Programa de Caminos de Mzno de Obra: '

/Cuadro 6
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Cuadro 6

MEXICO: TRANSITO DIARIO PROMEDIO, 1971

Rangos (TDPA) - % de la red .

200 49

201 a 500 L - 17
501 a 1 000 R
1001 al 500 -8
1 501 a 2 OO 5
2001 a 2 300 2
2 501 a 3 500 2
3 501 a & 500 1
4 501 a 5 500 1
5 500 1

Fuente: Conferencia ILaternacional sobre lnfraestructura
para el Transporte en los Paises en Proceso de’
Desarrollo, Mérida, Yucatfn, México, 1972.

Cuadro 7

MEXICO: ESPECIFICACIONES GEOMETRICAS PARA FE), PROYECTO
DE CONSTRUCCION DE CAMINOS DE MANO DE OBRA

Tiro de terreno

- Plano Lomerio Montafia
Velocidad méxima (km/h) - 40.0 30.0 20.0
Ancho de corona revestido (m) _ 4.0 4,0 4,0
Pendiente m&xima (%) 6.0 8.0 12.0
Grado méximo de curvatura (gredos) 30.0 50.0 70.0

/i) El



Pig. 20

i) El empled de especificaciones geométricas més modestas (como
se puede observar comparando los cuadros 5 y 7);

ii) La adopcifn de modalidades de construccibn (descritas luego
en detalle) que --tomando en cuenta las especificaciones
geométricas, volumen y cargas vehiculares previstos, las
caracteristicas econfmicas y sociales y el desempleo rurale~
recomiendan la utilizacifn intensiva de mano de obra,

A comtinuacifn se intenta describir en forma resumida y analizar

los aspectos bfsicos de las especificaciones del Programa de Caminos de
Mano de Obra que estfn previstos, como ya se dijo, para un trénsito

mixto (camiones y autombviles) de 5C vehiculos diarios.

3., Especificaciones técnicas de los caminos de mano de cbra

a) Ancho de corona revestida

B
o

-t

siempre de 4 metros, o sea de un solo carril, spoyado en una terraceria

de 4,60 m, (véase la figura 1), y no permite que un vehtculo sea sobre-
pasado por otro ni que se crucen dos vehiculos que transiten en direcciones
opuestas. Esto sI es posible en un camino tipo C, porque su carpeta de

5.5 m y corona de 7 m permite las operaciones de los vehiculos de proyecto,
autondviles y camlonetas, asi como de loé camiones de carga {si son de

dos ejes), que tienen entre 2.14 my 2.44 m de ancho.ig,

El "cuello de botella" que provoque el ancho univehicular se puade
resolver a base de un libramiento o sobreancho situado a intervalos de
unos 500 metros, o menores, en funcidn de las necesidades. En ese sitio
la superficie de rodamiento se amplia hasta los 6 m en una lonpitud de
unos 8 a 10 metros, y se estrecha adelante y atris a través de uné
transicidn sobre unos 15 metros de longitud sobre el al1neamiento

principal,. 1/ (Véase nuevamente la figura 1.)

19/ Secretarfa de Obras PGiblicas, Manusl de provecto geomftrico de
carreteras, México, 1971,

11/ En la prictica, dependiendo del talud de la cuneta, es frecuente que
los vehiculos se crucen a baja velocidad con dos de sus ruedas (laterales)
sobre la cuneta, sin necesidad de realizar la maniobra de libramiento.

/Figura i
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fig., 22

En realidsd, las necesidades de scbrepasar no parecen constituir

un grave problema en este tipo de camino, porque en general el nfimero

" de vehiculos es pequefilo ¥y, dadas las caracterfsticae del alineamiento
y superficie de rodamiento, tramsitam a baja velocidad, 81 el vehiculo
de atrds desea rebasar darf una seffal y el de adelante se estacionar8
en el primer libramiento,

Aungque la operacifn de cruce se presenta con cierta frecuencia,
se ha observado que la actividad normal de las comunidades rurales
contribuye a una cierta "homogeneidad direccional del trdmsito” 1lo que,
exagerando, podria equivaler a decit que sus pobladores se movilizan
en la misma direccidn a horas parecidas.

Si bien en un principic se llegd a formular la posibilidad de
anchos de 3,50 m se prefirid manteuner los 4 m, Sin embargo, en algunos
casos, particﬁlarmente en los tramos en tangente y a nivel, cuando la
pendiente transversal de la cuneta es pequefia, se podrfz mentener
probablemente un ancho de 3.50 m, obteni@ndose asi un importante
atiorro en los costos de construcceibn y mantenimiento del camino,

vede aprovechar

En l2s curvas trazadas en Perveno montafiogo, se

]
el material del corte, ampliando el ancho de la corona con un terraplén
de 1 metro. En ocasiones se¢ puede evitar el corte adicional utilizando

12/

la cuneta como ampliacibn, proyecténdola tipo bad&n.™™ Algunas veces,
dependiendo de las caracterfsticas de las pendientes (en cuanto a declive y
tipo de recubrimieanto), de los niveles pluviométricos de la regidn, condi-
clones de visibilidad,y otros, se prefiere no construir con grados de
curvatura elevados ni shorrar demzsiado en el anche de la superficie de
rodamiento, porque se pueden producir accidentes aun a bajas velocidades
no siempre fAciles de contrelar. (Corresponde 2l ingeniero sugerir las
opcionés que concilien el objetivo de costos bajos de construccidn con les
condiciones de seguridad que se juzguen minimas) Por otro lado,conviene
aprovechar la ampliacifn de la superficie de rodamiento y revestirla, de
suerte que los vehiculos,en caso de cruce, puedan acomodarse circulando
con una velocidad méxima de 20 k/h. En algunos caminos de montaila, el
revestimientc no se extiende en mfs de 4 m v los vehiculos deben transitar

en ambos sentidos sobre ese ancho, con el consecuente peligro de una colisitn.

12/ Se designa como badén a toda cuneta que ademids de estar pavimentada,
zawpeeda, empedrada, etc., forma parte de la calzade misma,para lo cual
se le da poca pendiente transversal (generalmente la misma del camino en
tangente o la de la sobreelevacidn en las curvas), poca profundidad y
frecuentes salidas para el agua a base de rejas,coladeras,etc,, para
que no estorbe el paso de vehfculos.

/b) Grade
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b) Grado wiximo de cugvatura, sobreelevacibn y tangente de transicifo
In 1fmite miximo de velocidad reducido (50;R30 y 20 km/h) pérqite

utilizar radiog de curvatura menores, al punto de que en terrenos. escar-
pados resulte aceptable uma curvatura com s6lo el limite necesario para
que un camidn d& vuelta sin necesidad de efectuar maniobras de retro-
ceso (760), lo que en la prictica corresponderia a un radio minimo de
15.0 metros. En terrenos planos, de lomerfo y montafiosos no escarpados
los grados miximos recomendables son de 300, 50o Y 700. (V8ase de nuevo
el cuadro 7.) Como puede apreciarse en el cuadro 5, en.el camino tipo C,
la variacisn es de 16°30' a 67°. |

Las sobreelevaciones se determinan en funcifn de la velocidad y de
la curvatura, con base en tablas vilidas para todo tipo de camino. El
mismo criterio se adopta para las tangentes de transiciSn.

Ademfis de las advertencias formuladas acerca de los peligros que
entrafia el abuso en algunos casos de grados de curvatura muy grandes,
cuando existe un pequeﬁb puente'd otra obré de drenaje, debe ponerse
especial cui&ado en no disminuir demasiado el radio de curvatura o h&cét
muy angosto el ancho de la obra de drenaje, porque-én la transicibn del
revestido al concreto (o mamposterfa) puede ocurrir Que una rueda quede
fuefa del camino, hecho que normaluente ﬁo tendria impqr#ancia debido
al talud de la cuneta que sirve de apoye, pero que en.ibs casos mencio-_

nados podria provocar interrupciones de trinsito o aceidentes.

¢) Derecho de via

El derecho de via en los caminos del Programa es el m8s reducido
posible --gproximadamente unos 10.0 m ¥y 5.0 m para cada lado z partir
del eje del camino-- y corresponde pricticamente al ancho del mismo.

En los espaclos laterales al camino, se trata de evitar la realizacidn
de obras definitivas que puedan crear mayores problemas cuando sea.
necesario utilizarlos posteriormente. Esta situaciém se presenta pre~
cisamente en este tipo de caminos que afectan tierras de cultivo, y

corresponde a la propia comunidad adoptar los resguardos del caso.

d) Alineamiento
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d) Alineamiento yertical

'S1 bien en un principio y.en casos éxcépcionhléb se considers
aceptable para tramos muy pequeﬁos una pendiente de 15, 0%, la experien-~
cla demostr6 que no era ‘recomendable; para los volﬁmenes de corte o
terraplén muay grandes se f1i6 un m&ximo de 12%.

Para pendientes mayores del 6,0%, y teniendo en cuenta las carac-
terfsticas del terremo y de la regiﬁﬁ; se recomienda empédrarhla supér;

_ficle de rodamlento para evitar.que se deteriore por la aceidn del agua.

En términos generales, para un éerféno plano, se recomlendan
pendientes niximas del 6. 0%, para lomerfos de 8.0% y para montafla, 12.0%.
En los caminos tipo C la variaci&n aceptada es de 5.0% a 7.0%. Aéimismo,

se deben evitar curvas verticales en donde existan horizontales.

e} Drenaie

El drenaje es ur® de las partes m8s importantas en la construc-
eifn de cualgquier tibo de camino ya que el,égua:es el elemento natural
que tiene mayor capacidad para deteriorarlo. Este prinecipio aéume sin
embaxgo una 1mportancia afin mayor en el caso de los caminos de mano de
obra, pues susg caracteristicas de construccién los vuelven mis vulnera-
bles a la acciébn del agua. Cabe repetir aqui lo que se escucha frecuen-
temente a los ingenieros mis experimencados: el drenaje es el alma del
camino de mano de=obra, por lo tanto, 1a‘construcc16n y mantenimiento '
de este tipo de rutasmereceu atencidn destacada.

Corvesponde a un técnico experimentado determinar las obras de
drenaje aconsejablés en cada caso y culles debén ser sus caracterfs-
ticas. Es frecuente encontrar fallss en este aspecto ~-por difleultades
naturales del terreno, por ausencia de una estimacifn adecuada por barte
del depaftamedto o seccidn encargada o por haberse dejado de construir
un drenaje en los sitios necesarios~~ que pueden significar importantes

inversiones adicionales después de las primeras lluvias.

/1) Drenaje
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i) Drenaje longitudinal

1) Cumetas. Las cunetas son el principal elemento de
drenaje longitudinal. Generalmente se adopta um ancho de 1.0 metro
con talud de 3:1, le cual se considera suficlente y ha resultado eficaz
cuando el camino posee una conservacidn adecuada. (Véase la figufa z.)
Un dremaje eficiente rvequiere una pendiente longitudinal minima
de 0.5%. Para pendientes de 6.0% o mfs se recomienda zampear las cune~
tas, pers cuando el terrenc es arenoso es preciso zampear o proteger |
aun las pendientes menores. |
2) ‘Snntracunagas. Otro elemznto importante para la protec-
cifn del camino es la contracuneta, canal paralelo al camino que se
construye en las laderas del lado aguas arriba de la vfa, y que canaliza
las aguas evitandosﬁue lleguen a la obra. De esta forma se alivia tam~
bién la cuneta, la cuai practicamente s88lo recibe el agua que le llega
directamente y del camino.
El empleo de este elemento en la construccién da idea de la impor-
tancia que %fiene el drenaje en caminos donde se busca reducir las espe-
cificaciones de otros aspectos. La figura 3 incluye una seccifn que sa

cbserva con cierta frecuencia en la contracuneta.

11) Drenaje transversal

1) Bombeo. Para este tipo de camines se recomlenda que la
corona de las terracerfas y el revestimiento temgan una pendiente de
4.0% hacia cada lado del eje, con el fin de proteger la vfa con un
ripido escurrimiento, aun cuando con ello la circulacifn resulte menos
confortable.

2) Vadog. Se trata de una obra de drenaje de tipo super-
ficial por medio del cual el agua'escurre transversalmente; es de
eapesor reducido y se construye sobre un pequefio tramo de la superficie
de redamiento, debidamente protegido, de manera que no impida la circu-
lacién de vehfculos.

Estas obras de bajo costo relativo se han venldo utilizando en
Mé&xico en gran escala en los caminos de mano de obra, porque correspon-

den a las caracterfsticas de importante nfimerc de arroyos y

/Figura 2
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escurrimientos que en clertas &pocas, por su ausencia de agua o bajo
voltimen permiten el paso del vehiculo siempre y cuando la base estd
defendida. La .seccién longitudinal de esta obra debe ser proyectada
como curva vertical parabflica y en columpio, y su parte baja debe
coincidir eon el fondo del ‘cauce para alterar lo wmenos posible el
-r8gimen normal de la corriente. - . '

' Debe dirsele una lomgitud suficiente para que el agua estf siempre
encauzada dentro del vado .y para que, a pesar de su curvatura, al pasar
un vehfculo no roce su parte de atris con la superficie del vado. En
algunas zonas del pails y en clertas &pocas la seccibn de agua que pasa
sobre el vado puede impedir el £rinsito, pero si esto ocurre sfilo una
que otra vez durante un afio nco deben desecharse estas obras dado lo
econémico de su construcelén y lo adecuadas que resultan para los cami-
nos de manc de obra.

La construccién de los vados se hace empleando mamposterfa o com-
creto, segfin se dispong; 0 po da& pledra en la zona, v dependiendo del
costo de su transportacidn comparado con el valor del cemento. La
seccidn transversal (véase la figura 4) del lado de la salida del agua
posee una prolongacidn que permite proteger el terreno en que ge apoya
el vado y garantizar la estabilidad de la estructura.

Se recomienda dar a la corona un ancho de 3.60 metros, 3.00 metros
para la superficie de rodamiento y 0.30 metros a cada lado para postes
indicadores del alineamiento de la corona y reglillas para conocer 1la
altura de la 1&mina de agua. :

3) Puente vado o puente baje. E1 puente vado es una estruc~

‘tura tipo puente que en condiclones ordinarias permite el paso del agua
sin que &sta llegue a la superficie de rodamlento, pero que baje cendi-
ciones extraordinarias funciona como si fuera un vado. Se recomiendan
las mismas dimensfones que para los vados. '
‘En algunos puentes vado se obsérv8 gque las defensas laterales -

discontinuas poseen la ventaja de que al invadir el agua la superficie,
su contacto con las aristas de la parte discontinua sirve de indicador
del alineamiengo longitqdinal. L

" /4) Puentes



4) Puentes. Los puentes estfin siempre sujetos a proyectos
especlales, Dadas las caracteristicas de los caminos y su bajo costo,
un puente de concreto puede a veeces, por su costo, impedir la realiza-
ci8n de la obra, Por este motivo debe contemplarse la posibilidad de
construir puentes de madera cuando se disponga de ella con facilidad. -

A titulo ilustrativo se presenta en la figura 5 un modelo de puente
. ligero de madera recomendado en un estudio elaborado por la CEPAL.lé/

5) Aleantarillas. Las aleantarillas deben poseer siempre
una longitud que permita alojar el ancho total del camino y su pendiente
longitudinal debe ser la misma del escurrimiento. Sin embargo, en
aquellos casos en que la estructura se alzrgue derasiado y su costo sea
excesivo, se considera aceptable buscar una posicién esviajada que
resulte m&s econfmica, y cuente con las obras de proteccibn necesarias.
La pendiente mfnima de las alcantarillas debe ser de 0.5%. -

El colchfn minimo para tubos, losas y bévedas, ‘para que la carga
viva se considere uniformemente distribuida, es de 0.60 metros. Cuando
el colchdn sea menor, la alcantarilla debe calcularse con cargas con-
centradas. Las dimensiones nfnimas recomendadas son: 0.75 metros.de
dijmetro para los tubos, y 1.0 m x 1.0 m para las estructuras de losa.

o bbveda. ‘

Para los fines de disefio del proyecto debe considerarse que la
alcantarilla soporta su propic peso y el del colchén, la carga viva
H-15, y el empuje de tierra. _ . o

La alcantarilla en béveda ha tenido una particular aceptaciém en
‘el Programa de Caminos de Mano de Obra, no s6lo porque en algunos casos
su costo es menor que el de los tubos --particularmente cuando la materia
prima necesaria se encuentra cerca de la obra--, sino ademfs, porque su
construcciln genera empleos para los habitantes de las comunidades bene~
ficiadas por el camino, y permite calificar mano de obra local en este
tipe de trabajo. Estas -alcantarillas poseen tambifn la ventaja de ahorrar

cemento y varilla, articulos de precio elevado y a veces escasos en el
mercado.

13/ Véaee, CEPAL, Mantenimiento y recongf:ucci&n-de cggiﬁog
(EfCN,.12/CCE/SC.3/23;TAO/LAT/96), diciembre de 1968.

/Figura 5
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En algunas regioneg del pais en donde existe una tradicién en
trabajos de mamposteria, estas obras contribuyen a solucionar los pro~
blemas viales y también a mejorar el aspecto estético, Para su realis
zacién se utilizan cimbras de madera o medio tubo de limina.

En zonas en donde abunda madera resistente a la humedad se podria
intentar la utilizacién de alcantarillas de tronco. (Véasé la figura 6,) 14/

f) Cortes

Los taludes de los cortes para una obra de tipo econdmico deberin
hacerse lo menos tendidos posible, teniendo siempre en cuenta las caracte-
risticas del material. Hay quc considerar ademds al factor visibilidad
~=eclemento bdsico en estos caminos de un solo caxril-= para evitar accidentes.

Los materiales del corte se pueden aprovechar, evitando as{ desper=-
dicios en la formacidén de terraplenes para la ampliacién que debe darse
al camino en las curvas.

g) Revestimiento

Los caminos deben revestirse con materiales tales como gravas o
rocas desintegradas; se recomienda analizar en laboratorio el material
que se pretenda usarw.

En varias oportunidades se han podido observar resultados negativos
por falta de este andlisis qﬁe,_dicho sea de paso, no tiene mayor signi-
ficacitn en el costo, principalmente cuando las dependencias respectivas
cuentan ya con una organizacién descentralizada en este campo.

En términos generales los revestimientos tienen un espesor de unos
15 cm, pero éste debe fijarse tomando en cuenta el material que se uti~
liza y las caracteristicas de la terracerfa. Existen regiones en las que
se dispone de material para empedrar y de mano de obra especlalizada en
este trabajo, en cuyo caso esta solucidén serfa aconsejable, Sin embargo,
debe estudiarse esta posibilidad con cuidado porque sus costos son eleva-
dos aun en zonas que cuentan con materifal y personal calificado, segin
puede observarse, por ejemplo, en la siguiente estimacién, que resulté
casi 507 més alta que la obra revestida.

14/ Mantenimiento y recomstruccién de caminos, op. cit.

/Figura 6
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Pesos
pexlicanos
Costo promedio por km de obra revestida 60 000
Costo por revestir un km de camino (=) 20 000
Costo por km de ¢amino sin revestimiento 40 000
Costo para empedrar un km de camino () 48 900
Costo por km de camino empedrado 88 cog

A lo anotado cabe agregar que sin una coméactaciﬁnVadecuada se
pueden producir asentamientos que demandarfan una operacisn posterior,
con lo que, aun aprovechando la pledra, se producirfa un costo adicfounal
por concepto de mano c¢e obra. »

De observaciones realizadas en el terreno y de discusiones soste-
nidas con técnicos en construcciln de caminos de mano de obra se con-~
cluye sin embargo que, en alzunos casos, la técnica de empedrar el
camino es altameute recomendsble, rues su costo de mantenimlento es muy
bajo. Por otro lado, se pueden obtener ghorros 1mportante§ en el vator
de consatruccidn al poderse eliminar, por ejemplo, las contracunetas
~-en algunos casos indispensables-- ya que el empedrado permite que el
exceso de agua se dreme ripida y eficientemente. A estas ventajas habrfa
que agregar que genera empleo para mayor cantidad de mano de obra. No
obstante, para que los irgeniercs puedan decidir su adopciSn se xequiere
estudiar wis a fondo el problema. Cabe sefialar sin embargo que con una
mayor inversibn inicial, los costos, incluyendo los de mantenimiento,
resultarfan en algunos casos inferiores al finalizar el segundo y tercer
afios, sobre todo por los desembolsos para dar servicio de mantenimlento
al camino revestido.

Conviene subrayar que en ciertas &reas de vegetacifn densa, los
drenes gse ven obstruidos no aflc por los materiales que naturalmente los
asolvan, sino.por lé propla vegetacién. Por otro lado, el servicio de
mantenimiento no siempre detecta a tiempo o estl en condiciones de solu-
cionar el problema con la debida rapidez. En estos casos resulta més
ventajoso el camino empedrado, que tiene mayor resistencia, frente al

camino simplemente revestido, a veces de fécii deteriorq.

/Se han
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Se han realizado intentos para empedrar los caminos en dos fajas,
como si fueran rieles para reducir los costos, pero los efectos fueron
negativos en virtud de que el sistema perdidé estabilidad por falta de
continuidad,

En ocasiones se empiedra o asfalta el tramo adjunto al entronque
con la carretera principal para evitar el mayor desgaste que producen
los vehiculos que lo utilizan como libramiento para estacionarce.,

h) Compactacién

Por su importante papel en la.construccién del camino, el pro=
blema de la compactac’in mersce un estudio detallado. Ademés, la
capa bidsica es fundzmental en una carxretera.

Por su costo elevado, no se empléa equipo especializado para com-
pactar los tefraplenes. Sin embargo, esta operacién es muy importante
porque después de terminada la obra el paso de los vehiculcc provoca en
generzl asectamientos que con laz primeras Iluvias privan al camine de
condiciones de bombeo,que pueden llegar a impedir el paso de vehiculos.

La experiencia indica que el paso de los animales y camiones que
acarrean materiales son elemento suficiente para una compactacibén acep-
table, ya que después de un periodo de uno o dos afios el transido de
vehiculos completa la operaciém. Se requiere pues Gnicamente dar al
camino un mantenimiento adecuado, reponiendo la capa de revestimiento
que se hunde en las terracerias. | '

El‘ékito de estas operaciones depende en gran medida de cbmo se
realicen y de las caracteristicas de los terrenos. Una de las medidas
que ha contribuido a mejorarlos es la de obligar a los camiones cargados
de material a efectuar varias pasadas, y que a través de indicadores
puestos en el camino (como por ejemplo piedras), se desplacen transver~
salmente, de suerte que las pasadas sucesivas se efectﬁén en un nimero
adecuado y cubriendo toda la gsuperficie, Ello evita la formacidn de
surcosrylpermiue una compactacién més’homogénea; '

Al compafar un camino de dos carriles con otro de 86lo upo =~ambos
con el mismo volumen de trinsito de vehiculos del mismo tipo=- se puede
obsetrvar qué en el segunde caso la faja de 30 cm de la superficle de roda-

miento que recibe el mayor impacto,&ste resulta cuatro veces mayor, por
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los efectos repetitivos del paso de los vehiculos al utilizar un solo

carril para transitar en ambos sentidos.lé/

Convendria sobre el particular ilevar a cabo algunos ensayos que
incluyan anilisis de suelo, el empleo de compactadores de tipo ristico
(como puede'sér 1a adaptacién de un tambor 1lleno de cemento}, el uso de
pizones de mayor tamafio operados peox dos personas, asi como el'empleb
de compactadores moderncs, los cuales podrian experimentarse cuando se
cuente con un conjunto de obras proéximas. WNinguna de esas operaciones
se ha probado todavia de manera suficiente y sistematizada'pof falta de
un marco institurional gue centralice y se dedique permanentemente al
anflisis de estas tareas. '

La compactacidn es una operacién que no sustituye a ninguna otra
que utilice mano de obra, por lo que en ningin momento se contrapone a
los objetivos del Programa. Su costo depende del material por compactar
y del grado de la humedad disponible. FEn algunas regiones, la falta de
agua puede elevar su costo a niveles pronibitivos. En las diversas
zonas donde se analizd el problema para los efectos de este ertudio, se
estimé que el incremento en los costos por llevar a cabo la operacitn
con equipo moderno puede situarse sobre el 30,07 del costo total del
camino, porcentaje que podria reducirse si se emplearan técnicas como

las mencionadas, en caso de que se demuestre su economicidad.

i) Aprovechamiento de las brechas

- Terracerias y terraplenes. Un aspecto muy importante del Programa

és el aprovechamiento de las brechas existentes, mejorindolas y confor-

nmindolas para que cuenten con las caracteristicas geométricas y de fun-

cionalidad necesaria para ser transitadas durante todas las é&pocas del afio.
Las brechas se "abren" en general para marcar una ruta mediante la

cual la poblac#bn se pueda comunicar con el exterior, ya sea por medio

de animales, o a través de vehiculos en clertas épocas del afio. Su

'trazo, si fuera sustituido por el que aconsejarlan las técnicas moder-

nas, permitiria seguramente reducir considerablemente su extensibdn,

15/ UNESCO, Routes dans les pays en voie de developpement, Eyrolles éditeur.
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Por otro lado, los alineamientos, horizontal y vertical, asf como la
superficie y las curvas con frecuencia no satisfacen, en varios de sus
tramos, las exigencias minimas establecidas.l /

Estas obras rudimentarias, sin embargo, absorben una cantidad
apreciable de ffabajo que ge puade aprovecher en aléunas obres,

" puesg represéntan un importante ahorro en la tarez de construccibn.
Adends, el hecho de que puedan fesultar, come yva se dijo, algq més
largas no debe considerarse una gran limitacién, El ahorrar uno o dos
kilémetros en un recorrido de 10 km, por ejemplo, posee poca significa-
c¢ifn para la corunidad que recibirs el beneficio de la obra. Si se dan
a la brecha un ancho, un alineamiento horizontal y vertical, una super-
ficie afinada y fevestida y curvaturas de las caracteristicas definidas,
se puede obtener una obra totalmente aceptable. | ,

No debe excluirse, sin embargo, la posibilidad de adoptar un
nuevo alineamiento sobre tode cuando sea necesario, entre ctras razones,
dar una soluciftn adecuada al problema de drenaje.

Ademss del factor costo, el aprovechamiento de estos caminos posee
una ventaja importante. Como ya han sido transitados durante muchos
afios, han recibido una compactaci6n que reducirf{a los asentamientos y
las deformaciones que podrfan aparecer en terraplénes nuevos que no
estuvieran suficientemente compactados. Esto tiene gran 1ﬁportancia va
que en algunos casos el material que se cbtiene zl abrir las cunetas se
desperdicia, pues para utilizarlo se tendria que realizar un trabajo
importante de compactacibn.

Otra ventaja de las brechas reside en el meﬁor éoséo por coﬁcepto
de mantenimiento, principalmente en los primeros dos afios debido a
los més reducidos asentamientos.

Por lo que toca a las terracerias, se reccmieﬂda prdyectarlas
plegéndose al terreno, ondulando la rasante tanto como sea posible.-

En otras palabras, la solucién debe buscarse lo més cerca posible al

", 1Z/

1lamado '"pelo de tiefr pero en.aquelloa casos en que sea recesario

15/ Se estima que existen én México alrededor de 300 000 km de brechas
. en estas condiciones. ‘
17/ Terracerias casi sin terraplén.
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levantar terraplenes, &stos deberén-ser cénstruidoara través de
“préstamos laterales” y con la altura ﬁue sea né&esaria. El talud de
log terraplenes se prOyectaAde acuerdo con la altura y clase del matérial,
evitando los cambios que se producirfan éi unas cuantas estaciones aisla-
das tuvieran un espesor superlior o inferior allque predomine en el trémo.
La figura 7 muestra clmo se acondiciona la brecha, tanto en el caso
en que se desperdicia el material de la cuneta (B;, como cuando se apro-
vecha como préstamo lateral para el terraplén (a). _
Cuando no se uytilicen las‘brgchas existentes, la localizacién
del nuevo caminc deber& sujetarse a las imstrucciones incluidzs en elr
anexo 1. Conviene anotar, a manera déAéonclusién, que en México el
costo prbmedib de los caminos nuevos supera en un 60% o més a aquellos
que aprovechan una brecha ya existente; *

j) Sefiglamiento

Por lo reciente del Programa es posible que este aspecto apenas se
empiece a tomar en cuenta, pero aun cuando el volumen de triusito sea muy
reducido, debe dfrsele la debida atencifn para garantizar la seguridad
del usuario. Podrifan adoptarse, entre otras, las siguientes medidas:

1) CQolocar un avigso a la entrada del camino indicando el nombre
de la cominidad o las comunidades a que se puede llegar y su respectivo
kilqmetraje;

2) Sefialar los limites de velocidad especialmente en los sitios
cOn menor visibilldad 18/ .

3) Dadas las caracteristicas de la compactaﬁlﬁn y del alineamiento,
convendrfa también colocar avisos sobre el tipo de vehfculo y nivel de
carga méxima permitidos; y

_lgj Los conductores estfin acostumbrados a caminos con caracteristicas
diferentes y pueden excederse en la velocidad. Por otro lado,
cuando la superficie esté muy bien compactada y el revestimiento
en buen estado, habri tendencia a transitar a velocidades superio-
res a las que las brechas pueden admitir. Este problema es particu-
larmente importante en lasg curvas, que como ya se ha visto, pueden
tener grados de curvatura que serian inaceptables en oOtro tipo de
caminos.

_ [¥igura 7



Altarnative 4

Altermariva B

3

-
¢

Fpurn

k3

EELRAE BE ATWLLLCTGE B UL DMBCEL

W
P R ML I I K
- Saeklabel |

T s = :

DAL T ) ;}%5mé - _
= SN 7 ’,’31{ - a8 7 Li@?gﬂ Fﬁ&fﬁ

B S Tt smpliacida
- p . f‘:’z: b o iy e :
‘;: e T A e s L Nl SRV VR 4—.‘.}_ }: )
’ Aol s,
¥ ¥ ~ 1
:i i‘e\ “({f { L oo T \'h_%i}:f Qo 7
WA rd - LR
N / S ™ Nreerial do coneta
w @LT® PELra Earrge
0l @

A EE

]

s ;QE A , .
EﬁEf*’mqﬁ%h“mmwiﬁﬂpﬁ%ﬂww% Material da cupata
Y ¢ = sezs dopgordisie v
¢ seoudicicnmainate

de Lo gwperiieis

f4} Cabvia






Pag. 39

en el conjuntd de laé obras ha sido hasta el momento de escasa
signlficaclén.

Ahora bien, el volumen de cogtos admlniatrativos ha disminuido
gracias a la cooperacifn voluntaria de la comunidad en el control y
vigilancia de los trabajos y debido al costo marginal relativamente memor
al aprovecharse la estruciura administrativa y descentyralizada de la
Secretarfa de Obras Pablicas. ‘ | ' |

Por otro lado, el sistema de pagar sin demoras los‘éompromisos
financieros y no exigir depbsitos de garant{a en ei caso de-trabajos
realizados por contratistas ha beneficiado a estos Gltimos y ha permitido

ahorrar cerca de un 20% sobre los precios unitariocs establecidos.

b) Caracterfsticas de las obras

Dadas las cafacteristicas de las especificaciones de las obras, y
debido a los criterios'de pago minimos, el costo por unidad de obra ter-
minada se'incrementa cuando la llevan a cabo contratistas. Cuando |
los volGimenes de obra son reducidos, el contratista recibe una retribu-
cién minima & la cual no se aplica la proporcionalidad del precio unita-
rio con relacién al volumen, ya que la‘justificacidn econtmica para el
uso de ﬁaqu;nas s6lo es posible a partir de ciertos niveles de volumen
de obra. l ‘ ,

Como ellvdlumen que se moviliza para las obras del Programa es bajo,

se tiene que pagar mucho-pés por unidad de obra que 1o que corresponderfa
de acuerdo con los precios unitarios. A ello hay que agregar el costo .
adicional por traslado de equipo, que para pequefios volmenes por km,
y caminos de longitud promedio de unos 10.0 km tiene una mayor significa-
cién en el costo total. Este gasto podria tal vez ser absorbido en parte
cuando exista un nfmero considerable de obras en una misma &rea, pero en
este caso se enfrentaria el problema de la disponibilidad de maguinaria .-
para atender un regéntinnfy fuerte incremento en el volumen de obra,

El aprovechamiento de las brechas y la construccién a “pelo de tierra"
ha permitido intensificar el uso de mano de obra por los movimientos rela-
tivamente ;educidos de tierra. As{i, por ejemplo, en el Estado de Qaxaca,
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situado al sur del pafs y con un terreno preponderantemente montafioso,
la utilizecidn de equipo para la consiruccidn de unos 6 000 km de cami~
nos (entre 1970 y 1974) significé s6lo entre el 1.0% y el 2.07% del

costo total de la g¢bra.

c) Estructura y reodimiento de los trabajos

Los datos sobre estructura organizativa &e 103 trabajos y rendimien-
tos que se presentan a contimuacién, reflejan condiciones locales. Deben
tomarse s6loc como ejemplos y no como normas, pﬁeé pueden variar segﬁh las
caracteristicas de cada regifn, el tipo de terreno, el régimen de 1luvias,
la tradicibn y 1a experiencia en los trabajogs a realizar, el interés‘y
grado de movilizacidn de la comunidad, las condiciones de salud, el
estado de dispersién de la poblacién, y otros. o

El uso de equipo para movimiento de tierra depende de las caracte-
risticas del material y de su volumen. Para materiales corrientes de
facil extraccidn se ha obsexrvado que, en general, el 1lfmite miximo para el
empleo intensivo de mano de obre es de unos 7 000 ma por kilbmetro. Sobre
este nivel la utilizacidén de equipo competirfa con ventaja en materia de
costos.,

Los_rendimicntos individuales varfan mucho. Se sitfan en general

entre menos de 1.0 m3/d£a en terrenog adversos y 8.0 m?/dia en aquellos
con caracteristicas favorables.lgj Son desde luego muy inferiores a los
que proporcionarfa un equipo mecinico. Un tractor, por ejemplo, puede
rendir mis de 120 m3/hora para material blando, con distancia de acarreo
de unos 60 metros. _

. Las herramientas bisicas de los peones en la construccidn de los
caminos de mano de obra son la pala, el pico, la carretilla de mano y

las que se emplean para barrenos en el caso de uso de dinamita. Para -

*ﬁj Laa 1nformaciones obtenidas reflejaron gran variaci&n en los vendi-
- mléntos individuales; por ejemplo, un equipo de 100 hombres puede
. registrar avances de 1 km de camino en un plazo que varfia entre
7 y 30 dias, dependlendo si el terreno es plano, en lomerfo o
montafia.
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los alineamientos se utilizan la cinta, la baliza, el clisimetro y el
nivel de mano, y en casos justificados, el tréansito y el nivel £ijo.

Una unidad de trabajo de construccién se compone de 30 a 40 pecnes
dirigidos por un cabo. Las obras se pueden acelerar abriendo simulténea-
mente varios frentes; para obtener magores tendimientos, la experien-
cia aconseja en algunoé casos separar los grupos unos de otros a una
distancia aproximada de 300 metros., Los grupos son dirigidos por um
sobrestante --bajo las 6rdenes de un ingeniero--, el cual generalmente
se responsabiliza por unos dog caminos en zonas de cbras dispersas y por
tres a cinco en &reas de concentracidnm.

En algunas regiones se intentd utilizar escrepasgg/ con animales.
Tal golucién no ha prosperado debido al costo del alquiler y de la alimen-
tacién de los énimales, ¥ a que se sustituye oom mano dé»obra.

Las operaciones de desmonte y desenraice, Je no ser en casos especia-

les, se llevan a cabo empleando mano de obra y herramientas como machetes,
hachas y otros.

Para la comstruccibn de bévedas, colocacibn de alcantarillas, y
otras tareas similares, es preciso contratar a un profesional calificado
(contratista individual) que se comprometa a realizar el trabajo,empleaﬁdo
mano de obra local. De esta manera se properciona a los habitantes de las

comimidades formaci6n técnica. ) _
- De acuerdo con el volumen de obras y la extensidn territorial,
conviene organizar residencias locales, las cuales con un mfnimo de per-
sonal administfativo y especializado y bajo la direcci6n de un ingeniero,
e jecuten las actividades que deban ser descentralizadas, concentrando las
herramientas y demds enseres. .

Con base en la experiencia del Estado de Oaxaca, se considera que
un responsable de los trabajos de enlace con la comunldad—-/ puede aten-

der alrededor de 60 comunidades en un afio, y que un ingeniero puede

20/ Méqu1na que sirve para eggavac16n carga y acarreo de material blando
o suelto.
21/ Véase el capitulo IV,
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supervisar la construccifén simulténea de 10 a 15 caminos y los trabajos

de congervacién de 150 a 300 km.

5. Conservacidn

Por csarencia de recursos, los-paises en proceso de desarrollo con
frecuencia no conceden la debida importancia a los trabajos de conserva-
cién de carreteras. - '

Los recurscs que se asignan al sector carretero tienen dos finalida-
des bfsicas: atender a la constrqccién de caminos para la gran demanda
existente y congervar el sistema vial. En general, el primer objetivo ha
recibido priofidad sobre el segundo. Esta preferencisz se apoya en la
teorfa de que el gque no posee un camino se encuentra en peores condicjio-
nes que el que lo tiene,‘aun cuando esté mal conservado". Aunque hay en
ello algo de légica, esta "verdad” tiene limitaciones pues un sistema
carretere mal conservado puede destruirse en muchas de sus partes, con
la consiguiente'descapitalizaciﬁn, de serias consecuencias, 4sdo lo
relativamente elevado de las 1nVer81ones en el sistema carretero de los
paises de wenor desarrollo. ,

{Culles son las particularidades de egte fenSmenc en los caminos de
mano de obra? Precisan fundamentalmente de los mismos servicios de mante-
nimiento que ias rutas convencionales: bacheo y recargues, renivelacibn,
limpieza de cuneta y contracuneta, deshierbe, etc. Pero los métodos
empleados en su construccién producen deficiencias --porque se carece
" todavia de una tecnologfa m&s decantada-- que aun cuando podrIan ser

"aceptables" en el proceso de mantenimiento de las carreteras convencio-
nales no lo son en 1a misma medida para'este tipo &é caminos. En otras
palabths, la conservacién de los caminos de mano de obra debe'hacefgéicon
maybi responsabilidad y cuidado, principalmeute en 1os primeros aflos,
cuando ocurren los principales asentamientos -~por falta de una compacta-
cibn adecuada en el proceso constructivo--, se van descubriendo fallas e

insuficlencias en las obras de ‘drenaje 'y aparecen las secuelas de
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derrumbes y deslaves.gaj Ademds, deben atenderge oportunamente los peque-
.fios baches, la limpieza de las cunetas y las alcantarillas para evitar
deterioros.

Conviene sefialar, por otro lado, que cuando un camino se& construye :

a ritmo acelerado, a las deficienclas naturales se sumarfn las que cabe
esperar de la congservacidén, por el elevado volumen de obra que tendria que
atenderse repentinamente. Sin embargo, como la construccidn se apoya en
la pariicipacidn de-la comunidad, sl se aprovechara bilen este recurso se’
. podrfa obviar éste problema.

Existe una diferencia entre la participacidn de la comunidad para
construir una obra y su concurso en el mantenimiento, tarea que tiene un
carficter permanente. En este Gltimo caso, la comunidad debe vigilar y
notificar a las autoridades sobre las necesidades de mantenimiento y, de
acuerdo con las circunstancias, incluso anticiparse al responsable de la
dependencia oficial para eliminar los obstéculos que surjan en el camino.
Si se enfrentasen de esta manera los problemas urgentes, se podria en muchf-
simos casos, aun con recursos relativamente limitados, arreglar los caminos
y evitar un deterioro que demandarfa mayores gastos. Evidentemente ello
s6lo serfa posible cuando se trate de desperfectos que no requieren de
equiﬁo especializado o de la utilizacibn de técnicas mfs complicadas y
_costosas, en cuyo caso el uso de la mano de obra s6lo seria compleémentario.

En varias comun1dades, ¥y en funcibn de su capacidad organizativa, se
han dejado las herramientas con que construyeron el camino para que las
utilizaran en su conservacién. Esta medida ha producido rendimientos muy
satisfactorios que podrfan optimizarse con una programacibém eficiente y
oportuna del equipo especizlizado. ' ' '

Los caminos de mano de obra pueden conservarse con herramientas o
' equipos rfisticos, que ev1dentemente resultan mis econémicos que los equipos
modernos. Por ejemplo, en algunos casos el rastreo puede efectuarse con

ragtras ‘de fabricacién doméstica, jeladas pbr'medio de vehiculos a motor

22/ Los dos primeros afios pueden considerarse un perfodo critico para la
conservacifn de los caminos de meno de obra, al que deben agignarse
los recursos necesarios para evitar que se plerdan los trabajos ya :
realizados. . .
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o por animales. _Eﬁ élgunas comunidades se han utilizado para tal fin
mediog tubos metilicos de aicantarilla, con resuitados bastante poéitivos.
En un documento de la CEPAL= 3/ abunda sobre la importancis y uti-
lided en.el uso de este tipo de_equipos que pueden ger elaborados por las
pr0p1a§ comunidades. Entre ios équipés rGsticos en €1 recomendados se citan
por su importancia: una dfaga 6 rastra quersé fabrica con un tronco de
&rbol partido por la mitad o con tablones como se puéde apreciar en las
figuras 8 y 9; las cepilladoras (figura 10) qué ajudan a mejorar la seccidn
transversal hasta la superficie, y la afinadora (fizgura 11) que permite man-
tener lisas las éuparficies cuando las lluvigs 1m§i&en la utilizacién de
dragas pescdas. “
Resulta igualmente 12z?reaante 1o anotado en ese mismo trabaJo sobre

el usc de motoniveladoras.

"Para simplificar las operaciones con dragas se puede recurrir a moto-
niveladoras, pero la confnrmacidén ccasional por medio de motonivela~
doras pesadas no sustituye em ninglin casc a las dragss dc uso regular
ni a la mano de obra de las patrullas encargadas del mantenimiento,
que disporen de cazmiones o vehiculos de traccibn anima’ para el
acarreo del material que se necesita para las reparaciones regulares.
Es decir, los procesos de dragado, de rellenado de baches y de confor-
macién de los caminos de arema-arcilla, de grava o de tipos similares,
deben considerarse operaciones de caricter regular y permanente. La
primera vez no se obtendrA un resultado perfecto perc &l repetirse
la operacién muchas veces se llegard a disponer de un camino y cada
vez se requerird manos trabajo para mantenerlo en buenas condiciones.
Lo més caro es construir un camino y olvidar o deSCuidar su
mantenimiento."

25/

En otra publicaci6n™> se hace referencia a equipos rdsticos de fécil
fabricaciftn. Con ellos las comunidades, aliestar disponibles pueden tomar
la iniciativa y enfrentar obottunamente los problemas de conservacifn.

‘ Lé_patticipacién de la comunidad estimula el espiritu inventive paras ..
me jorar las herramientas y solucionar problemas en el desarrollo de los tra-
bajos. Se considera pues de primordial importancia que los técnicos que
pérticipan en la construccién y conservacién de los caminos comprendan la
importancia de tal participacién y ayuden con su experiencia y entusiasmo
al desarrollo de esta actividad. ' -

23/ Mantenimiento y reconstrucciﬁn de caminos, op., cit.
24/ Ibid,

25/ Routes dans les pays en voie de developpement, op. cit.
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Dado que la construccifn intensiva de los caminos de mano de obra es
relativamente reciente, no se cuenta todavfa con experiencia para fijar con
exactitud los rvecursos necesarios para una adecuada conservacidn, que depen-
- derl, a su vez, de las caracteristicas del terreno y del tré&nsito vehicular,
Sin embargo, y s6lo con el fin de situar el problema dentro de ciertos nive-
les aproximativos, se anotan a continuacidn los siguientes datos derivados
de 2lgunss experiencias y opiniones. Una conservacidn adecuada por kild-
metro de camino deber3, en promedio, absorber entre el 7.0% y el 9.0% del
costo de su construccidn, sobre todo durante los dos primeros afios en los
que, como ya se ha expresado, esta operacifn es particularmente importante
para la vida de los caminos. El porcentasje anterior podria disminuirse
apreciablemente gi se consideran separadamente los gastos de los dos pri-
meros afios. Las necesidades anuvales de los trabajos de conservacidn normal,
se pueden estimar en promedio, en unos 100 dias-hombre de mano de obra no
especializada parz ! km de camino. Esto representa el 50.0% del costo total;
el otro 50.0% corresponde a gastos en material, equipo y mano de obra

especializada,

5. Trabzios de investipacidn

———

La puesta enApréctica de un programa como el de maﬁo de obra puede despertar
resistencias de origenes muy variados: conservacidn de lag rutinas, falta

de preocupacib6n por los factores econdmicos vy sociales en la politice cami -
tiera, el hetho que se afecten ciertds intereses por cambios en el uso de
equipos y en el destino de las inversiones, y también dudas sobre la efi-
cacia del proceso tecnolbgico que se est3 empleando. Este Gltimo aspecto

es propio de‘tbda nueva iniciativa que en general viene acompafiada de fallas
e imperfecciones propias de la ausencia de una experiencia acumulada.

Para resolver las dudas, superar las fallas y perfeccionar los métodos
eri el desarrollo de un programa de este tipo, conviene por lo tanto realizar
V;un programa de investigaciones y promover una corriente de informacidn entre
ﬁaIsestque llevén'a cabo experiencias similares. Dado que no es de esperar
éue esta aétividad'se estimile en paises industrializados en los t&rminos
que interesan, este esfuerzo deberd ser realizado por los propios pafses

en vias de deserrollo.
- /A titulo
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A titulo-de ilusﬁfacién se gefialan algunos aspéctos qué deberfan mere-
cer prioridad en Las'investigaciones que se llevan a cabo sobre este tema:

a) . Estudio de la realidad socioeconémica de cada pafs para definir.
una polftica carretera que contemple, dentro de su marco genefal de objeti=
vosg, la congtruccidn de caminos de bajo costo;

b} Anglisis de 1a relacién entre la inversidn inicial en los caminos y
los gastos que habra qué realizar por concepto de conwervacién. Deben copside -
rarse asimismo los costos de operacién de los vehiculos en funcibém del alinea-
miento y superficie del camino, 'ain cuando éstos‘fienen una incidencia rela-
tiva menor dentro de la evaluacidén sociocecontmica.

¢) Anzlisis de laboratorio de los suelos y sus revestimientos, con
base en un trabajo de investigacién {ntimamente relacionado con los camincs
de mano de obra;zé/ |

d) Estudio de laslposibilidades, condiciones y costos adicionzles
para mejorar las caracteristicas de suelos inconvenientes, asf{ como del uso
de productos estabilizadores, en particular los disponibles en la regidn, etc.;

e) Determinacitn de la relacifn mano de obra-equipo més adecuada para
las diversas fases de la construccifo y mantenimiento. Es posible que al
tomar en cuenta los costos de operaclén se llegien 2 establecer rangos
que permitan un criterio més amplio, besado en la realidad econémica y social

~de cada caso;

£) Establecimiento de tramos de experimentacién para faciliter una
evaluacién completa de los aspectos que se pretende investigar, facilitando
el proceso de control, anélisis y centralizacién de resultados para la divul-
gacién de experiencias, y '

'g) Estudios sobre la influencia de la obra vial en la vida econémica

Y social ‘de Tas comunidades, de las regiones y del pais. Esta parea T

abriria nhu¢vas perspectives pare la evaluacién de los caminos,

Eé/ No puede aceptarse un criterio uniforme para todos los casos; tampoco se
puede dejar el problema bajo la responsabilidad del que dirige la obra,
porque cuando el programa es extensivo e intensivo, diffcilmente se con-
taria con el nGmero suficiente de técnicos experimentadosg que en ciertas
circunstancias podrfan dispensar el trabajo de laboratoric. El pequeilo
ahorro que se derivarfia de no efectuar ensayos de laboratorio, podria
significar en el futuroc gastos adiciocnales superiores.

'/El no estar
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El no estar de acuerdo con los aspectos de la tecnologia forénea
Por no aplicarse a las necesidades de los paises imporxtadores ccmstituye
apenas un primer paso al que deben segulr aquellas medidas que permifan
sentar las bages para desarrollar una nueva tecnologia, Se podrian
_1levar a cabo investigaciones cuyo fimanclamiento seria cubiexto casi
en su totalidad con los ahorzos que se obtendrian de la comstruccldn,
consexvacion, y operacidn de los caminos de mano de obra. Un programa .
de este tipo podria emprenderse incluso con la colaboracién de varios ,
paises ya que comprende aspectos muy amplios, cuyo andlisis proporcionaria
soluciones no sélo para los cominos de mano de obra, sino también para

otros tipos de carretera.

/IT1. POLITICAS
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I1T. POLITICAS DE FINANCIAMIENTO
1. Financizmiento intermno

Log avances 1ogfados'en el Programa de Caminos de Mano de Cbra poseen una
estrecha relacibn con la polipica de financiamiento del sistema carretero.
La construccisn de caminos en MExico se inicib oficizlmente en el afic de
1925, con recursos del Goblerno Federalry se construyeron asf{ los primeros
tramos de la red bésica nacional. En la medida en que avanzaba la red
bfgica surgfa la necesidad dé complementarla con pbras de tipo alimentador,
para cuya realizacitn el Gobiefno Egderal no podia dedicar recursos signifi-
cativos debido a la pribridad que se habfa asignado a 13 construccidn de
carreteras fundamentales. En 1933 se registran las primeras obras en coope-
racidn bipartita financiadas en la misma proporci6n por los Gobiernos Federal
y Estatales. En 1947, ante la necesidad de atender a las comunidades que
no estaban comunicadas pero que se situaban en la zona de influencia de
las carreteras federales o de cooperacibn bipartita, se inicid un sistema
de construccibn tyipartita en el que participaban con iguales aportes la
Federacitn, el CGobiernc Estatal y los particuiares.l/ Posteriormente apa-
recen las llamadas carreteras de cuotas realizadas con recursos federales,
en las cuales dado su elevado costo y por tratarse de rutas alternas a
carreteras ya existentes se cobra peaje a los usuarios. |

Esta evolucién en el sistema de aportacién de recursos guarda estrecha
relacidn con el objetivo de dar prioridad a la construccién de una red
bésica federal minima que sirviera de apoyo a la red secundaria. Al desti-
narse 30.0% de los aportes de la federacién a carreteras estatales y el
33.0% a las vecinales se estimulé el surgimiento de este Gltimo tipo de
caminoes-y-se-increment$ la rentabilidad de 1z inversifn que el Gobierme

Federal rezlizaba en la red bisica, a través del mayor usc de la misma. El
sistema no dejaba sin embargo de presentar aspectos contradictorios ya que,

segn sus modalidades, la poblaci6n de los principales centros del pafs en

3/ Los particulares solicitaban esta cooperacidn, con el apoyo del Gobierno
del Estado. ,

/donde
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dondewloé niveles de ingfeso eran mis elevados no invef;ia en lé éonstrucciﬁn
de carreteras, mieﬁtras las comunidades de las zonas de manor &esarrolip‘

:si lolhacian. Ademés, estas Gltimas --a pesar de sus diferencias en témaﬁo

¥ niveles de desarrollo-- quedaban sujetas a los mismos criterios de comntri-
buciones para tener derecho a una carretera de cooperacitn, _

En un pafis como México, cuyo territorio presenta diferencias mmy
marcadas tanto en potencialidad como en niveles de ingreso de sus habitantes,
el éistema_de aportécién sefialado beneficid en primer lugar a las zonas
mig présperas, salvo en los casos en que por intercomunicarse dos puntos
importantes se daba servicio a &reas intermedias econfmicamente deprimidas.
En comsecuencia, las regionec més necesitadas de apoyo y ayuda del gobierno
no se beneficiaban del sistema, ya sea por no poder contribuir con el 33.0%,
o porque el Gobierno del Estado no los apoyaba. En clerta medida las normas
vigentes contribufen pues a agravar las diferencias existentes."f Este
Gltimo aspecto revigte una importancia particular cuando se desea establecer
una politica de inversiones para una red de caminos vecinales o estatales
que_tien&a a disminuir las grandes disparidades enjlos niveles de vida de
la poblacién. | | -

Poxr otro lado, como en México es frecuente que las comunidades mas
pobres se encuentren en lag zonas montafosas, muy distantes de los centros
de consumo del pafs, es facil concluir que dicho sistemz adolece de falta
de equidad. Eegta situacidn explica probablemente algunas variantes que se
 introdujeron al mencionado sistema. En efecto, a partir de 1960 aparecen
las 1lsmadas carreteras federales complementarias, fimanciadas en un 100% por
el Gobierno Federal, aun cuando por su funcién encgja;ian'méa bien en las
modalidades de cooperacién bipartita. Este y otros problemas han venido
répercutiendo hasta 1970 en la falta de cumplimientc de los programas carre-

teros para las zonas més alejadas o de diffcil acceso.

2/ Por ejemplo 8i se quisieran comunicar dos comunidades con la red carre-
tera principal y la primera (A) fuera una localidad préspera situada a
5 kilémetros de la red, en tanto la segunda (B), muy pobre pero situada
a 30 kiltmetros de dicha red, en virtud del sistema tripartita -~y dado
un costo de construccidn por kilbmetro igual-- la localidad "B" tendria
que contribuir con un monto & veces mayor que la "A", aun siendo ésta
mis prospera.

/De un
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De un total de 1 088 carreteras con una longitud de 19 433.7 km
programados a través dal sisteme tripartita para el sexenio 1965»1970,§!
88lo se terminaron 156 {14.3%), con un total de 1 430 km (7.4%). La longitud
promedio de caminos terminados que deberfa haber alcanzado los 17.9 km,
llegd sblo a 9.2 km, De lag obras terminadas, 89 (793 km) fueron revestidas
y 67 (637 km) pavimentadas.

El bajisimo porcentaje de obras terminadas se debe en buena wmedida a
la escasa capacidad de las comunidades y de los gobiernos estatales para
iniciar y terminar las cbras, y posiblemente también, a problemas prove-
nientes de la esfera federal, aunque segn informaciones obtenidas de
funcionarios de la Secrstaria de Obras PGblicas, la causa principal fue la
planteada en primer término, . ' | |

Por otro lado, el hecho de que las obras terminadas s6lo hayan alcan-
zado en promedio una loagitud algo superior a la programada, se puede
atribuir seguramente a que las obras de menor dimensitm --y por lo tanto de
menor costeé-- tuvieron mayores posibilidades para terminarse. Llama también
la atenciém el nfimero relativamente elevado de obras pavimentsdas concluidas,
sobre todo dadas las condiciones de desarrollo que &in prevalecen en el
ambiéente rursl mexicano. Ello indica que el sistema de financiamiento estaba
seguramente al alcance de sectores més prosperos que podian financiar carre-
teras pavimentadas, porque el volumea del tr&nsito ameritaba ese tipo de
caminos y/o porque los recursos de que Se disgponia permitfan aspirar a
ciertos niveles de coanfort y seguridad.

Al analizar la localizacién de las carreteras pavimentadas se comprueba
que s6lo el Estado de Sonora (agricultura de exportacitm} fue beneficiado
con 326 km (51.0% del total), los que sumados a los 67.3 km de Nuevo Lebn
--Estado con mayor nivel de industrializaci6n después del Distrito Federal--
exceden el 60.0% del total comstruido enm todo el pais.

Para un Estado como el de Oaxaca (sur de M&xico) con una gran poblacién
indigena y eacasos recursoé; se programaron entre 1965 y 1970, 118 obras
" con un total de 2 552 km, o sea 21.6 km en promedio. Aun cuando se trata

3/ -Secretaria de Obras PGblicas, Memoria de labores (1969-1970), México.

fde la
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de la ‘entidad con mayor cantidad y longitud de obras programadas no se
concluyb, sin embargo, ninguna. Lo mismo ocurrib eon el Estado de Chigpas
(sureste de México) para el cual se habfan previsto 40 obras com'l 243.3 km
de longitud {31.1 km en promedio). En el Estado de Chihuahua {(norte de
Méxicc) en donde igualmente no se termind ninguna obra tripartita, la
longitud media d= las obras programadass fue de 118.4 km,

En el programa bipartita los resultados también se alejan, aungue en
menor medida, de lo previsto; de un total de 323 obras y 11 576 km progra-
mades se terminaron 137, con 3 747 km, es decir, el 42.47 y el 32.4%,
regpectivamente.

El incremento de las inversiones y aun la simplificacifn de las espe-
cificaciones técnicas de los caminos fueron en consecuencia insuficientes
para incrementar el nfmero de caminos y contribuir as{ al desarrollo de
las comunidades. Para alcanzar ese objetivo, hublera sido preciso, ademss,
campiar el sistema de aportacifn de remesas pues resulta evidente la inca-
pacidad relativa de las comunidades y de los Estados para hacer frente a
las nacesidades de inversitén. En 1969, se introdujo pues el cambio més
importante en la historia carretera de México --después del ocurrido
en 1947, cuando se instituyd el sistema tripartita y se abrieron nuevas
perspectivas para la construccidn czminera-- al eliminat el Programa de
‘Caminos Rurales de Acreso la nescesidad de las aportaciones de los Estados
y fijar la contribucifn en recursos financierocs y/o materiales y/o mano de
obra, de acuerdo con la posibilidad de las comunidades.

Con este nuevo criterio, un representante de la Secretarfa de Obras
Pliblices visitaba las comunidades, y tomando en cuenta su realidad econtmica
y soclal, en consulta con la poblacién, sugerfia la cantidad que cada una

" de ellas debia aportar para la construccidn de sus caminos. Aun tomando en
‘cuenta el menor costo de las obras que sugiere esta modalidad, dicho aporte
se situaba en general muy por debajc de la tradicional tercera parte del
costo contemplado en el sistema anterior. En efecto, esta aportacién signi-
ficd entre 10.0% y 15.0% del costo de la obra, en promedio para el periodo
1968-1970,

- {En 1969
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_ En 1969 y 1970, apenss iniciado el Progrema, se habfan construido
223 obras con ua total de 1 230 kilémetroa (5.5 kilbmetros por camino en
promedio), 50.0% mfs en nGmero de caminos y casi la misma loagitud que lo
construido en el Programe tripartita entre 1965 y 1970.

A partir de 1971 se introdujeron nuevos cambios en el sistema de
financiamisnto para favorecer a las comunidades mf%s pobres y disminuir el
desempleo en el frea rurai.&/ Se instituyd asf el Programa de Caminos de
Mano de Obra, por medio del cual la comunidad aporta mano de obra, la cual
es remunerada a base de los salarios mfnimos rurales vigentes en la regibn
respectiva. En esta forma las comnidades que anteriormente coniribufan
con mano de obra o recursos financieros, no lo hacen shora. Es decir,
las comunidades que van a ser beneficiadas por un camino aportan materiales
cuando éstos se encuentran dentro del perimetro de sus terrenos --como es
el caso de los bancos de arena y de grava-- y proporcionan las superficies
de tierra nécesarias para el desarrollo del camino, encargéndose, cuando
sea preciso,‘de ccﬁpeﬁsaf a los propietarios afectados,

La forma de pagar a los tragbajadores ha variado. En un principio
'se les remuneraba directamente, tomande como base el salario minimo local
aplicado al nGmero de dfas laborados, incluyendo . dominges y -dias
festivos. Posteriormente se entregaba a las comunidades, a través de su
Comité de Construccibn,gf una'cantidad de dinero equivalente al costo esti-~
mado del volumen de obra realizado, tomando como base para el célculo,
las caracterfsticas del terreno y la mayor o menor dificultad de las opera-
clones en funcifn del volumen de material movilizado y del rendimiento medio
diario pof trabajadbréj y el salario winimo rural.zj Esta modalidad se
asemeja a una transaccién con un "contratista", papel que desempeﬁa el
Comité ‘de Construcciém, y tiene como finalidad evitar que elementos ajenos —
eleven el costo de la obra y estgblecer un mejor control sobre las tareas
que cada miembro de la comunidad ejecﬁta.

4/ El alcance de esta politica de empleoc se snaliza en el capitulo V,
"Beneficios".

3/ Véase el capitulo IV, . :

6/ Se trata de rendimiento promedio fijado en cada caso, con base en la
experiencia de la Secratarfa de Obras Pdblicas.

Y %-x § en que V = volumen por movilizar; R = rendimiento medio diario

de un trabajador, y S8 = salario minimo diasrio rural.
' /E1 cambio
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El cambioc introducido en el sistema de financiamiento fortalecid
en cierto csentido al Pfograma Tripafﬁita, al punto de gue se tienen
noticias que este tipo de obra se ha venido incrementando. Por
otro lado, los aportes en efectivo de las comunidades han comenzado
a prevalecer sobre las contribuciones en mano de obra, al contrario
de 1o que ocurria al iniciarse el Programs. Lo anterior se debe
seguramente, entre otros motivos, a la mayor racionglidad del sistema
de financiamiento, que incluye en el Programa Tripartita sdlo aquellas
regiones que estfn realmente en condiciones de contribuir financiera-
wente, mientras el Programa de Mano de Obra da preferencia en cambio
a las que no estdn en capacidsd de efectuar zportes, Esta circunstancia
da cierta ventaja al Programa Tripartita, pues al estar dirigido a
zonas de mayor solvencia permite concluir las obras iniciadas y
estimula la demanda. Esta experiencia revela la flexibilidad que debe
tener el financiamiento de camincos, sobre todo en paises donde las
diferencias sociales y regionales son acentuadas.-

Lz importancia que se ha dado en México al Progfama se puede
observar claramente en el cuadro 8, En los perfodos 1572/1973 y
19731974, los caminos de mano de obra absorbieron el.mayor volumen de
inversibn en el rubro de construcciBn de earreteras, aun cuando el

programa de obras tripartitas no dejd de incrementarse.

2. Financiamiento externo

Las instituciones internacionales siempre han concedido elevada
prioridad a los préstamo? para construccitn de carreteras,

En los filtimos afios su meonto ha representzdo en México, en
promedio, el 10% de la inversifn total en caminos. Sin embargo, hasta
el momento no ha sido posible obtener financiamiento externo pars los
de mano de obra, pues los organismos de crédito se resisten a
participar en este tipo de proyeétos aduciendo que no existen criterios
confiables de evaluacibn que permitan determinar su viabilidad, tanto
en materia de estimaciﬁn de beheficiqs como en cuanto a los verdaderos

costos, incluyendo mantenimiento,‘opéraciﬁh, precios, sombra, etc,

/Cuadro 8



. ‘QGuadro 8
MEXICO: INVERSIONES REALIZADAS EN LA CONSTRUCCION DE 'CARRETERAS, 1968/ 1969 A 1974/1975

(Yalor en millones de pesos)

perfo doﬁf Toﬁal Fegeral __ Bipartita _Tripartitaﬂ Camings rufréles de acceso
, Valor % Valor % - Vealor b - Valor . % Valor o
1968/196¢ 1 419.1 100.0 726.1 51.2 393.4 27.7 294,5 20.7 5.1 0.4
1969/1970 1 218.1 100.0 491.0  40.3  320.8 26.3 337.0 27,7 69.3 3.7
1670/1971 1 492.6 100.0 620.7 41,6 341.6 22.9 404.8  27.1 125.5 8.4
1971/1972 2 580.8 100.0 1124,7  43.6 524.0 20.3 561.1 21.7 371.021 14.42/
1972/1973 | 4 075,3 100.0 1 262.4 31,0  576.7  14.2 785.8 19.3 1 448.4 35.5£j
1973/1974 3 476,2 100.0 1 004,1 28.9 580.7 17.0 ‘ 847.5 24,4 1 oaa.é' 29.751
1974/1975 3 854.5 100.0 1 254.3 32.6 728.7 18.9 1 065.7 27.6 805.8 20.951

Fuente: Informes de Labores de 1a Secrezir?a de Cbras Phblicas,
Se reflere siempre al perfodo que va del 1 de septiembre de un afio 41 31 de agosto del siguiente,
b/ A partiv da 1971/197% nl Prograns de Caminos Rurales de Access se 1lamd "caminos de mano de obra".
/ debido:a Ins ¢ambios gie:sa intrceduforon. :
&/ Aun cuando incluyen otro tipo de obras, las carreteras representaron un porcentaje muy elevado.

vU23 9383/
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Este tema dic origen, en la Conferencia Internacional sobre
Infreestructura para el Transporte en los Pafses en Proceso de
Desarrollo,gl a un interesante debate y a la adopcibn de resniuciones
sobre la materiz. En esa reunibn se constatb que 1la influencia y
el modo de proceder de los palses industrializados ejerce un peso
determinante en los criterios de loz bancos, los cuales al evaluar
los programas de caminos no toman enlcuenta los indicadores econdmicos
y sociales que reflejan el marco general en el que se desenvuelven
-los palses en proceso de desarrolio, A la deficiencia citada se
suma la dificultgd de alaptar la experiencia de log peilses industriag-
lizados a programas con objativos predominantemente socigles ~~como es
el caso de los caminos de mano de obra~- dada la gran diferencia gue
existe entre las condiciones politicas, econfmicas y soclales de
estos vy agquellos paises.gl |

Sin egibargo, aun cuando no se disponga de métodos y técnicas
de evaluacidn adecuados no se deben dejar de considerar todas las
variables fundamentales que afectan el desarrollo de cada psis, y que
deben ser tomadas en cuenta, segfln fue reconocido en la citada reunidn:
", ..el estudio de factibilidad debe tratar, sobre todo, de establecer
la relacidn entre los objetivos generales de desarrollo con equidad
v los efectos esperados del programa, lo que permitird definir
dentro de la estrategia general de desarrollo del pais su prioridad

relativa.,."

8/ Reunibn llevada a csho en Mérida, Yucatén, en 1972. En el Anexo 2
se transcriben algunas resoluciones aprobadas por los delegados de
los Goblernos de Mgxico, Guatemala, El1 Szlvador, Honduras,
Nicaragua, Costa Rica y Panam3,

9/ Conviene aclarar que en el caso de caminos que sirven a &reas des-
arrollades las dificultades de adaptacidn son menores porque se
apoyan principalmente en el célculo del ahorro en los costos de
transporte, con menor participacibn de indices sociceconbmicos.

/Por otra
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Por ot;a'parte, no puede aceptarse la afirmacibn de que el
otorgamiento de los prictamos se fundamenta exclusivamente en el andlisis
imparcial de un grupo de técenicos, pues existen muchos proyectos -
"técndcamente perfectoé" que mueren en las''gavetas" de los bancos y
otros "técnicamenté deficientes" que logran ser aprobados. FEsto ocurre
porque las polfticss que respaldap un proyecto juegen un papel preponderante,

Ante el deseo de que los bancos internacionales sean m8s flexibles
en sus criterios de evaiuaci@n y juicio para establecer prioridades,
estos organiémos hen inficiado en varios.paises programas experimentales,

Seria de utilidad la divulgacidn de los criterios en que se basan
estos estudios para sagber si se van a tomar en cuenta otros elementos
ademds de los rendimientos de la construcci®n, del mantenimiento y de
la operacifn para uso de mano de obra y métodos convenclionales vy de qué
manera se estudiarénm los problemas de los gastos en divisas por uso de
equipos, asi como los de desémpleo y distzibucitn del ingreso, entre otros,.

En suma, a3l conceder los préstamos los organismos internacionales
" deberfan tomar muy en cuenta la polftica que establece cada pais en
materia de caminos para que las discrepancias t&cnicas no se transformen
en un instrumento de presitn e interferencia con relacién a objetivos

mfs generales.

/IV, PARTICIPACION
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IV. PARTICIPACION DE LA COMUNIDAD EN LA CONSTRUCCICN Y
CONSERVACION DE CAMINOS

1. Factores determinantes

Una de las caracterfsticas bisicas del Programa de Caminos de Mano de Obra
es la partigipaciﬁn organizada de la comunidad en el progeso de constrqcci&n
¥ posteriormente en el de conservacidn de los caminos.

Esta prictica se sigue casi en todo el territorio mexicano y merece
un anfliels detallado que permita evaluar su viabilidad en otros paises
en proceso de desarrollo con caracterfsticas afines o disimiles a M8xico.

La particlpacién de 12 comunidad a través de las difereaies etapas
del Programa se lleva a cabo unas veces con la aportacidn vcluntavia y
gratuita de mano de obra y/o materiales yfo recursos financierxos, y otras,
mediante mano de obra parcialmente remunerada ya sea con un salario
winimo rural legal o una fraccibén de &ste. En todos los casecs, sin
-embargo, la mencionada eccntribucidn proceda de una organizacisn colec-
tiva cuya directiva representa a la comunidad ante las autoridades de la
dependencia encargada de comsztruir el czmino.

, (En qué se apoya y cudl es la fuerza de esta organizacién colectiva
para impulsar la construecidén de un camino? En México este tipo de crgsa-
nizacidn ha sido producto de los cazbios en la estructura de la tenencia
de la tierra en el pais, derivada de la reforma agraria que dio origen a
la divisidn de losg latifundios convirtiendo a millones de campesinos en
duefios de las tierras que cultivan dentro de los tres tipos de propiedad
ofieial: ejidos, comunal y privado.l/ La construccidn de caminos para
el ejido, la comuna o la comunidad que integra el cawpesino ea conside-
radé por éste como un benefieio directo, De ghi su intevrés y participa-

2/

cifn activa en ella.

1/ El ejido es una propiedad colectiva de tierras dada en usufructe a una
poblacién. La forma de explotarla, en parcelas individuales o colec-
tivamente, lo decide la comunidad. La comuna es una propiedad colectiva
en zonas indigenas.

2/ Esta participacifn se apoya igualmente en la tradicidn de muchas regio-
nes, donde tal como ocurre en varios paises, los vecinos se unen para
colaborar en la realizacifn de las cobras en beneficlo de la comunidad.
Esta cooperacifn se conoce con el nombre de tequio.
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¢{Podrfa manifestarse una actitud-similar'cuando‘el campesino no es
propietarfo de la tierra? (Cufl serfa la respuesta de una ccuunidad a una
obra caminera cuyos beneficlos se canalicen directamente a una sola persona
¢ a un grupoe minoritario y dei cual s8lo de manera marginal podrfa beme-
flclarse? Seguramente no podrfa esperarse mucho entusiasmo ni interés y
" todavia menos una participaci&n y contribucifn eséont&neés. Por lo tanto,
un programa apoyado en la participacifn activa de una colectividad sblo
puede tener sentido 81 la commnidad percibe beneficios directos. .

Desde luego, también puede construirse una red caminera sin la par=-
Eicipaci&n de la comunidad., Bastarfa para esto remunerar a los trabaja-
dores a través de un tipe de relacifn empresario~trabajador que, dfgase
de paso, es la mfis frecuente en este terreno. Construir un camino con
‘tal o cual especificacibn es de clerta forma independiente de la organi-
zacién, comprensidn y participacisn de una colectividad, pero los resule-
tados que pueden obtenerse en uno u otre caso son econbmica y socialmente-
diferen:es,‘como también lo son los rendimientos, desde el punto de
vista de los beneficios y necesidades sociales. Un‘trabajo realizado
bajo la vigilancia de 1la comunidad, como parte de una obra que supone
ser de beneficlo colectivo, rinde mayor fruto que el efectuado bajo 1la
supefvisiﬁn de un empresario, y scbre todo en un mercado cuya demanda
es superior a la oferta. |

Analizado el problema desde el fingulo "obrero-patronal”, los proble=
mas se simplifican cuando el trabajador presta sus servicios y recibe el
pago de una organizacifin a la que‘el mismo pertenece y la cual, naturale
mente, no perslgue devengar utilidades a costa de su esfuerzo.

El éxito y los bajos costos obtenidos en la construceifn de caminos
Wde mano d;wbbra, conparados con los alecanzados con métodos convencionalea,
ptocedan pues de la participacifn activa de la colectividad.

Sin embarge si se gnaliza el problema desde un punto de vista pric-
tico y no sblo como una férmula general se observa que la reaccifn de
las comunidades varfa mucho de una regifn a otra. Ni el inter&s ni el
entusiasmo son fenfmenos con caracteristicas idénticas en todéa'partes.
pues depehden en el caso de que se trata de dos aspectos principales:

/1) De la
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'1) De la pergpectiva de progreso y blenestar que vislnmbré la ?ro-
pla colectividad en funeldn de la obra. En esto influye micho su nivélv
sociozultural, el grado de comunicacifn que haya tenido con otros pueblos
y ciudades, asf como la potencialidad econfunica conocaida del érea, que
puede estimuler a la colectividad cuando a través del camino pueda ponerla
a su sexvicio. ' ‘ -

2) De su experiencia snterior en ese campo, y 105 fracasos en inten-
tos similares en los que las comunidades hayan inclusive contribuide finan-
cleranente, asf como en la falta de confianza en las adminiestraciones)

estos factores influyen por supuesto de manera negativa.

2. Etapas de orgggizaci&é

En términos generales, el proceso de participacidn de 1la ccﬁunidad pasa
por las etapas cigulentes: a) investigacifn inicial; b) organizacifn de

la comunidad, v ¢) degarrollo de los trabsios.

a) IuvestigaciSn inicial -

Las investigaciones inicfales se realizan en el primer contacto con
la comunidad. Para esto se utiliza una ec8dula compuesta de cuatro partes.
{(Véase el anexo 3.) La primera contlene.informacifn sobre: nlimero de
jefes de familia, caracteristicas de la poblacifn, etc. La segunda se
refiere a las actividades econfinicas, tipo de propiledad, productos, vold-
menes de producelén, rendimientos de actividades agricolas, datos sobre
ganaderfa y sobre‘actividades industriales, artesanales y otras activida-
des y movimientos migratorios, ingrescs medios y perfodo de trabajo
durante el -afio, La tercera, comprende datos sobre infraestructura, tales
como caracteristicas de las comunicaciones existentes, qué se requiere para
me jorarlas y todos los elementos para estimar su costo probable como:
tipo de terreno, distancia a los bancos de material, longitud de la obra
y caracteristicas del drenaje. Incluye adem8s datos scbre poblacfones
a ser beneficladas, nlmero de hsbitantes y distancia entre ellas. Final-

mente, en la cuarta parte se dan indicaciones sobre la existenecia, o la -

/falta
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cenamiento, educacisn, sanidad, mercados, ete. La lnveatigucidn se com-
plementa con un e¢roquis a nivel de la regién que atenderfa el proyectado
camino. _

Los datos anteriores suministran una idea bastante clara de la reali-
dad objetiva de 1z cemwnidad. Dan a conocer el costo aproximado de la
Ttutas y permiten juzgar si el camino es la obra miis necesaria y, en ¢aso
afirmativo, si se justifica para un costo como el estimado para la locali-
dad en cuestidn, de acuerdo con sus caracteristicas en cuanto a poblacién,
produccifn y otres. Parmite concluir también si un camino considerado
necesario y justificable debsria ser incluido o no en un programa tripar-
tita, seglin las posibilidades econfmicas de la poblacifn.

Por otro lado, si se justificara su inclusidn en el programa tri-
partita los elementos contenidcs en la encuesta permitirfan ubfcarlo en
un adecuado orden de pricridad en el conjunto de obras que precisarfa 1la
regidn estudiada.

Un dato que no aparece en la encussta y que tiene cierta importan-
cia es el relacionado con el costo de flete de carga vy de traslado de
pasajeros. No s6lo se podria conocer el nivel de beneficlo qﬁe percibi-
ria la comunidad por este concepto despufs de construildo el camino,-sino
tambi&n ayudarfa a las autoridades a raglamenter las tarifas respectivas.

En este pfimer:contacto el investigador debe tambiéﬁ obsexrvar una
serie de elementos que forman parte de la "realidad subjetiva” de la comu-
nidad. Como por ejemplo, si existe o no conciencia en cuanto a la necesi-
dad de la obra y sl el sentimiento de unidsad de la comunidad es el propi-
__e¢lo para emprender la construccidn del camino de manera colectiva. El
conocimiento de estos elementos permite determinar si resultarfa aconse-
jable la realizaci8n de la obra.

Resulta igualmente importante explicar a la comunidad el tipo de
obra que se pre;énde construlr para persuadir a sus pobladdres de la efec-
tividad de la solucifn planteada.

' En modalidades anteriores, cuando la comunidad contribufa, inclusive

con recursos financieros, el investigador tenfa que proponer la cuota.

/que resultara
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queresultara mis aceptable para la poblacidn, lo que en algunos casos
era diffcil de conseguir, no tanto por el monto de la aportacidnm sino por
la falta de conflanza en la ejecucifn de la obra debido a fracasocs
anteriores.

El Investigador es designadc generalmente como promotor. Debe tra-
tarse de un funecionario capaz de establecer fAcilmente contacto con los
pobladores, comprender sus problemas, fdentificar sus necesidades, esco-
ger los habitantes de la comunidad en quienes se apoyarfa para su trabajo,
ser perseverante y tener una visidn clara de la realidad en que viva la
poblagidn rural,

Claro esti que en un prineciplo no es ficil organizar un equipo con
todas las caracteristicas descritas. Sin embargo, en la medida que el
programa se va desarrollando con éxito, el proplo conccimiento de esta
experiencia se {irfa extendiendo a todo el territorio del pafs facilitando
las labores de promocidn,

51 bZen cuando se inicid el programa en México el promotor era préc-
ticamente un "caballero andante" hoy enm dfa, como se pudo observar en algu-
nos Estados, son los propios campesinos los que presionan a la sede cen- -
tral de la dependencia responsable para la ejecucién de las obras. En
el anexo 4 2e¢ incluye una solicitud tipica en que la comunidad solicita

una obra nueva.

b) Qgganizacidn de la'commnidad

Esta etapa comprende dos actividades importantes: 1) la constitu-
cifn de la gsociacifn y eleccibn de su directiva, en funecifin de 1a obra,

y 2) la firma de un acuerdo entre la asociacién y la dependencia encargada
de ejecutada la obra.

En un principio se realizaba una asamblea en la cual se elegfa una
directiva del comitf o asociacifn y la solicitud pidiendo 1la obra y -acep--
tando las condiciones acordadas era firmada por lo menos por el 50% de B
los jefes de familia de la comunidad. Seguramente para evitar problemas

_ futuros relacionados con interpretacifn sobre derechos y deberes, en'los

/Gltimos



Pég. 64

Gltimos afios se ha légaiizado este tiﬁo de asoclaciones dandoles persona-
lidad juridica y pstrimonios propxos. ..

El acta constitutiva de la Asociacitn Pro—Obras para el Pesarrollo
Rural se levanta en presencia de las autorldades minicipales, las autori-
dades locales (ejidales, comunzles o d= la colectividad de. pegueiios propie-
tarios), del repragentante de le Liga de Comunidades Agrarlaa,if :del resi-
dente de construccién, del promotor, asi como de ia mayorfiz de los jefes
de familia de la poblacidn (v&ase el anexo 5). En ella se solicita al
Gobierno Federal que incluya en su programa de obras la que la comunidad
desea gse construya. Se menciovan los compromisos que asume la corunidad en
cuanto a ceoperacibn y se apiueban log estatutos de 1la Asociacibni Segin
éstos la Asociacién tendr§ por objeto aportar ~-cuando las operaciones no
requieran de equipo y méquinaria-j la mano de obra necesaria, -la cual es
remunerada con base en el salario mfnimo rural de la regifn; proporcionar
8in costc para la cbra los bancos de materiales que se precisen, gestionar
la disponibilidad de'lafwubérfiéie requerida-para las obras del camino y
colaborar con las antoridades'en‘la solucidn de los problemas que se presenten.
Los estatutos establecen ademaé una directiva (Comité Ejecutivo} integrada
por siete personas, elegidas eﬁ Asamblea General por el térnino que dure la
obra; exigen que las decisiones se tomeén por mayorfalabsoluta; definen la
Asamblea General como autoridad maximes y establecen que ésta se retuna por
decisi6n de su Comité Ejecutivo o por solicitud de 10 de sus asociados. -

' La Asociacién deja de existir por diesposicién de la Asamblea General
cuando no es posible comstruir la’ obra o al término de la wisma. En este
ﬁltimo caso la asamblea elige un Comlté de Conservacién que se encarga de
organizar la participacidn de los habitantes benef1ciados.4! .
" Una vez constituida la Asociacidén, se firma un convenio‘entfe'ésta y-
el Gobiernc Federal, con la intervencifn del rebreéen;én;g deL:Esfado.

3/ Organizacibn de tino sindical que existe en cada'EstﬂdO'y que perte nece
ala Confederaciﬁn Nacional Campesina,

4/ Este proceso de participacidn de la comunidad se apoya en la tradicién
derivada de la estructura agraria mexicana ya comentada, donde las
autoridades de los ejidos y de las comunas son elegidas por los propios
campes inos. .

[ (V&ase
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(Véase el anexo 6.) En este cornvenic la Secretaria de Obras Piblicas se
compromete a preporcicnar direecidn téenica, equipo y otros servicios, y
ia Asoclacifn a proporcionar la mano de obra y a recibir quincenalmente
la colaboracifn en efectivo por los trabajos ejecutados. Por su parte,
corresponde a la Asociacidn atender 1as reclamaclones de sus asoclados
por los problemas que surjan durante el desarrcllo de la obra.éj El
convenio comprende asimlismo un anexo donde se detallan los trabajos que
habriin de realizarse, y otro en el cual se especifica el tipo de
colabofaciﬁn que otorga la Secretarfa de Obras PGblicas. ,

- ;Serfan posibles tales formas de organizacifn en donde la
estructura sgraria se apoya en la propledad extensiva de la tierra?
iExisten condiclones sociopoliticas para que aparezcan estos tipos de
organizacién? Los encargados de diseflar programas de este tipo en
los diversos pafses tendrin que tomar en cuenta todos los elementos
descritos para organizarlos con base en la realidad de cada pais y

para evitar fracgsos.

¢) Desarrollo de los trabaios

Principalmente en esta fase cobran mayor importancia los antecedentes
teferidos, pues tanto la promoeifn pava motivar a los miembros de 1a
comunidad como la organizacibdn y programacifn de los trabajos determi-
narin el &xito de las obras.

La programacifn de las obras reviste una importancia primordial
para evitar que la eventual carencia de recursos o problemas meteorolSgicos
desanimen a las comunidades inicialmente interesadas y se abandonen las

obras. Este aspecto se analiza con mayor detalle en el capitulo VI.

'5/ Esta modalidad resulta muy prictica, ya que por un lado la dependencia
oficial no se ve abrumada por reclamaciones individuales pues toca a la
Asociacibn organizar, controlar y distribuir el pago convenido y a
ésta resolver internamente los problemas que surjan y por otro, la
Agoclaeifn se fortalece con la responsabilidad y contribuye a un
proceso de unificacidn y democratizacidn de la comumidad.

{/Los trabajos
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Los trabajos son distribuidos a los diversos grupos que participan
en la obra hbajo la sy ervisibn de un cabo y, en general, de la propid
comunidad. Cadé persona recibe una remuneracibn acorde con el volumen
de material que seﬁ capaz de movilizar. En términos generales, la
remuneracibn se basa, como ya se ha anotado, en ¢l salaric minimo
rural para la wmovilizacibn de un volumen diario considerado normal, de
acuerdo con las ceracteristicas del terreno y del matexial.

El ingeniero responsable determina previamente el monto total a
ser pagado por cada kilbmetro calculado individualmente. Los ajustes
que puedan requerirse deben ser acordados por la Asociacibn y la
dependencia técnica responsable de las obras, Las sumas conveﬁidas
segfm el volumen total de la obra realizéda son recibidas en efectivo
por la Asoclacidn, la cual se encarga de distribuirlas entre los
trabajadores. (En los anexos 7 y 8 aparece el modelo de recibo que
firma el tesorero de la Asociacién al hacerse cargo de los recursos de
la secretarla y al de la relaci6n de beneficiarios.) E1 control que
la Asociacitn ejerce en el desarrollo de las obras --incluyendo la
preparacidn de nbminas y el cuidado de las herrasmientas que el gobierno
proporciona~- eleva la capacidad administrativa de las comunidades
(sobre todo las mfs atrasadas) y representa un aprendizsje sumamente
Gitil para el desarrollo futuro, Por otro lado en numerosas regiones
el camino da servicio a varias comunidades, con lo que se establece

contacto entre ellas y se asigna de comfin acuerdo el tramo que le tocaré

~ejecutar & cada comunidad, *

La prictica de la participacidn de las comunidades en la conser-

proceso presenta en México caracterfsticas oy disfmiles entre regiones.
Mientras en aslgunas se cuenta ya en casi todas las comunidades beneficiadas
por los caminos de manc de obra con comitfs de congservacibn, en otras,

en cambio, son muy raros o no existen.
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Aunque la experiencia al respecto as escasa, puede afirmarse
que la actitud frente a las operaciones de corstruccién o de censervacidn
no es siempre la misma, En el primer caso toda la comunidad puede
responder activamente ante las expectativas de cambio que representa
un camino. En el segunde, sobre todo si la obra no correspondid a lo
esperado, puade resultay muy diffcil mantener el interés mostrado en
la etapa de construccidn. '

. El poder contar con la participacifn de la comunidad ea la conser-
vacibn representa un lcgro especialmente significativo en. el caso de
los caminos de mano de cbra, no sblo por la importancla que esta
actividad tiene para este tipc de caminos, sino por el hecho de poder
contar con una estructura descentralizada permanente que descubra
las necesidades de conservacifn y tome a tiempe las medidas necesarias
para evitar mayores deterioros.

Cabe sefiglar sin embargo qﬁe como en general el camino no
representa por s{ solc una solucifm capaz de promover todos los cambios
deseables por una comunidad, si no se adoptan otras medidas para llevarlos
a cabo, este hecho podria transformarse en el obstéculo mds importante
para consegulr la participacibn activa y permznente de la comunidad en’
las tareas de conservacibn.

-Segtn Informacifn reciente y a nivel nacional, la retribucibn
para los. que participan en lg conservacifn de caminos de mance de obra es
agproximadamente la siguiente: en un 15% de los casos la aportacifn de
mano de obra es gratuita; en un 25% se le remunera de manera parcial
y en un 60%, se le paga con base en ¢l salario minimo.

Aun cuandc no se pudo determinar con exactitud en cufl de los tipos
de propiedad (ejidal, comunal y pequefla propiedad) se ha praseutado una
actitud mfs positiva y de mayor participaciﬁn, se observa clerta
tendencia favorable en el caso de la pequeila propledad.

Finalmente, la participacitn de 1z comunidad en la coastruccibn
de caminos se ha extendido en México a otros tipos de obra y se ha
generalizado en todo el &mbito rural del pais, aunque con diversos

criterios de retribucibn,
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V. BENEFICIOS

Toda obra caminera érﬁduce en ﬁayor o menor medida tres tipoé_bésicos de
beneficios: ahorrﬁs para los usuarios del éamino, desarrollo econtmico
de 1# regién que atraviesa y mejoramiento en las relaciones soaiﬁles de
las commidasics por eila serxvidas. | o

En las corndiciones de un pais como México --quizis prevalecientes también
en otras naciones latinoamericanas~-un programa de caminos de mano de obra favo-
rece prineipalmente las relaciones de la comunidad con-eifmediowéxteriof.
Ahora bien, cuando al mismo tiznpo que se construye el camino se pro=
mueven cambios de cierts importancia que estimulan las posibilidades
de desarrollo econfmico de la comunidad, el resultado positivo se verd
multiplicado, aunque por otro lado, se supera la capacidad del
camiro {8i es de um solo ecarril) dado el incremento en el trénsito
generado por el desarrollo econémico y social que se propicid.

Algunos de los beneficios que se analizan en el presente capitulo
son comunes a todo tipo de camino, En los de mano de obra existen ain
embargo dos elementes que merecen atencidén particular:

1)} Con frecuenciaz se trata del primero o uno de los primeros
servicios pGblicos que llega a las comunidades y por lo tanto ejerce uma
influencia qué, aunque no sea decisiva para su desarrollo, posee, en la
mayoria de los cagos, un cavdcter picnero, y

i1) La realizacién de un elevado volumen de obras en &reas con
gran indice de marginalidad y que segén los criterios anteriores de
construccidn no tenfian perspectivas de iﬁtégracién a corto y medisno
Plazo, es un fenémeno nuevo en la historia caminera mexicana.‘ De ahf
" el interés enm analizat el impacto que tal programﬁ ha sido capaz de o
auspiciar, particulammente en regionés donde se hayan invertido montos
apreciables por este concepto., |
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1. Benefielo soesial

Los caminos, cuyo objetivo es romper con el aislamiento, preducirfn siem-
pre beneficios socfales positivos.L/ No obstante, a pesar d= cu gran
importancia,no siempre pueden ser cuantificados. Por ejemplo, para una
localidad cuyos habitantes s6lo pueden dirigirse al principal centro de
su frea una vez al mes o cada quince dfas en ciertas &pocas del afio, la
pogibilidad de hLacerlo con mayor frecuencia produce un adelanto cultural
importante -=-zunque diffcil de medir-- porque de esa manera tienen acceso
a noticias sobre el reszto del pafs a través de los perifdicos, la radio

y el trato con vendedores y compradores con relaclones sociales més
comple jas.

Un ejemplo de lo anterior es el caso de una comunidad indfgena cuyos
habitantes quedaron sorprendidos cuando al pagarles por la labor realizada
en la construccidn del camino, recibieron billetes de una dencminacién
superior a los 20 pesos, para ellos desconocidos. No es dfficil compren-
der la importancia de estos hechos en el desarrcllo de una comunidad.

‘ La construccidn del camine estimula en la mayorfia de las poblacio-
nes el establecimiencd de un serviclo de transporte regular de pasajeros,
que, aun cuando opere solamente una o dos veces al dfia en camlones de
carga adaptados o no para tal fin, representa un avance apreciable en

las relaciones de la poblacifn --antes parcial o totalmente aislada-=-
con el mundo exterior. Asimismo alienta a2 los tramsportistas de carga

a dar servizio a las comunidades, con lo cual se reduce el costo del
transporte.

En el estado de Tlaxcala, vecino a la ciudad de M8xico con menos
de 4 000 km? y 500 000 habitantes, el aumento ¢n la longitud de caminos
(pash de 758 a 2 491 km entre diciembre de 1970 y diclembre de 1974)

1/ Con cierta frecuencia se escucha la afirmacifn de que los caminos
traen resultados negativos porque llevan a las comunidades las "malas
costumbres”,”la contaminacidn", ete., de la. sociedad mfis civilizada;
¢omo si las poblaciones alsladas gozaran de plena salud, y de un sis-
tema educative y nutritivo suficiente, gracias a las ventajas de la
no contaminacién y de una economfa de autoconsumo, imagen muy alejada
de la triste realidad en que viven millones de campesinos.

/ fue el
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fue el factor determinante para que se incrementase el nfimerc de taxis
surales de 3 000 a 4 000 unidades. ' .

Obras como la introduceidn de emergfa eléetrica y agua potable, asf
como la mejbra y tegulerizacion de los trabajos escolares, servielo médico
y ottos, dependen an buenz medlda de la existencia de vn camino, especial-
meate cuande el acceso a las peblaclones es muy diffcil. Este hecho
adquiere particular importancia en paises con las caracteristicas oro-
graficas de Mixico, B

La norma de dar conienzo a obras de contenido social después
de construido el caminc resulita altamente positiva pues permite ampliar
los beneficios de éste, al dotar a las comunidades de canchas deportivas,
letrinas, casas comunales,zmefeados, plaza civica, ete., de importancia
primordial para su desarrollo fisico, social y culturai. Este tipo.de
realizaeiones alienta ademfis la creacidén de cooperativas, instalacidn de
talleres, etc.g/ _ ,

Conocido es el hecho de que en muchas poblaciones no se respetan
cabalmente los derechos de los ciudadanos consignados en las leyes,

Entre las violaeciones mis frecuentes destaca el pago justo de salaries.

A este respecto el programa de caminos de mano de obra aporta un
elemento de la moyor importancia al instituir el pago con base en el
salario minimo local, En cierta regién donde los trabajadores agricolas
recibian en &poca de cosecha remuneraciones inferiores al minimo, después
de trabajar en la construccién del camino percibiendo lo establecido por
la ley realizaron la primera protesta cuando en la siguiente recoleccidn

les pagaron menos del minimo, - B

Este resultado --que no es privativo de los caminos de mano de cbra--

se debe a la participacifn del gobierno y al hecho de que estas obras

2/ Las tareas de complementacidn del camino con otras obras se realizan
en México con 1a aportacién gratuita de mano de obra y materiales
existentes en la comunidad; segln informes de labores de la SOP
alcanzaron a un total de 2 755 comunidades entre 1972 y 1975.

feonllevan
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conilevan una orientacidn general de mejorfa en la distribucidn del
1ngre§o.§’ | o

. Cabe destacar finalmente la experiencia de algunos Estados de la
Reptiblica, donde la mujer particip8 en los trabajos de comstruscién de
caminos realizando casi siempre tareas auxiliares o volfimene:s menores a

base de susldos eqrivalentes a los de ua hombre.

2. Creacifn de empleos

En 1las pizinas siguientes se intentari establecer el papel del programa de
construccién de caminos de muanc de obra en la lucha contra el desempleo
rural.

En primer lugar cabe mencionar que el empleo s8lo se genera para
el perfodo de construccifn del camino, pues si bien es cierto que pueden
sucederse obras de diverso tipo durante el afio, esto noc o¢urrge, en gene-
ral, de manera continua ni permanente. Por otro lado, la aztividad de
conservacidn sf podrfa realizarse de manera constante, pero la mano de
obta que se requiere es reducida.

Ademis de los beneficios intrinsecos que produce a la ecolectividad,
proporciona,a los que participan en su construccifn,ingresos adicionales.
En varias ocasiones, para ayudar a las victimas de los desastres como
inundaciones, temblores, etc., se ha estimilado la comstruccidn de cami-
nos de mano de obra en la regifn afectada. De esta manera las autorida~-
des brindgn una ayuda que sin la realizacifn de la obra, seria gra-

tuita. En ciertos casos, a no mediar este 1hgresa, una parte de la

3/ En un Estado con poblacifn indfgena relativamente numerosa (Chiapas), -

el ingreso mensual del 92.6% de la poblacidém econBmicamente activa
que declard ingresos en el sector de la agricultura, ganaderfa, sil=-
vicultura, pesca y caza (85% del total) fue em 1969 de aproximada=-
mente 7 pesos disrios. En ese mismo afio el salario mfnimo en el
campo era en las diversas regilones del Estado de 11.75, 12.50,

. 15.00, 15,50 y 16.40 pesos por dfa, lo que corresponde a una dife-
rencia que varfa entre el 67.8% y el 134.27% sobre el ingresc medio
declarado por aquella poblacifn.

/poblacibn
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poblacifn se verfa obligada a emigrar a otras Sreas del pafls ante la impoe-
sibilidad de obtener recursos mfniwmos para sobrevivir.

El significado del programa en cuanto a la generacisn de nuevos
empleos presenta dos aspectos fundamentales: 1la partieipacibn intensiva
de mano de obra y el hecho de que las especificaciones mfnimas utilizadas
permiten construir un mayor nfimero de kilémetros con los mismos recursos
financieros que precisaria una carretera convencional.

Seglin estudfos realizados por iniciativa de la Secretarfa de CObras
PBhlicas en M&xico, en los caminos del Programa el 60% de la inversibn
se destina a los salarios de la mano de obra lécal; con ¢l empleo de
mnétodos mecanizados este porcentaje es de sblo 6.9.é!

Tomando en cuenta los porcentajes de la inversifn que corresponden
al pago por la mano de obra en un camino del Programa y en un camino con-
vencional tipo C (P’p y Pe) el ineremento de empleons para una .inversisn
dada serfa dei

Pp _ .60.0

PR = o = 87

Por otro lado, de acuerdo con los costos de construecilin observados
en tres entidades de la Repfibiica ~-se detallan mis adelante~- se podrfa
considerar que, en promedio, el costo por kildmetro de un camino conven=-
eional tipo C es 4.5 veces mayor que el de un camino del Programa, lo-
que indica el alcance exﬁensivo del mismo. '

En otras palabras se podrfa afirmar que'el camino de mano de
obra permite aumentar el nlmero de empleos en 8.7 veces con relacidn
a los métodos convencionales generales, y en 4.5 veces el nfimero
__de obras. ... . . ‘ | L

4/ Segin informaciones presentadas al "XV Congreso Internacional de
Carreteras’ antes referido, en 1974 el Programa de Caminos
de Mano de Obra contribuy8 a disminuir el desempleo rural en
un 7.0%. ' .

/Las repercusiones
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_ Las repercusiones.de la inversifn caminera en cuanto a la generacibn
de emplecs ge es;imé con base en las inversiones realizadas ey el Gobierno
de M&xico en construccidn de caminos de mano de obra en tres peviodos
compTendidos entre el 1 de septiembre de 1972 y el 31 de agosto de 1975,
En dicho cllculo se considerd, segfin se anotd, que el 60% de los recursos
financieros se apl%aaroz al pago de mano de obra, a base de un salario
minimo rural, incluyendo el pago de domingos y dlas festivos, en un total
de 365 dias al afio., . Para calcular ese salario se tomé como valor tfpico
para cada Egtado de la Replbliea el promedio aritmético de los salarios
minimos £ijados para csdz ups de ias reglomes que los integran. (Véase

el cuadro 9.) | R

Guadro 9

ICC: EMPLFOS GENERADOS POR LA INVERSION REALIZADA EN CONSTRUCCION
Dk CAMINOS DE MANO DE OBRA, 1972/1973 A 1974/1975

Inversidén (miles Némero -de ampleos

af
Periodo de pgsos) (hombres-afio)
1972/1973 ' 1 448 420 . 103 053
1973/1974 - 1 034 942 57 421
197471975 o 805 771 33 452

Fuente: Secretaria de Obras PGblicas para las iaversiones, y Comisién
Kacional de Salarios Minimos.

a/ Se refiere siempre al periodo que va deI 1 de septiembre de un afio
al 31 de agosto del siguiente, : '

En realidad el total de personas movilizadas y que percibieron
ingresos por la construccibn de los mismos fue mucho mayor. En primer
lugar porque en la estimacidn se considerd un sueldo minimo promedio
cuando en realidad las zonas de cada . Estado en que mayor nlmero de obras
se construyeron fueron las mds pobres y en donde este salario es menor,
En gegundo, en algunos cééog la comunidad participd aportando grétuiﬁé-
mente la mano de obra y en otros se pagd un salario inferior al minimo,

/Por otro



Por.otro lado, si se tonsidera que cada persona trabajd en promedio 3 meses
entonces el total de beneficiados con ingresos asciende a mésde 800 000 durasmte
eate perfodo

3, Ahorro en el costo de las obras

La esperiencia ha demostrado que el camino de mano de obra resulta més
barato no sdio com relaciém al convencional de especificaciones mejores
sino también en el caso de ser copstrﬁi&o a través de contratistas con
especificaciones pgeométricas reducidas y por métodos convenclonales, Las.
rarones bisicas que explican este fenémeno se examinaron en el capitulo 1I,

Datos basados en estadisticas oficiales e informaciones diversas
permiten apreciar el significado de las diferencias entre los costos de
caminos convencionales y los de méno de-ébra. El camino convencional que
sirve de comparacién es el vecinal, casi siempre de tipo C. Dados los
niveles del crénsito de vehfculos de las comunidades a las que esti des=-
tinado a sezvir, podria ser sustituido en muchos casos por un camino con
las caracterfsticas del de mano de obra.

Cuando se infcis el Programa en México --alrededor de 1970-- con
el nombre de Programa de Caminos Rurales de Aceceso, las obras eran ejecu-
tadas en buena medida por contratistas y a un costo por kildmetro cercano
a los 75 000 pesos, cifra cuatro veces inferior a las registradas en el
caso de los caminos vecinales convencionales construidos en el perfodo
1965-1970 (309 000 pesos). 3 .

Cabe agregar que la suma de 75 000 pesos/km se tefiere a caminos

auevos, Cuando mis adelante se adoptd el criterio de dar preferencia al
mejoramiento_de brechas y, al mismo tiempo, se decidi8 gue &stas serian

Rk g S

llevadas a cabo directamente por una dependencia del gobierno, los costos

se redujeron afn mis, entre otras causas, por el menor volumen de tierra

5/ Datos de la Memoria de Labores de la Secretarfa de Obras Pdblicas.
La cifra incluye los costos incurridos por concepto de terracerfas,

obras de drenaje, revestimiemto y pavimentacién,

/que se



Pdg. 75

que se movilizaba, ‘el ahorro que significs el aprovechamiento del trazado
preéxistente, el hecho de que no fuera necesario afectar nuevas tierras,
_derecho de via, y de que no se percibian utilidades.

A tftulo ilustrative se reproduce un ejgmploy que incluye dos =
tipos de espesificaciones a ser utilizadas en un mismo tramo y la diferen-
cia en costo por km en cada caso. (No se trata todavia de aprovechaﬁ:ie.nto
de brechas ni uso intensivo de mano de obra,) Las diferencias se deben
a las pendientes y al consecuente movimiento de tierra, asi como a las
obras de drenaje y al revestimiento. EL costo del kilémetro en el tramo
en estudio (3 + 000 al &4 + GJ0) se reduce en 45.0% al pasar de 290 000 a
160 000 pesos por kilémetro., (Véase la figura 12,)

Segin datos de la Secretaria de Obras Plblicas el costo promedio
en México para los ctaminos de mano de obra terminados entre 1972 y 1975
fue de unos 70 000 pesos/lm, que corresponden a los siguientes costos
mediog por lm de acuerdoc con el tipo de terreno.

P 3/ km
Plano o lomerfo suave 50 000 a 60 000
Lomerfo fuerte 60 000 a 80 0O0O
~ Montafioso 80 000 a 1C0 000

Esa suma --calculada a precios de 1975-~ representa casi la quinta
parte del costo por kilfmetro de los caminos vecinales convencionales
construldog entre 1963 y 1970, y es 7.0% menor que la registrada para 1os
caminos rurales de acceso realizados entre 1969 y 1970, todo ello calcu-
lado a precios corrientes.y Por otra parte, esa cifra promedio incluye
tanto los camimos de trazo nuevo como las brechas mejoradas, estimfndose .
una diferencia de costos de cerca de 60,0% entre ambos., Lo anterior .

6/ Secretaria de Obras PGblicas, ponencia del ingenierc Santiago Martinez
Rfos, presentada al Primer Seminario de Caminos Rurales de Acceso,
México, D.F., noviembre de 1970,

1/ lnformacién proporcionada durante el XVI Congreso Mund:lal de Carreteras.

/resulta
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resulta de wm promedio ponderado entre el costo de los caminos nuevos

(unos 106 80O pesos/km) y el de las brechas mejoradas (65 600 pesoslkm).ﬁl
En el cuadro 10 se intluyen los costos promedic de comstruccidn

correspondientes a 1975 obsefvados en tres entidades de las més pobres

del pafs, donde el Programa ha recibido atencién destacada. Esoe. datos

Cuadre 10

COSTO DE CAMINOS DE MANO DE OBRA Y DE CAMINOS VECINALES TIPO C
EN TRES ENTIDADES DE LA REFUBLICA, 1975

(Miles de pesos/lm)

Entidades

Primera Segunda : Tercera
Camino de mano de obra '
Terreno en lomerio suave 60 a 65 605/ 77
Terreno plano ‘ee 453/
Terreno montailoso . ' 90 a 100 1105/
Estimacifn para terreno ’
montaflose con equipo : 120
Costo promedio con equipo 100
Camino vecinal tipo C
{m€todo convencional)
Terreno en lomerio suave 200 230 300 a- 350
Texreno plano eus 150
Terreno montaftoso 500 a 600 350

Fuente: Datos obtenidos eﬁ_los Centros de la Secretaria de Obras PGblicas
en los Estados, :
a/ WNo incluye pago a cabos, sobrestantes, ni gastos indirectos.

8/ Para subrayar més las diferenctas de los costos reales, basta decir que
entre 1969 y 1975 los contrastes serian aGn méds agudos si la comparacién
se realfizara a'precios constantes de un afio dado (basta mencionar que el
salario minimo en la Ciudad de México se incrementd en 2.2 veces entre
1969 y 1975).

[Figura 12
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permiten conclulr que el costo de construccidén de un cemino convencional
tipo C es en promedio & a 5 veces mayor que el correspondiente 2l de
mano de obra.
‘ Seglin se anotd en el capitulo II, en la comstruccidén de ceminos
de meno mano de ohva debz prastarse especial atencién a2l probirma del
drenaje ya que en zlgunuze zomas 4ridas donde la ocurrencia de lluvias
aunque poco frecuente es toxrencial, este venglén incide en 35% a 40% del
costo total. (En el ejemplo de la figura 12 el porcentaje del costo de
las obras de dren~je en el costo total es de 47%.) Para el promedio
nacional el costo de estas ohvas representa el 20% tanto en los caminos
de mano de obya como en los coavencionales, proporciém significativa,
porque afin en las rutas convencionales se emplea mano de obra para estos
trabajos. Aparentemente el porcentaje de eate rubro deberia ser més ele-
vado an el caso da lag cbres del Programs por sexr eu costo finzl inferior.
Sin embargo,esto no es asi porque frecuentemente algunos vados y otras
obras son construldos a base de mamposteria de piedra, lo cuzl abarata
los ccstos en las obras de dremaje. (A titulo de ejemplo, en el anexo 9
se presenta una estimacién comparativa de costos para dos obras de
drenaje.) ,
Por otro lado, la conservacidon de los caminos de manc de obra, a
pesar de requerir cuidado especial en los primeros afios, resulta econd~
mica ~-507 mas barata que en un camino tipo C»= gracias al menor ancho
de la ruta, al reducido derecho de via y a las simplificeciones en las
especificaciones, como en el caso del sefialamiento.
En resumen,el nivel de costos del Programa fue,sin duda, unc de
log factores que contribuyd en mayor medida al extraordinario incremento
en la longitud de 1la red carzetera, la cual pasé de méds de 71 O00 km en
1970 a 145 000 km en 19?4;2!

9/ No se incluyen los 30 000 km construidos por dependencias ajenas a
la Secretaria de Obras Pdblicas. . o

/6. Beneficios
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4. Beneficios en costos de trangporte

Dadas las caracteristicas orogrificas de México, los habitantes de gran

nGmero de localidades g6lo pueden comunicarse con el exterjor caminando

largas distancias, a lomo de animal o por avién, y sélo donde el terreno
es m8s favorable pueden servirgse de vehfculo automotor en ciertas &pocas
del afio. 1los caminos favorecen pues en gran medida a estas poblaciones

al permitirles contar con un servicio regular de autotransporte en todo

tiempo. '

En uno de los Estados de la Reptiblica Mexicana, cuya poblacibn indi-
gena est& mal comunicada (Mayarit), las tarifas para el transporte de
carga por via aérea --Gnico medio que podian utilizar-- eran en 1973 del
orden de 10 pesos por'tonelada-km.ig, En consecuencia, el precio de
venta de los artifculos de muy baja densidad econémica casi se duplicaba.

De ahf que, tal como se ha expresado a lo largo de este trabajo, el costo
de log artfculos, inclusive los de primera necesidad, resulte més elevado
precisamente en las regiones m&s pobres del pafs.

En casocs como este se perciben con mayor claridad los ahorros que
en el costo del transporte produce un camino. En una comunidad del
Estado de Oaxaca, por ejemplo, para trasladar 20 sacos de cemento hasta
la carretera situada a 3.5 km de la comunidad se necesitaban 10 mulas a
un costo total de 200 pesos. Actualmente, con el nuevo camino, esa misma
carga se pusde transportar 20 km (3.5 km de superficie revestida y 16.5 km
pavimentada) a un precio de 40 pesos. En tanto al5kmdedistanciade la antes
rior, por faltade camino se pagan todavia 200 pesos para trasladar dos
toneladas de productos agricolas.

~ Existen casos sin embargo, donde los shorros que cabrfa egperar neo
resultan tan evidentes, e inclusive algunos er que los costos se elevan
después de realizada la obra. La construccifn de gran ntmero de caminos
y consecuentemente la mayor demanda de trﬁnsporte produce un incremanto

repentine de las ioversiones. Por otro lado, log dueflos de los medios de

10/ En este mismo aflo, las tarifas autorizadas para el autotransporte del
maiz, por ejemplo eran de 0.19 pesos por tonalada-km, en carretera
federal,

/transporte
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transporte poseen casi gsiempre un nivel cultural, una habilidad organiza-
tiva y una experiencia que no disponen los campesinos. Estas circunstancias
explican tal vez el fenbmeno anterior. '

Algunas dependencias y organizaeciones de tipo sindical vienen, por
otro lado, estimulando el establecimiento de caoperativas en los ejidos
para que ellas mismas administren los camiones de'carga y de pasajeros.

De esta manera se estarfa logrando que loé ahorros en transporte que el
camino propicia quedasen en manos de la colectividad.

De todas formas tanto los servicios del transporte como las tarifas
correspondientes, deberfan reglamentarse y controlarse a todos los niveles
pare que, gin desestimular la inversién en vehficulos, log usuarios reciban

el méximo beneficio de las nuevas obras,

5. Ahorro en divisas

Si bien el tema se abordé en términos generales en el capftulo II, en esta
seccibn se intentard evaluar la incidencia del gasto de divigas en la acti~
vidad caminera. Seg(n un estudio realizado por el Instituto de Ingenierfia
de la Universidad Nacional Auténoma dé‘México,ll/ cuando se utilizan méto=-
dos convencionales en la construcci6n de caminds, el gasto en divisas repre-
senta entre el 46.0% y el 87.0% del costo total. De estos porcentajes
corresponde entre 35.0%'y 47.0% a los insumos extranjéros aplicédos direc-
tamente en la obra, entre 3.0% y 7.0% a los contenidos en los bienes de
fabricaci6n nacional que se utilizan en ella y a la depreciacién del equipo
y las utilidades del capital extranjero que intervienen en dicha fabrica-
cién, y entre 8.0% y 13.0% a la repercusién de las ihportaciones por el
incremento en el consumo general. Un ejemplo del volumen de insumos impor-
tados se encuentra en el renglén de aplanadoras, conformadoras, miquinas

y aparatos para obras de explanacibén y tractores industriales, los cuales
se emplean en nivel importante en la construccién de caminos y significan

upa creciente erogacidn en moneda extranjera. (Véase el cuadro 11.)

1ll/ Estudios come el preseate podrian ser emprendidos por otros paiges, ya
representa un ensayo de medicidn de la relacién entre la obra caminera
y las disponibilidades de divisas, elewmento fundamental para definir

que

lapolitica en materia de vialidad mfds acorde con los intereses nacienales.

JCuadro 11
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Cuadro 11

MEXICO: IMPORTACIONES, 1967 A 1974

(Miles de pesos mexicanos)

Aplanadoras, conformadoras, miquines
y aparatos para obras de explanacién

y tractores industriales

1967 - 668 250

1968 532 538

1969 621 825 -
11970 584 300

1971 504 525

1972 767 875

1973 1 192 900

19748/ 1 545 400

Fuente: DBanco de México, S.A., Indicadores escontmicos.

&/ Cifras pxeliminares.

Por otro lado en ese mismo estudio se estima que el gasto en divi-

sas asciende s6lo a un 207 cuando las obras se realizan a través del

Programa de Caminos de Mano de Obra.

8i se compara esta cifra con la

mencionada antes podria afirnarse en forma muy burda que esta modalidad

de ccnstruccién 81°niflca un ahorxo en divisas del orden del 40 0% sobre

un 1'4:)1.1.1.:::&11 dado 1nvert1do en una u otra alternatlva.

“Aplicando este porcentaje para las igveraiones en carreteras realiza-

da§ entre el 1 de septiembre de 1972 y el 31 de agosto de 1975, se obtiene

que se geﬁer& un ahorro de divisas cercano a los 105 millones de d6lares, ==

12/

1o que tepresenta un 23.4% de los préstamos, créditos y compromisos conce~

didos a México per el Banco Mundlal para el sector transporte, y que suman
447.8 millones de dOLares.iél :

12/ 1 délar = 12.50 pesos.
13/ CEPAL, Notas sobre la economia g el desarrollo de_Américs Latina,

No. 203.

{La importancia
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La importancia de este ahorro se pone de relieve al considerar la
dificil situacidén externa de pagos por la que atraviesan los paises en
proceso de desarrollo, v en particular los latincamericamos. En efecto,
el déficit del balance comercial del conjunto de los paises no producto-
res de petrdleoc de América Latina pasd de 1 000 millones de ddlares em
1973 a 11 000 millones de ddlares en 1975, Para México las cifras corres-
pondientes fueron de 400 y 2 300 millones de délares, respgctivamente.;é/

El problema del bal&nce‘cOmercial v de pagos €8 pues muy serio en
casi todos los paises en vias de desarrollo. En él influyen de manera pon-
derante los desembolsos por concepto de obras camineras, dada la magnitud

de las inversiones en este campo y su elevado contenido fmportado.

6. Desarrollo econdmico de la comunjdad

Cuando no se dipone de un camino se pierden grandes volGmenes de produc-
cidén al no poder trasladarlos a los mercados con oportunidad, ya ses por
falta de medios de transporte o porque en ciertas &pocas del afio las bre-
chas existentes se vuelven iatransitables. 'Ademés, en las regiones incomu-
nicadas se mantienen con mayor persistencia las economias de autoconsumo.

El camino significa por si solo un elemento importante para el des-
arrollo de la comunidad pues ayuda a romper con esta situacién al estimular
el aprovechamiento de nuevas tierras y facilitar la competencia entre
compradores y proveedores, hecho gque coadyuva a mejorar los 1ngresos y
capacidad de consumo de los campesinos.

De los aspectos positivos que el camine aporta destacé, en las obser-
vaciones realizadas directamente, la mayor posibilidad de defensa del campe-
sino frente al tradicional acaparamiento de productos., Ello gracias especial-
mente 8 la intervencidn del gobiermo en la comercializaci6n de los mismos,
cuya actuacidn como oferente-de articulos de consumo y comprador de produc-

tos agricolas se facilita sin duda con la disponibilidad de caminos.

14/ Notas sobre la economia y el desarrollo de América Lativa, op. cit.,
‘No. 197,
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Pese a lo anterior el problema del monopolio subsiste muchas veces
porque siguen gravitando otros factores como el crédito atado y la falta
de informaci6n respecto a preclos. ' o ‘ '

Dado el céf&cter temporal de los ingresos que se generan en el pro-
ceso de construccifén, resulta importante utilizarlos con criterios de
racionalidad. Una experiencia positiva al‘ieSpecto es la adoptéda en
muchos caminos en construccién y que consiste en llevar en los dias de pago
artfculos de consumo de primera necesidad y venderlos a los trabajadores a
precios inferiores a los que pagan normmalmente. Ello se realiza en
virtud de una acci6én coordinada entre la Secretarfa de Obras Pgblicas,
regponsable por la comstruccifn, y la Compaftia Nacional de Subsistencias
Populares (CONASUPO). ;

La construccion de caminos ha permitide instalar tiend;s permanentes
de la CONASUFD, con.lo cual lcs campesinos no s6lo disponen de areiculos
de primera necesidad a precios bajoé,-sinn que pueden vender sus productos
agticolas a los precios de garantfa fijados por el gobierno,

En una ehtidad de la Repdblica Mexicana se observaron las siguientes

diferencias en los precios de venta al consumidor de productos bésicos:

CONASUPO o Tiendas privadas
Malz i 1.85 pesos/kg 3.50 pesos/kg
Frijol 3.00 pesos/kg 8.00 pesos/kg
Aceite ‘ 10.30 pesos/1 17.00 pesos/1
AzGcar _ 2.15 pesos/ikg 3.00 pesos/kg

Discrepancias de este orden son igualmente frecuentes en los precios de
.garantia fijados por el gobierno y el que pagan les particulares. En ung
comunidad donde el camino --ya se provecta pavimehtarlo-- ademds de favo-
recer a la actividad agricola propicid la explotacién de una mina, los
‘campesinos recibfan antes de su construeccién &0 centavos por kilo de mafz
cuando en esa misma &poca la CONASUPO lo compraba a 9% centavos.
Cbviamente la sola construccifn del camino no puede remover todos
los obstédculos que inhiben el efectivo desarrollo de las comunidades més

atrasadas. Pero en el conjunto de los cambios econfmicos y sociales

/requeridos
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requeridos para liberar al campesino de losz factores responsables de su
rezago, las vias de comunicacién constituyen un elemento importante que
contribuye a crear nuevos intereses y a debilitar las estructurasg nega+
tivag anteriores,

Ahora bien, cuando se toman ademfs medidas capaces de remover los
obstéculos bfisicos al libre desarrollo de la comunidad y se swministra
la asistencia técnica y financiera necesaria, el camino produce entonces
sus mé&ximos beneficios. -

Conviene pues emprender investigaciones socioceconfmicas que arrojen
luz sobre la forma como se distribuyen los beneficios de un camino, Si
bien los de carficter econémico pueden reducir las desigualdades, la mala
distribuci6n de los mismos puede a la larga crear contrastes --claro que
a un nuevo nivel-- que en lugar de atenuar las diferencias sociales las
congerven o inclusive las agraven.

Por ejemplo, aun cuando los costos de transporte sean inferiores
a los prevalecientes con anterioridad a la construccién del camino, los
beneficios por este concepto pueden llegar s6lo parcialmente al campesino.
Esta situacién se agrava cuando el sistema de crédito persconal que se
aplica en el campo obliga a los agricultores a vender sus productos al-
 intermediario privado a los precios que se pagaban cuando no existfa la
ruta, y es este filtimo él que se beneficia con el 100.0% del ahorro en
los costos de transporte.

El conocimiento de las limitadas posibilidades que tiene el camimo
de mano de obra para promover de manera aislada el desarrollo de las
comunidades ~-~ya que en innumerables poblaciones beneficiades por uno de
estos caminos no se aprecia el rapido progreso ni las transformaciones
que serfan deseables~~ ha sido tal vez la causa de que este tipo de
obra para'sus especificaciones reducidas siga siendo suficiente para
las necesidades de la comunidad. Si en cambio .se hubiese contado con
las fuerzas transformadoras que el desarrollo de las comunidades demanda,
posiblemente después de pocos afios el transito y el intercambio serfan
de tal magnitud que el limite de cincuenta wvehiculoes al dfa esta-

blecido para este tipo de camino se hubiera superado fficilmente.

JEn estas
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En estas condiciones cabe preguntarse si no hubiera sido preferible
construir desde un pr11c1pxo un camino con mayores vy mejores
esPecif1caciones, evitdndose asi la 1nver916n adicional a corto plazo y
las molest1as que representa la ampllacién de una via en pleno funcionamiento.
Como se ha anotado, el Programa de Caminos Rurales de Acceso iniciade
en 1969 ha venide operando por un lapso superlor a los seig afios. Durante
la preparacidn de este trabajo se realizaron visitas a diferentes comunida-
des de la RepGblica --particularmente aquéllas en las que se realizaroa
obras dg‘esta naturaleza entre 1969 y 1970-- con el objeto de indagar cui-
les de ellas han solicitado ya de nanera jugfificada una ampliacién del
camino de mano de obra. Fueron escasaé, y se trata principalmente de pobla-
ciones en las que la.ampliacidntpermitiria aprovechar‘un recurso potencial
conereto, o algunas con caracteristicés atipicas eﬂ cuanto a dinamismo y
orggnlzaCLﬁn - ‘

. En una comunldad por eJemplo donde 1las coudicionps para el cultivo
de copra, lim6n, mafz, chile y a;on;oli son muy favorables, el fransporte
se realizaba por medio de animales a un costo prohibitivo. La construccion
del camino. (1972} y el correspondlente abaratamiento del precio del trans-
porte alent6 una répida diversificacién de la produccidn agricola (la cual
estaba centrada anteriormente en el maiz), Y el estahlec1miento de una red
de compra y venta que permitid, a su vez, superar el sbusivo sistema de
comercializacidn prevaleciente, acentuado por la falta de medios de trans-
porte. Las tres tiendas de artfculos de consumo que operaban original-
mente se ampliarbn a siete y ge disﬁuso por primera vez de seis camiones
de cafna ' |

En varias comunidades donde existian p051bllidades de explotacitn
pesquera:“éé minas de mirmol, de asbesto o de instalacidn de pequeﬁas
industrias se observé un répido desarrollc como corolario de la construc-
cién del camino e fnclusive se prevé su ampliacidn a corto plazo. Casos
como, éste no constituyen, sin embargo, la generalldad ‘ o

Durante 1973 la Secretaria de Obras PGblicas promovid una encuesta
entre cerca de 1 000 comunidades {véase el anexo 10}, con el propdsito de

conocer los efectos cual1tat1vos del programa sobre la vida de 1a comunidad.
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Sus resultados (véase el cuadro 12), confirman en muchos aspectos lo comen-
tado en lfneas anteriores. Destaca, por ejemplo, la diversificacién de

los articulos de consumo popﬁlar faniliar, que seguramente fue viable gra-
cias a las digponibilidades de tzansporte, al ingreso adicional de los
pobladores por participacién en la obra y, en general, como resultado del
desarrollo propiciado por el camino, Asimiswmo el transporte de pasajeros
gse increment6é en 567 de las localidade& Ho, obstante que el costo del pasaje
se redujo s6lo en 28.07 de ellas, subi6 en el 4% y se mantuvo igual en el
68%. Por otro lado, el ingreso personal crecité en 567 de los casos y los

gervicios comerciales se ampliaron en um 447,

7. El éxedo Tural

El crecimiento desproporcionado de algunas ciudades es uno de los fentme-
nos que causan mayor preocupacidn en los paises en vias de desarrollo.
Entre sus causas basicas destacan las diffciles condiciones econdmicas y
sociales en que vive la poblacibn rural que obliga a grandes contingentes
a emigrar a las ciudades en busca de me jores oportunidades..

gQué 1nf1uenc1a puede ejercer sobre el éxode rural un programa como
el de mano de obra7 Aun cuando no se cuenta todavia con guficiente expe~
riencia ni se han realizado investigaciones que pudieran conducir a con-
clusiones finales, se formulan a coutinuacién algunas epreciaciones sobre
este tema que surgeun del anBlisis llevade a cabo en el presente trabajo.

Dado que la construccibn de caminos es s6lo una actividad temporal
para la comunidad rural, los ingresos adicionales que genera también lo
son y no constituyen por lo tanto un elemento suficiente para retener al
hombre en el campo, Sin embargo cuando se efecttia en perfodos de particu-
lar gravedad {inundaciones, epidemiasg, terremotos) evita que, ante estas
circunstancias, gran nGmero de personas emigren, pues frecuentemente el
sueldo mfnimo que perciben los que participan en la obra representa un
ingreso superior al que normalmente obtendrfan en un trabajo permanente.

Los mayores beneficios que puede aportar a una comunidad un nuevo
camino son: liberarla de la comercializaci6én injusta al comunicarla con el

exterior, estimular el aprovechamiento de nuevas tierras para el cultivo
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Cuadro. 12

MEXICO: RESULTADOS DE LA ENCUESTA REALIZADA EN COMUNIDADES BENEFICIADAS
: POR LA CONSTRUCCION DE CAMINOS DE MANO DE OBRA

(Porgcentaijes)

Parfmetros de la actividag econfmica 1 zS B
FluctuaclSn en los preclos de oferta 53 33 9
Fluctuacidn en los precios de demahda . 57 .27 . 16
Diversificacidn de articulos de consumo - :
popular 16 84 -
Superficie de cultivo 71 29 -
Valor de 1a produccién ‘ 67 33 -
Ingreso personal = . 41 59 -
Transporte de pasajeros o & 56 -
Costo del pasaje - ' " 68 ' & 28
Servicios comerciales - ' 56 44 . -

Servicios educativo-asistenciales 65 35 -

Fuente: Secretarfa de Obras PGblicas, Direcci6n General de Programaciém.,

Nota: El porcentaje se calculs con vespecto a 976 localidades.
1 = permanecis igual.
S = incrementos.
B = decrementos.

/por 1la
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por la reduccién en el costo de transporte, y permitir que goce en general,
de mejores servicios sociales. Estos son en realidad los principales fac-
tores que pueden frenar el &xodo rural a la gran ciudad. Pero, si tales
benaficios no son suficientes, si no se proporciona al campesino las condi-
ciones econdm1cas y soclales minimas aceptables entonces el camino influiré
et sentido inverso, o sea, acelerara las mlgraclones. En efecto, al pro-
mover el intercambio con los pr1ncipales centros del pafis lleva hacia el
hombre anteg aislado o mal comuﬁicado'una imagen del progreso existente
en otyos sitios, y anima muy pattiéularmente a la juventud, a abandonar
su comunidad buscando centros méis desarrolladOS, sobre todo cuande no dis-
pone de medics para mejorar su condicién de vida.

~ Tan negativa como la exagerada concentracién en las ciudades pdede
ser la gran "atomizacién' de la poblacién rural. SegGn el censo de 1970,
el 187 de los mexicanos vivian en 83 283 localidades de hasta 500 habitantes.

(En qué medida han contribuido los caminos de mano de obra a concen-

trar las comunidades? Se ha observado una relacién muy débil entre ambas
variables. Para que las pbblaciones se pﬁdierah concentrar a un nivel
deseable seria necesario, en las condiciones de un pals como México, que
se dispusiera en ptimer lugar de tietra para colonizar o que surgiefan
actividades dz tipo forestal, ﬁinero, industrial o de servicioc capaces de
proporcionar niveles de subsistencia superioras a los que poseen normalmente
los pobladores dispersos. En ciertas regiones en donde la incomunicacién
es casi total se ha observado que poTr este mismo motivo existe un potencial
de tierras aprovechables y susceptibles de cultivb. En estos césos, la
apertuia de un camino permitiria concentrary la poblacién a un nivel que

beneficie a la colectividad.

/VI. PLANIFICACION,
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VI, PLANTIFICACION, PROGRAMACION Y ORGANIZACION

1. Planificacidn y programacidn

Las cuantiosas inversiones en carreteras que realizan los paises latinoame-
ricanos y que representan un porcentaje significativo de la inversitn
total, precisan de una planificacién y una programacién adecuadas.

La planificacién del sistema carretero debe formar parte de los
planes y programas que se adopten para el conjunto dal sector transporge
y &stos a su vez deben insertarse en el complejo genersl de objetivos
econtmicos, soclales y polfiticos, dado que la demanda de transporte se
deriva del resto de la economia, '

En consecuencia,para planificar un sistema carretero deben tomarse
en cuenta: &) los objetivos globales del pafs; ‘b) la optimizacién del
sistema de transportes y el papel que eh ella cabe s una definicién adecuada
de las prioridades en materia de caminos, y c¢) 1la determinaciéo de las
necesidades de los diversos tipos de caminos y su jerarquizaciém.

Definidos los objetivos anteriores, preferentemente a largo plazo,l!
se establecen las bases s0lidas para la programaciétm. Al disponerse de un
plan global y uno sectorial, definidos en estos términos, la programacidn
de los caminos de mano da obra surgiri como una consecuencia logica en la
que se reflejarén a&chadamente las restricciones presupuestariag y las
caracteristicas de la estructura social, y del elemento humsno y equipo
técnico de que se dispone.

La primera dificultad que puede presentarse al intentar programar el
sector transportes es la carencia de un sistema de planificacibén global.

- Degafortunadamente lag perspectivas pars implantsrla son escasas en un
nlimero apreciable de palises, porque dependen en gran medida de una serie de

factores sociopolfticos, econfémicos y estructurales més que de un simple

1/ Las carreteras se construyen en general para una vida fitil relativamente
larga, de modo que un conocimiento anticipado de los propbsitos a que
deben servir permitirs prever las ampliaciones que podrfan requerirse en
el futuro, y que partirian de especlficaciones iniciales econfmicas.

/En casos
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En cascs como estos el plan da cerreteras debers refiejaxr los linea-
mientos generales de la politica del gobierno, aunque, precisamente por la
falta de un plan global, tendrin que predominaxr juicios cualitativos respecto
2 los heneficios que se esperan alcanzar del mismo.gi

En el caso de paises com caracteristicas como las de México, lasg
dificultades posiblemente residirén en la programacidn de recursos y no en
gu inclusidn dentro de los objetivos de la plamificacitn global. En efecto,
la existencia de importantes nficleos de poblacibn total o parcialmente
. aislados y con niveles de ingreso y desarrollo muy inferiores a los ya
alcanzados por el resto del pals, permite suponer que cualquier plan guber-
- namental incluiri entre sus objetivos la construccién de los caminos nece~
sarios para superar esa situacibfn. Lz moyor dificultad se encuentra en
determinar la locallzacifn prioritaria de las obras, asf como la cantidad
de recursos a asignar en relacién con las necesidades de los demés sectores
de la economla. A este Tespecto, no basta sefialar las necesidades de ceminos
para que se optimicen log recurscs asigngdos al programa correspoundiente.

Para superar este obst&culo, algunos paises incluyen la plenificacién
vy programacidm de caminos de tipo vecinal en el contexto de cbietivos defi-
nidos para actividades de especiro mas amplio, como son las del sector
agricola. Esta solucidn parece interesante ya que al darle una mayor obje-
tividad a la planificacifn, existen mayorcs posibilidades para optimizar la
inversidn. Aunque en M&xico no prevslece este criterio, no puede dejar de
reconocerse que la actividad econdmicaz md3s directamente beneficiada v a la
que mas sirven los caminos de este tipo es la agricola.

Si no se dispusiera de los elementog de planificacidn deseables, ni
hubiera un vinculo con otros secteres, la condicibn minima para obtener
mayores beneficios serfa la de countar con la cocrdinacibn entre los diversos
sectores o dependencias gubsrnamentzles que realizan inversiones. De esta

manera, al confrontar sus respectivas previsiones podrian quedar debidamente

2/ Se refiere a objetivos como: incremento de la produccién, mejoramiento
del nivel de ingresos y otros, que no se pueden expresar ni en valores
ni en cantidades.
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contempladas las prioridades de las obras dentro del contexto més amplio
de sus respectivas egfaras de accibn.éf Esta coordinacién es de particular
importancia para que se conceda a los caminos del programa de mano de obra
un valor justo en la escala prioritaria, ya que existen dificultades meto-
dolbgicas para comparar obras aisladas y expresar, a través de fndices
muméricos, todos los beneficios que pueden generar los caminos, y cuyo
prineipal efecto no es el zhorro en los costos de transporte sino su
contribucifn al desarrolle econbmico y social de regiones aisladas.

Estas deficiencias metodoldgicas, que emanan de la ausencia de obje-
tivos y metas amplics, son particularmente relevantes en el casc de estas
"pequeflas obras'. 8Si por ejemplo se adoptara como criterio para determinar
un orden ce prelacién, 1a relacita beneficio-costo con base en la inversifdn
y en el ahorro en costos de tramsporte, seguramente pocos, ¢ ninguno de
los llamados ceminos de mano de obra podrian ser incluidos en wun programa
porque el zhorro en cogtos de transporte es para ellos de mcho menor impor-
tancia que los otros beneficlos, al contrario de lo que en gemeral ocurre
con las carreteras que sirven 2z zonas desarrolladas.

En el XV Congreso Mundial de Carreteras se subrayd insistentemente
1a carencia de metodologias adecuadas, y se constatd que el métode clasico
de beneficio-costo utilizado en forma generalizada conduce inevitablemente
a reforzar de manera creciente la red primaria y no contribuye a satisfacer
las verdaderas necesidades en materia de red alimentadora. Ello se debe
a que cuando un camino ge programa para comunicar‘y desarrollar nuevas
freas donde los beneficios esperados se relacionan principalmente con el
desarrollo econfmico y social, los elementos que intervienen son relativa-

mente conplejos y envuelven consideraciones sociales, econbwicas y una combi-

nacibn de iunversiones tan amplias, que por lo gemeral son de diffcil
cuantificacibn. En consecuenclia los anélisis de tipo numérico como el
beneficio-costo, la tasa interna de rendimiento y otros, no alcanzan a

expresar todos los resultades que pueden esperarse.

3/ El Programa de Caminos de Mano de Obra en México se ha tratado de coor-
dinar con- algunos proyectos de desarrollo regiomnal, a través de la
Comisidn Nacional de Desarrollo Rural, con Comités en cada Estado, y por
medio del Programa de Lmversién PGblica para el Desarrollo Rural (PIDER),
fotimamente relacionado con las zonas m&s marginadas del pais.
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81 a lo anterior se agrega la presiém social y politica de los
grandes centros en favor de obras que los beneficie directamente, y los
escasos recursos disponibles, se concluye facilmente que esta situacidn
puede tender a perpetuar el aislamiento de las comunidades més pobres.

Para evitar que los caminos de tipo vecinal se vean relegados podria
asignarse una suma da recursos para cada tipo de carretera, segin su funcién,ﬁj
y basada en las directrices de las polfticas de inversiones del pais. Podria
ademés establecerse un criterioc de prioridad para cada uno, lo que dismi-

. muiria algunos inconvenientes derivados de adoptar las mismas normas de
evaluacidn para todos los caminos. _

De no contar con el respaldo de una planificacién global, los criterios
que normalmente determinarfan la programacién'de los recursos disponibles
ge basarfiaun principalmente en:

a) Los niveles de ingresos locales y condiciones gensrales de
desarrolle;

b) Los programas de desarrollo regional, subregional o de ciertas
Areas; ‘

¢) E1l rango de poblacién vy la cantidad de habitantes a ser beneficilados;

d) El costo de la obra y costo por habitante;

e¢) La potencialidad de la regiébn;

£f) La presidén de las comunidades, y

g) Factores politicos y sociales, tales como el desempleo. o
Estos criterios no siempre son independientes ni exclusivos, ya que pueden
influir en forma similténea.

En México 1la norma general para determinar la participacién de una
comunidad en el programa es que cuente con una poblacibn entre 500 y
2 500 habitantes y esté localizada a no més de 10 km de la red éérretera.

En la préctica tales criterios estén sujetos siempre a cierta flexibiiidad.
El rango minimo de poblacién se basa en la necesidad de que no se eleve
demasiado el costo por habitante; el rango miximo en que las comﬁnidadea

4/ Se refiere a las funcicnes preponderantes como ahorro en costos de
trangsportes,penetracidén y desarrollo econfmico y social.
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mayores deben contar con suficientes recursos-para participar en um
programa de cooperacidén. El limite de 10.0 km --aun cuando michos caminos
ge han construido con una longitud mayor-- obedece a una restriccidn de
costo promedio.

Todos los criterios enunclados tienmen validez como elementos para
elaborar un programa. La preferencia debe reczer sin embargo en aquellos
‘que se situdu dentro de un objetivo mss amplio. Por ejemplo, es muy impor-
tante realizar una obra caminera en &reas de bajo nivel de ingresos y retra-
- sadas en su desarrollo, pero la inversién seria mias productiva si la refe-
rida obra estuviera enmarcada dentro de un programa de desenvolvimiento
regional o subregional. De otro lade, el objetivo de beneficiar al méximo
de poblacidén con un minimo de recurgos, tendria mayores alcances 8i el
camino permite aprovechar determinada potencialidad econdmica existente.

Importa asimismo tomar en cuenta la presién que ejerza una comunidad
--aunque su solicitud no reuna a veces todas las condiciones que establecen
las normag generaleées que se aplican a la construccién de un camino--, porque
ella revela una actitud mis reivindicativa y din&mica, propia de un espiritu
de superacién que seguramente obrars también sobre otros campos de la acti-
vidad econfmica.

Tampoco deben ignorarse los agudos problemas que surgen como conse-
cuencia de terremotos, inundaciones y otros desastres, pues en estas
clrcunstancias la construccién de los caminos proporciona a la gente trabajo
y recurscarpara su sustento.

Se desea insistir sin embargo, que cualquiera de las decisiones ante-
riores deben formar parte preferentemente de ﬁn obietivo o programa global,
dondg_éh@g obra actGe como componente funcional para alcanzar las metas
de calidaed o cantidad establecidas.

Cabe referirse ahora a dos experiencias en la programacidn de Céminos
de Manc de Obra, que toman en cuenta aspectos esPeclficos:

a) Las obras deben tomar en cuenta los perfodos de siembra y
cosecha o de otras actividades del campo, de suerte que no coincidan con
el periodo de la construccién del camino, y o

/b) Se
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b) Se deben programsr los recursos con objeto de concluir las
obras, en lo posible, sin interrupciones.

'Si el camino se construye durante el perfiodo de siembras y cosechas
puede provocar el abandono de estas actividades y afectar desfavorablemente
el abastecimiento del mercado. Ademds, algunos campesinos aun cuando se
beneficiarisn del salario que se les pague por la congtruccibm del camino
-perderian.los ingresos derivados de la venta de sus productos.

Eéée;fenﬁmeno tiene una relacifn con el pago del salario minimo
" rural, porque éste ejerce una fuerte atraccifm, ya que, como se comentd en
el capitulo anterior, existe una distancia considerable entre los ingresos
reagles de una gran parte del campesinado y el salario minimo. En los caminos
construidos pof el método convencional, en cambio, esta circunstancia no
constituye problema pues s86lo se emplea un nlmero reducido de trabajadores
de 105 pueblos que sirve.

Por otro lado, cuando las obras se dejan inconclusas en un afio, al
tener ﬁue esperar para reiniciarlas a que pase la época de si=mbra y cosecha,
0 la de lluvias, pueden deteriorarse considerablemente tanto por la accidn
del agua como porque son utilizadas de manera indebids antes de quedar
terminedas. . A

De no poderse concluir todo el camino, serfa preferible realizar um
tramo completo que comunique de preferencia a dos comunidades, pero en
cualquier caso, defendido de la accifn del exceso de agua que pueda produ-
cirse en la parte no congtruida. Aun cuando esta préctica se sigue en-
cualquier tipo de camino, debe aplicarse con mayor rigor en los de mano de
abra, dadés sug caracteristicas particulares.

En ocasiones, por motivos especiales, un gobierno puede destinar para
este programa una sums de recursos mayor a la que ge asigna normalmente en
un afio. Ello puede dar lugar a una proliferacién de obras imposibles de
concluir en ese lapso. Si en el presupuesto siguiente nc se contemplan
adecuadamente los recursos para acabarlas y, ademés, se incluyen en el
programa otras nuevas, pueden generarse pérdidas impoftahtes. En cualquier

cago debe darse preferencia a las obras en proceso con prelacién a las nuevas.

/2. Organizacién
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-2, Organizaciﬁnif
Los problemas inherentes a la participacidn de la comunidad sdélo pueden
conocerse y solucionarse wediante el contacto directo con la propia poblacibn.
Ahora bien, para que un programa como el de caminos de mano de obra tenga
éxito debe apoyzrse en una accidén descentralizada.  De no ser asf, y si
estuviera dirigido exclusivamente desde una oficina del Gobierno Central,
los resultados serfan muy poco eficlentes. Por otra parte, en paisés con
gran extensibm territorial, o donde las &reas de interés para el programa
se encueantran muy alejadas del ceatro de decisién, las distancias reales
son, déhidd a su propia incomunicaci6n, ain mayores que la longitud en kilé-
metros, y se dificulta todavis m&s la recoleccidn de datos e informaciones
necesarias. ' .

En la descentralizacisén administrativa influyen desde luego, tanto la
superficie y la distribucibn de la poblacién como el volumen de la obra
en el pafs, pues no puede ser igual 1a organizacidn en un pafs con dos
millones de kmg y con mis de 50 millones de habitantes, que en uno con
21 000 km? y 4 millones de habitantes,

La experiencia del Programa en la RepGiblica Mexicana es la siguignte:
terminada la etapa experimental, cuando se le dioc el primer impulso, fue
preciso crear una dependencia centraléj que asumid la responssbilidad de
desarrollarlo en sus etapas de promocifn, coordinacidén y construccidn. Esta
ge encuentra vinculada directamente al Secretario (Ministro) de la Secretarfa
de Obras PGblicas a través de uno de sus Subsecretarios y dispone de tres
departamenﬁos (de construccién, de estudios y de promocifin) y una oficina
adminigtrativa. Entre sus actividades se cuenta la de estudiar las posibi-

' 1idadeé'para instalar unidades productivas, tales como talleres, en los T
gsitios donde se comstruyen los caminos. En este caso el trabajo se coordina
con la Dirececidn General de Obras de Hejoramieﬁto Social.

5/ 8e excluye de este acfpite lo relativo a la participacién organizada de
la comunidad por haber sido ya tratada en el cnpttulo anterior.
6/ Direccitn General de Caminos de Mano de Obra. ' :

/Por la
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Por la relevancia que ha adquirido el Programa de Caminos de Mano
de Obra, asi como por el ambito que cubre y que demanda cada vez mis una
accién local menos centralizada, se fue gestando un proceso de descentra-
lizacién =--considerado por muchos como una necesidad, inclusive antes de que
empezara a operar el Programa-- con el establecimiento, en cada Estado de
la Repiblica, de los llamados Centros SOP, que coordinan todas las activi-
_dades de la Secretarfa de Obras Pidblicas en el Estado respectivo.

Tal como ocurre en otras Direcciones, la de Caminos de Mano de Obra
tienen un represertante en los mencionados Centros. Esta estructura orga-
nizativa permite atender a nivel local, de manera répida y realista, problemas
cuya golucidén serfa mis lenta y complicada si se operara en un sistema
centralizado.

Antes de crearse los Centros SOP, 1la labor de promocibn estaba a
cargo de la Direccidn General de Caminos de Mano de Obra. Esgte tarea la
lleva a cabo ahora, en cada Centro, el representante de la Direccién General
de Programacifn, dependencia de lz misma categorfa que la de Caminocs de
Mano de Obra.

Con objeto de no crear un aparato demasiado complejo, las
tareas précticas de construccidn se asignan a la Direccidn General de Conser-
vacidn de Carreteras Federales y a la Junta Local de Caminos, encargada de
la construccién y conservacidm de las carreteras en cooperacidn. De esta
manera se aprovechan las instalaciones, experiencia y organizacién descentra-
lizada de ambas en todo el pafs. Las labores de conservacifn son realizadas
por estas dos dependencias, correspondiendo a la primera los caminos que
entroncan con una carretera federal, y a la segunda, aquellos que se unen
a una en cooperacibn. '

En aquellos Estados donde el volumen de obras previsto es elevado y
las distancias y la comunicacién son dificiles, se acostumbra organizar ofi-
cinas locales (''residencias") que tienmen la funcibén de descentralizar ciertas
actividades como la administrativa (control de pagos, avance de obras, etc.),

el deplsito de herramientas (picos, palas, etec.) y algunas otras.

/En el
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En el organigrama anexo gse ilustran las relaciones actuales més
importantes entre las diversas dependenciss dentro de la Secretarfa de Obras
PGblicas de México y sus respectivas funciones. Naturalmente que en cada
pals y cada regifn deberfn buscarse las formes de organizacidn que miis se
ajusten a la realidad y a la estructura institucional existente. Cabe
subrayar, en tcdo caso, que el éxito dependerd siempre del grado de compro-
miso y participacién de los habitantes. de las localidades que atenderéin los
caminog  de mano de obra.

/MEXICO:



MEXICO: ORCANIGEANMA DE LAS PRINCIPALES RELACIONES ENTRE DEPENDENCIAS DE LA SSCRETARLIA DE OZRAS PUBLICAS
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VII, CONCLUSIONES ¥ RECOMENDACIONES GENERALES

1. Conclusibn

El lapso relativamente corto durante el cual ha operado el Programa de
baminos de Mano de Obra en México ha arrojado resultados altawmente
positivos.

El desarrollo de esta iniclativa en el marco de las politicas
orientadas a dar solucibn a problemas tan serios como elsubempleo, la
.desigual distribucidn del ingreso vy el desequilibrio en el comercio
exterior dio origen a una tecnologla y a especificaciones geomEtricas
y de construccibn mis acordes con las necesidades y la disponibilidad
de recursos del pais.

Entre las experiencias del Programa destaca la participacitn
intensiva de la mano de obra en sustitucidn de maquinsria y equipo, que
resulta més econbmica y permite la ejecucibn de un mayor volumen de
obras camineras., La inversitn de recursos a favor de una poblacibn
de escasos ingresos y los beneficios directos e indirectos del camino
© son asimismo resultados concretos e importantes, §

La participacidn organizada de la comunidad a escala nacicnal es
otro logro de esta politica que cabe destacar. Su contribucidn a los
resultados alcanzados es significativa y la experiencia que ella misma
adquiere es un factor de peso para su propio desarrollo futuro,

. Por otro lado, se puso de relieve que el camino por si solo
resulta insuficiente para lograr un desarrollo significativo de la
comunidad; se requiere ademis actuar paralelamente en otros campos,
para que la obra caminera alcance a optimizar la inversibn.

Se considera finalmente que la experiencia presentada en este
trabajo =-~debidamente ponderada y adaptada a las realidades locales-~ es
susceptible de aplicarse en otros paises de la regibn con problemas |

econbmicos o socfales afines,

/2. Recomendaciones
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2, Recomendaciones

a) Para establecer las especificaciones geométricas y de -
construccidn que garanticen, con una inversifn minima, una comunicacifn
aceptaﬁie dﬁranﬁe toda época del aflo --como es el caso del camino de
un solo carril en'México--'es necesario tomar en cuenta las cavacteris-
ticas orogrﬁficas, el clima, el volumen, precipitacibn pluvial, y otros,
de cada:fegiﬁﬁ v relacionarlas con el volumen de trénsito, los tipos
de vehiéuioé'que utilizerfin el camino y la calidad de servicio que se
desea'proporcionar; '

b) Para definir ﬁejor el grado de utilizacidn deseable de la
manc de obra con relacifn a la de equipos conviene contar con una
evaluacibn de los problemas socicecondmicos del pals, tales como el
grado de desempléo, situacifn del balance de pagos, distribucifn del
ingreso, diferencias regionales y preduccifin nacicnal de equipos, ast
como con un anfilisis de las polfticas que se estén aplicando para
atacarlos. De esta manera las decisiones en materia ceminerz serfan
coherentes con esos problemas y politicas:

¢) Se considera fundamental reajustar la polftica de financia=
miento de las obras caminetras de una manera acorde con los objetivos
establecidos en la construccién de caminos de mano de obra. Lo es
asimismo el définit claramentenlas obligaciones de la comunidad en el
caso en que se contemple su aportacibn, como por ejemplo, derecho de
via en la forma de bancos de arena y grava, etc;

d) Para que el programa pueda contar con la participacibn activa
y entusiasta de la comunidad es necesario tomar en cuenta, en primer
lugar, la estructura rural del pals, el sistema de propiedad y los
antecedentes en cuanto a las relaciones entre el Estado y la poblacibn,
La mejor motivacibn péfaxdinamizar la cooperacibn de la comunidad se
enconfraré; sin embargo, en las'perspectivas de desarrollo econbfmico,
social f cultural. Esto significa que las modalidades ‘de programacitn
ﬁodr§n set'eﬁ este aspeéto'difereﬁteglpata las diversas regiones )

de un pais,

- /Ahors bien,
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Ahora bien, cuando existan pocas posibilidades de contar con la
"participaciton" de la comunidad, ser& mds efectivo optar por.una.
simple relacién “obrero~patronal"; :

e) ' La movilizaci®n y participacidn de la: comunidad debe ser
promovida por personal calificado, el cual debe tener un dominio cabal
de las reglas y normas del Programa para que pueda explicarlas claramente
a los pobladores, y capacidad para identificarse con la comunidad y
exponer la realidad objetiva y subjetiva de la misma. Elpromotor y sus
colaboradores deben despertar en la poblacifin un espiritu solidario
conducente a acciones conjuntas. ‘Su actuaciédn es importante no sblo
antes de iniciarse las obras sino tambiBn cuando Bstas se hallen en
ejecucién y aun posteriormente en las actividades de conservacibn;

f) Los trabajos de conservacitn de los caminos deben organizarse
desde un principio, teniendo presente que los dos primeros zflos son por
lo general criticos, especialmente 51 no se ha utilizado equipo, como
en el caso de la compactacibn;

g) La participacitn comunitaria debe extenderse, si fuese
posible, a los trabajos de conservacién. Una actitud vigilante y
permanente significarf un importante shorro para el pals. Las pequefias
tareas diarias de esta indole difficilmente pueden ser llevadas a cabo
con mayor eficiencia por cualquier otra organizacifn més centralizada.-

h) Se debe dar prioridad a aquellas obras que contribuyan a
los objetivos de ptéyectos o programas mAs generales, ya sea a nivel
nacional, regilonal o local. El camino puede ayudar al campesino a
me jorar su nivel de vida y liberarlo de acciones negativas que lo
afecten directamente, como es el cago dsl atA aramientn, ligado a un
defectuoso sistema de distribucidn, Tsles fenbmenos no son, sin embargo,
consecuencia Gnicamente de la falta de comunicacifn, pues existen otras
causas que gravitan sobre ellos en mayor medida y que si no se superan
pueden ser agravadas por el camino cuando los beneficiarios de la

situacidn anterior son los que reciben las mayores ventajas de la obrs.
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i) Al prcgramar los caminos conviene conocer el grado de
incomunicacitn existente en el pais (total, parcial o deficlente), asi
como su distribucién regional dentro de rangos de la poblacién., También
deben analizarse los avances logrados en materia de vias troncales y
su relacién con la red alimentadora,

j) En caso de uso intensivo de la mano de obra se deben tomar
en cuenta los perfodos de trabajo agricolas, asi como programar la
construcéiﬁn, de suverte gque se eviten al miximo coincidencias que
puedan perjudicar otras actividades,

k) Tomando en cuenta el volumen de la obra, tawmafic del pals y
caracteristicas de la poblacifn deberd adoptarse una organizacidn
operativa lo mas descentralizada posible,

1) Es muy importante que se lleve a cabo un trabajo sistemftico
de controel de los resultados v se realicen lavestigaciones para corregir
fallas y dar mAs consistencia a los procedimientos, ya que no basta
el simple intercambio de ideas y de opiniones, pues se precisan
esfuerzos més serios en el campo y en los laboratorios, For ejemplo,
un gasto adicional para investigar un revestimiento o las caracteristicas
del suelo puede significar un shorro de mucha importancia, al no tenerse
que invertir para rehacer una obra., Se recomienda asimismo la préactica
de control y observacibn en tramos ezperimentales.

m) Debe estimularse a los técnicos y a las comunidades para que
contribuyan con ideas e iniciativas al perfeccionamiento de los métodos
que se van a aplicar. La participacibn permanente de las comunidades en
los trabajos de conservacifn resulta especialmente deseable por su
particular significacibn, .

n) Tan necesario como orientar de manera justa las inversiones
en los medios de transporte para aprovechar mejor el camino y servir

a las comunidades lo es evitar los abusos por medio de la reglamentacibn

/de las



de las tarifaes y fijando criterios para el uso del transporte de
manera que el beneficio en costos por este concepto llegue preferente-
mente a la poblacifn para quien se realiz® 1la obra.

o) Para poner en operacifn un programa no es precisc esperar
a concluir en detalle y con precisidn los estudios bhsicos de todos
los elementos sefialados en ac@pites anteriores. . Se puede iniciar con
cierto nfimerc de ellos, desarrollando los restantes durante el'ﬁrocesd
de la obra y atribuyendo a la propia experiencia la importancia que

posee en este tipo de iniciativas.

/AREX0S
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Apexo 1

!

ESEEC FICACIONES PARA CAMINOS QUE NO
' APROVECHAN BRECHAS

Con relacion a los caminos de mano de obra que no aprovechen las brechas
existentes, sino que sean nuevos en su totalidad o en parte, la localiza-

cién del nuevo camino o la parte nueva se sujetard a las siguientes:

INSTRUCCIONES SOBRE LOCALIZACION

Observaciones, Los caminos de mano de obra son modestos, egonémicos y transi-
-tables en todo tiempo, de baja velpcidad; plegados al terreno, con volimenes
y pendientes minimas y con las pendientes miximas sefialadas en las Instruc-
clones Generales, que sdlo se empleardn en casos estrictamente necesarioé y
en tramos muy cortos. Si se tieme alguna duda al respecte se deberé consul-
tar a la Direccidn General de Obras 2 Mano. :

Los trabajos que se deberfn ejecutar para la localizaciin de un camino
como los. seffalados arriba, ya sea con una brigada del Centro SOP o una bri-
gada de un contratista son los siguientes.,

1. Reccnocimiento del terreno efectﬁado por el Residente General yfla
brigada de localizacién para fijar los puntos oblipgados princibales e inter-
medios v en vista de ellos definir la ruta.

2., Trazo y nivelacién de la preliﬁinar. Levantamiento de la topogra~-
fia en una faja de 60 m a cada lado cuando menos, segﬁn el caso.

3. Levantamiento topogréfico de cruces importantes en una faja de
100 m a cada lado. . ' B

4. Dibujo de la planta t0pogréfica en papei Dupleﬁ-deESS cﬁ de ancho:
a escala 1:2000 para terreno plano y lomerio suavg 1: 1000 para 10merio fuerte
¥ terreno montaiioso y 1:500 para terreno escarpado, que contendré por 1o
pronto: cuadro de datos generales, datos para el proyecto, contenido, orien-
tacidn, cuadricula de coordenadas, trazo preliminar con todos sus datos.
topografia, -de una faja de 30 n a cada lado cuando menos. '

5. Proyecto del trazo definitivo en la planta topogréifica con la velo-

cidad fijada en las instruccilones generales con pendientes y volumenes

/minimos
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minimog, Para proyectar el trazo definitivo en la planta topogrédfica se
harédn varfos anteproyvectos, para el trazo y para cada uno de ellos se
obtendrd el perfil deducido. Se egtudiardn esos anteproyectos y sus per-
files, y el que se crea mids conveniente se presentard al Centro SOP y al
Auxiliar de Obras a Mano para su aprobacidén o modificacién. El anteproyecto
conveniente y el perfil deduc¢ido de los primeros 10 o 15 kildmetros ge mos-
trarén también & la Direccidén General de Obras a Mano para fijexr el'critefl
rio que se seguird en los demis kildmetros del camino., Ademés se mostrarén
a dicha Direccién los antgproyeétos y perfiles deducidos de otros tramos

que se soliciten. ] | |

Q. Trazo definitivo, orientgeidn, nivelacidn y secciones transversa-
les del terreno de 10 a 20 @ a cada lado del eje de la linea definitiva apro-
bada por el Centro SOP,

7. Referencias de los puntes sobre tangente, puntos donde comienzan
y terminan las curvas y puntos de inflexidn.

~ 8. En la planta topogréfica se dibujaré el trazo definitivo con sus
datos de tangentes, curvas y referencias, o

9. Calcade la planta topogr&fica en papel Albanene de 53 cm de ancho,
- corrigiendo en ella la faja de topografia cuoierta por las secciones
transversales. '

10. Dibujo deI perfil de construccién estimativo en papel milimétrico
,transparente de 56 c¢m de ancho, a escala horizontal 1:2000 y vertical 1:2000
que contenga: cuadro de datos generales; datos para el proyecto; contenido,
cuadro de cadenamiento, elevaciones del terrehé‘y de la rasante, espesores de
cortes y terraplenes, volimenes de corte y terrépleﬁ, 6tdehadas‘de curva masa;

perfil del terreno, bancos de mnivel; subrasante: tangentes y cuxvas vertica-

‘les; clasificacién de los cortes y Préstnmos, coeficientes de abundaniento o -

reduccibn, curva masa con sus escalas; alineamiento horizontal esquem&tiCo
del trazo definitivo con las longitudea, rumbos ¥ puntos de las tangentes,
datos de las curvas horizontales, obras de drenaje, cantidades de obra: terra-
cerfas y obras de drenaje. )

11. Dibujo de las seccionéé_dehcﬁﬁstfucciéﬁ-en papel milimétr;co trans-
parentehde 56 cm de ancho a escala 1}100, que contenga cuadro de datos

/generales,
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generales, datos para el proyecto, contenido, escala, eje del camino,
estaciones, secciones transversales del terreno, espesores de corte y terra-
plén, ancho de subcorona de tangente (terracerias),'bOmbeo en tangente,
ampliacidén en curva y en transicién, sobreelevacién en curva y en transi-
cidn, sancho vy profundidad de la cuneta, taludes de los cortes, taludes de
los terraplenes, seccién transversal del camino, &reas de corte y terraplénm.

12, Céleulo de: orientaciones, coqtdenadas de la preliminer y de la
definitiva, rasante, Proyecto de seecciones de construccidn; cédlculo de .
curva masa.

13, Registros de trazo y nivelacién de la preliminar; topografia;
trézo y nivelacibn de la definitiva; secciones traunsversales. .

14, Datos para terracerias; estacas laterales, afinamiento y movi~
mientos de tierra,

15, Drenaje} Informe de campc para el proyecto con datos de localiza-
cidén, datos hidrdulicos, datos de cimentacién, datos de consiruccién y datos
de transito. Registro de trazo y nivelacién, perfii del eje de 1a obra,.
célculo de 1a longitud, planos constructivos de las obras meﬁoréé de 6,00 m
de claro y ubicacifén aproximada de las obras mavores.

tﬂggg: En el pérrafo 5 de la Cldusula Primera se indica que el proyecto
del trazo defimitivo se hard en la planta topogréfica para la velocidad fijada
en las "Instrucciones Generales” que se enviaron a usted el 28 de junio dltimo.
También se indica en dicho pirrafo 5 que las pendientes y vollimenes serdn
minimos. Las pendientes se sujetarin a lo indicado en la ﬁltiﬁa hoja de las
"Instrucciones Generales”, La pendiente gobernadora serd de 7% excepcional-
mente pues es peferible que sea menor, '

' la pendiente méxima serd de 12% en tramos cortos (60 m a 80 w) y antes

y después de esa pendiehte se empleard la pendiente gobernadora o una menor.

/DATOS Y
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DATOS Y PLANOS QUE DEBERA ENTREGAR LA BRIGADA

1. Planta topograflca. Calca en papel albanene de 53 cm de ancho,
dibujada por coordenadas a escala 1:2000 para terreno planc y lomerfo
suave, 1:1000 para lomerio fuerte y terreno montaficso y 1:500 para
terreno es Cﬂrpafo. Que contenga. cuadro de datos generales; datos
para el proyecto; contenido; orientacifn; cuadricula de coordenadas;
trazo:pteiiminar con todos sus datos; topografia de una faja de 60 m
a cada lado cuando -ﬁenos; trazo definitivo, con todos sus datos de
tangentes, curvas y referencias,

2. Perfil de comstruccibn estimativo: dibujo en papel milimétrico
transparente de 55 cm de ancho a escala horizontal 1:2000 y vertical
12200 que contenga los datos que se indican en la hoja 2, phrrafo 10,

3. Secciones de construccifn: dibujo en papel milimétrico transparente
de 56 cm de ancho a escala 1:100 que contenga los datos que se indican
en la ﬁoja 2, pérrafo 1l.

4. Carpetas con registros de trazo y nivelacidn de la preliminar; de

la topografia; trazo y nivelacidén de la définitiva y secciones transver-
sales del terreno. '

5. Carpeta con registros de: Chlculo de orientacibn. Chlculo de
coordenadsas de la preliminar y de la definitiva. Proyecto de secciones
de construccibn, Medidas delﬁreas con planfmetro, c8leculo de rasante

'y curva masa. ' '

6. Carpeta con los datos de terracerfas: estacas laterales, afinamiento
v movimiento de tierra. .

7. Carpetas con justif;papi&n y funcionamiento del drenaje; informe de

- campo- para 2l —reyectb de alcantarillas con datos de localizacidn, datos
hidrfulicos, datos de cimentacifn, datos de construccitn y datos de
trdnsito; registros de trazo y nivelacibn, perfiles del eje de las obras,
clleulo de la longitud v planocs constructivos de las ob Tas menores de

6 m de claro.

J/En resumen
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En resumen se deberfin elaborar los siguientes datos y planos:

-Da km Al km Total 5 km

PLANOS
Planta con toprgrafia, un rolle
Perfil, un rollo

Secciones .de construccibn, un rollo

CARPETAS

Trazo de la preliminar
Nivelacidtn

Topografia

“frazo de la definitiva
Nivelacidn de la definitiva
Orientaciones

Coordinadas de la preliminar
Coordenadas de la definitiva
Secciones transversales
Ptoyectd de secciones

Calculo de rasante y curva masa
Estacas laterales -
Afinamiento

Movimiento de tierra

DRENAJE
Infotme de campo para el proyecto de alcantarilias., Registros de trazo,
nivelacidn, perfil longitudinal, cflculo de la longitud, planos cons-

tructivos de las obras menores de 6 m.

ATENTAMENTE
EL DIRECTOR GENERAL

(Firmado)
ING. MANUEL LOPEZ VELA

fAnexo 2
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Aroxo 2

EXTRACTO DE LAS PESOLUCIONES APROBADAS POR LOS GOBIERNOS DE MEXICO,
GUATEMALA, EL SALVADOR, HONDURAS, NICARAGUA, COSTA RICA Y PANAMA
EN LA "CONFERENCIA INTERNACIONAL SOBRE INFRAESTRUCTURA PARA EL
TRANSPORTE ENTRE PAISES EN PROCESO DE DESARROLLO",

MERIDA, MEXICO, 1972

"....Para decidir su apoyo a determinados programas, las instituclones '
financieras se basan.principalmente en los estudios de factibilidad que,
de acuerdo con las técnicas de evaluacin aplicadas, conducen a indices
que ponen de relieve una jerarquizacidn que determine su elegibilidad,
en base al monto de los recursos disponibles.

"Cabe sefialar que las t€enicas con que se hacen esos estudfos han
sido desarrolladas, en su mayor parte, por técnicos y para circunstancias
de los pafses altamente industrializados y se apoyan en informacidn exhaus-
tiva de varios indicadores econfmicos y sociales, a través de largos
perfodos de tiempo, de la que a menudo se carece en los pafses mis necesl-
tados de impulsar su progreso. A

“En tales circunstancias y tomando en cuenta que el capital es um
recurso limitado que requiere un uso 8ptimo, que las instituciones finan-
cieras de desarrollo persiguen la reditugbilidad de los fondos que mane-
jan y, simmltfnecamente, requieren que el carfcter de sus operaciones sea
acorde con los primncipios que nmormaron su creacifn y su existencia, se
consldera necesario éxponer lo sigulente:

"1. Los esquemas de planeaciSn deben ser preferentemente de carfcter
general, ya que su papel es fundamentalmente orientador;

' "2. Los programas que se deriven de esos esquemas deben ser juzga-
dos a la luz de su coherencia con los objetivos del proceso de desarrollo,
mediante técnicas de evaluacién que, siendo compatibles con el grado de
informacifn disponible en cada caso y con la urgencia de ejecucifn de
los proyectos aseguren su convenienciaj _

"3. Con objeto de promover la capacidad de estudio de los proplos
palses y reducir costos y tiempos de realizacién, debe procurarse utili-
zar los servicios locales en la preparaciSn de los estudios de factibilidad;

/"4, En
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"4, En muchos casos seri recomendable la presentacifn para finan-
ciamiento, de programas integrales, esto es, grupo3 de proyectos con
caracteristicas comunes e interrelaciones definidas, que generan benefi-
cios de carfcter complementario. Tal serfa el caso de programas espe=
cificos para la promocidn del desarrollo reglonal;

"5, la factibiiidéd de un programa debe juzgarse ademfs a base de:
a) La capacidad del pafs para desarrollar el programa;
b) Lla coherencia entre dicho programa y los objetivos que
el pafs se haya fijado, y '
e¢) La costeabilidad del programa.

"En tal virtud el estudio de facetibilidad debe tratar sobre todo,
de establecer la relacidn entre los objetivos generales de desarrollo
con equidad y los efectos esperados del programa; lo que permitiri defi-
nir, dentro de la estrategia general de desarrollo del pais, su prioridad
relativa. El estudio debe esiablecer, en términos generales, las carac-
teristicas técnicas del programa y promover la continuidad de los mecanis=
mos de recoleccidn de informacidn, a fin de supervisar los resultados y

lograr que el mecanismo de evaluacidn sea permanentemente mejorado;"

/Anexo 3
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Anexo J

CEDULA MINIMA DE INFORMACION

I. DATOS GENERALES

1.1  Localidad : Municipio
Estado ' | .

1,2 V‘Nﬁmefo de habitantes (197 ) WNbmero de jefes de -
familia )

1.3 Poblacibn: Concentrada-(‘ Y Dispersa ( )

1.4 Vivienda: Nimero de casas : Materialea predominantes

I1. ACTIVIDADES ECONOMICAS

2.1 Clasificacifn y terencia (ha)

Clasificaci6n  Ejidal  Comunal Pi:g‘;:g: s
Temporal
Riego
Jugo o humedad
Agostadero
Suma
2.2 Produccidn agricola
Productos Produccibn anual Re?:;?;i?t°
Mafz ' ton
Frijol . tom
e ton
et ton —
: ton
2.3 Ganaderla
Especies" NGmero de cabezas Precio por cabeza

Vacuno

/2.4 Industrias
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2.4 Industrias

Tipo Nfmero de Valor de la pro-
P establecimientos ‘ duceidn anual
Suma
2.5 Artesanias
Tipo Nimero de piezas Valor($)

|

2.6 Otras actividades

2.7 Ingreso mensual por persoma §

2.8. Fuerza de trabajo disponible

2.9 Meses de desempleo en la leocalidad

2.10 Emigracifn (seftalar lugar)

I11, INFRAESTRUCTURA

3.1 Obra sclicitada
3.2 Caracteristicas del camino: Vereda km Brecha km

Camino {fase) km

3.3 Longitud total km Ancho de corona m
3.4 Topografla: Plano %  Lomerfo % Montafioso %
3.5 Tipo suelo: A % B % C %

3.6 TUbicacifn de bancos de material km a la obra
3.7 Volumen y composicidon del trénsito: Autombviles
Autobuses Camiones de carga

Total vehiculos/dia
/3.8 Entronca
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3.8

3.9
3.10
3.1t

4.1

4‘2

4.3

A
4.5
4.6

4.8

Entronca con carretera: Pavimentada ( ) Revestida ( )

Tramo:

Cruces con rios o arroyos:

Costd total aproximado: §

Otras poblaciones beneficladas
Directas = ‘ : Indirectas

Nembre Habitantes Nombre - Habitantes km

IV. OQTRAS OBRAS Y SERVICIOS

Comunicacidn: Teldgrafo ( ) Teléfono ( ) Radio transmisor { )
Correc ( ) Estacidn de ferfocarril (‘ ) Aéropista ( )

Fluvial o maritima ( ) ' ‘ l
Hidraulicas

Presa de almacenamiento Presa derivadora

Bordo Pozos

Almacenamiento y distribucidn

Nfmero de. bodegas y silos Capacidad __ ton

Nimero de tiendas CONASUPO Particulares
Electricidad: Por linea { ) Por planta ( )
Agua potable: Hidrante péblico ( ) Red de distribucibn ( )

Centros hospitalarios y asistenciales

Casa de salud ( ) Centro de salud ( ) Consultorio privada.( ) -

Educacidn: Poblacién escolar NGmero de maestros
Aulas: Existentes En construccidn
En mal estado ______  DNecesarias '

Otras instalaciones - -
Mercado { )} Rastro ( ) Iglesias ( ) ©Plaza ecivica ( )
Pantebn { ) Deportivas ( )

/V. OBSERVACIONES
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V. OBSERVACIONES

OPINION

Nota: La localidad investigada deberé representarse a nivel
regional al reverso de la hoja (Croquis)

Investigh:

Depto. de Prev,

Vo.Bo.
de Programas e

Febrero 1975 Representante de la Direccién
General de Programacidn

/Anexo 4
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Anexo 5

" Localidad: Pantelhd
Municipio: Pantelhd
Entidad:  Chiapas

ACTA CONSTITUTIVA DE LA ASOCIACION PRO~OBRAS PARA EL DESARROLLO RURAL:
Del Municipio de Pantelhd, Chiapas

_ En el poblado de _Pantelhd Municipio de Pantelhd
Estado de _Chiapas
siendo las _ 10,30 horas del dia 24 del mes de  julio
de wil novecientos _74  en el local que -
ocupa la 3Barrio de Los Naranios . se reunieron los -
CC. Adén Morales Monterrosa Autoridad Munlcipal, =
Mariano Pérez Lipeg Aﬁtoridad‘Ejidal,

y . los Agentes Municipales.

Representantes de la liga de Comunldades Agrarias y

El C. Ing, Daniel de la Fuente Varela Promotor (o Residente) _
del Programa del Desarrollo Rural (Cbras a Mano) de le Secretaxia de
Obras PGblicas, asi como la mayoria de los jefes de familia de la
poblacién, con el propésito de constituir una Asociscidén para cooperar
en la medida de sus posibilidades, a 1a realizacidon de obras del des~
arrollo rural en beneiicio de la comunidad especialmente la construccldn
de: camino. '
Pantelhb~Chacalhd-Propgreso~La Lémina-El Roblar-Las Limas-Luventdén-

=Santa Lucia-Aurora Esggigulaé.

El C. Promotor (o Residéntej procedidé a informawx a los presentés que, de
acuerdo con las instrucciones del (. Presidente de la Reptblica, el
Goblerno Federal estd llevando a cabo un programa de asistencia a las
| comunidades rurales del pais que deseen realizar obras materiales ten-
dientes a2 mejorar sus condicicnes de vida y a través de accicnes capaces
de establecer la infraestruciura econémica y soc;al_qge proporcione ccu-
pacién masiva y productiva a la fuerza de trabajo. Continué diciendo que
el aféﬁ de shperacién de los habitantes de esta comunidad quedari

/demostrado
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demostrado al llevar a cabo la construccidém de las obras mencionadas,
Para conseguir lo anterior, se requiere que autoridades y jefes de
familia de la localidad, asi como todas aquellas personas que aspiren
a recibir los beneficios de estas obzas,cooperen con su propio esfuetzg
y colaboren en las formas que a continuacidn se expresan:
1, Aportar mano de obra en cantidad suficiente para que el
camino se realice en el menor tiempo posible.
2. Proporcionar sin costo para la obra los bancos de materiales
" que se requieran, i
3. Gesticnar la disponibilidad de la superficie que se requxera
para las obras del camino.

&, Colaborar con las Autoridades Federales, estatales y Municipa=

les en la resolucién de los problemas que se presentan durante

1a ejecucién de los trabajos,
Encontrindose de acuerdo los presentes con lo éxpresado por el C. Pro= -
motor (o Residente), con la intervencidén de é&ste en calidad de modera-
dor, se considerd conveniente proceder a la constitucidn de una Asocia-‘
cidén PrOnobras:bara'el desarrollo Rural,‘presidida por un Comité Ejecu=-
tivo, cuyo funcionamiento se sujetard 2 los estatutos coﬁtegidos en las
siguientes:

CLAUSULAS
PRIMERA, La Asocilacidn se denominara:

Asoclaciém Pro-obras para el Desarroilo‘rural en la Comunidad de
Pantelhd

yrteQQré_personaiidad juridica y patrimonio proplos.

SEGUNDA. La Asociacién tendrd por objeto construir las obras a que se
hace referencia en el apartado anterior de este documento, ¥y en las
cuales se utilizars mano de cbra de campesinos de la regién, miembros

de la Asociacién.

TERCERA. La Asoclacidén solicitarid del Goblerno Federal, del Gobierno

Eétatal, dgl'Municipio o de particqléres, cooperacién'para llevar a cabo las

obras y, en particular, gestionafé que la Secretaria de Obrés

/Piblicas
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Pdblicas tome a su cargo la direccidén técnica y supervisiém de las mis-
mas, a cuyo efecto se celebrarin log convenios correspondientes,

CUARTA. EI domicilio legal de la Asociacidén se fijars en el poblado
de Pantelhd Municipio de Pantelhé
Estado de Chiapas .

QUINTA. El drgano directivo de la Asociacidn serd un camité Ejecutivo,
integradc en la siguiente fomma:; Presidente Propietario, Presidernte
Suplgn:e, Secretario, Tesorero y tres Vocales.

El Comité Ejecutivo tendrd como asesores: a los representantes de los
Goblernos Federal y Estatal y a los CC. Promotor y Residente del Pro=-

grama o Desarrollo Ruxal. .

El nfmero de integrantes del Comité Eiecutivo no podrd ser alterado .y

sus cergos seradn honorariocs. Las decisiones del Comité se tomardn por
votacidn de la mayoria abscluta de sus Integrantes.

El Comité Ejecutivo serd electo en Asamblea General, durando en su

cargo el tiempo que dure la construccién de las obras.

SEITA., El Presidente Propletario del Comité tendrd la representacidn
de la Asoclacidén ante toda clase de Autoridades, organismos, persona
fisica o moral, siempre que sea mnecesaria para el cumplimiento de los

compromisos de la Asocilacilén.

SEPTIMA. [l Secretario tendrid a su cargo el archivo de ia documenta=- .
cién correspondiente, asi como contestar y reclblr toda clase de

correspondencia,

OCTAVA. El Tesorero controlaré los fondos que para el cumplimiento de

sus fines recaba la Asociacidn.

NOVENA. Los Vocales tomaran parte en las asambleas con voz y voto, en

l1as resoluciones del Comité Ejecutivo,

DECIMA, La Asamblea General es la mixima Autoridad de la Asoclacidn y
para convocatr a Asambleas, se requiere la solicitud de diez ¢ més aso=~
ciados o a juicio del Comité cuando existan puntos importantes por

tratar, slendo necesario que asistan los integrantes del Comité y la

{mayoria
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mayoria de los miembfos‘de la Asociacién, Las decisiones de la Asamblea
se tomaran por mayoria de votos.

Las actas de cada Asamblea ser#n firmadas por miembros del Comitéd
Ejecutivo, v los asistentes, - ' |

DECIMO PRIMERA. 1La Asociacién dejard de existir por disposiciin de la
Asamblea, cuando no sea posible la realizacién de la obra, o al témmino
de 1a comstruccién de la misma,

DECTHMD SMGUNDA En caso de que hubiera biencs patrimoniales que liqui~
dar, la Asamblea que determine la disolucién de la Asoclacidn, serid la
que resuelva acerca de ‘1a forma en que se proceda para su liquidacién.,

En este acto los comparecientes celebran su primera Asamblea General,
en la cual se designa el Comité Efecutivo que presidird la Ascocilacidn.

Por Giltimo, una vez aprobadas las proposiclones, se llevé a cabo la
votacién para nombrar al Comité Ejecutivo y fueron electas las sigulen-
tes personas: '

_Antonio Santis Santis Presidente propiletario

Manuel Gémez Jiménez Presidente suplente
Raguel Aduilar Morales Secretario

René Lopez Flores " Tesorero

Cristdbal Méndez Gémez Primer vocal
Mariano Gémez Lopez | Segundo vocal

0dilda Ballinas Mavarro Tercer vocal

/Leida que
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Lefda que les fue el acta, los representantes del Comité Ejecutivo de la

Asocfacidn aceptan el nombramiento y tomen posesién del cargo, firmando

de conformidad:

Presidente propietario
(Firmado)

Presidente suplente
(Firmado)

Manuel Gémez Jiménez

Antonio Santis Santis. ..

Secretario
(Firmado)

Tesorero
(Firmado)

 René Lopez Flores

Raquel Apuilar Morales

Primer voval

(Fitmado) ‘
Cristébal Méndez Gomez

Segundo vocal.
(Firmado)

Tercer vogal

Mardano Goémez Lopez

Autoridad municipal

(Firmado) {Firmado)
0dilda Ballinas Navarto Prof. Adén Morales Monterrosa
Autoridad Ejidal Representantes de la Liga Agistentes
de comunidades agrarias
(Firmado) (Firmado)

Maxiano Pérez'Lépez

(Firmado)

Prof, Vicente Santis Santis

——

Asesores
(Firmado)

Austreberto N@fiez Varquez ~ JesGs Ballinas Canecino

(Firmado)

Nicolés Gonzalez Juarez

/Anexo 6
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Anexo 6

MODELO DE CONVENIO ENTRE IA SOP Y IA ‘ASOCIACION
PRO COHSTRUCCION DEL CAMINO

CONVENIO NO.

CONVENIO QUE CON LA INTERVENCION DEL GOBLERNO DEL ESTADO DE ceeereaseees
cecssenssasssssocsanse REPRESENTADO POR wuveecesscnsnsontnsssancansansse
teevesessseennss CELEBRAN POR UNA PARTE EL GOBIERNO FEDERAL, POR CON-
DUCTO DE LA SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS, REPRESENTADA POR EL C, JEFE
DEL CENTRO S0P EN EL ESTADO, ING, ...................-..;......;....;..-
Y POR LA OTRA LA ASOCIACION -1ueausvecnunnsonsoervnoasaososessssosssonaos
REPRESENTADA POR SU PRESIDENIE.

Para los efectos de este convenio, las partes se denominardn '"La Secre-

tarfa™ y "La Asoclacién" respectivamente.

DECLARACIONES:

la.-. "La Asoclacibn" manifiesta que se encuentra constituida
legalmente para llevar a cabo la construccién de obras de desarrolle
rural en beneficio de su comunidad y que ha solicitado la cooperacibn
dal Gobiérno ?ederal y del Estatal, para llevar a cabo los trabajos a

que se refiere el anexo No. 1 de este convenio.

2a.~ El Gobierno del Estado por su parte manifiesta que a peti-
cifn del H. Ayuntamiento del Municipio interviene para apoyar la soli-
citud de "La Asociacién" a fin de que &sta esté en posibilidad de

llevar a cabo los trabajos que se propone,

Ja.~ “La Secretarifa" declara que entre las finalidades de su
programa de obras de desarrollo rural estd el de proporcionar direccibm
técnica, equipo y otros servicios 2 las comunidades que se lo soliciten
para estar en la posibilidad de llievar a cabo obras de interés comin en
beneficio de las mismas} por lo que considera factible proporcionar
dicha cooperacibn a "La Asoclaci6én" para el desarrollo de sus trabajos,
De acuerdo con lo anterior, las partes celebran el presente convenio
para establecer las bases confnrme a las cuales "La Secretarfia" propor-
cionard su cooperacién, al tenor de las siguientes

/CLAUSULAS
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CLAUSULAS :

- PRIMERA.- "La Asociacibn" con mano de obra de sus asociados
Irealizérﬁ'los trabajos de terracerla, drenaje y revestimiento o empe-
drado de los caminos a que alude la Declaracifm Primera. Dichos tra-
bajoé serin ejecutados de acuerdo con el proyecto, programa y especi-

ficaciones que sefiale "La Secretarfa®.

SEGUNDA.- Conforme a lo solicitado por "La Asociacidén', la cons-
truccidn de los caminos de que trata se llevarf a cabo con la supervi-
sibn técnica de "La Secretaria', la que colaborarf ademés en la forma
que se detalla en el Anexo No. 2 del presente convenio que, debidamente

firmado, se acompaila a éste,

TERCERA.~- Las partes convienen en que la colaboracibn en efec-
tivo que resulte en los términos de la2 Cliusula anterior, se entregarh
quincenalmente a2 "La Asociacifn®, en proporcidn a los trabajos ejecu~

tados, segln lo establecido en ei Anexo Ho. 2,

CUARTA.- '"La Asociacién" manifiesta que los campesinos de la
regifn que colaborarin en estos trabajos, son miembros de aquélla vy,
por lo tanto, atenderk las reclamaciones que dichos asocizdos pudieren

llegar a presentar por cualquier concepto.

QUINTA.- 'La Asociacidn' acepta que si por cualquier motivo
decide no realizar alguno de los caminos mencionados, &ste quedar$
autométicamente excluido del presente convenio y, consecuentemente,
no regiri respecto a 81 la colaboracién de “"La Secretarfa". En
el supuesto de que llegaren a suspenderse definitivamente todos los
caminos, el presente convenio dejari de surtir efecto. Para ello,
bastard con que el C, Jefe del Centro SOP en el Estade, previa cons-
tatacibn de que los trabajos han quedado suspendidos, lo comunique a

"Ls Asociacidn" y le exprese la decisibn tomada.

El presente convenio 5 firma €M sueseesvsoveccssssssss @ 105 aus

dias del mes de seucveavesneress de mil novecientos setenta y .ceeuisese

POR EL GOBIERNO DEL ESTADO DE rtesscsessissnnins

.. POR LA SECRETARIA" POR "LA ASOCIACION"
EL JEFE DEL CENTRO SOP EN

S RANBESLIAIBPONITER LT ENBRESY
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Anexo 7

MODELO DE RECIBC QUE LA ASOCIACION ENTREGA A LA S0P

Folio No.
BUENC POR §

Perfodo: Del al de de 197 .,

RECIBI de

Secretaria de Obras POblicas, la cantidad det = = = = = « = = =

$ . {

)s

como colaboracibn para los trabajos llevados a.cabo por la Asociacibn Pro

Desarrollo Rural de

—

en la construccién del Camine

Esta cantidad se distribuird entre los Miembros de la Asociaci®n que partici-

paron en los trabajos, segin la relacidbn anexa, que forma parte de este
Recibo, y corresponde al siguiente avance:

Avance(Z) .
Pe km. a km. COIa:OESFién En el A la Importe
po * periodo - fecha
‘ ' TOTAL:
Fecha

El Tesorero de la Asociacidn ‘

Cuantifict Revish- .
E1l Residente El Auxiliar del Jefe del Centro
: ' SOP Comisionado en Obras a Mano
Vo. Bo. Péguese
El Residente General de Conservacibn El Jefe del Centro SCP
o Representante SOP ante 1la J,L.C. » '

(seghn sea el caso)

y -

Regisﬁr6 y tramitd
El Jefe de la Unidad Administrativa

L SO
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Anexo 8
MODELO DE RELACICN Y RECIBO DE LOS_ QUZ TRABAJARCN EN LA OBRA

ASOCTIACION PR/ DESARROLLO RURAL DE
EN LA CONSTRUCCION DEL CAMINO

Relacitn de beneficiarios, miembros de la Asociacifn, que reciben aporta=-

- ¢ibn por haber participado en los trabajos desarrollados durante la

quincena comprendida entre el al de de 197 .
FIRMA ©
NOMBRE IMPORTE BUELLA DIGITAL
El Tesorerc de la Asociacitn
El Residente ' El Delegado Administrativo

{Anexo 9
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Anexo 9 . .
ESTADO IDE DAXACA: COMPARACION DE COSTOS EN OBRAS DE DRENAJE

1. Comparacifn entre costos de alcantarillas premoldesdas metfilicas
¥ de mampostexria con uso mayor de manc de cbra

a) Precio en fébrica del tubo 330 pesos por metro lineal
© -7 metros de tubo 2 310 pesos

Transporte: 3 000 pesos para 60 metros
de 18mina a 50 pesos/metro

7 metros de tubo . 350 pesos

Mano de obra de armado y colocacibn _65 pesos

Total 2 310 + 350 + 65 = : 2 725 pesos
e —

b) Mamposterfa de piedrat
18 o’
libramiento del tramo en obra que

de mamposterfa més acarreo 2 100 pesos

con tube premoldeado es de sblo

1 disa 400 pesos
Cimbra 60 pesos
Total : 2 560 pesos

El molde de alcantarilla de tubo metfilico se aprovecha muchas veces
de suerte que el costo es minimo,
Se observa que 1) El costo con mamposteria es en este caso algo menor;

2) E1l tiempo de obra es mayor para el caso de la
mamposteria;

3) En el caso observado existe mucha piedra y arena,
En el caso en que fuera necesario traerla de
lejos probablemente el costo sea desfavorable
a2 la mamposterfa;

4) TFormacifn de mano de obra local.

2. Coggaraciﬁh
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2. Comparaci®n entre el costo de un vado y una bbveda

a) Vado: 20 metros de longitud - 4,00 metros de ancho con lavadero

- Mamposteria de tercera a 236.94 pescs por metro

clbico para 76.4 metros cObicos 17 657.70
= Una plantilla de 5 c¢m a 15,97 pesos por metro

cuadrado para 152.0 metros cuadrados - 2 427,70
- 158 metros clibicos de excavacidn - 6 071.00
- Aéarreo-de-piedra, arena y agua | 3 600.00

Total (pesos mericdnos) - ' 29 756,10

b) Bbéveda: 2 metros x 1 metro x 7.6 metros

~ Mamposterfa de tercera a 236.9% pesos por metro

clbico para 102,2 metros clibicos . 24 215.30
- Excavacibu ~ 64.0 metros cfibicos 3 401.20
-~ Acarreo de piedra, arena y agua 4 932,00
- Cimbra (hipbtesis de ser usada para tres obras) - 4 000,00
Total (pesos mexicancs) , 36 548,50

~ 'E} incremento en costo es en este caéo concreto de 23.0%, lo que
para caminos, en donde son frecuentes las obras ce drenaje, puede

representar importante shorro,

lanexo 10
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Anexo 10
" CAMINOS DE MANO DE OBRA’
Estado _Coalmila

Municipio Saltillo
Camino P. San Pedro-Tanque Escondido . ' Longitud 14.0 ko

Localidad Presa San Pedro _
(Cuinto tiempo hace que se terminG el camino? _30 de septiembre de 1972

(Cémo vive la gente después de la construccidén del camino?
Mejor { ) Igual (x ) Peor ( )
Antes de la construccién del camino, ;dénde haclan sus compras?

Las compras de mercancia, ropa y otros articulos se haclan en Concepcidn

del Oro, Zac,, algunas veces en Saltillo.

:Considera usted gue el camino ha tenido influencia en los precios de los
productos gue compra en esta localidad? '
Subieron ( ) . Siguen igual (X ) Bajaron ( )

:Considera usted gue puede comprar mis surtido ghora que cuando no habia
camino? Se consiguen algunas cosas que antes no se conseguian

Considera usted que el camino ha tenido influencia en los precios de los
productos que vende?

Subieron ( ) - Siguen igual ( %) Bajaron ( ).

Después de la construccidn del camino;se producen bienes que no se producian
antes? st () No (%)
;Culeg?

Después de lq_construccion del camino jha aumentado la extensidn de la

tierra cultivada? No

:En cuintas hectéreas?

JHa aumenfado el volumen de producecién? No

(Aumentd su ingreso personal? No
tPor qué razones? Por falta de maquinaria para sembrar mejor, falta de

semilla,

/iCémo se
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' |
(Cno se hacla el servicio del transporte antes de que hubieta camino?

Caminar a la carretera para tomar el camidm,

1Habla camiones de pasajeros? _MO
¢{Cudntas corridas al dia? A la semana?
iEntraban camiones de carga? _Algumas veces

tCon qué frecuencial?
Despufs del camino
:Cufntas corridas de pasajeros hay al dfa? _Una diaria
i{Qué otros vehiculos llegan? Camionetas, carros.

{Han comprado camiomes o camionetas en la localidad?

iCuantos? No

{Cuesta mencs el transporte ahora?
iQué tanto menos? _Antes de la construccidén del camino no habla medio de

transportsa,

i(Hay nuevos establecimientos en el poblado?
IMas tiendas? . Wo
(Més cantinas? No
iMas talleres? _No

10tros?

tHay nuevos servicios en el poblado?

iMis escuelas? No

iMis maestros? _ No
iMés doctores? _ Acude algunas veces Salubridad,

iM3s vendedores? _Acuden mfis vendedores,
10tros? _Carpas de circo

{Bay nuevas actividades qﬁe haya creado el camino?
iCufiles? __No

iSe pueden hacer otras cosas en la localidad, que eleven el ingreso?

{Cufiles?
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