
CAPÍTULO 1  

GENERALIDADES 

 

1.1 INTRODUCCIÓN.  

 

Un camino se puede definir como la adaptación de una faja sobre la superficie terrestre 

que llene las condiciones de ancho, alineamiento y pendiente para permitir el 

rodamiento adecuado de los vehículos para los cuales ha sido adaptada. (Crespo, 

Carlos). 

 

Haciendo historia se encuentra que los primeros caminos, por necesidad, fueron de tipo 

peatonal (veredas) que las tribus nómadas formaban al deambular por las regiones 

donde encontraban sus alimentos. Posteriormente, al tornarse sedentarias, estos caminos 

peatonales tuvieron finalidades religiosas, comerciales y de conquista; en América y 

México en particular, se tuvieron ejemplos de estos caminos en las civilizaciones Maya 

y Azteca. 

 

Con la invención de la rueda apareció la carreta jalada, ya fuera por humanos o por 

animales, para lo cual fue necesario acondicionar los caminos para que el tránsito se 

desarrollara lo más rápido y cómodo que fuera posible; así los espartanos y fenicios 

construyeron los primeros caminos de los que se tiene registro. 

 

Cuando en los caminos peatonales las tribus tenían terrenos blandos o de lodazales 

trataban de mejorar las condiciones colocando piedras en el camino, que les evitaran 

resbalar o que sus pies se sumergieran en el lodo. Por otro lado, los caminos para 
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carretas fueron revestidos de tal forma que las ruedas no se incrustaran en el terreno, 

estos revestimientos fueron desde piedra machacada hasta empedrados.  

Las piedras de los caminos peatonales en lodazales o de los revestimientos tenían la 

finalidad de recibir las cargas sin ruptura estructural y de distribuir los esfuerzos para 

que pudieran ser soportados por el terreno natural, que son las principales funciones de 

los pavimentos actuales. 

 

En los comienzos del siglo XIX  aparece el ferrocarril como una maravilla técnica, 

dejando a los caminos en segundo término y como auxiliares del ferrocarril. Debido a 

este hecho se inició la construcción de vías férreas, que tuvo su mayor auge durante el 

gobierno de Porfirio Díaz. En la actualidad el ferrocarril está en decadencia por 

desconocimiento gubernamental de la utilidad de este medio de transporte cuando se 

administra en forma correcta. (Olivera, Fernando 1994). 

 

A finales del siglo XIX se inventó el automóvil, que tuvo y continúa teniendo un rápido 

desarrollo. Para su tránsito, en primer lugar se acondicionaron los antiguos caminos de 

carretas, para posteriormente sufrir grandes transformaciones en su geometría  y en su 

reestructuración, pues tanto en número como en peso los vehículos se han multiplicado.  

 

En lo que actualmente es la República Mexicana, en la época precortesiana existían, 

como ya se dijo, numerosos caminos peatonales. Sin embargo, fueron los españoles 

quienes introdujeron las carreteras dejando una tradición caminera muy arraigada. 

 

En los primeros años del siglo pasado se introdujeron al país los primeros automóviles 

que empezaron a circular por los caminos que originalmente fueron destinados para  
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carretas.  Es a partir de 1925 que se empieza la construcción de caminos con técnicas 

avanzadas, siendo de los primeros los caminos de la Ciudad de México a Veracruz, a 

Laredo y Guadalajara; los caminos fueron proyectados y construidos por firmas de 

EUA, pero a partir de 1940, los ingenieros mexicanos se han encargado de estos 

trabajos, teniéndose ahora una red de caminos pavimentados de 108086 (1999) km y de 

145907 (1999) km de caminos secundarios, con superficie de rodamiento revestida, de 

tal manera, que aseguren el tránsito de los vehículos durante todo el tiempo 

(http://www.imt.mx/Manual/index.php?id=71). 

 

 

1.2 CLASIFICACIÓN  

 

Las carreteras se han clasificado de diferentes maneras en diferentes lugares del mundo. 

En la práctica vial mexicana se pueden distinguir varias clasificaciones: por 

transitabilidad, por su aspecto administrativo y la técnica oficial 

(http://www.imt.mx/Manual/index.php?id=72). 

• Por su transitabilidad.  Corresponde a las etapas de construcción de las carreteras 

y se divide en: 

1. Terracerías: cuando se ha construido una sección de proyecto hasta su 

nivel de subrasante transitable en tiempo de secas.  

2. Revestida: cuando sobre la subrasante se ha colocado ya una o varias 

capas de material granular y es transitable en todo tiempo.  

3. Pavimentada: cuando sobre la subrasante se ha construido ya totalmente 

el pavimento.  
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Esta clasificación es casi universalmente usada en cartografía, a continuación se puede 

observar su representación: 

   Terracerías         

   Revestido  

   Pavimentado           

 

• Administrativa: Por el aspecto administrativo las carreteras se clasifican en: 

1. Federales: cuando son costeadas íntegramente por la federación y se 

encuentran por lo tanto a su cargo.  

2. Estatales: cuando son construidos por el sistema de cooperación a razón 

del 50% aportados por el estado donde se construye y el 50% por la 

federación. Estos caminos quedan a cargo de las antes llamadas juntas 

locales de caminos.  

3. Vecinales o rurales: cuando son construidos por la cooperación de los 

vecinos beneficiados pagando estos un tercio de su valor, otro tercio lo 

aporta la federación y el tercio restante el estado. Su construcción y 

conservación se hace por intermedio de las antes llamadas juntas locales 

de caminos y ahora sistema de caminos.  

4. De cuota: las cuales quedan algunas a cargo de la dependencia oficial 

descentralizada denominada Caminos y Puentes Federales de Ingresos y 

Servicios y Conexos y otras como las autopistas o carreteras 

concesionadas a la iniciativa privada por tiempo determinado, siendo la 

inversión recuperable a través de cuotas de paso.  

• Técnica Oficial. Esta clasificación permite distinguir en forma precisa la 

categoría física del camino, ya que toma en cuenta los volúmenes de transito 
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sobre el camino al final del periodo económico del mismo (20 años) y las 

especificaciones geométricas aplicadas. En México la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes (SCT) clasifica técnicamente a las carreteras de 

la manera siguiente: 

Tipo A:  1. Con TDPA de 3,000 a 5,000 vehículos. 

2. Con TDPA de 5,000 a 20,000 vehículos. 

 Tipo B:  Con TDPA de 1,500 a 3,000 vehículos. 

 Tipo C:  Con TDPA de 500 a 1,500 vehículos. 

 Tipo D:  Con TDPA de 100 a 500 vehículos. 

 Tipo E:  Con TDPA de hasta 100 vehículos. 

 

 

1.3 CAMINOS RURALES 

 

Conforme la clasificación mencionada anteriormente, los caminos rurales han quedado 

dentro del tipo E, con las especificaciones más sencillas: 

 

    Superficie de rodamiento: Revestida 

    Aforo diario: Hasta 100 vehículos 

    Velocidad de Proyecto: Hasta 70 km/hr 

    Pendiente máxima: 13 por ciento 

    Ancho de corona: 4 m 

 

El camino rural se caracteriza por ser de un carril a base de terracerías revestidas no 

compactadas y con obras de drenaje que permiten transitarlos en cualquier época del 
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año; se encuentran a cargo del gobierno federal, de los gobiernos estatales y de una gran 

variedad de dependencias, organismos y empresas públicas y privadas. Los caminos 

rurales representan 48 por ciento de la red carretera nacional 

(http://dgcf.sct.gob.mx/fileadmin/DGCF/cuadripticos/cuad_img/MA_OBR.pdf).  

 

El camino rural constituye un activo de gran importancia regional y local, ya que a 

través de ellos es posible la comunicación permanente entre los centros de población 

con los polos regionales de desarrollo, centros de consumo y de producción en el medio 

rural, el acceso de amplios grupos de población a la salud y educación como 

satisfactores básicos para mejorar su calidad de vida, así como a mayores oportunidades 

de empleo y desarrollo general (http://uicdr.sct.gob.mx/index.php?id=440), y además de 

esto se debe de tomar en cuenta que para su construcción se dispone de medios 

económicos muy limitados. 

 

A través de la mejora de caminos rurales se contribuye a promover el desarrollo de las 

regiones con mayores rezagos en materia de infraestructura carretera, en virtud de que 

las inversiones se orientan a la realización de obras para atender a aquellas zonas y 

localidades más alejadas, por lo tanto, las más desprotegidas y de mayor marginación. 

 

Con la ejecución de los caminos rurales y con la comunicación terrestre que se establece 

con ellos, se apoya la consecución de las estrategias y líneas de acción siguientes:  

 

• Promover el desarrollo equilibrado de las regiones. 

• Promover una mayor integración y homogeneidad entre las regiones, acelerando 

el crecimiento de las de mayores rezagos. 
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• Privilegiar la atención a la población con mayor desventaja económica y social. 

• Proveer de servicios básicos a los grupos más desfavorecidos. 

• Apoyos para aumentar la producción, la productividad y el ingreso. 

• Impulsar una política integral de desarrollo social. 

• Establecer las condiciones para que la población pueda tener acceso al empleo y 

a mejores ingresos. 

• Descentralización de recursos y responsabilidades a los estados.  

 

Es decir, con la ejecución de los programas de modernización de caminos rurales se 

contribuye al desarrollo regional, al  combate contra la pobreza, a la generación de 

empleo,  la descentralización, y a favorecer el desarrollo y consolidación de la 

comunicación terrestre en el medio rural.  

 

Para justificar la modernización de los caminos rurales es necesario tomar en cuenta 

ciertas variables, entre las cuales se encuentran la producción agrícola en el área de 

influencia del mismo, el costo de operación de los vehículos que circulan por caminos 

rurales, los costos derivados de las distintas políticas de conservación y el valor del 

tiempo de los operadores y de los pasajeros usuarios de este tipo de obras. 

 

La modernización de la infraestructura carretera, generalmente se asocia con la idea de 

mejorar las condiciones de operación y seguridad de la misma. Este mejoramiento se 

obtiene mediante la rectificación del trazo, ampliación del ancho de corona y calzada, 

así como con la mejoría de la superficie de rodadura de las mismas.  
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En el caso de los caminos rurales, su modernización es concebida como la ampliación 

de su sección geométrica y el mejoramiento de su superficie de rodadura. La ampliación 

o modernización normalmente consistirá en el aumento de la sección geométrica sin 

modificar el tipo de superficie de rodadura, o bien, modificar tanto la sección 

geométrica como la superficie de rodadura (Torres, Guillermo 2002). 

En la actualidad, 134 834 Km. (84%) de la red rural existente en el país cuenta con 

superficie de rodadura revestida, mientras que 6 690 Km. (4%) están pavimentados, por 

lo que normalmente la superficie de rodadura de los caminos rurales puede estar 

revestida o pavimentada. (Dirección General de Planeación, SCT. 2000). 

El tipo de terreno en que se encuentre localizado el camino, condicionará las 

características geométricas de la modernización propuesta, mismas que impactarán 

directamente en el costo de inversión de la modernización. Cuando el camino cuente 

con superficie de rodadura revestida, se debe considerar el tipo de material donde se 

aloja su sección, ya que si ofrece condiciones adecuadas para el tránsito de vehículos 

durante toda época del año, la superficie de rodadura del camino no requerirá de 

tratamiento adicional, una vez que las condiciones de proyecto sean cubiertas.  

 

Otro factor de gran importancia es tener en cuenta las condiciones climatológicas de la 

zona en que se localicen los caminos por modernizarse, ya que el clima es el principal 

enemigo del buen funcionamiento de los caminos revestidos y pavimentados por los que 

circulan bajos niveles de tránsito. En lugares con alta precipitación pluvial, se deberán 

tomar medidas para proteger el revestimiento, y las actividades de conservación tendrán 

una periodicidad más alta.  
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Normalmente un camino rural con tránsito diario mayor a los 100 vehículos, deberá 

considerarse para ser modernizado, ya que los volúmenes de tránsito para los que se 

propone tal modernización oscilan entre los 100 y 550 vehículos diarios. (Torres, 

Guillermo. 2002). 

 

Parea realizar esta modernización se debe justificar el proyecto mediante un estudio 

económico cuyo objetivo sea evaluar y medir sus impactos económicos para calificarlo 

y compararlo con otros, y encontrar entre ellos ventajas o desventajas que puedan influir 

cuando se realice la asignación de recursos, estableciendo así, un orden de prioridad en 

las inversiones por realizar. Para eso, deben establecerse cuáles son los patrones de 

comparación que se van a utilizar y en qué forma podrán ser medidos. 

 

El modelo de evaluación económica de proyectos de modernización de caminos rurales, 

contempla fundamentalmente el desarrollo de módulos, que toman en consideración las 

variables que intervienen en la determinación de los indicadores de rentabilidad, a las 

cuales se les aplican cuatro criterios: la valoración, la homogeneidad, el horizonte 

económico y la extensión. Estos criterios intervienen en el análisis beneficio-costo de 

los proyectos de modernización de caminos rurales, permitiendo con ello determinar los 

indicadores de factibilidad de los proyectos susceptibles de ser incluidos en los 

programas de inversiones a corto, mediano y largo plazos; a distintos niveles de 

Gobierno. 

 

La estimación de los beneficios debidos al incremento en la productividad económica 

dentro del área de influencia del camino, se realiza tomando en consideración que las 

actividades económicas más representativas en el medio rural son las que se refieren a 
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la agricultura, la ganadería, la silvicultura, la pesca y la minería. La modernización de la 

infraestructura carretera en zonas rurales trae consigo un incremento en la producción, 

al mejorar las condiciones de accesibilidad, a la zona de influencia y con ello la 

posibilidad de contar con asistencia técnica. Es indudable que el mejoramiento en el 

trazo geométrico y en las condiciones de operación de la infraestructura, no trae consigo 

la apertura de nuevas áreas de explotación, pero si constituye una condición necesaria 

para contar con mejor tecnología para su explotación. 

 

Una deficiente gestión en la conservación vial ocasionaría fuertes consecuencias para 

los usuarios de la infraestructura, mismos que se ven reflejados en los costos de 

operación vehicular. Una política de conservación inadecuada, puede provocar que por 

cada unidad monetaria que se deje de invertir en el  mantenimiento de un camino, los 

usuarios del mismo pagarán alrededor de tres veces ese monto en costos adicionales 

correspondientes a la operación vehicular (Torres, Guillermo. 2002). Esto constituye un 

impedimento para la eficiencia de la economía nacional, especialmente en la 

competitividad de sus exportaciones en los mercados internacionales, de los cuales 

depende en gran medida el bienestar de la población. 

 

Conservar en buen estado la superficie de rodadura de un camino rural o carretera 

alimentadora trae consigo la posibilidad de comercializar los productos agrícolas que 

son cultivados dentro de su zona de influencia, garantizando con ello el ingreso de la 

población dedicada a este tipo de actividades. Por otra parte, una política de 

conservación adecuada permitirá abatir los costos de operación de los vehículos que 

participan en el traslado de bienes y personas, además de incrementar la velocidad de 
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operación que en términos económicos se traduce en una mayor rotación de capital en 

cualquiera de sus manifestaciones (dinero, fuerza de trabajo y mercancía). 

 

 

1.4 LOCALIZACIÓN TRAMO EN ESTUDIO. 

 

El estado de Veracruz sobresale por su vocación agrícola, forestal y pesquera, pero 

también cuenta con una gran estructura productiva industrial que lo coloca como líder 

nacional en ramas como la petroquímica básica y la generación de energía eléctrica.  

 

El impulso de estas potencialidades requiere de la modernización de la economía para 

aprovechar las oportunidades que le brindan la globalización y los tratados comerciales 

que tiene México con distintos países del mundo. Por eso, la estrategia del gobierno del 

estado se ha enfocado en la consolidación de la planta industrial existente, la atracción 

de inversiones productivas y la mejora constante de la calificación del capital humano.  

Veracruz ocupa el sexto lugar en la economía nacional. Las principales actividades 

productivas de este estado son la agricultura, la ganadería, la industria metálica básica, 

los alimentos, bebidas, tabaco, petroquímica y electricidad.  

 

El territorio Veracruzano se extiende a lo largo del Golfo de México, en una franja 

costera de 745 kilómetros de longitud; se conforma por grandes montañas, bosques 

serranos, bosques mesófilos, selvas tropicales, fértiles llanuras, caudalosos ríos, 

cascadas, lagunas y costas. Su privilegiada posición geográfica hace del estado un 

espacio de gran potencial para el desarrollo nacional, ya que tiene comunicación directa 
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vía marítima con otros países de gran importancia tanto de Europa como de toda 

América. 

 

Con una superficie de 72,420 kilómetros cuadrados, Veracruz es el décimo estado de la 

República Mexicana en extensión, y representa el 3.7% de la superficie total del país. 

Colinda con siete estados de la República Mexicana: Tamaulipas al norte; San Luis 

Potosí, Hidalgo y Puebla al oeste; Chiapas y Oaxaca al sur, y Tabasco al sureste.  

Comparte la cuenca del Golfo de México con los estados de Tamaulipas, Tabasco, 

Campeche, Quintana Roo y Yucatán; mientras que por vía marítima existe una buena 

comunicación con cinco estados de los Estados Unidos de América. Estas economías 

representan un mercado potencial de alrededor de 30 millones de personas. 

 

El litoral de Veracruz representa el 29.3% de la costa del Golfo de México, casi la 

tercera parte, y el 4.7% del total de las cuencas existentes. El estado de Veracruz se 

divide en 10 regiones: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 1.1: División del estado de Veracruz por regiones. 
Fuente: http://portal.veracruz.gob.mx 
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Veracruz posee una gran riqueza hidrológica. El 35% de las aguas superficiales 

mexicanas atraviesan el territorio veracruzano; cuenta con más de 40 ríos integrados en 

10 cuencas hidrológicas, entre las que destacan las de los ríos Pánuco, Tuxpan, 

Cazones, Nautla, Jamapa, Papaloapan y Coatzacoalcos. Las lagunas y albuferas1 de la 

entidad son de una gran belleza y riqueza natural; entre las más importantes se 

encuentra Tamiahua, que es la mayor de todas las del estado, con una superficie de 

2,112 kilómetros cuadrados (http://portal.veracruz.gob.mx). 

 

Como se mencionó en la introducción, este trabajo se enfocará en el municipio de 

Tamiahua y en su laguna. Este municipio se encuentra ubicado en la región costera de la 

Huasteca veracruzana; presenta un clima cálido-extremoso con un ecosistema de selva y 

se distingue por su actividad pesquera de camarón, jaiba, almeja y ostión. En cuanto a la 

laguna: es la tercera laguna costera más grande de México, tiene una longitud de 85 km. 

y una anchura máxima de 25 km; presenta dos bocas: al norte del sistema, la Barra de 

Tampachiche, boca artificial abierta en 1978, de 200 m de ancho; y al sur la Barra de 

Corazones, boca natural.  

 

La importancia de la región radica en que es un lugar con una gran biodiversidad, 

además de ser el límite norte de un manglar extenso y bien estructurado que, junto con 

la laguna, constituyen un ecosistema altamente productivo pero también altamente 

perturbado e impactado ecológicamente con alteraciones ambientales que ocurren desde 

hace más de 50 años. Su entorno ha sido modificado hasta un punto crítico y esto coloca 

a la laguna y su manglar en un alto riesgo de colapso y extinción 

(http://www.sectur.gob.mx/wb/sectur/sect_Tamiahua). 

                                                 
1 Laguna litoral de agua salada. 
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De acuerdo a información de la secretaría de la convención Ramsar, la laguna de 

Tamiahua cuenta con una gran variedad de especies de flora y fauna. Se sabe que el 

sistema soporta una cantidad importante de especies raras y amenazadas de peces, 

reptiles, mamíferos, aves e invertebrados, además de representar un sitio importante de 

paso para aves migratorias. De manera similar, la variedad de especies raras y 

amenazadas de flora que pueden localizarse dentro del sitio es muy amplia y 

significativa. No obstante, la misma secretaría de la convención Ramsar reconoce que 

las principales amenazas a la sustentabilidad de la laguna de Tamiahua son: la 

deforestación, sobre-pesca, eutrofización2, uso de prácticas inadecuadas de agricultura y 

ganadería, contaminación del agua con combustibles, fertilizantes y 

plaguicidas/herbicidas. En la figura 1.2 se muestra la localización de la laguna de 

Tamiahua. 

 

Figura 1.2: Laguna de Tamiahua 

 
                                                 
2 Agua enriquecida en nutrientes. 
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Como se mencionó en la introducción, el gobierno de Veracruz ha decidido 

implementar un “Plan de desarrollo sustentable para la Laguna de Tamiahua” con el fin 

de conservar esta zona de gran importancia.  

 

Dentro de este plan se encuentra la evaluación de los principales accesos carreteros a la 

laguna, por lo que el objetivo de este trabajo es el de evaluar el tramo carretero que va 

de Paso de San Lorenzo, Tamiahua al Kilómetro 43, poblado perteneciente al municipio 

de Tantoco;  este camino está clasificado como carretera alimentadora por la SCT y se 

considera la tercer ruta más importante entre los principales accesos a la laguna (siendo 

la primera mas importante la carretera de Tuxpan – Tamiahua y la segunda Naranjos – 

Tamiahua). En la figura 1.13 se muestra la ubicación del tramo carretera en la red de 

carreteras nacional. 

 

 

Figura 1.3: Ubicación tramo carretero en estudio. 
Fuente: INEGI. 
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Para poder obtener información sobre el tramo carretero en estudio y los municipios 

aledaños de interés se utilizó un software orientado a relacionar la información 

geográfica y estadística que se genera en el Instituto Nacional de Estadística, Geografía 

e Informática (INEGI) llamado IRIS (Información Referenciada geoespacialmente 

Integrada en un Sistema). IRIS creó un concepto al promover y facilitar el uso, análisis, 

interpretación e integración de la información geográfica y estadística nacional, que 

contribuya al conocimiento y estudio de las características del territorio, con la finalidad 

de propiciar la toma de decisiones que contribuyan al bienestar social, al crecimiento 

económico, al desarrollo democrático y al fortalecimiento de México. IRIS es un 

sistema que permite representar un modelo abstracto de la realidad, a través de la 

integración de capas de información espacialmente referenciadas. IRIS permite a los 

usuarios, a través de procedimientos metodológicos, determinar el estudio, la 

manipulación de los datos espaciales y asociados, el análisis de espacio geográfico, el 

modelado de una tendencia, así como la representación y gestión de propuestas 

encaminadas a brindar elementos técnicamente sustentados para beneficio de la 

sociedad mexicana. Dadas estas características, es una herramienta útil para realizar 

estudios de ordenamiento territorial, formular planes de desarrollo regional y municipal, 

implementar políticas sociales y apoyar en proyectos de protección civil en casos de 

contingencias por desastres, en proyectos de seguridad pública, entre otros. Este 

software tiene importantes aplicaciones en temas como el medio ambiente, catastro, 

transporte, infraestructura básica y protección civil. En la figura 1.4 se muestra la 

ubicación del tramo carretera en el software IRIS. 
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                                       Km. 43 

                                                                                                          Paso de San Lorenzo                  

                                            Cerro Azul                               

 

 

 

 

 

 

Figura 1.4: Ubicación tramo carretero en estudio, en IRIS. 

 

El tramo en estudio une a dos poblaciones: Cerro Azul y la localidad perteneciente al 

municipio de Tamiahua, Paso de San Lorenzo; aunque realmente el camino estudiado 

termina en la intersección de la carretera libre Tuxpan – Tampico con una comunidad 

llamada Kilómetro 43 perteneciente al municipio de Tantoco, ubicada a 43 kilómetros 

de Cerro Azul; es por esta cercanía que se considerará para el estudio demográfico del 

presente trabajo que el tramo sí une las dos poblaciones mencionadas anteriormente.  

 

Cerro Azul es una pequeña ciudad de la región Huasteca en el norte del estado. Está 

ubicada frente al Golfo de México, justamente en el Km. 60 de la carretera 180, tramo 

carretero Tuxpan-Tampico.  Cuenta con una población total de 25,000 habitantes 

(INEGI 2000). La principal fuente de empleo es el pequeño comercio, ganadería, 

agricultura y el petróleo. Esta zona tiene una temperatura media anual entre 17 y 32°C y 
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entre 350 y 1200 milímetros de precipitación media anual. Cerro Azul está a 140 metros 

sobre el nivel del mar circundado por la zona montañosa de la sierra de Otontepec. La 

combinación de calor, agua y tierra fértil permiten a muchas especies vegetales crecer 

en abundancia (http://www.cerroazulver.com/).  

 

La localidad de Paso de San Lorenzo está situada en el municipio de Tamiahua, estando 

relativamente cerca del Puerto de Tuxpan y de Poza Rica. Cuenta con 287 habitantes 

registrados en el censo del INEGI del 2005. Esta zona posee un clima sub-húmedo con 

lluvias en verano. La principal fuente de empleo es la agricultura, siendo ésta la 

actividad más importante de la localidad. 

 

Por medio de IRIS se realizó un estudio para obtener información adicional respecto al 

número de poblaciones que se verían afectadas por la modernización del camino, 

obteniendo como resultado la Tabla 1.1; esta tabla arroja como resultado un total de 

26078 personas que se beneficiarían con dicha modernización; dicho número se justifica 

ya de cierta manera el proyecto. Además, gracias a la visita que se hizo al municipio de 

Tamiahua y al recorrido que se realizó por el tramo, se pudo concluir que tiene aún más 

importancia de la esperada ya que se encontró que la actividad económica del camino es 

relevante y podría tener aun más crecimiento con la mejora del mismo. Anteriormente 

se han proyectado mejoras, sin embargo nunca se han llevado a cabo.   
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Tabla 1.1: Poblaciones aledañas al camino en estudio. 
Fuente: IRIS, Censo INEGI 2000 

Nombre de la Población Número de Habitantes 
Paso de San Lorenzo 295 

Tanhuijo 195 
La Escondida 7 

La Encarnación 435 
La Palma 7 

Naranjalito 121 
El Girasol  9 
Ajoquentla 83 

El Brujo 127 
Santa Margarita 5 

Los Papanes 2 
Moralillo 244 
El Mesón 280 

Clotilde Salmorán 2 
Totolapa 313 
El Cafetal  594 

El Desengaño 5 
Coyolar 82 
Papatlar 333 
El Ojital 271 

El Naranjal 294 
El Piñal 139 

Kilómetro 43 723 
Cerro Azul  21512 

 

 

La economía del camino se puede dividir principalmente en tres áreas: silvicultura, 

agricultura (sobre todo cultivo del chile piquín y naranja) y ganadería, contando con 

asociaciones que regulan estas actividades. Otro aspecto importante que se obtuvo de la 

visita, gracias a las entrevistas con la población local, fue descubrir que grandes 

empresas como Petróleos Mexicanos (PEMEX) y Nestlé hacen uso del camino. Por 

ejemplo: debido a que se han encontrado pequeños yacimientos de petróleo en 

poblaciones aledañas al camino, maquinaria y equipo pesado de PEMEX transitan 

constantemente por el mismo. Por otra parte, transporte especializado de Nestlé hace 

uso del camino, ya que esta empresa se abastece del ganado de la zona para la 

elaboración de sus productos lácteos.  
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Sin embargo la producción que se genera de la ganadería, agricultura y silvicultura ha 

disminuido en los últimos años debido al mal manejo y sobre - explotación  de los 

recursos, esto afecta notablemente a la zona ya que la mayoría de la producción se 

queda localmente (Poza Rica, Tuxpan, Cerro Azul y Tamiahua), y es realmente muy 

poco el porcentaje que se va a otras zonas del país. Además no se le está dando el 

debido valor agregado al producto local; si se implementara tecnología adecuada a esta 

producción se podría obtener  un crecimiento económico que ya no sólo afectaría a la 

zona sino a todo el estado. Por ejemplo: si se enlataran los principales productos de la 

laguna (ostión y camarón), los habitantes podrían tener una actividad alterna a la pesca,  

la cual generaría empleos mientras es época de veda o la pesca no es buena. Esta 

generación de trabajos y la ganancia económica del producto enlatado, harían de 

Tamiahua una zona en la cual se justificaría aún más la modernización de sus accesos 

carreteros. 

 

 

 

 

 


