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INTRODUCCION




" El" paso .regular entre lugares, universal por su
cardcter humano, se ha multiplicado hasta recorrer todo el

. 2

planeté. Es a la vez, éudacia e interés, fecunda intuicién
y previsidn, y hasta 1a flexibilidad del espacioc social.
Para alcanzar la riqueza de la tierra y de la civilizaciédn,
realiza una sintesis f(nica de las distancias, engloba el
punto de partida, ‘el de su destino -a veces desconoccido- ¥y
como medio elige alguna lineca de deseo -que apenas serd
explorada o que ha sido transitada regularmente-, y simul-
tdneamente, despliega las direcciones cardinales, las
topogrédficas, y las del propbésito o conciencia del viaje
que son sociales. El paso regular entre lugares forma la
ruta._

Las rutas son historia prolongada. Animadas por
la ‘coyuntura o por necesidades cotidianas, cambian rapida-
mente sus prioridades o, por el contrario, sbélo lo hacen
para hacer surgir otras distintas y quedar en espera de
mejor oportunidad para ser renovadas: grandes y pequellas
rutas, son testimonios no siempre imparciales de lo reco-
rrido para establecer un estilo de vida. Pero ademas son el
producto de los artifices de 1la diétancia. el espacio
social y el territorio.

Las rutas describen distintos espacios que, sin
em‘bargo, son los ‘mismos; a través de ellas se persiguen
motivos tan distintos que los de nuestra época parecen ser

totalmente nueves. Sus cambios son una consecuencia y un



avisﬁ de lo que suéede en las extensiones organizadas igual
que en las condiciones de la circulacién; sefalan pericdos
de calma o intranquilidad social, en ocasiones los limites
entre ellos, el cambio de uno en otro; destacan la coinci-
dencia _de esos periodos con distintas marcas y barreras
naturales y sociales; en los periodos de calma, pueden ser
transitables y en los otros inaccesibles, o viceversa.

En el interior de las fronteras, o afn sin ellaé,
las rutas sirven a los ensayos de la necesidad y, particu-
larmente 1;15 grandes rutas, a los afanes de la libre o
forzada expansidén de las tierras. Las olas de los aconteci-
mientos sociales, los cambios en las circunstancias de la
economia y la politica modifican sus cauces, los ritmos de
sus corrientes y el impacto de su fluidez; modifican la
capacidad articuladora que cumplen junto con las ciudades
y el balance espacial de los dominios que enlazan a los
centros econdémicos, culturales o politicos, si acaso los
tienen, con las areas de influencia.

Asimismo, transforman la realidad vivida en
lineas del tiempo, descubren en la naturaleza otra natura-
leza, asisten a quienes la remodelan y hacen crecer. El
movimiento, la marcha continua, el devenir, las hacen parti-
cipes de las acciones humanas, y la relacibén de éstas con
la naturaleza las convierte al mismo tiempo en productos
de la experiencia.

Las grandes rutas junto con las ciudades crean



una especie de ejes histéricos de articulacién que le dan
sentido a la cercania o alejamiento; le dan rumbo a la or-"
ganizacién del espacio social, y le dan direccién a su
oerden. Estos ejes pueden éer hacia atras en el tiempo, pri-
mero primordialmente econdmicos y después mids complejos,
segln la sociedad de que se trate ceda al movimiento, o
seglin se adapte y apoye en la circulacién.

Estos ejes describen la forma del espacio social
y su cardcter mis o menos polar, en unas épocas, o denso
y concentrado en otras. Expresan en su disposicién la cohe-
rencia y la manera como se cumple una‘funcién histérica de
central;dad, la cual tiene localizacidn pero no es idéntica
a la existencia de una sede central, sino a'la extensibn
dominada. Existen grados en el cumplimiento de esa funciédn
porque su extensién puede ser diversa tanto por su natura-
leza como por la de quienes la habicah y porque no borra
ni los origenes ni las distintas aspiraciones, en cuyo
caso, la fragmentacibén, la defensa de la libertad que da
la diferencia y el poder de atraccidén hacia un centro o
propbésito principal, mantendrd en firme la identidad de los
lugares y la necesidad de un conjunto de centros locales.

Las fracturas o quiebres del terreno que sirven
para demarcar 4reas de influencia distintas, mantendran al
espacio social, en ese caso, como un elemento diferenciador
que si bien se articula por acuerdo o por fuerza, hard per-

sistir sus diferencias por encima del esfuerzo que tenderia



a cohesibﬁqrid:de otro modo para alcanzar esa funcidén cen-
trali#édbra:'es decir, la cohesién interna de los extremos,
’yjcpﬁfelids la del resto de lugares, mantendrd la articu-
:laciénfcon el centro, condicionédndolo; a la inversa de lo
tQQe'pfeéupondria la funcién histérica mencionada.

k La jerarquia entre lugares centra las diferencias
mencionadas, permite que sus recorridos las fortalezcan, o
bien, que cambie el tipo particular de relacibén entre luga-
res, haciéndola corresponder con una pauta de cohesién y
sujecidn social.

El objetivo de este trabajo es tratar de mostrar
que ése es el sentido de 1las grandes rutas: formar un
ensamble entre zonas qQue se definen y justifican mutuamente
para establecer un orden en el espacio social.

Conk ello se supone un universo en el cual 1lo
soci%l prevalece sobre lo geogrédfico y sin embargo, permite
hablar del espacio social mAs que como un escenario, como
una jerarquia que interviene en la accibn.

Puesto que para conocer un determinado ourden
(jerarquia) es suficiente conocer la relacibén que lo motiva
o algunas de sus manifestaciones, este supuesto puede abrir
una via entre muchas otras que ofrezca posibilidades para
establecer, hasta que resulte claro, el tipo particular de
relacién entre grandes rutas y espacio social, y  asi,
su orden.

L{Cémo hacer cobrar una dimensién accesible .a ‘los



enormes conceptos de naturaleza, sociedad, movimiento, para
que nos sean (tiles a lo largo de este trabajo? Identifi-
quemos tres maneras de hacerlo: en la historia que distin-
gue a cada uno de ellos, dotdndolos de significados; en 1la
correspondencia que prive entre ellos en el " momento
observado y en el momento de su transformacién; en los
patrones de gran permanencia que caracterizan a sus rela-
ciones reciprocas.

Agrupemos estas maneras de precisar los conceptos
generales mencionados para centrar la atencién sobre 1la
produccién histérica del espacio social y reconocer 1los
elementos que permiten introducirnos al tema.

La dimensidén real que representa el espacio
fisico o natural en el quehacer del hombre, referido tanto
a la idea de recurso -de conjunto de riquezas naturales-
como a los usos que se tienen para aprovecharlo mejor segin
la costumbre y de ese modo rendirlo a una finalidad simpli-
ficadora de la vida, permite garantizar 1la _supe:vivencia
y junto con ella la continuidad de una organizacién social.

La diversidad natural promueve que la vida social
Yy econdmica se desenvuelva de una manera miltiple,. pero
ademds, que en su base territorial se manifieste esa
diversidad y multiplicidad.l aunque en términos del do-
minio o seNorio implicito en  1la nocién de territorio se
reconozca una tendencia hacia la homogeneizacibén de esas

diferencias naturales y hacia la unificacién de patrones



y caracteristicas del comportamiento social; -es decir,

contrastando con una tendencia a producir un espacio social

indiferenciado.

Es claro que en mayor o menor medida, la diversi-
dad natural 2 seNala marcas de separacién, cuencas y espa-
cios fisicos o regiones, y accidentes como montaNas y rios,
y que en razdén de ellas se establecen divisiones territo-
riales y lineas del movimiento humano. Estas marcas, divi-
siones y lineas se superponen a veces, pueden ser tajantes
y coincidir con zonas de separacién (como las formadas por
el trépico hGmedo, trdpico caliente y seco, y las grandes
extensiones Aridas y desérticas que describen por lo menos

tres Méxicos distintos) que reaparecen continuamente, de

una u otra forma, en la divisidén o unificacién politica.de

tierras circundantes.3

Pensemos en condiciones geogréaficas como valles
aislados o mesetas que estimulan un intenso espiritu de
grupo4 y diferencian la fortaleza de distintos centros de
coherencia -unidades de poblacién, de la actividad econbmi-
ca, la cultura o el boder politico. Recordemos que existen
fronteras naturales que afin en la actualidad resultan difi-
ciles de franquear, como los polos artico y antértico o el
mismo océano Pacifico, y grupos de poblacién que escapan
al control de las autoridades nacionales, por ejemplo ndma-
das, trashumaqtes o bandidos que han limitado esporddicamen-

te el reforzamiento de intenciones politicas centraliza-
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limitando asi:la extensidn de la influencia dominante.

“diversidad de los medios naturales o la

‘dispersién.-de. las regiones Ffavorecidas por la naturaleza
~y Yas ‘que no lo son, hace mayor la necesidad de articular

‘las diversas partes. Por ello, la diferenciacidén politica

a que da lugar la diversidad natural, en algunas ocasiones
se presenta como oposicién y desintegracién social en
virtud de que mientras desaparece la influencia de limites
naturales -aislamiento por ausencia de vias de transporte-
o de limites politicos -como lo son las fronteras internas
o internacicnales-, la influencia de 1las secciones
pe_.rdura.6

La evolucién de grupes sociales y la valorizacién
de recursos naturales distantes contribuye a modificar 1la
relacién entre el hombre y la naturaleza, y favorece el
acceso a productos y experiencias distintos de los locales,
estimulando los contactos humanos y la interaccibén social,
y de esta forma, al ampliar las posibilidades de réapido
acceso =-por ejemplo a mercados grandes y lejanos-, amplia
su propia capacidad para ordenar el espacio social, facili-
tar su. control 'y el‘ use y explotacidén de los recursos
naturales., - l .

Los factores que extlenden el radio de accidn de

3 1as act1v1dades y modlflcan 1os 11n1tes que representan las

trad1c1onales bar:eraSignaturales de distancia y . tiempo,



Vtambién”déterminan Edrmas en que se e#bfésé,y satisface la
necesidad = de movimienﬁo; neflején .énv él .intercambio de
experiencias y recursos para la ﬂroduccién colectiva de
medios de vida la manera como se va gestando o se ha
impuesto un estilo sccial, histdrico, en la apropiacién del
espacio matural, volviéndolo social.

Por espacio social podemos entender, brevemente,
la transformacidén histdrica que sucede en la disposicidén e
integracidén del conjunto de recurseos naturales en una cier-
ta extensién cuando son apropiados o producidos para los
fines humanos de reproducir su estilo de vida. Pero esto
lo detallaremos a lo largo del trabajo, por el momento
sirve para 4ir aproximando una distincidén entre espacio
fisico y la manera como sus condiciones naturales son alte-
radas para beneficio humano, produciéndolo entonces de unsa
manera histdérica particularmente determinada; es decir,
haciéndolo social.

La articulacién del espacio social tiene direc-
ciones que coinciden con las facilidades o dificultades que
levanta. la configuracién del terreno o el clima, pero
ademds, tiene direcciones que corresponden con las tenden-
cias que sigue la explotacién de recursos y la dindmica de
las actividades y sus correspondientes delimitaciones
politico territoriales.

Estas direcciones se expresan en, y combinan con,

las. que describen las grandes rutas de movilidad; . per ello



es que permiten identificar o|sefalar las zonas qﬁe estaran

sujetas al crecimiente o Hien a presiones y tensiones
sociales que pueden modificar el equilibrio entre lugares,
advirtiendo sobre la necesidgd de prever el posible impacto
social y natural de los cambips que ocurren en las direccio-
nes de la articulacidén mencionada.

Si se acepta que el enlace politico de diferentes
niicleos de poblacién es, sipulténeamente, enlace espacial
de las distintas 4reas y lugares a que pertenecen y delimi-
tacién de sus influencias respectivas, entonces se puede
sugerir que los intercambios bAsicos y la produccién del
espacio social son formas del este enlace politico de grupos
localizados y responden igualmente a condiciones técnicas
y naturales, sociales y psidoldgicas aunque lo expresan de
maneras distintas.

En la capacidad myltiplicada que funda o consti-
tuye al grupo humano, es decir en el poder social, se inclu-

yen distintas expresiones: [la estructura comunitaria; el

ejercicio de la actividad| productiva; la capacidad de

resistencia al contexto de la productividad; y la expresidn

|

minoria, quizad la forma ﬁés concentrada. Todas estas ex-

institucionalizada en un aparato que es acaparado por una
presiones parten de un complejo de relaciones humanas fren-
te a la-naturaleza y permiten hablar del poder comunitario,
‘econdmico, politico y del Estado, o bien de la combinaciédn

de estas-expresiones del poder social.




A partir de esta precisién se puéde_dedutir que
ia forma del enlace politico-espacial o la 'manera como
estan articuladas las bases espaciales del poder 'politico
econémico se desprende de la posesidén de tierras y recursos
que sostienen el dominio sobre una cierta extensién, del
mando entendide como una capacidad de hacer o impedir la
consolidacién de 4reas competitivas o autbnomas, y de la
dominacién que sujeta por la fuerza o rige a la poblacién
y sus actividades conforme a un cierto acuerdo; esto nos
permite diferenciar y jerarquizar sus &reas de influencia.

Esta manera de articulacién expresa especifica-
mente aquellos elementos que tienen relacién con la dispo-
sicidén espacial de las fuentes del poder politico econémico
y pueden coincidir con 1la aparicién de nuevas A4reas de
fluidez o confluencia, integracidn o atraccidn y autonomia
que entran en juego para establecer un balance territorial
o un equilibrio en el espacio social.

En este Gltimo sentido, la movilidad se caracteri-
zaria mAs como una relacidn que como un proceso, es decir -
identificaria el orden del espacic social y su coinciden-
cia con las orientaciones del poder politico econdmico.

Se puede agregar que el cambio en la direccibn de
la movilidad, y con ella de la relacién entre poder poli-
tico econdémico y espacio social expresa en los limites de
la extensidén en donde se ejerce la influencia de uno o

varios grupos sociales y también alteraciones en su pode-
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Aunque la extensién sea uno de los criterios béasi-
:cdsfdé'loé enfoques geograficos sdlo debe asignédrsele un
Vvélorﬂcomplementario, pues frecuentemente subordina su im-
portancia a la de, por ejemplo, el efecto integrader de la
movilidad entre &reas y grupos distantes, y de un modo mas
lamplio subordina su importancia a otras causas y fuerzas
del avance ‘ social que se alman para’corregir restricciones
espaciales.

Particularmente, las rutas de movilidad y su dis-
tribucibén sugieren el trazo que sigue la distribucidn espa-
cial del poder de la sociedad, de su conservacién -seflalan-
do Areas coherentes con el nficleo inmediato y el principal
del poder politico econdmico, que no necesariamente sean
contiguas o circundantes de la localizaciém que éste
adquiera-; de su multiplicacién -por la extensidn del o los
dominios-; de la renovacién de las fuentes del poder poli-
tico econdémico -y con ello de la consistencia de las activi-
dades que producen riqueza material-, asi como de los
confines hasta donde se extiende la facultad de mando.

Aunque desde luego, no debemos olvidar respecto
a esto &ltimo, que estos confines pueden prolongarse casi
indefinidamente y formar una especie de inmensas "fron-
teras" y ser surcados apenas débilmente por las rutas huma-
nas, como ha sucedido en México, que fue un México central
hasta el sigle pasado y en cuya ruta centro norte -la més

importante de tierra adentro en la época colonial-, rumbo



a Santa Fe el nimero dé leguas éndédaé se media uSandé como
patrén las vidas perdidas.7 |

La movilidad 'que da sentido a esa y a todas‘laé
rutas puede influir en.el acercamiento o distanciamiento de
los grupos sociales y, segin ello, modificar su posicién,
0 mas ain, el orden que asignan al espacic social. Estas
implicaciones pueden variar de acuerdo con ciertos intere-
ses que impulsan o rechazan la intercomunicacidn entre
grupos y lugares, y de acuerdo con los recursos técnicos
disponibles para facilitar el acceso a los mismos.

Ahora bien, si estamos de acuerdo con que la fun-
cién social que amplia de un modo indirecto el ambito de
las relaciones humanas, y con ello de las oportunidades
culturales, describe a la movilidad, entonces también pode-
mos apreciar que se caracteriza porque influye en la locali-
zacién de 1la poblacidén, de sus actividades y medios de
vida, asi como en la conformacién de los espacios edifica-
dos, en la modificacibén del uso del suelo y en las formas
de identificacién social.

El cambio entre los limites y definicién de 1lo
rural y lo urbano -o més generalmente, entre lo regional y
lo nacional- ejemplifica lo anterior y permite notar la
manera como expresa otra vinculacidn espacial que puede ser
apoyada por un aumento en las vias de transporte, o por
mayores posibilidades de acceso a determinados lugares y

por la construccidén de enlaces paralelos tan -caracteristi-
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cos de la;époéé'aﬁtuﬁl, éomo,lo son los de la radiotele-
foniau

- ‘f“iﬁay que tomar en cuenta que existen muchas mane-
ras de enfocar a la movilidad, la hay demogrdfica, econd-
mica, - social, cultural, politica y la .que bhuscamos
identificar que la considera un medio para consolidar la
dominaﬁién sobre la naturaleza y reproducir, de acuerdo con
ciertos intereses el espacio para la‘vida humana, o, breve-
mente, como un cambio fisico en la posicidén que sucede por
el traslado o desplazamiento a otros lugares. Sin embargo,
este enfoque no incluye ninguno de los fendmenos que aso-
ciados con ella incluyen al arraigo, sino sdlo el trdnsito
‘a ple o por el usc de medios que permiten el transporte en
los caminos o grandes rutas por tierra.

.Desde este enfoque la movilidad quedaria repre-
sentada por el desplazamiento humano, el traslado de mer-
cancias, trénsiteo y trafico entre lugares, el comercio, las
ferias, los intercambios entre lugares, el procesoy la pro-
duccién del transporte, pero sobre todo las rutas de trans-
porte y en ellas las grandes lineas de movimiento o grandes
rutas; en una palabra, las circulaciones de todo tipo.8

Por otra parte, en general, la movilidad es una
con la capacidad concentradora de las ciudades, pero su

propiedad difusora o de irradiacién de influencias no se

debe confundir




del espadiﬁffisi;o,'porque de lo contrario, se pier&e su
haréﬁté:?dé_acéiéﬁ hﬁmana -intencional y colectiva qﬁe no
niega su ‘séntido econdmico’ original ni su caracter
» intrinseco, espontédneo e individual, aunque 1o subordine y
vuelva mis complejo~ y se confunde con la funcién instrumen-
tal o mediaiizadora de otros fines distintos que también
cumple en ciertas circunstancias.

La permanencia de la naturaleza, la preferencia
en la sociedad por mantener lo establecido y en el movi-
miento humano por conservar viejas formas de circulacién,
es decir, 1la conseryacién de lo perene o lo antiguo con
contenidos igualmente viejos ¢ por el contrario totalmente
distintos, seNala para los tres conceptos generales que des-
tacamos antes, la flexibilidad, adaptacibén o resistencia a
la historia cambiante de cada uno de ellos.

Por su parte, 1la correspondencia entre ellos
-naturaleza, sociedad y movimiento-, nos permite notar
claras tendencias innovadoras que precisen la inminencia de
una transformacién, o bien la pecesidad de la misma que pri-
va en el momento considerado, afectandolos por igual o no
e incluso sin afectarlos; su correspondencia advierte sus
variaciones, sobre todo en el momento mismo en que empiezan
a cambiar.

En cuanto a los patrones que hacen duraderas a
sus relaciones -por encima de cambios que hayan podido

tener lugar entre .ellos, o en cada uno por separado-,
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fenemos que. la dnid5d ﬁqtﬁfa1;'y 5u corréspondiente social
—qﬁe'bodemos 5u§;ﬁéfjéé 1éAconcienéid histérica y social-
asti comovlos limites ai movimiento humano que ambos le dan,
identifica razones estructuradoras o patrones de continui-
dad que como inmensas fortalezas conservan su corresponden-
cia aln frente a grandes cambies.

Antes de continuar, conviene seNalar que ni 1la
sociedad ni el espacio fisico forman por si solos el espa-
cio social, aunque la configuracidén del terreno y de sus
caracteristicas geogrdficas, en general, deriven elementos
para acotar el espacio social, y aunque de la sociedad
misma surjan las capacidades para superar las fronteras
naturales, ya que no prodpcen socialmente al espacio sin
un marco politico.9

Es posible que lo anterior parezca evidente; sin
embargo, cuando se trata de entender cabalmente al espacio
natural en su relacién con la condicidén humana de poder y
coaccidén, resultan insuficientes las explicaciones de las
propiedades geogrdficas o fisicas que lo caracterizan y
establecen sus diferencias en distintas areas del planeta,
aunque ciertamente nos permita reconocer la enorme diversi-
dad de paisajes naturales y culturales; de la misma manera,
resulta incompleta la explicacién que proponen algunas dis-
ciplinas humanas, pues aln proporcionando elementos de gran
penetracidn explicativa para entender la vida de la socie-

dad, particularmente cuando se aborda la evolucién del



Estado,yf;amparticipacién dézlastLasés y estratos sociales

en su conformacién, .existe "ina'‘ausencia-de criterios para

diécernip’ en la 3reiaéi6ﬁ;?¢§b5913‘ natural social-poder
politico econbmico, su_unidad;yrexplicar a partir de ello,
la generacibén de uno y otro.

Por su parte, el enfoque de la teoria o filosofia
politica, aunque tampoco da cobertura a todo lo espacial
implicado en la movilidad, si ofrece como sistema tedrico
mayores elementos para explicar esa relacidén y entonces
poder situar con precisibén la mediacidn estudiada entre la
condicidn natural o espacio y la humana de poder, como se
verid al principio del trabajo. ’

Es interesante notar que 1la movilidad, dincluso
como se la considera aqui, estd presente en otros procesos
sociales que la identificarian como problema de estudio de
la demografia, a través del fendmeno migratorio,lo como pro-
blema especificamente econémico, por la funcién de enlace
que puede cumplir entre el.proceso industrial y el de cir-
culacibn mercantil,ll y como tema de estudio para la socio-
logia, particularmente por 1la vinculacidn que reconoce
entre ascenso o.descenso en la escala social y cambio en
los 1dgares de vida.12

También existen diversos enfoques sobre la movili-
dad y las rutas que resultan de interés para la ingenieria

en varias de sus ramas, para la geografia humana o para la

geografia politica, y para otros campos de conocimiento que
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sin abordar este fenémenoiﬁifcéhside:arld como objeto de
invesﬁigacién podrian bfréﬁéfkﬁﬁﬁtos de vista sugerentes.13

Es claro que la multiplicacidén de ﬁrocesos que
implican una organizacién compleja y el surgimiento de nue-
vas formas del contacto humano han actuado simulténeamente
para crear problemas y fendmenos sociales de nuevo tipo:
Dentro. de ellos, el cardcter espacial de la interaccidn
social en &mbitos territoriales amplios sugiere una explora-
cibén novedosa adelantada por los gebgrafos.

La discusién entre los gedgrafos a propdsito de
la pertinencia de incluir entre su objeto de estudio fend-
menos sociales y especialmente politicos, merece atencién
especial, porque de ella se derivan muchas de las ideas
recogidas en el presente trabajo,

Al respecto, cabe seNalar, por una parte, la
especificidad que otorgan al Estado y sus formas correspon-
dientes de acuerdo con el espacio geogréficamente acotado
y de la que derivan su argumento los defensores de la 1lla-
mada geopolitica,14 y por otra parte la postura de aquéllos
que presentan a la geografia politica como una especialidad
de 1la geografig humana.15 Existen posiciones intermedias
entre las cuales, la que resulta especialmente relevante es
la que postula la necesidad de incorporar en el sistema de
conceptos politicos aquéllos especificamente geogrificos,
rebasando asi el objeto de estudio de la geografia,

Esta discusién tiene varias décadas y afin no estéa



t65uel;é;¢peio épbrtaﬂélb@entos de gran dinterés- porque: al

'tuesfioﬁér:lés Erqnﬁérésjﬁradicioﬁales de la geografia como
Ldiscipliha gene;adora de conocimientos que describen la faz
fde,la tierra y atiende la necesidad de elaborar conocimieh—
tos adecuados para explicar socialmente los fendmenos tan
acuciosamente observados por la geografia de ménera tradi-
cional que subordinan lo social en lugar de destacarlo; tam-
bién pone en juego las fronteras de otras disciplinas huma-
nas que hacen omisién de la dimensidén fisica espacial; pero
sobre todo, pueden llegar a modificar el alcance del estu-
dio de la politica y el poder social al permitir un mayor
rigor en el tratamiento de los fenbémenos que delimitan su
campo de conocimiento.16

Desde el punto de vista que se plantea en el tra-
bajo se tratard de indagar si hay o no un desplazamiento y
cambio de los ejes articuladores del espacio nacional y, en
funcidén de ello, estudiar a la movilidad; los flujos de per-
sonas y mercancias que la caracterizan; y con ellos, los
cambios en las grandes zonas del espacio nacional, y en 1las
relaciones entre los lugares -de grupos sociales-~ respecto
al centro y a las zonas de nuestro pais,

Algunas ventajas de incorporar en el andlisis
politico la dimensidén espacial, que aproxima lo natural a
lo humano, permiten desarrollar el examen de las condicio-
nes en las cuales las rutas de movilidad pueden hacer un

paralelismo con los cauces de dominacibén politica y econbmi-~

e
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.ca, que permiten hacer un seﬁalﬁmiénto del problema con el
qdalr se orienta la blsqueda de una solucidén al objetivo
:plahteadé al principio, en los siguientes términos: ¢ qué
tipo -de orden del espacio social permiten observar las
direcciones recientes de la movilidad en nuestro pais? y
con ello, intentar reconocer si es que existen principios
que se repiten y dejan ver un patrén de reordenamiento, de
larga duracibén y suficientemente caracteristico del que pre-
domina actualmente.

M4s adelante, veremos que los rasgos de la movili-
dad y sus rutas describen distintas relaciones entre las
zonas del pais, reflejan un tipo de balance o equilibrio es~
pacial que también puede ser politico, sobre todo cuando
qunta hacia un cambio en los ejes histdricos articuladores
'ael espacio nacional. Que muestran singularmente la confor-
ma;iéﬁ hacia el centro de las distintas zonas del pais; las
:direcciones bdsicas de la intercomunicacién; los intereses
a los que esas direcciones responden, y el tipo de benefi-
cios que se promueven con la construccidén de infraestruc-
tura para el transporte y con otros recursos que facilitan
o impiden el acceseo a los lugares.

Por ahora, sin embargo, es fundamental reconocer
que matices histéricps  y geogrificos advierten sobre la

necesidad de. reconocer

una.:pauta comin en esos cambios,

un reordenamiento 1:"que recoge las caracteristicas

de distintaéféﬁpcas yigimplific

las razones por las cuales



hnn tenLﬂQ’luga;;f#rmanﬂo una7gran tgndenqié histérica que
oBligapié‘éfﬁsﬁudiér’éoﬁ paﬁtela,esbs cahbios y a la vez,
a inténtér extenﬂer sus significaciones y alcances, contras-
tdndolos con 1la bermanencia de sus elementos fundamentales
(o coﬁtrasténdolos con las causas que han fundado esos érde-
nes. y que_aﬁn cambiidndolos las han hecho prevalecer).
. La riqueza cultural y natural del territorio mexi-
candvhd si6o continuada y desarrollada por sus habitantes
‘eﬁ ias distintas épocas. Esto que puede resultar obvio (o
muy probaﬁle) merece ser destacado porque, como se ve en el
'mapa de la pégina siguiente, existe coincidencia entre 1las
direcciones de las rutas de colonrizacidén y conquista traza-
das durante 1519 a 1763 sobre la base de las antiguas rutas
indigenas, y-las que forman los caminos y carreteras de la

actualidad,

“Hééhéé:vgonémiéos y sociales que favorecieron la
tolonizaéi6ﬁ.aé”fégighes enexploradas se encuentran ligados
de.ﬁna‘manefafimpfesiénante con la formacién de los princi-
pales centros urbanos y con la.diferenciacién de formas de
vida y del ejercicio de la autoridad que va con ellas,
Sucede igual con la construccién de vias de acceso y la ex-
plotacién de la riqueza natural, los cuales se encuentran
ligados: los intereses, ambiciones y aspiracf;nes politicas
que dieron prioridad -y afin ahora- a las regiones mineras

y agricolas definen la orientacidén de las rutas de movili-

dad por tierra. (Véase el listado 1 en el anexo).
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Esa contfnuidud éntre‘ifﬁtaé y ciudades permite
pénsdr‘que existe una corrcspondencia entfé la forma de do-
minacién y la organizacidn del espaéio social. De modo que
cambios en la forma de dominacién. que naturalmente también
son cambios en la politica, permiten reconocer o esperar el
surginmiento de tipos distintos de movilidad, de su sustitu-
cién por otros o de su alteracibdn, aunque desde luego, no
siempre pueda suceder lo contrario, Alteraciones en la rela-
cién que establece la sociedad con sus condiciones natura-
les se expresan y cambian la movilidad y en mayor o menor
medida pueden en ocasiones expresar a través de ésta, el
orden espacial del poder politico econébmico.

La oposicidén de la provincia del pais al centro
'y a la centralizacién que se ha hecho evidente a lo largo
de la  historia muestra que existen reivindicaciones
propias, diversos grados de coherencia respecto de los di-
versos centros y del principal, asi como en relacidn con su
proceso de extensidn y afirmacién sobre el contexto territo-
rial nacional.17 Con ello se apunta la idea de que por
unidad territorial también es ﬁosible entender el cuestiona-
miento que formulan ciertas 4reas sujetas a un control
central sobre la centralizacién que lag articula.

Seria ‘éﬁnyeniente diferenciar, para el caso de

Méxi;q..Que”hésta la’creacién de la verdadera unidad geogra-

fica 'espacia incide.‘con.la introduccidn y auge de

1se: de-'suulterior unidad- econémica




Y.lueQO ﬂéifféﬁi doﬁlﬁia-ﬁéiffiéojhééibhaFriéii§b5£5ﬁaf;;5
;ven;ér Jnu;:fue otro- qﬁe :15 'bfopia  dis;gnciégr;La_mdiétdncia
:geogréfica,r la distancia Qeshumanizada; “el Hesbobladb y
casi virgen espacio natural;18 por tanto; su domiﬂio poli-
tico era algo secundario y marginal, en tanto nuestro
suelo, afin vago e impreciso, no fuera motivo o ambicién de
‘otros paises.

Sin embargo, la afirmacién dei Estado sobre el
conjunto territorial, prolopnga la identidad social mis alla
de los cambios que pueden ocurrir en el sistema politico y
en su correspondiente de relaciones territoriales haciendo
perdurar de esta manera diferencias seccionales; favorece
la integracién de las localidades que configuran el conjun-
to nacional al diversificar los puntos de contacto y los
acuerdos y bases para la dominacién, pero con ello, simultéa-
neamente, complica los términos de la integracidn y puede
ampliar desmesuradamente discrepancias que llegan a modifi-
car la cohesidn territorial. Por otra parte, asi como re-
fuerza la centralidad del poder politico econbémico, también
puede provocar el efecto inverso, favoreciendo la autono-
mia, diferenciacién y competitivadad de las partes de ese
conjdntb{;gffﬁ;drial e incluso propiciar procesos independi-
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zadores.

a’distribucién de los efectos que provoca la mo-



“que: las. cafnctehizhh; 

0.

'plata, el cafe o de los anrantes estaciona-

‘las:rutasd

10'eJe pliflcan. Pero ademds exlsten criterios que’per—

"gmltlrlan' aflnar la clasificacién de sus efectos de una

.fprma més’comp1eta.

La influencia dinamizadora de las rutas de movili-
déd'se nota tanto en forma intermitente, a lo largo de los
tfayéctos que describe, como en forma global, atendiendo a
la red de relaciones que enlazan el conjunto territorial,
y en ambos sentidos corresponde con la influencia del
Estado.21 Esta correspondencia puede resumirse en ocasiones
como una contradiccién entre el Estado y la organizacion
espacial que se expresa en el grado de desarrollo de los
medios de desplazamiento,22 en la que prevalece el caricter
diferenciado de los componentes del espacio social; o bien,
puede darse como una relacidn complementaria en la que pre-
valezca 1la tendencia indiferenciadora en 1la produccidn
del espacio social y en el caradcter de la articulacidn de
sus componentes, modificando los limités naturales en favor
de la cohesién territorial.

Podemos préguntarnoé-’si la relacidén entre el
Estado y 1la organizacién‘eépacial de la sociedad pone de
manlflesto que el dom1n10 se mantiene con ayuda de los me-

dios: de c1rcu1ac1on y que el espacio social tiene para 1la

Vpolltica del—poder un caracter preciso, de ninguna manera




“diversas partes.

'CY asi, tenemos una neéeé}dai_pé;igica.élemental:
ia articulacién del dominio; uha ac6i6ﬁEqué;adabta la. socie-
“dad al movimiento:lla circulacién;’un medio por excelencia:
las grandes rutas de movilidad, y un actor polifacético
en la naturaleza -hombre, sociedad y poder social- que se
conoce en la personalidad del viajero. Todos ellos como una
historia de antiguos y modernos viajeros en sucesidén renova-
da, como las olas se renuevan unas a otras; una historia
que fue hazala en el ejercicie de una extrala libertad

y que ahora se repite con el mismo éxito impresionante,

pero sin ella,



PRIMERA PARTE. UNA APROXIMACION CONCEPTUAL



[ntroducciodn

A lo large de ‘la hiétdﬁiéf “del:

planeta se han establecido'cefr;eﬁteéide*mOQiiidad'dé 1a po-
blaciénVQUe coinciden con la distribdcién'géogréfica de las
dreas de influencia politico econdmica. De ahi que para com-
prender el problema a que da lugar esa coincidencia en MNéxi-
co sea necesaria una aproximacidén conceptual y-a la vez
un andlisis de sus peculiaridades histéricas.

En esta primera parte, se destaca la discucildn
tebrica previa a la investigacidén sobre el caso de nuestro
pais, y se busca definir cierto tipec de elementos simples
de la movilidad que permitan reconocer las peculiaridades
histdéricas y expresas sus razones originales.

El problema y supuesto principales que se han
sefalado en este trabajo en el sentido de que existe un cam-
bio en la corriente tradicional de la movilidad de personas
y mercancias en el pais y que a partir de ello se identi-
fica una posible redefinicién de los centros de poder poli-
tico econdmico, conlleva el presupueéto de una intima inter-
conéxién entre rutas de :movilidad y poder politico.

Este pfesupuesto ‘puede sumergirse en un antiguo

problema teérico;pqliticbi'él-uso de medios para la apropia-

. Ly Ll Co e 23 :
cién de la-tierra ondicién de dominacidn. La influ-

encia de la tierra, general de las condiciones espacia-

les~naturalésf: accién y el pensamiento politico ha



dado “lugar “al estudio

' ldé cdalésisefhén'Ué$hfé‘dldo

‘ midas cuentas han aprovechado .sdlosunaiiparte de los elemen-

tos desarrolladosx

"El pensamiento acumulad6 que revisé & este res-~
pecto, rebasa el alcance de lo obtenido por mi.cuenta en 1la
investigacibén sobre la movilidad como uno de esos medios
para la apropiacién de la tierra, y sin embargo ha reque-
rido una ardﬁa elaboracién proque, hasta donde pude estu-
diar, son numerosos los autores que abordan las generalids-
des que también inscriben el problema central de este traba-
jo y. muy contados los que lo hacen atendiendo a su peculia-
ridad histérica para México,

De esta manera, la virtual ausencia de una concep-
cidn sistemdtica sobre el tema de las relaciones entre el
poder y el espacio aplicable a México, asi como de estudios
sobre el problema planteado, sblo permiten una aproximacién
conceptual de la presencia espacial del poder politice
econdmico cuando es articulada por la movilidad.

Para ello, se consideran algunos rasgos de la evo-
lucién histbérica de la movilidad y de sus rutas, cuando ha
sido.posible; se presentan algunas de las propiedades de la
movilidad que la convierten en un factor insustituible para
la‘produccién social del espacio; se selala como uno de sus

efectos principales el repliegue del espacio social; se



»sé:vdis ptef:ia"bbsibilidad de una valoracién politica del

itiempd1Y“el.espacio a través de la movilidad.

e Con todo lo anterior se establece simplemente que
lé movilidad puede articular, en ciertas ocasiones y en
ciertos sentidos, la condicién espacial del poder politico
econbmico. Sobre esta base se detallan los elementos genera-
les que permten identificar a las rutas de movilidad como
un medio y un factor en el ordenamiento del territorio, con
lo cual se da sentido y organiza la exposicién del cambio
en las direcciones de la movilidad en el pais, motivo de la

segunda parte del trabajo.
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Capitulo’ 1. Raspos de la evolucién histdric

La movilidad es un atributo humano natﬁ;ai- que
e&olﬁciona conforme la experiencia permite producir artefac-
tos que amplian la capacidad de desplazamiento, pero sobre
todo cuando la disposicidn de medios de desplazamiento faci-
lita y aumenta el alcance de la movilidad para ir mis alli
de los confines conocidos, del espacio localizado, apropia-
do, es decir, producido socialmente. En la medida en que lg
movilidad aumenta la capacidad de generar riqueza material
y de extender el dominio y la territorialidad, abre el hori-
zonte natural para ampliar las bases del poder. Puede supo-
nerse que éste es uno de los rasgos principales de la evolu-
cibén de 1la movilidad porque permite agrupar y evaluar los
cambios que presenta histéricamente.

Es importante hacer notar que en la evolucibén de

la movilidad existen rasgos que se repiten tanto en lo que. -

se refiere a las modificaciones que ocurren en las précti- -~

.cas de movilidad como a la introduccién o sustitucidhn dé
los mediosde transporte. En su permanencia o cambio estédn
presentes caracteristicas que dependen de estructuras mis
grandes o de casualidades mayores. que las identificables
propiamente con la movilidad.

Por ello, es necesariofﬁehé;;eh’ﬁente que la mo-

vilidad es una parte activa del“proceso”histérico social y
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que-los ‘pucedeén‘variar, pero per-

mnneé¢qv' ‘Se ‘trata del impacto

aie €1es

4¥,§g:acferi§fitas; hacen aparecer a la naturaleza
como élgé;diféfenciéble de lo social, como un valor constan-
';e;'YEEA virtud de que afin en su evolucién tienre, en rela-
cidén-con la condicidn humana, un carédcter fijo y permanen-
te, las modificaciones que provoca el proceso social sobre,
. Al

cualquiera de las cualidades peculiares de la naturaleza,
adquiere ese hismo cardcter permanente.

Como el proceso social permite distinguir proce-
sos particualres que son capaces de reflejar su sentido
principal, y debido a que también existen acciones especifi-
cas que se extienden hasta provocar o influir en la acciédn
soccial global, es indudable que existe una correspondencia
constante entre sus cambios, la cual dependerd de la natura-
leza y alcance de los mismos. De igual modo, sus efectos se
encuentran ligados, aunque sus repercusiones pueden variar
muy ampliamente; un cambio en el proceso social repercute
quizd mas drAsticamente que uno ocurrido en la movilidad.

El problema de la correspondencia entre procesos
generales y especificos también puede entenderse como un
problema de mediacién entre lo real y lo ideal que obliga
a pensar los hechos en consecuencia con ellos mismos, es
decir, a buscar que los elementos conceptuales desarrolla~-

dos puedan utilizarse cabalmente para explicar los hechos.



conocer la

situacién

social; también ai.idéﬁfiﬁacé t rfglaéiaﬁeé ﬁue se
pueden plantear entre protéso:histéricb:sb&iéi*y movilidad
o cualquier otfa accién particular;24 En estos casos, uno
se enfrenta con generalizacionés que efectivamente pueden
adquirir un gran poder explicativo siempre y cuando se esta-
blezcan y maticen sus mediaciones con el proceso real.

Asi, puede sugerirse que las interrelaciones
entre proceso social y movilidad adquieren mds bien el
'caracter de intercambios sociedad-naturaleza-movilidad. Y
“qué‘este cardcter es miltiple y susceptible de una selec-
”cién‘arbitraria para destacar algunos de sus componentes o
déterminantes histdricos.

Si se atiende a uno de sus determinantes poli-
tico econdmicos, por ejemplo la competencia comercial, que
impulsa esos intercambios, se tiene una representacidn del
propdsito de anudarlos de una cierta manera para alcanzar
mayores beneficios, mejores <condiciones organizativas,
exclusividad en el control de los mercados e incluso para
explotar esos intercambios como dados previamente, aprove-
chando su estructura para otros fines.

En este ejemplo puede verse que el radio de los
efectos:resulta perfectamente diferenciable y separable de
iaé circunstancias que los han generado y que ofrecen como

~imagen -una "dinidmica propia; pero también puede notarse que



1

existe la posibilidad de identificac el medio. como una:fi=

nalidad, que a su vez ‘resulta ‘instrumento’de objetivos mais

amplios;

Sin abandonar la idea de la correspondencia entre

.procesos -uno amplio y otro particular que es diferenciable

del anterior pero que se encuentra incluido en é&l-, se
comprende que en el caso de la movilidad como accion movili-
zadora esa correspondencia se desdobla en la historia reba-
sando lo imaginablemente posible. La movilidad es un prpduc—
to social, una accién en si misma, y ademis un resultado de
la convergencia entre proceso social y la propia movilidad;
de esto puede desprenderse la idea de que, en consecuencia,
la movilidad es una manera especifica de los intercambios
entre sociedad y naturaleza, y de que actfia, a su vez,
sobre la intensidad, amplitud y potencia de éstos.

Muy estrechamente relacionado con la idea ante-
rior, se encuentra el caridcter de la movilidad como factor
de la accidén que permite transformar o modificar el alcance
de las finalidades inmediatas que cumplen diversas activi-
dades bésicas y complementarias, como son alimentacidn, ves-
tido, edificacién de espacios para fines habitacionales o
de diversa indole y otros como garantizar en las libertades
ciudadanas las posibilidades de trdnsito, encuentro y simul-
taneidad de las actividades, con las cuales la movilidad ad-
quiere un cardcter posibilitadoer, un carécter politico.

Ese es un cardcter politico, determinado histéri-



camente  dentro de[ }c9pjano ;de “intercambios ‘sociedad-
natufé[ezd—mo&iiidad y se fexb;esa en: 1) la- necesidad de
actualizar constantemente la ‘dccidén movilizadora, es decir,
de renovarla; 2) la oberacién del conjunto de medios, vias
y vehiculos, para facilitar o permitir el desplazamiento
que asigna un valor mediatizador a las rutas; 3) la explota-
cién de 1la capacidad movilizadora directamente humana
-0 como extensibén de esa capacidad por medio de artefactos-
para producir riqueza material y permitir la realizacibn de
otras finalidades colectivas, incluyendo algunas intangi-
bles como el intercambio de experiencias, por ejemplo; &)
la direccién que toma la accibébn movilizadora como factor
que cohesiona o roﬁpe tanto el espaciosocial producido como
las practicas de movilidad, y con ello, en parte a la
propia intercomunicacién que mantiene adherida a la socie-
dad en su proceso de cambic y a las formas de ejercer
dominio sobre el espacio social.

Estas expresiones combinadas con la funcién
bdsica de la movilidad, que es la de servir para la integra-
cibén social, y con los efectos que provoca en el sentido
de: 1) transformar las condiciones fisicas de la naturaleza
para hacer un uso adecuado del espacio natural; 2) favore-
cer la comunicacidén social por el acercamiento entre perso-
nas, y a través de ellas de las experiencias grupales, de
los productos y de las practicas que se realizan en lugares

distintos, y obviamente distantes; 3) acelerar la intensi-




~kdud en.el rleo de expan51on de ik

‘el enlac

éctlvtdaﬂ,prdUCtiVa‘bor. 

rodUCCLon y’cbnsumof’
hveglosrrasgos de la
mov111dad en el proceso hlstorlco socmalrcon referencia_a
nuestro pais.

La participacion de 1la movilidad. en el proceso
histérico social de México se pone especialmente de mani-
fiesto durante la construccién de la unidad nacional, cuan=-
do se le impulsa y utiliza como un medio para sellalar los
limites de su extensién f]‘.sica.25

Se,acepta ;omﬁnmente que entonces se define la re-
la;iéﬁ entre ese limite de la extensién nacional y la confi-
guracidn del sistema politiéo;26 sin embafgo, vale pregun-
tarse hasta qué punto esa relacidn fue convergente o diver-
gente. La participacibén de la movilidad en ese momento
crucial puede resultar minima si se la compara con otros
grandes eventos o intereses en juego, y en efecto, sblo
aporta indicios de los distintos puntos y lugares sobre 1os
cuales el poder politico econémico afirma su hegemonia.

'S4lo se pretende encontrar la insercién de la
movilidad en uno de los procesos clave de ia historia del
pals, pensando que sobre esta base es posible afifmar su
valoracién desde épocas antiguas. Por lo demas, es cierto
que el poder politico econbémico tiene una presencia espa-
cial previa y al margen de la movilidad que hace relativo,

y dificil de identificar con precisién, el papel que desem-



pela la’ movilidad para se\aLﬁr los"Limités7fiéydds;deflh

na61on. Y mas ain, 1ncorporarlos en eljorden del espac10,

“social en razbn de prlorldades polltlcas, hac1endolas con-
.verger con ellas o no. |

Pueden destacarse cuatro periodos en la evolucién
de’ la movilidad: 1) la llegada sucesiva de los primeros po-
bladores y de su posterior asentamiento, cuando se realizd
el primer reconocimiento de las riquezas del territorio hoy
nacional y entonces.divididos entre varias naciones, o comu-~
nidades y espacios inexplorados; 2) la invasién espalola y
el coloniaje que introdujo la zona mesoamericana en el impe-
rio espalol y que situé al México que entonces se identifi-
caba con el México central, en la geografia del mundo; 3)
cuando México se integra al capitalismo internacional y se
desarrolla una apropiacién social sistemdtica del espacio
nacional, marcando una profunda diferencia respecto a toda
su historia anterior, y que comprende desde la reforma de
1864 hasta los alNos posteriores a la revolucién de 1910;
4) cuando el reconocimiento y apropiacidén social del espa-
cio nacional y por tanto la unidad -econémica, politica,
social, cultural, étnica- de los intereses dominantes hace
posible la consolidacién de las instituciones politicas y
estimula la expansidn industrial expresando una nueva diné-
-mica del proceso social, y que podia extenderse hasta los
afios sesenta de este siglo.27 .

En el primer periodo, la exploracién y coloniza- .



,cién QQ%ﬁuﬁvné;}ggagééfgrgé }aé brim§fd§:fQEaéfque comunica-
"fah}PLasﬁ“d£€eE§5§;kfégfqhéé;fy .érﬁpégﬁ:éggiélés, delimitando
sus_éféas.de influencia y sus terrigorios. Sobre la base de
estas exberiencias tendrian lugar después los avances cono-
‘cidos en la red de enlaces terrestres.28 En la configura-
cién de las sociedades de la época, la movilidad contribuyd
a su recomposicidn por la expansidén de sus actividades que
estuvo conectada fuertemente con la expansién de los pro-
pios territorios.

De esa larga historia recuperemos el trazo de los
.dominios mexicas y de los territorios dindependientes de
ellos en el mapa de la siguiente pégina donde podemos notar
una zona densa central, ademds de extensos espacios de con-
fluencia que 1la vinculaban con territorios independientes
situados al este y sureste, y una coincidencia entre 1la
distribucién de territorios independientes hacia el
noroeste y la zona de influencia del eje Pacifico norte
actual. Este trazo limitaria durante la época colonial el
alcance del reordenamiento y apropiacién del espacio social
preexistente como del espacio .despoblado y natural.

E1l segundo periodo se caracterizd especialmente
por el dinamismo de la actividad minera y agricola que
transformé el proceso social y su orden espacial, reordenédn-
dolo. Los cambios provocados por la dominacidén extranjera
reorganizaron los territorios énteriores y sin eliminar

la identidad de sus habitantes, seNalaron un segundo trazo
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"sushabitantes,

la “identiitad’ de ‘seNalaron un -segundo’ trazo

ugares, en las practi-

en’-las“yi

na la explotacién de

 Ea_coﬁquista, cdldhizécién,y el crecimiento de la
‘éétividad pfoductiva y comercial fue désigual tanto en su
intensidad como en las extensiones que abarcd. Podemos ver
reflejado algo de ello en el mapa de la siguiente pagina
donde se registran cuyatro etapas distintas del reordenamien-
to del espacio social prehispdnico y de su crecimiento
durante 1519 y 1763, ' ) :

El dominio central y hacia el sur fue conquistado
e incorporado al imperio espaNol en séle once aNos, a conti-
nuacién y durante el resto del sigle XVI se extendid hacia
la peninsula de Yucatdn y hacia la parte baja y de extremo
a extremo del norte del pais, salvo una porcién de la costa
del Golfo de México. Pasaron dos siglos méds antes de in-
cluir con alguna estabilidad a las extensas zonas del norte
y de generalizar o articular su dominio sobre las zonas des-
critas en su conjunto.

Al aumento en las actividades correspondid el au-
mento en las circulaciones; y con la alternancia que carac-
terizo Blas'primeras se construyeron, descuidaron o abando-
naron los caminéé que sin embargo, con el paso del tiempo

~fueron-cobrando. mayor_ .cobertura y extensién igual que la

movilidad., Estasumaﬁifestaciones otorgarian les rasgos prin-
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cipales_ de  la distribuciéh'de la mayor parte de los centros
‘,ecohémicoé:que forman el sistema de ciudades de la actuali-

dad.z Entre estos rasgos, destaca el establecimiento de

»nudos de fuerza que articularian, con varias excepciones,
el proceso de crecimiento regional centralizado del pais.

“En México, y quizd de manera semejante en el

'ngtﬁ; los 'principales recursos naturales que se buscaban
"éféﬁiel-oro y la plata., Como la meseta, facilmente unifica-
da,f'de nuestro pais era una de las =zonas productoras de
‘esos minerales, el virreinato formado en ese lugar constru-
y6 su sede sobre la del imperio indigena que encontrd
Cortés.29 .
La localizacién de la sede principal tuvo impor-
tancia, al igual que la definicién de una estacién de paso
y acceso entre el mar y la tierra continental. Puede consi-
derarse un balance en el papel que jugbé el puerto de Vera-
cruz y la ciudad de México. La entrada del Atléntico hacia
el occidénté y sur de América -asi como su posterior conti-
nuidad hacia el Pacifico y el oriente asidtico-, fue
 estab1ec1da en el golfo de México y hacia la meseta
'mexlcana30fy posteriormente incluyé el corredor hacia Aca-
pulco.

También resulta :interesante considerar que la con-

quista y .la dydﬂiéécién espalola siguié ‘gnf

id cff,

"patrén concentr de tal ‘manera que 105;*
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tres zonas para::lograr’ asi’ mas fuerza vy mejor direccidn,

AL -igualque ‘hoy. en dia, 'se nota (ue:en este periodo las

regiénes;&tibhasfuﬁiaéérpﬁf'fdﬁas de transito conser&ardn
Efazosrantigﬁos, redefiniendo'su cérééter de principales y
secundarias, como ;emos en el mapa de la siguiente pdgina.
Se 'agregaron vias para unir nuevos yacimientoé y centros
de poblacién; y desde luego, este segundo trazo de la red
de rutas fue reflejando cambios en la tecnologia disponible
para ampliar brechas y senderos de paso.32

Durante este periodo se repitid el sistema de
relaciones centro-sureste del pais y no de una manera ca-
sual pues obedecid a condiciones que en parte se explican
por las ventajas comparativas que representaba la conquista
y colonizacidn de un espacio civilizado y denso frente a
los otros extralos y de alguna manera rebeldes al dominio
del hombre.

Se dice que a la llegada de los espalNoles ya esta-
ban trazadas las principales rutas de mesoamérica, y que en
efecto: "Todas llevaban desde Tenochtitl&n, a occidente
* hasta el Nayar {(Nayarit) y habia comunicacién con la zona
Véufépecha. en Michoacédn; al norte, hasta La Quemada y las
Huastecas. Las sierras y costas del Golfo también estaban
comunicadas; hacia el sur, las veredas conducian hasta el
seiiorio de Tultepec, en la costa de Guerrero, hasta Oaxaca
y el Soconusco."33 o

Antes de la conquiSﬁé ‘se' estab1ecian como cen-~ .



MAPA 4. Red de caminos en México a fines del periodo colonial.
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tros, respectivamente, el Valle de sy 7hcaldn en el

centro_suf de’ la peninsdlaTdé\Yﬁﬁqta, éon}la'llegada de

‘loé éspaﬁoles,‘ese sistemafaltéfétg. éﬁhtrépeso situado en
Yucatén; trasladandolo hacia el néfté,iy asi, el sistema de
relacionés quedd representado pof éi Valle de México -y no
.‘por ‘Puebla por razones politicas- Veracruz y Campeche
como ﬁuerCO alternativo.

Al cambio en la distribucién de esa linea de
interaccidn principal se agregd el hecho de que el primer
centro, en el Valle de México, seria afianzado como dominan-
te, v los otros dos polos, el nuevo en Veracruz y el ante-
rior en Yucatdn, serian constituidos como nudos de fuerza

~'subordinados y alimentadores o intermediadores de la ciudad

central de Tenochtitldn. Con ello se modificaron las lineas
naturales de comunicacidn y las corrientes de movimiento de
recursos y mercancias asi como de personas,35 pero también y
de un modo alternativo, la importancia de los centros
econdmico politicos.

El tercer periodo incluye la recuperacibdn de los
caminos que fue notable después de la reforma y con posteri
oridad de la derrota del imperio de Maximiliano en 1867.
Sin embargo, podria llevarse unas décadas atrds y tomar en
cuenta dos antecedentes importantes: la promulgacién de
leyes y decretos relativos a los caminos, de 1821 a 1852,

‘que no se aplicaron por la escases de los recursos del era-

rio, la-inestabilidad politica y lo accidentado del terre-



, ~€?-:£‘{{‘45.

Lonzde muchos de ‘los caminos exis-

de ;«‘1}3‘5_8 a 1863,
“de léoﬁﬁéfb;c0h éondiéiodés* adecuadas para la circulacién.
Lés‘cambioé que trajo consigo la independencia de México,
ademds de bruscos reacomodos y violencia social durante
casi cincuenta ados, también se seNalaron por los movimien-
tos de los contingentes armados, la pérdida del dinamismo
del trdfico que acompald a la reorganizacidn de las activi-
dades, aunque no pueda generalizarse absolutamente para
todas ellas y especialmente para el comercio. Y se seNala-
ron especialmente por la urgencia de contar con los medios
de transporte adecuados para satisfacer las necesidades de
expansidn del nuevo orden espacial que requeria el también
renovado sistema social y politico.

La incorporacién del ferrocarril y la sustitu-
c¢ibn, aunque no eliminacidn, de los estilos anteriores de
desplazamiento, reflejaron transformaciones radicales en el
uso del espacio social que propiciaron la redefiniciénrde
los criterios coloniales para el poblamiento y crecimiento
de nuevas regiones; reorientaron a la vez la participacifn
y cqncurrencia hacia los mercados interno y externo, ¥y seNa-
laron la redefinicién de la actividad productiva, que conti-
nuaria siendo extensiva, pero ahora orientada claramente
por propésitos exportadores.

Ademds de la presencia y participacidén del fabri-



cante o cpﬁérciaﬁte natLanLfgﬁlﬁdfchdosﬂmés amplios, es
nb;dﬁle qﬁé‘e[ pals Seguiffd}deééﬁﬁeﬁaﬁdo de muchas maneras
el papel de paso obligédo hacia el occidente, de intefmedia—
rid para las avanzadag, ahora de comerciantes e inmigrantes
(y antes de mineros o exploradores, aventurercs y misione-
ros), -hacia centro y suramérica.

De los seis caminos con que contaba la red tron-
cal en 1865, cuando comenzd a ampliarse, contaba diez allos
ﬁés tarde con casi el triple. Aunque como sellala Diego G.
Lopez Rosado, "Sin embargo, puede apreciarse que la red
troncal que existia en 1876, mantenia a la zona Pacifico
Norte completamente aislada del resto del pais, al digual

que la faja istmica del sureste."36

La recuperacidén de los
caminos y su uso todavia no podia competir con el poderoso
efecto articulador del ferrocarril.

En estos allos se advierte que sbélo dos caminos de
todos los principales no llegaban a la zona central que era
la mejor comunicada.37 Y con ello se marca una clara dife-
rencia; antes del porfiriato se reconoce y lucha contra la
distancia y el espacio geografico, después se observa que
el pais cuenta con una unidad geografico espacial, fortale-
cida en buena medida por la introduccidén de les ferrocarri-
les que hace posible 1la socializacidén de ese espacio fisico
recién producido, porque antes no habia sido posible apro-

pidrselo en términos verdaderamente organicos. Puede verse

enseguida el trazo de los caminos de 1881 a 1910 y 1925.
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51g10 hasta los a\os sesenta, sé dcstdco el papel domlnante

del autotransporte,:ﬁue sentd’ las bases para la artlcula—.
c10n_de d1st1ntas vias y medios de comunicacidn por tierré,

mar y aire. En este periodo, el transporte se vuelve mas

complejo y el acceso a medios para facilitar el desplaza-

miento aumentd el 4rea de los recorridos; en correspon-

dencia, el transporte se vuelve mas especializado y tendra

mayor articulaciédn con la produccién y entidades de gobier-

no, por ello ocupa una posicibén estratégica en la reproduc-

cién de las condiciones necesarias para la conservacidn del

estilo de desarrollo que predomina.

En este periodo, se repitié el trazo copcéntrico
de la red de rutas hacia el Valle de México y su disposi-
cibn hacia el norte y los puertos principales;38 desconocien
do experiencias anteriores de relacidn con el medio fisico
y cultural, se negd el beneficio de los ferrocarriles pero

.se aproveché la intencidén de integracién territorial que
ofrecian, sé pavimentaron los caminos de herradura y siguie-
ron las rutas del comercio para dque la circulacién de los
automoviles abriera paso a la modernidad y a un estilo de
movilidad que sustituyb6 por la velocidad y las vias rigidas
las ventajas de los flexibles caminos anteriores que ahora
si serian drésticamente abandonados.

La introduccién de vias rigidas de asfalto o fie-

rro junto con el uso masivo de vehiculos motorizados, impu-




sleron ‘nuevas practicas de . movilidad.

cia de..otros paises, ‘no:fueron:aco

" cibn adecuada de la evolucién'.tecn

‘tes,'estas practicas se ajlistaro

p;e;xmléhfo inconexo .
de las vias. ‘

En estos cuatro periodos puede ‘observarse que la
accidn movilizadora ha contribuido al reconocimiento de la
riqueza natural, colonizacidn y conquista del espacio, defi-
.nicic')n de las &reas de influencia de comunidades o grupos
sociales, sustitucibén de unas practicas de desplazamiento
por otras acordes desde luego con los nuevos medios emplea-
QOS, pero principalmente con los requerimientos de la dind-
mica'pr‘oductiva. Como dice Angel Bassols Batalla:

' "En realidad la historia de las comunicaciones en
México no es sino el relato de cémo y en que
forma se han ido conquistando para el progreso
nuevas regiones: basta ver los mapas de diversas
épocas." 40
Se presentan a continuacidén algunos ejemplos que

caracterizan la continuidad del proceso social y con ella
a los cambios que han ocurrido en la movilidad. A finales
del siglo pasado y principios del actual, se hizo especial-
mente evidente la manera coﬁo-estos cambios en el proceso
social dncluyen los ocurridos en las condiciones y caracte-
risticas de la movilidad en el pais.

Después de 1910, cuando se empezd a limitar el
crecimiento de Llos ferrocarriles y el nuevo auge de las

carreteras les fue restando su importancia inicial, pudo



car nds bien:asepgu-

dél mismo tipo .de ‘orden  econbmico pero

__;raﬁSfbfma;ipnésjJg¢qrridés"por radicales
ydrastu:as {qu"é'» fueAfo.n', y pgi’ mas qué efectivamente altera-
;ohE ié ébmpdsicién y distribucién de la sociedad -sobre
todd para la posteridad, porque en muchos aspectos
resultaron irreversibles-, ampliaron y dotaron de mayor
flexibilidad al escenario donde se representaba, como en la
actualidad, la lucha por la autonomia cultural, autogestién
productiva, apropiacidn equitativa de los recurss, aprovecha-
miento continuo de la riqueza hatural, mejora en las formas
de organizacién, de vida, trabajo y consumo de la poblacibn
que sirven como orientaciones de una lucha a través de la
cual se orientaron las perspectivas de desarrollo.

La sustitucidn paulatina del ferrocarril por el
autotransporte, abrid nuevas posibilidades a la evoluciédn
de la movilidad en el pais, pero de ninguna manera le quité
el alcance que tuvo el ferrocarril desde 1876 cuando se
inauguré la primera linea MNéxico-Veracruz con terminal en
Puebla, e incluso hasta los alNos cuarenta cuando se estanch
como modalidad de transporte y cuando sus efectos dinamiza-
dores ya se habian dejado sentir ampliamente; las carrete-
ras y el autotransporte que circula por ellas, no reemplaza-
ria el papel de los ferrocarriles en la configuracibn del
transporte como actividad especifica, y se asemejaria sélo

en su efecto articulador que ahora de una manera distinta,



(2

‘ciclos de cambio én la movilidad

rse "una especie de

fﬂéfhﬁﬁ;periodo de 1876 a

1940 que determina y condiciona un tipo de movilidad especi-

‘§ico, el cual vuelve a modificarse a partir de 1940 por el

giro en la importancia de los ferrocarriles y por su susti-
tucién a través de los autotransportes. En estos ciclos
puede distinguirse due una es la duracién con que predomina
un tipo de movilidad, en su sentido prdctico, y muy otra,
la concepcidén e intereses & los cuales sirve y corresponde.

Como ejemplo se tiene para el caso del ferroca-
rril el hecho de que a finales del porfiriato, en 1906,
Yves Limantour manifestaba claramente la conveniencia para
la nacibén de limitar la participacién extranjera en los fe-
rrocarriles adn a costa de cancelar drésticamente el patrén
de las actividades vinculado con este tipo de vehiculo de
transporte. Esto no sucederia sino hacia fines de los aflos
cuarenta y por otras razones.

Otro ejemplo puede encontrarse en el hecho de que
el concepto de autombdvil que predomina ain en la actualidad
se encontrd completamente definido antes de la primera gue-
rra mundial, y se conserva ese concepto practicamente sin
modificaciones, a pesar de que existen razones de indole
energética, ambiental y de defensa de ciertas normas mini-
mas de convivencia que reclaman su sustitucidn.

Volviendo a los aNos veinte, se tiene que-enton-



cos se ‘dotar -al; pais e ‘una

red,ﬁé; ;quqf;eeétfucEUrécién Qué'ocufriéten
lévbfgaﬁiQACié; ;6¢iéL;Q §§iitica“mexicana, a la redefini-
zciéﬁ de su papel en el pfoceso internacional de la acumula-
cidon capitalista y a la propia expansién y crecimiento de
los autotransportes, las bases para dirigir en algin senti-
do la movilidad y las nuevas necesidad que con ellas se ex-
presaban eran otras, tan distintas como los efectos benéfi-
cos que habia proporcionado y podria proporcionar en ese mo-
mento. A la modificacién y aumento en las caracteristicas
de la demandg de desplazamiento se respondia con un cambio
en la férma de Satisfacerla.42 |

v ‘La introduccién de un nuevo ‘'modo de transporte
“tuvo enormes consecuencias sobre las préacticas de movilidad
que hablan sido caracteristicas hasta entonces. El auto-
transporte -y las carreteras que lo acompaNan para hacer
posible su opgracién— agrupd y subordiné las diversas moda-
lidades de transporte que existian entonces, sin embargo,
también revoluciond la dinAdmica social de una manera compa-
rable con ios otros momentos {por lo menos dos) anteriores
de ia_configufatién de la red de rutas. La consigﬁiente ade-
cﬁaéién‘de la préctica de desplazamiento a las nuevas vias
y vehiculos que surgian como alternativas a los modos ante-
riores se reélizé rdpidamente. Estas ocasiones se identifi-

can con la introduccidén de caballos y recuas de mulas, con

‘la apertura 'de brechas y caminos adecuados para el trénsito




con _estos medios, . por el empley de

estos - animales, ntroduccion-del ferroca-

introduccién del auto-

este proceso:serd’ resultado’ mads que antecedente

’déilothamb;p§§ehuéi:é;dén.poiiticéiy econémico.

‘rnv;.fiehgah de 'o£f6* ﬁoé; ,quienes consideran que el
’transportg es un factor:&él desérrbiio y suponern que los fe-
r;ocarriles en México, y: en otros lugares son una precondi-
cién del cambio econéﬁico que impulsa la verdadefa expan-
sién expectacular de los mercados internos. Frente a esa po-
lémica me inclino a pensar que se trata, por el contrariop'
de una consecuencia del desarrollo y que, efectivamente, en
procesos posteriores -no en los originales que cambian el
sentido del transporte y los tipos de movilidad-, el trans
porte puede desempeNar un papel motriz pero siempre asocia-
do y actuando conjuntamente con otras causas del desarrollo
y que no es posible concebirle como un determinante por si
mismo.

A partir de los aNos veinte, la incorporacidén del
transporte al 4dmbito de los servicios pablicos organizados
por el Estado tendria efectos posteriores de gran alcance.
En ello se aprecia una diferencia importante: se trata de
un cambio en el aspecto funcional de - la conduccién del
transporte, que siendo responsabilidad parcial de las enti-

dades pablicas, pasara a ser ‘paﬁiatinémente objeto de su

control exclusivo. En efecto) el transporte se reestructuro
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_y.-planteb.sobre..nuevos-—fundamentos-
‘porte. ¥ comunicicidén que enmarcari

',les,que_desdegla,accién”gubéthamenta
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‘se.intentaria -impris~..

.mir.a la movilidad; ‘estos” nuevos ‘fundamentos”correspondian:

con lo que podia ofrecer el fortaleﬁi&ignto del Estado 'y la 
mayor consistencia funcional de ldS» inStftuciones rde’ eéa
época.43

Entre las razones que permiteﬁ explicar por qué
a partir de esos alios crece la escala del desarrollo de los
medios de transporte, y en general de las comunicaciones
del pais, se puede destacar que sobre la formacibén de 1los
mercados de capitales, fuerza de trabajo y mercanclas se ge-
neralizdé wun patrén de acumulacidén capitalista, activando
las bases anteriores de la produccibén y comercializacidn y
permitiendo una articulacién mAs dindmica con la economia
mundial, y de esta manera se hizo presente un mayor alcance
de los movimientos para el intercambio y de los circuitos
generales de la circulacidn mercantil en el pais.

Esta razbn de indolé econdmica complementd vy
apoyd otras razones fundamentales, polificas e ideolbgicas.,
Favorecié la creacién de condiciones que hicieron propicia
una alternativa de pals que se hablia venido gestando y deba-
tiendo por mds de un siglo. Alternativa que practicamente
se tradujo en el caso de la movilidad en la puesta en cues-

tibén de 1la funcionalidad de todos los modos de transporte,

los arcaicos y los introducidos por 1los colonizadores,

dos principa-
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sustituféndolos O‘rcincnrporﬁndolos éiterﬁativaménte hasta
Qrtiédlarlosl_cpho; un complemento de ilas enormes ventajas
que enﬁonées ufrécié elyferrocarril, y haciendo posible una
mayor cobertura para la movilidad, organizandola sistemati-
camente sobre la base integradora de un medio insustituible
que ‘antes no existia, pues contra el ferrocarril no habla
posibilidad de competencia por parte de los modos de trans-
porte anteriores.

Posteriormente, el impulso al autotransporte sus-
tituyé el impacto original de los ferrocarriles y tuvo con-
secuencias importantes sobre el trazo de la nueva red de
rutas cam%neras e indudablemente también, sobre la estructu-
racién que el conjunto de modos de transporte presentaria
muchos afos después, en el sentido de hacer depender abso-
lutamente todos los procesos de desplazamiento de las carac-
teristicas técnicas que ofrece el autotransporte por
carretera, |

En este proceso, la participacién gubernamental
aparece de manera constante y también refleja los cambios
y adaptaciones que ocurren en sus distintos niveles operati-
vos y funcionales.aa Quizé esto se deba a que los medios de

la movilidad se fueron modernizando y adecuando alas necesi-

. dades sbélo en 'partés;;y que su articulacién haya seguido

principios derivados . una visién pragmatica y -momenténea

de las necesidades de desplazamiento

11929-1933 que



del pais, no sélo econémica o politica.

wn
oy

tuvo ‘una influencia importante en“el pais- al Fforzar la con-

)

tracecion:

!CO# ellb\el

'si,cbmo'otrosrmovimienf

‘0~ac mpaNan- iy por otra parte, al

xreorlentar 1a act1v1dad productlva hacia el mercado inter-
”no,_el crecimiento de las condiciones para favorecer la mo-

v111dad asimilaria los cambios mencionados, presentando

una modificacién en su direccién principal. A la reorienta-
cién de los intereses comerciales e industriales hacia el
mercado interior, la expansidén de las condiciones para la
circulacidén dinterior corresponderia redefiniendo parcial-
mente. sus rutas y adecudndose entonces a las nuevas pero mo-
nentaneas corrientes del comercio  y de‘ la movilidad. Se

aprecié de manera ‘contundente la incorporacién del auto-

.tfansporte (del transporte en' general)-a la dindmica social

45

El cambio en -la relacidn entre los diversos modos
de transporte y de otros innumerablesaspectos técnicos, con

:ribuyéron‘h'fortalécer los lazos de unién entre las dife-

,rentes' partes del"ﬁais.~'Aunque es cierto que la red de

.rutas que‘se abrlo para el paso de los autombviles presenta

carrlles L—deJando de lado la apertura de



ces importantes de L3:§ighifi§équn .‘uv{;f&ﬁtéﬁwdivef—
s50s momentos histéricos para:lé*ﬁpnsbl;ﬂac16ﬁ:dé poderosos
centros politico econdmicos, 'pefmiten. reconocer que las
modernas carreteras rigidas, de asfalto, superan la funcio-
nalidad de los caminos antiguos que se utilizaron en Méxi-
co, precisamente porque su alcance como instrumento politi-
CO es mayor.

En la época de CArdenas y después cuando se exi-
gia mayor solidez y cohesidén interna al pais, la participa-
cién de la movilidad, y de las condiciones construidas para
permitirla con el nuevo alcance que le daba el autotrans-
porte, tuvo consecuencias importantes. EI transporte seria
cada vez mds especializado, permanente y estratégico para
la actividad productiva, igualmente lo seria en el plano de
la intercomunicacidn entre regiones y a nivel nacipnal.

Las modificaciones que tuvieron lugar en el pails
antes o después de la Revolucién mexicana establecieron
otras bases para el desarrollo posterior de los transpor-
tes. En el primer plan sexenal de 1834-1940 se contemplaba
explicitamente su importancia estratégica y se le otorgd a
partir de entonces el lugar que durante el maximato se le
habia prefigurado.46

La segunda guerra mundial abridé coyunturalmente
nuevos cauces a la actividad econémica del pais. El proceso
de industrializacién por un lado, y el de la redefinicién

funcional del Estado por otro, que ya se habian resuelto
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“veria ‘alentado su creci-

oy ¢Qnrélfo'témbién el transporte,

A partir de Cardenas y con Avila Camacho se hizo

‘ ﬁéténfe el predominio de las rutas del transporte por carre-
fera. La nueva tendencia de la movilidad que se insinuaba
timidamente desde 1925, se volvid mas firme en estos afNos.
El hecho de que dos largas e importantes lineas ferrovia-
rias comenzaron a funcionar entonces, no indicaria un rece-
so en el movimiento progresivo del autotransporte.

Los siguientes aNos que incluyen dos administra-
ciones ptblicas mds, continuaron mostrando que la direc;ién
de la movilidad seguirié dada por la politica de comunica-
ciones y transportes que conservaba la misma orientacidn ya
experimentada, esto es, sobre la base del crecimiento de la
via carretera, la de enlazar todo el territorio nacional
sobre el tendido de una red que acercara las peninsulas y
las provincias al t:ent:ro.l'9

Destacd en este periodo el propdésito de coordinar
las diversas instituciones, plblicas y privadas, para lle-
var adelante de manera conjunta la serie de directrices
antes mencionadas, asi como otros aspectos particulares,
esto respondia mds que a una responsabilidad consciente que

se asumia por parte de ellas (aunque sea inobjetable que en
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jugosos ‘heneficios que

“una  magnitud que’

s6lo tenia precedente en las obras de riego y curiosamente

del propio ferrocarril, o a lo sumo que calculaban las ven-

tajas, comerciales o politicas, para extender la influencia

de los grupos a que pertenecian.

La SCOP, en efecto, procurdé integrar bajo un pro-

grama a los diversos tipos de comunicacién y transporte,

paralelamente, establecid una politica mds amplia y consis

50

tente. Sin embargo, aun cuando los intereses de grupos

poderosos perseguian su propio beneficio, resultaba claro

para las entidades pdblicas que la atencién a los usuarios

requeria con urgencia de una mayor racionalidad en el fun-

ciopamiento de los recursos y equipos disponibles ya que

ahora debia permitir no sdlo la movilidad, sino garantizar

su acceso permanente tanto como la continuidad de sus opera-

ciones,

A continuacién de los esfuerzos realizados en la

décaQa de los alNos cincuenta para coordinar las institucio-

nes oficiales y privadas ccnel objeto de llevar adelante el

programa construido por la SCOP, pudo observarse que en

efecto se logrd consolidar una especie de modelo operativo

sobre el cual seguiria norméndose la participacidén piblica

en esta actividad, cada vez mas como prestadora del "servi-

cio

y como constructora exclusiva de las condiciones nece-
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“bienes:en-el
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'fEn, ld::dééada de 1d$'téﬂ9§‘f5?5éﬁﬁaJ-éi: "Plan  de
accién inﬁediéfa. 1962-1964" ybel &P1aﬁ'Nacioﬁél de Desarro-
1lo Econdmico ¥ Social; 1966;1970" consideraban un 28.6 vy
un' 22,6 porcientos de la inversidn pOiblica total destinada
a la inversidén en transportes y comunicaciones, respectiva-
mente.51 Como se ve, la parte de la inversién plblica que
se destind a la actividad del transporte continud represen-
tando una parte importan;e del capital productive del pails,
La inversi6n plblica y en general el esfuerzo
realiiado en estos aNos para crear una infraestructura
moderna del transporte tuvieron resultados sorprendentes,
Hacer crecer en treinta aNos, treinta veces la extensidén de
las carreteras es una obra titdnica, como quizi también lo
sea de algdn modo el ver cobrér nuevos animos a los viejés
senderos, a las brechas ampliadas para permitir el paso de
cabalgaduras, los caminos de herradura y los trazos hechos
a coﬂciencia o intuitivamente de una gran parte de los
pasos milenarios que -han impreso huellas permanentes o fu-
gaces, como dice Jorge A. Vivd en el titulo de su famoso
libro de 1956, en la historia de la conquista de nuestro

suelo.52

»Tambiéﬁfpuédg'dejarse constancia del asombro que
provoca défée:‘chhtéﬁ”de que ~sélo -hasta 1950 los caminos

modernos ‘alcanzaron la distancia que se recorria durante la



que’ la "extensibén actual de los caminos y carrete-

. :Js,idéfukos 244,000 kilémetros, sdélo ha llegado a superar
.:ﬁénfdiéi Qéces la extensidén maxima que alcanzaron durante la
f coiohia, contrariando toda proporcidén respecto de otros
indicadores funcionales del crecimiento de México. (Véase
el cuadr61.1 Extensidén de la red de terracerias, caminos re-
vestidos y carreteras de México, 1925-1985, del anexo).s3

En los aNos setenta, se estimuld la apertura de
caminos, extendiendo la red de carreteras, de una manera
que reforzaria el predominio del autotransporte en detrimen-
to. de ;a articulacibén de un sistema de transporte. El trazo
de las metas phblicas en estos alNos, reflejé el criterio
cuantitativo gque habia caracterizado desde muchos afos
atrds la poiitica oficial para el crecimiento y desarrollo
del transporte en el pais, se daba prioridad al aspecto
constructi&o de la infraestructura por encima del organiza-
tive y de la atencién a la demanda como principio rector,
“dejando de lado al doble actor principal: circulacién, mqvié
lidad. |

Estos ejemplos responden al propésito,dé ilustrar
ia-ideé planteada inicialmente en el seﬁtido dé que la movi-
~ Lidad’también puede ser considerada como un objeto de la ac-
,cién'pplitica, de donde ;ambién puede derivar el caracter

unitario de sus efectos, .y sus posibilidades de correspon-



MAPA 6. Red de carreteras en México, 1930y 1960,

Fuente: Carlos Micr v Terdn, Mpropbuitos e lasplaneaclén del traasporte®,

en-Revista: Inpenierin, Hézico, Instituto de Ingenieria UAL, -cinero

de 1985, p. 32,




der ‘con é£;Aé £i5hl{d;dé§Yééggi;dqsvfaﬁ‘él control directo
o “indirecto ‘dé ,fos ‘aéceéés ka"lugares distintos y con un
.cierto interés que permite seleccionar wuna, entre varias,
"maneras de resolver la necesidad colectiva de desplaza-
miento para presérvar el juego y la disposicién de los

grupos sociales, asi como la presencia dominante de algunos

de ellos.
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Capitito 2. La produccidn sotinl del espacig

La tiérfa;tieﬁg ﬁﬁ Qalor,més permanente que los
medios usadés para‘tfaﬁSEorﬁﬁrla de acuerdo con las estruc-
‘turas de relacién y dominaciédn social; es una condicibn de
la existencia humana. Por eso me ha parecido conveniente
situarla en primer plano para desplegar el problemé que
plantea el uso de medios para la apropiacién de la tierra
como condicién de dominacién, en términos de la existencia
o ausencia de unp control social en el acceso a los lugares.

La apropiacién de la tierra, aitn relativamente
~asil sea 's6lo con la mirada-, vuelve social, humaniza, su
condicién natural. AunqQue esto nunca sucede de una manera
total, por algo es una condicién, tampococ sujeta rigida e
inexorablemente al hombre, por eso eé, a la vez que condi-

cién material espacial de 1la naturaiééag unproducto histé-

Este primer aspecto’;de; las:condiciones naturales

que se vuelven sociales.. porque-‘el. hombre  las- asume

-por voluntad o concienciﬁ;"d"p@;Qué simplemente se las

apropia y modifica-, permite_adeléntér algo sobre los otros
dos elementos considerados: el usc de medios y ‘las condicio-

nes de dominacidn.

La organizacidén que garantiza una forma de sobre-

vivencia social se conserya por: acuerdo o ‘por fuerza.eatre . -

sus componentes.  En cualquier: una .cierta




Jtsposidiéh',dé_'IQSfprdefes_-‘yr con pLLé. de las Eqéntes
politigo écqnéﬁ{caé fdéi_ poder - social-, donde alguno es
predominante 'y més_d'hgnos Estable seglin las coﬁdiciones y
mbmentos de que se Erate. El juego entre estos poderes ajus-
ta los cambios para conservar o sustituif la organizacidn
que los agrupa; es decir, ajusta las condiciones sociales
y naturales en las que se desenvuelve la actividad y se
desarrolla la conciencia social.

De modo que puede pensarse, junto con varios
autores, que el tiempo y el espacio son dimensiones materia-
les fundamentales de la relacién de dominacién y normalidad
en la reproduccién social. Entre lo natural y lo humano, el
ajuste en las condiciones de vida es una fuente de poder;
ese ajuste transforma la dimensidén historica y fisica de la
sociedad, imprime un sentido a la primera y un carlcter so-
cial especifico a la segunda. Con este adelanto de ideas
puede agregarse ahora algo sobre la perspectiva que se ofre-
ce del espacio singularizado, es decir como diversidad de
espacios,

Se afirma que, "Todo espacioc concreto es resulta-
do, a la vez, de nuevos determinantes sociales que se desa-
rrollan en suvseno y de las formas cristalizadas del espa-
cio histéricamente construido.",54 y puede agregarse que el
sentido temporal del espacio, lo reduce o amplia de acuerdo

con ciertos fines, pero siempre tendiendo a producirlo con

caracteristicas muy permanentes.
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“histérico;
“socialj.

.défexperiéncia;hu

medlda,'partlcipa en- un; compleJo'canunto de factores que
se organlzan segln la relac1on de dominacién que predomina
en un momento dado: "... la historia produce el espacio, vy
en consecuencia ... un determinado espacio se va conforman-
do segln los ritmos de las relaciones de dominio y dependen-
cia que marcan su historia".56 Por ello, el concepto de
ritmo resulta (til pues permite extender la posibilidad de
fragmentacidn del tiempo hacia la de la delimitacién espa-
cial, y con esto fOltimo afirma la idea de que el espacio
socialmente producido se delimita correspondiendo con la
disposicién vy localizacién de los grupos humanos que consti-
tuyen al poder politico y econdmico dominante.

La direccidn constructiva que existe entre poder
social y espacio natural es miltiple, sin embargo, su senti-
do se aprecia mas claramente si se considera como dominante la intencién y
finalidad para la cual es apropiado y asi producido social-
mente. El tipo de relaciones de poder y dominacibdn que pro-
ducen un modo de uso del espacio muestra la manera como se
establace la relacién sociedad-naturaleza en un momento
determlnado, y'.a la vez, expresa el modo como el espacio pro

ducido prop1c1a. dlf1culta 0. impide las relaciones sociales

en general, _favorec;endo unos procesos en deterimento




de,oﬁros;57

Al ;Qnsldefﬁr‘al'espacio como producto histdrico
se suponé que estd sujeto a cambios. La corréspondencia
entre espacio social y organizacidén politica y social puede
presentar distintos niveles y grados de articulacibén y cohe-
rencia, pero 1invariablemente su relacién estd sujeta al
tipo de uso, transformacién, reorganizacién, de acuerdo con
el cambio en el objetivo para el cual fueron ideados y expe-
rimentados.58 La capacidad para producir un espacio de
acuerdo con ciertos fines y necesidades dependen desde
luego de los recursos disponibles pero también de la orien-
tacién de los propdsitos con que se construye.

El poder politico combina la capacidad de 1la
sociedad y la coercidén sobre ella para que al conseguir
ciertos fines, por la explotacidén de recursos propios, se
conforme una direccibén y un sentido al avance de la socie-
dad que asegura su permanencia. El poder social y su poli-
tica se distinguen aqui por tres de sus aspectos: 1) como
posesidn de bienes y riquezas que da actualidad al poderio
o tenencia de recursos; 2) como capacidad de hacer o
impedir que algo suceda que da sustento a la facultad de
mandar, y 3) como fuerza rectora y coactiva que potencia la
dominacién.

Con base en esta distincién se intenta exponer
enseguida que la apropiacibén de la tierra es una‘fuente de

poder social y que el espacio como condicidén fisica o como



‘pggdeﬂfédQQiflt, nd tiéné@te del

\

“poder-’social -y -de sus formas: politicaiy ‘econémica~ bajo

 éir¢uh§tanéias determinadas.

El espacio natural y el apropiédo socialmente
“tiene que ver con el poder politico, en cuanto a los tres
aspectos mencionados, de la siguiente manera: en relacidn
con el primer aspecto, la tenencia de recursos siempre
tiene una extensién y una capacidad acotada espacialmente;
para generar o simplemente sentar sellorio sobre los bienes
contenidos en una determinada A4rea que asegura Su bene-
ficio, explotacidén y usufructo de modo privilegiado o priva-
do, su delimitacién, que seNala los limites hasta los
cuales puede ser aprovechado el recurso natural ahi con-
tenido.59

La delimitadién del espacio como propiedad para
beneficio individual,indistintq,(o colectivo) y diferencia-

do (competitiVo),ﬁiﬁfluye en el cardcter del poder poli-

tico econdmico, porque es. diferente el tipo de cohesién que
ara integrar una comynidad que se organiza

sobre una basé ind feféhCiada de la propiedad, el trabajo

y la apropiaciéﬁ,d los ‘beneficios respecto a aquéllas en

donde si 1o‘é$ﬁé5 Sin considerar la posibilidad que da 1la
propiedad colecﬁiﬁé y-sus variantes de aprovechamiento para

beneficio - también colectivo .o individual, sino solamente
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gspgcib“ 3;¢f'opﬁién ﬂng;fsé“l ugiéré Hés‘kqué el

- “,Lﬁgqéfvpol¥ti¢qu ﬁtiénefhﬁ deﬁéfmihado orden social para el

' ;b§jéﬁiqi6f¢6letfivo cuando el énfasis sobre el espacio esté
'dédo;éélo en términos de su aprovechamiento, o bien cuando

: gl poder politico econémico mantiene la propiedad, como dis-
pbsicién limitada de los recursos naturales en el espacio,
?pata conservar el orden social. Este #ltimo caso requiere
necesariamente que el poder politico se ejerza de manera
compulsiva.,

Respecto al -segundo aspecto, la capacidad para

3 impulsar o impedir que suceda lago previsto como posibili-
- “dad.requiere que el poderio baste para imponer un mandato,
s . o bien due esa facultad de mandar‘sea respaldada a través
ff del ejercicio de la fuerza militar. En ambos casos, esa
. facultad del poder politico se complementa con la disposi-
yé “cibén de los poderes econdmicos menores y del conjunto domi-

. nado para acatar cualquier acto de dominio, en el momento
_j 7 en que no es acatado por convencimiento o conveniencia, por
=2 rebeldia, puede notarse que la dominacidén estd también pre-
- sente en la actitud de los propios subordinados y domina-
'é dos, que les predispone a reconocer una facultad propia en
o otro, a transmitir su soberania a otro (a otro poder o per-
J | sona), al que se ligan en diversas formas de convivencia.
ot Aparte de la consideracién sobre las actitudes,
Ll

y'regresando a la relacién que este aspecto del poder poli-



produCLdo

_oposicor ni tamp cd para:.

que el espac1o's

79

tico establece: résbecto alespacio Mhatural;.ojvsq;ialmente

puedL SCNdlﬂFb que,lu ldcultad de mandar, y de

S 60 ' .
‘ser obedec1do,5~' 51empre reconoce y valora una jerarquila

‘1f1nc1da En 1a capaCLdad de aproplac1on y expan51on. o en el

';tamaNo de los bienes y. riquezas; 'al establecer una compara-
: cién entre los tamafos y capacidades, acepta la existencia
de un poder polltico o econbmico superior desigual, y de un

'espac1o mayor al ptOplO. El 'espacio es una fuerza expansiva

del ‘poder polltico-economido,61 que puede manipularse para

‘provocar mayocres o .menores grados de desigualdad, seglin sea

P

asimilado o no como condicidn material -en cualquiera de

sus expresiones natural o social- de ese poder social,

Respectoe al tercer aspecte, el poder politico
como rectoria y coaccidn, puede pensarse que articula su
dominacidén haciendo coincidir en los fines predominantes a’
los distitos poderes econdmicos menores, y si no los hace
coincidir busca usar su propia fuerza y conforma asi, a tra-
vés del control del espacial social -como Aarea de

influencia, extensidn y base del poder econdmico politico,
en este caso de los poderes menores o locales-, una

sujecidn que desarticula las fuerzas en contra al quitarles

su presencia soberana en el espacio social, aunque esto

no sea suficiente para ‘destruir un poder politico econdmico

ohs;ruif uno emergente, muestra

rma pﬁrte“de'la'fue;za del poder

polltho,f

su-confrontacién:’ ¢Qué tiene que
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ver el espacio 'social™con la-cualidad rectora y coactiva

del podeffbplftitb

di 

. se ejerce sobre-1a~riguezapyM§pbiéfla‘Conciencia para impo-
'ne% limites eﬁ uno y'btfb pléﬁo social; el espacio social
es un recurso, fundamental, péra asegurar la reproduccidn
del orden social que establece ciertas relaciones de domina-
cién. Por eso, el espacioc es una condicién para la sobrevi-
vencia: un cambio en el espacio pone en juego la capacidad
no sblo de dominacibén o resistencia, sino del poder mismo
para mantenerse como tal.

Si la movilidad sujeta o cambia el espacio produ-
cido conforme a las finalidades politicas del poder, enton-
ces se comprende que desempeNe, como instrumento, un papel
que abre o cierra opciones para conservar en el espacio una
capacidad generadora de riqueza y mant ener sus limites
como mejor convenga al interés dominante.

En resumen la movilidad mantiene el dominio sobre
las posesiones; multiplica la capaciﬁad para imponer .un man-
dato y conservar un orden establecido por la fuerza; es un
medio para comunicgr ‘entyg -si las fuerzas que relne el

poder politico déminanté respecto a 1as que se encuentran

fuera de Su,hegéﬁ' t}ol (en condicién de igualdad,

dependencia o bien sin relacibén,

efecto:'ni causa que tenga que

ovilidad es un medio que hace
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activa 'y elficaz ésa capacidad, ~

Considero que.lg juesto flasta ‘ahora sobre estas

tres ;aréﬁtéristicés del‘pdﬂér?bSl{tiéo'y las diversas re-
laciones que airededor:dé.eiiéélbﬁéden establecer las con-
ﬁicioﬁes del espacio social, pefmiten contar con elementos
bésicos para el an&lisis que motiva este trabajo. Esto
podria ser motivo de una investigacidn especial, pero por
el momento sélo puedo intentar selalar algunas de las media-
ciones que es conveniente establecer para dotar a estas
ideas generales de una significacién mds rigurosa y aproxi-
marlas al problesma de la existencia o ausencia de control
social en el acceso a los lugares.

Estas mediaciones se establecen teniendo presente
una perspectiva amplia de las consecuencias histéricas que
se han anudado de acuerdo con ciertos tipos de relacidn
entre poder politico y espacio social o bien de la manera
como se han conjugado circunstancias y casualidad para gene-
rar también algln tipo de relacidén entre poder politico y
espacio social. Estas mediaciones pueden limitarse por el
efecto diferenciador de los componentes del espacio social
que depende de la manera como se le ha producido, es decir,
relacionado conforme a las estructuras fundamentales de 1la
sociedad.

Al respécto, se toma en cuenta que los componen-
teé del espacio social son miltiples y que puden ser objeti-

vos o.subjetivos segln los fines o caracteristicas mate-



e‘stfuc;tu;r,:a:d"dré‘s
dad y las cwdades

También se. destaca " la articulacién, sistematica,
0 no, entre las localidades que sitfian los poderes politi-
cos y econdmicos y el caracter cohesionador de distintos
intercambios realizados entre esas localidades, es decir,
'a distancia. Por dltimo se incluye la alteracién que ocurre
en la disposicidén de los elementos naturales del espacio
‘fisico geografico cuando ‘es producido socialmente. Se pone
énfasis especialmente en el cardcter ordenador de los compo-
nentes del espacio social que caracteriza a la movilidad,
que en términos abstractos puede identificarse como media-
cién entre lo comprensivo y la concresidén histérica.

La movilidad contribuye a la produccidén social
del espacio de una manera que sera presentada después. Lo
que ahora interesa es que también tiene un efecto diferen-
ciador de los componentes del espacio que contribuye a pro-
ducir junto con la localizacién,mediante el ordenamiento de
sus elementos. La movilidad diferencia la densidad, la gama
y los matices de los componentes y de las relaciones que
éstos establecen con el espacio producido socialmente,

Es muy clara la manera como las rutas distinguen’
zonas y regiones por las diferencias en el trénsito y tré-

fico, pero resulta menos evidente la manera como pueden



- hacér’

regiones ‘con.el grado de

‘corresponder. estas i Zonas iy

autonomia y ‘consolidacién de :los. poderes’ locales respecto

"al poder central dominante, y mas dln jerarquizarlas articu-

lindolas politicamente de una manera sistematica o no.

El efecto politico de la apertura de nuevas vias
o de la clausura de accesos tradicionales, asi como de los
cambios en la intensidad, direccidén y extensidén de la movi-
lidad, consiste en modificar la relacién entre las bases o

'
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destacamentos del poder politico y espacio social. El
alcance de esa modificacién puede ser nacional, zonal,

regional ¢ local, pero generalmente resulta significativo

para 'tqdo fél sistema u organizacidn espacial del poder

7':_;§§1iti66;‘porque cambia el orden de las jerarquias.

-La existencia o ausencia de un control social del

acceso a los lugares puede determinar que el efecto politi-

" co mencionado refuerce o debilite la articulacién espacial

del poder politico, cuyas repercusiones pueden ser mas o

menos amplias y drasticas. Es necesario aclarar gque ese

. control-sociél se entiende como un control directo, afianza-
'db.en_upainorma,juridica que dispone, ordena y sanciona la
‘acdiénfde acceder a laé distancias, o bien, como un control

o ind;féétd;ffduei»actﬁa sobre las précticas y recursos para

f:fé;iiiga;Jia’meilidad de la poblacidn (trazando un camino

‘.enun- sentido y no en otre, o haciendo prevalecer un modo

de_tfansporte sobre los demds) y que también puede incidir

sobre - preferencias, costumbres de desplazamiento, imAgenes



y atraccién de determinados ‘lugares.

~Existen ejemplos ‘que “muestran-cémo cambios en el

sistema politico del poder, que reordenan sus componentes,

Mo tienen efectos paralelos sobre la jerarquia de los espa-

cios construidos, por ejemplo: la definicidén de los limites

politipos de la administracidén de las entidades federativas
en el Congreso Constituyente de 1917, o de la nueva demarca-
cibn térritorial que siguié a la guerra de independencia un
siglo antes, conservan los linderos trazados por la adminis-
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tracién eclesidstica después de 1521. Es notable que
estas divisiones terr;torialeé sirvieran a propbsitos for-
malmente muy distintos.

De manera semejante hay ejemplos que muestran que
cambios en la jerarquia de los espacios locales, por el ags—
tamiento de distintos tipos de riqueza natural, tienen
escasa repercusidn sobre el orden espacial del poder politi-
co. Sin embargo, cuando el poder politico y econdmico se
asocia con la extensién, y la disposicién del espacio con
la dominacidén, es decir, cuando no es posible separar las
cualidades politicas y lasvéspaciales en una circunstancia
determinada, cuando éstas funcionan unitariamente, reorde-
nan la jerarquia de los poderes politicos y econdmicos y
los espacios concretos. l

Ejemplos de este Gltimo tipo de relacién entre

poderes y espacios en los que participa la movilidad se pue-

den apreciar en la afirmacidén del Estado sobre el conjunto
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territorial, 'y ‘en la identidad, intégrdbibn,y‘uuﬁbddmia'dé'
las Llocalidades que configuran el conjuntojéoﬁeradémsé
Los usos del espacio y la inigualable fluidez en

los contactos humanos que permiten las rutas de movilidad,

contribuyen a destacar el carlcter politice de los distin-

tos dintercambics (internacinnales, nacionales, regionales
o al interior de poblades y centros urbanos). De modo para-
lelo permiten advertir un papel decreciente de los obstacu~-
los naturales65 tanto para la generacidn de riqueza mate-
rial como para imponer un estilo de desarrollo predominante
y'una forma de poder que los unifique.

La afirmacién del Estado sobre el conjunto terri-
torial, que es una de sus bases constitutivas o elemento
definitorio méds estrecho, requiere de enlaces permanentes
que mantengan la unidad de las diferentes Areas de autono~
mia, y que venzan los obstdculos que levantan las grandes
distancias para mantener la cohesidén de las ciudades o enti~
dades mAs alejadas.

Al respecto se puede agregar que en el pais, la
unidad en las diferentes 4reas de autonomias se refiere no

sblo ‘a2 los aspectos administratives, representados en las

- entidades federativas, sino al econbémico y geografico que

estd representado por regiones o cuencas y de modo general
por zonas y sistemas de ciudades, y fundamentalmente,. a la
politica y a la hegemonia del poder. Al referir la unidad

de las Areas de autonomia a la hegemonia del poder poli-




exiéte un’ mdndato y difettrices que

ildéhehf Ca 1argo y ancho dcl con]unto terrltorlal

de la pOblac1on y 'sus grupos. por parte de los

fproductores de rlqueza y de los agentes que aseguran la con-

t1nu1dad ‘de procesos sociales -siempre inscritos en un
espacio social representable fisica y geogrdficamente-; se
supone ademds que al cumplir esos requisitos garantizan un
sentido a la facultad de mandar y que la rectoria, o en su
caso la coaccibén, se ejerza o acate de forma unitaria.

Por otra parte, hay ocasiones en que a la sobera-
nia fincada en el desarrollo de redes de rutas se agregan
cambios drésticos en el sistema de relaciones de los compo-
nentes espaciales. Estos cambios se pueden identificar con
la adquisicidn o pérdida de la identidad, sea como miembro
de la nacibn, como ciudadano, o bien como miembro de una
comunidad menor (local) y en este sentido, como adquisisibn
o pérdida de un tipo de identidad: por el oficio, la topo-
grafia, el acento y la manera de hablar o por el estilo de
conseguir los med;os para sobrevivir. Un ejemplo que mues-
tra con claridad ese contraste se t1ene en las dlflculta—
des que sufre la poblacién al ‘cambiar de una cond1c1on
rural a una urbana y’viceverza..

En este dltimo sentido,_la movilidad y sus rutas
tienen efectos que no siempre. resultan prevlslbles ni bené-
flcos para la poblac10n y para asegurar la contlnuldad del

proceso social; el desarraigo, 1la perdlda de 1dent1dad los



“consolidados: -

mov.imientos migratorios, las diferencias cntre gencraciones @

vy -otrosit-tienden-d ‘modsficar~ ciertos. patroneside~conducta

yés’rugésftfénfbrman ai'éspacio y el uso que se
hace de él; directa o iﬁdirettamente, porque transforman el
ritmo lo¢al y amplio de las actividades, aunque evidentemen-
te se puede distinguir la manera como lo hace su creacidn
y diseNo| o su uso y operacién (aunque también es posible,
e incluso necesario, distinguir los efectos que provocan

cada uno| de los distintos modos de transporte). AL hacerlo

asi, modifican una de las bases materiales del poder politi-
co econdmico: la generacibébn de riqueza y del poderio por la
explotacién de los recursos de una determinada extensidn.
Por esto se puede coprender a las rutas como manifestacién
del avance en lag actividades y como una manera de alterar
la dispogiciédn natural del espacio.

Todo esto presenta al espacio socialmente produci-
do como |una masa heterogénea, de muy diversas densidades,
en la que su forma fisica definida natural y territorialmen;
te se rc¢compone ofreciendo un perfil distinto de lo que se

apreciaria en cualquier mapa fisico. Precisamente porque

existen diferentes densidades del espacio producido, la sig-

nificacién politica del &rea de dominio debe ser entendida

de una manera tal que de cuenta de la distribucién real de

la potercia social, no sélo natural; esto convierte al mapa

en 'rép,eseptacién grafica de. 1a disc:ibucién del poder po-
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que lo'comﬁactaﬁ"y‘artiCULan3 e P .

Hasta .aqui se -ha :puesto -énfasis sobre el espacio”

social y la manera como su- cardcter natural original es
transformado e incorporadeo en las caracteristicas del poder
‘politico, seNalando elementos de mediacibén. Para continuar,
el énfasis se traslada ahora a la condicidén espacial del
poder politico, identificada con la existencia y forma de
la estructura de relacién social.

Consideraré ahora hasta qué punto el usor de
medios para la produccibén social del espacib, referida en
un principio como apropiacibn de la tierra, afecta a la es-

“tructura de relacién social y con ella las condiciones de
dominacién. Y de qué manera el control en el acceso a ios

lugares puede alterar el orden de”éseréspacio y de esa es-

tructura de relacién social.

Para ello he tenidofdué utilizar conceptos a los
: S .

que se atribuye un gran yalor explicativo pero que pueden
resultar vagos e impreciseos por ser tan generales; asi, el
intento por dotarlos de ‘significacién precisa se realiza
con el riesgo de emplearlos de forma poco convencional y
para resolver un problema que tiene otro orden de genera-
lidad.

La valoraciéq colectiva de la experiencia que se

obtiene a través de la accidn reiterada de la movilidad, se

expresa como.una concepcién de las propiedades y funciones

N0 BEBE
wist 1RTECA



Quufcqraéﬁéyfaﬁﬁfd:la movilidad v cpm§ qn?AcQﬁcgﬁCién dé
l&s‘fideéyéApa‘ldg"cqales sirve, de una manera directa e in-
meaiéfﬁ;?ﬁxbéén;‘indirecta y complementaria cuando el con-
trol .del acceéoh,los lugares se combina con otros factore§
délyavance social para conseguir fines que fueron reconoci-
dos con anticipacién.

Esta concepcién de la movilidad la convierte en
instrumento de la produccibén cultural en la medida que re-

presenta un conjunto de conocimientos que sirven para encau

zar los efectos de la accidén movilizadora, y en la medida
en que asume como propios los valores generales sobre los
que se finca el avance de la sociedad. En este sentido, el
desarrollo de la movilidad resume experiencias anteriores
de la relacidén que se ha establecidc entre el medio natural
y las condiciones sociales y permite destacar que es una
manera de la intermediacién entre el empleo de recursos na-
turales y de capacidades sociales.66'

Existe una relacién estrecha entre la generacibn
de experiencias de movilidad y su reconocimiento; los cono-
cimientos permiten ampliar los horizontes del alcance de la
movilidad, y las acciones de desplazamiento enriquecen su
conocimiento y manejo, como se ha puesto en evidencia en
los descubrimientos espaciales, no sb6lo del cosmos, sino
del propio planeta. Asi como la accibén de movilizarse co-
rresponde con el valor instrumental que puede otorgarsele

como parte de la produccién cultural, "de igual modo, es
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pusible-identificar~en-un*:fenbmeno en especial como -la movi-

eneral del dcsarrollo de la sociedad.

oolialestructuras ehreLaciénrde la sociedad expresa

5ﬁ°ééféq¢~gencrgy' 4jgtajdhié_también es una distribucidn
kidé‘1a§prsibilidadé§&dejéﬁéeso a las condiciones de vida y
al disfruté de  los excedentes. La desigualdad social
también lo es de las posibilidades de acceso a los lugares.

Esa relaci6n estrecha entre generacién de experi-
encia y su reconocimiento, que se menciond antes, refleja
a través de ciertos patrones de movilidad a la estructura
de relacidén social. Asi como la extensién ideal de las posi-
bilidades de movilizacidén se ve limitada por la pertenencia
a un grupo, estrato o clase de la sociedad, la extensidn
ideal dé las posibilidades que representa para la sociedad
en su conjunto -mis claramente imaginables si se piensa en
términos de las rutas- varia conforme lo hacen los limites
fisicos y politicos del dominio territorial, el avance de
la técnica y la eficacia de los medios e instituciones para
el intercambio de experiencias y productos.

La actualidad de las diversas circunstancias que
han rbdeado a los momentos clave en la adopcibn de nuevos
patrones de movilidad se nota precisamente porque la intro-
duccién de nuevas practicas de movilidad siempre esta acom-
palfada de la produccién de vias y vehiculos correspondien-
tes que reflejan cambios en el grado de desarrollo. La

conexidn entre infraestructura para la movilidad y su préc-
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ada ‘no esde-ninguna.manera casual, responde,

‘aunque enocasioneslo haga de manera desequilibrada, a una

pau:a'gibbAI ﬁ§1{d¢s§rfol1o; El-desarrbllo de la movilidad
sé_refléfa en elggrédo dé cbnfiguraci6h, articulacidn y sis-—
tematizacidn de los medios que aseguran su continuidad, es
decir que se pueda tratar de una actividad prolongada y re-
petitiva. A cada momento de la accidén de desplazamiento co-
rresponde un conjuntoc de vias y vehiculos, de artefactos
para el desplazamiento y de transformacibén en los medios y
condiciones fisicas de la naturaleza para conseguir el tras-
lado de un lugar a otro distinto.

El desarrollo de la movilidad se aprecia en el
caracter. de la construccidén de medios fisicos y artefactos
para producir el desplazamiento, especificamente en la cons-
truccidén de vias de comunicacién y en la introduccién de
nuevos medios de trénsito y ttafico. Pero también se apre-
cia en la cohesidén funcional de las actividades, especiali-
zacidn y divisidén del trabajo, que definen una cierta es—
tructura para la operacibén y sobre todo para el disello y
construccién de la infraestructura {de una manera mwAs an-
plia, podria llamdrsele equipamiento, ya que en él se in-
cluirfa no sélo la via sino también el vehiculo, el conjuan-
to de artefactos que resultan indispensables para permitir
el transito y con élj;lg transportaciéﬁ y la movilidad).

‘Los .cambios .én ;las ‘prdcticas de desplazamiento

que identifiqé@:é;la7 jovilidad como un elemento que actfa
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en. el proceso.social-son muchd mis los observa-

~dos-en: st desarroello, instrumental

“,dgffld};miniidad  éaﬁﬁhge‘_;espon&af }itmé del proceso

§6ciai qﬁemedia£izé_a ig Eé&iiidgd-vtiene una dindmica dis-
f}tihfaw Esto se debe en parte:a'querse trata de un resultado
de-la accién social que ciertamente determina a la movili-
dad pero en un momento posterior; ademas, el desarrollo de
la movilidad, al convertirla en un producto cultural, pro-
longa su efecto sin mds limite que el cambio en la estructu-
ra de los recursos de desplazamiento, lo cual sucede muy es-
porddicamente,

Los cambios en el desarrollo de la. movilidad, son
cambios, en la orientacién de sus fines y en las caracteris-
ticas técnicas de los instrumentos fisicos de los que se
vale para producir el desplazamiento, estos cambios son pro-
vocados por insuficiencia de recursos y medios o por cam-
bios en la concepcidén que aprovecha las experiencias ante-
riores, ;

Frente a la accibén social singularizada en la ac-
cién movilizadora, el desarrollo, también singular, de esa
capacidad tiene un valor fijo y permanente, su efecto es in-
mediato pero reiterado, mientras que la accién movilizadora
no se repite nunca de la misma manera. El instrumento, via
y vehicule, se emplea una y otra y otra vez, persiste su
empleo incluso cuando es reemplazado por otros modos de

transporte y otros artefactos, lo cual significa que la



| U

,mqviiidad

estructura s6lo
instrument
modalida

como 'se’ vid asgos histéricos de .la ‘evolucién de la

epc1on mas o' 'menos adecuada de aquello que

resulta 1ndlspensab1e para provocar el desplazamiento, in-

cluyeg‘vpor ‘supuesto, el aspecto instrumental mencionado

antes, pero también comprende una reflexifn sobre las venta-
jas y limitaciones de la manera practica de realizar el des-
plazamiento. Los dos aspectos tienen un valor general, pero
tienen sobre todo un valor practico, es decir, implican la
elaboracibén de conocimientos no sbélo generales sino aqué-
llos que facilitan la actividad y se orientan por la bidsque-
da de medios més»eficientes o de instrumentos que aseguran
la continuidad de la movilidad.

Lo mAds interesante de todo es que el sentido préc-

tico del desarrollo de la movilidad, y de los medios de

transporte como sus expresiones mas simples, otorga a la mo-

'vilidad el cardcter de factor que hace posible alcanzar

otros fines distintos, fines a través de los cuales, mu-
chas veces resulta mas facil apreciar el potenéial y las ca-

racteristicas de la movilidad.
Por ejemplo, si se la considera como facter de co-

hesibén social es un estimulo para el desarrollo social glo-

bal, en cualquiera de sus formas, desde las primitivas




{ =

;hustd.1asfbompleja§;uﬁntigués
el equtl:brlo entre Brupos
: tamblen ha agudlzado notableme

_bllldad o descomposicibn. sqc1al

g

lia - fortalecido

socia: “lugares, pero

r.rasgo de inesta-

se debe que el

“ ‘transporte, en torna del ‘cual se'identifican cominmente los

‘atributos y relaciones que se han expresado para caracteri-

zar a la movilidad, deba ser comprendido como algo.mas que

‘accibén y efecto del traslado de un lugar a otro, y que deba

rebasar esa definicién y ser englobado en la movilidad,
como fenbmeno social, como un medio que puede actuar conjun-
tamente con otros para ordenar componentes territoriales.

El desplazamiento de personas y recursos contribu-
ye a la integracidén social y a ordenar en el espacio la evo-
lucidn de los grupos sociales y de sus actividades; de esta
ménera afecta a la estructrura de relaciénde la sociedad al

favorecer laintercomunicacién da valor a una cierta concep-

cién de la relacibén entre medio fisico y social. Asi como

el desarrollo de la movilidad se encuentra ligado con la ra-
cionalidad dominante, entendida como un medio de vincu-

lacién  espacial, responde a esa manera de comprender

‘el espacio en la reproduccién de la sociedad.

Esta comprensidén, naturalmente es politica, expre~
sa una manera de la conveniencia de acondicionar y distri-
buir los recursos naturales en un cierto sentido y de hacer-

los corresponder de un modo mas amplio con las pautas de

. comunicacién, identificacién .y  agrupacién social. Esto



:aénfusar pabgfpfpdu;1: socidIﬁéﬁ€é'éi‘eépacio, en correspon-
ﬁaéhéig_¢Qn'éégké§£ruéturé de relacién social, afecta el gra-
;{da.ﬂé f1exibi1idad de esta estructura -en términos de la
‘ﬁoyilidad horizontal que permite- y con ello las condicio-
nes de dominacién. Por su parte, el contreol en el acceso
a los lugares, que es una forma de dominacién, puede alte-
rar el orden de los componentes de ese espacio social sin
modificar la constitucidén de la estructura mencionada, o
bien haciéndolo intencionalmente. En el primer sentido, los
.efectos tienen un rango de variaciédn mayor pero consecuen-
cias de menor alcance, por lo general, en cuanto a la
conservacién de esa estructura; en el segundo sentido, 1los
efectos son menos variables, de igual permanencia o dura-
cién y mayor estabilidad, aunque su alcance es extremo en
términos de las decisiones conservadoras o disruptivas,

En cualquier caso, para que la movilidad partici—,
hper de manera significativa necesitard la actuacién de
ﬁayores elementos que los definidos estrictamente por las

- ‘condiciones fisicas del espacio; asi como para recorrer las
‘distancias es necesario salvar obstaculos naturales del
terreno y cubrir ciertos feQuisitos o prerrequisitos: pago

por derecho de paso, mantenimiento de las vias y vehiculos,



vy .cunocimientos de_degpLazamientd3segehcuentfenTal~alcance

»7de‘quieq§é deseen hacer uso Hé éii§§{f~j
Esta especie de coﬁcerfacian’y'arregld de las con-
Tdiciones para que pueda fener lﬁgar él &esplazamiento indi-
vidﬁal requiere una organizacién y especializacidén del tra-
.‘béjo que se manifiesta en intercambios mds o menos comple-
jos para satisfacer el afin de desplazamiento; colectivamen-
Cte significa que exista una contraparte de 1la movilidad,
| como el arraigo en el lugar, el asentamiento de poblacidn
en puntos localizados -que dan mayor densidad a diversos
componentes del espacio nacional-~, puntos de encuentro
-como los puertos maritimos y cualquier terminal-, bases
de partida y llegada; pero ademds debe existir una préctica
articulada de distribucibédn y cambio de recursos naturales
o producidos y un orden que disponga los aspectos espacia-
les y organice las circulaciones,
El impulso a la movilidad, entendida como accidn
y a la vez como reconocimiento que es.dirigido intencional-
mente, rebasa su cometide funcional y permite aprovechar
sus efectos para alterar la disposicidén humana y natural en
el espacio. Pero esto no es un atributo ni una posibilidad
de la movilidad en general; sbélo es aplicable para él andli-
sis de lo que podria llamarse su funcién mdxima que le per-
mite participar en el control y ordenamiento del espacién
social y desempeNar una misién unificadora -siempre como un

medio. Se entiende por elle que: pueda ser objeto de un

gy



control. directo:
‘comseguirotras ‘finalidades

caracteriza

ar-otros procesos y

que tradicionalmente la
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Capitulo 3. El-poider-¢n movimiento

I[r y volver,: amings-'que se. ensanchan, abrir

la vista a una de‘iaéfﬁégfféntéétiﬁas formas ‘de integrar la
naturaleza en io §ociél.> fmaginar “la inﬁeridrizacién de
quienes experimentan las distancias, la compaNia del hori-
zonte, el ansia de llegar, el gusto por lo desconocido, el
azoro y la incertidumbre de los tantos viajeros que han
recorrido y poblado la tierra. &Cémo definir lo que han
hecho en su aventura?, ;cémo atrapar las consecuencias de
su paso Yy entender con‘ello:;a hazaNa de multiplicar el
espacio?; en una palabta {5;6mo"explicar el ©poder en
movimiento? e ‘

Para buscar unarrespuesta a esta pregunta, supon-
gamos que cualquier cambio en la orientacidn del poder poli-
tico, es decir, de su &rea de influencia principal, es
acompallado y correspondide por una modificacién en la confi-
guracidn del espacio social y con esto del sentido predomi-
nante de las corrientes de movilidad.

Observemos que el problema téorico politico que
se deriva del uso de medios para la apropiacién de la
tierra como condicidén de dominacidén se puede_replantear en
términos mas simples =~lo -cual nos _permitenycomprender la

consecuencia central del cambip'enbla’tdrféépondencia entre

orientacién del poder:.politico

social-, de modo‘qhé:'



el espacio social fortalece o
del ‘pod: I'DOJ.H:].CO . .
“la éxgéﬁéiéﬂyldénsidad, dispoéi—
Ccibn yéﬁiéﬁriﬁﬁéiénfde ios kiﬁj§s qué alimentan y dispersan
a los éentros de fuerza modificando la corfiguracién del
éspacio social, corre;ponde un cambio en el dominio, pode-
rio y capcidad de controlar los movimientos de la pobla-
cién. La correspondencia entre estos cambios implica, en lo
espacial, otro perfil de la relacién social entre distan-
cias y, en 1o politico, distintos soportes de la domina-
cién; implica, en una palabra, otro arregle de las fuentes‘
territoriales y espaciales del poder politico econdmico.

Para los fines de este trabajo, la posibilidéd‘dé
que todo lo anterior obligue o no a reorientar, es decir,
a reagrupar fuerzas politicas y econémicas, o bien de que
en un caso extremo hiciera surgir un poder politico sustitu-
to o debilitara considerablemente al hegeménico, sdlo inte-
resa en la medida en que permite pensar anticipadamente el
movimiento del poder politico. Seria interesante contemplar
mas a fondo esa posiﬁilidéd en un estudio sobre el cambio
politico. .

Ahora podemos empezar a detallar el supuesto
mencionado, y a la vez, ir buscando alguna solucién al pro-
blema planteado anteriormente. En primer ldgar, vale 1la
pena destacar el papel que desempeVa la movilidad yvaveri—

guar, aunque resulte reiterativo, si éste puede derivar en



en bugstiones politicps_qué'afirmen su vinculacidn con los
 cdth6s en-él‘or&en del espacio social, y cnseguida, resul-
ta indispensable exponer las razones (ue permiten pensar el
’repiiegue del espacio social como unr centro de las respues-
‘tas que se pueden dar a este problema,

Si en la sintesis entre sociedad y espacio necesa-
ria para la formacibén del Estado y para dar un orden al
espacio socialmente producido, como nacidén o territorio, la
movilidad cumple alguna funcibn, ésta se debe, particular-
.mente en el mundo capitalista moderno, a que tiene fundamen-
talmente un objetivo econédmico: posibilitar la libre circu-
lacién de la fuerza de trabajo, mercancias, dinero, crédi-
tos, capitales y recursos para el mejor funcionamietno del
capital, lo cual también incluye el uso politico de esa mo-
vilidad y de sus méltiples expresiones o consecuencias
sociales, culturales, étnicas, demograficas, espaciales.67

Entendida de la manera més general, la movilidad
incluye sus formas en el objetivo econémico y politico
descrito antes el cual est& invariablemente asociado con la
expansién del capital -entendido en su acepcibdbn econdmica
como reproduccidén creciente de las condiciones para la
valorizacidén del trabajo y en su sentido sociolbgico como
ampliacibn Qe la polaridad entre las principales clases
sociales. Sin embargo, para situarlo como un medio de la
actuacién politica, resulta conveniente, ademds, reconocer

que la. forma 'més- significativa de la movilidad se tiene
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nes politicas -pudiera contradecir el derecho o la practica

'ﬂdeglibfé‘tféhéito;,d0e~garantiza una posibilidad de elec~

cibniindividual; .pero .no es asi, o no necesariamente asi,

j;gq ppiqpibi6 pofqué ia movilidad no puede ser controlable

fnﬁhééjde ﬁn modo7abso1uto y general, y ademds porque las
'}jﬁéﬁisibnés politicas han de ser consensuales y no desaten-
_ der en_ei orden de sus prioridades las que son funcionales.
o La experiencia y los conocimientos que se desarro-
lilan para facilitar la movilidad van rebasando de una
:ma%eré'més o menos esponténea. sus limites practicos, pero
'Véuando se convierte en Qna 1razén piblica y afecta por
éjemplo la fluidez de 1aS'circulaqiones o interviene eﬁ ac-—
- ~ciones militares, entoﬁceéﬁ;eéosi‘limites son superados de

una manera intencional,  incluso ‘en sus alcances y signi-

ficados.

A travésgdéfdéq1sr’neg'goliticas, pablicas o pri-

vadas, el usec deyléffhérzqnmedléiizaddra y estructurante de
la movilidad se ve botehciadb érﬁificialmente en un sentido
que puede llegar a ser-benéfico, a menos que diversos inte-
reses impidan que asi sea, como se observa en el empleo de
petrocombustibles para propulsar la mayoria de los vehicu-
los de transporte a pesar de disponer de tecnologias alter-
nativas que harian posible un uso generalizado de mejores
fuentes energéticas, o en el siguiente ejemplo: para supe-
rar artificialmente- los alcances de la movilidad, el desa-

rrollo de medios de transporte mads veloces permitidé vencer




cuando se anula o subordina -la movilidad

‘espontanea,

dual ‘o colectiva, aquella que estd dirigida

politicamente, -

En éé&e :ﬁitimQ,-éaSO; 1a movilidad requiere
medios, Qias y vehiculos, méyores y mis amplios de los que
son aprovechaods estrictamente. Adquiere utilidad plblica
y politica en estrecha relacién con las experiencias adqui-
ridas, mismas que serédn seleccionadas conforme a criterios
y vélores que disciernen el tipo de experiencias que resul-
tan expeditas para que la movilidad funcione en un determi-
nado sentido y satisfaga determiandos propbsitos, lo cual,
por cierto, siempre se logrard sbélo de una maﬁefd
aproximada;

Para ello es clave el estimulo y restriccidn de
tipos particulares de movilidad de la poblacidén (y en ellos
claramente de las direcciones de desplazamiento). Cuando
politicamente se estimula o condiciona e induce en cierto
sentido a las précticas de movilidad se estd reconociendo
o haciendo uso implicitamente de su potencial ordenador
para ampliar las libertades de trédnsito o restringirlas y,
también se estd aceptando la necesidad de disponer de mayo-
res recursos que los aprovechados estrictamente para apli-
car ese potencial., El cédlculo de los efectos que una y otra

condicién implicita. provocan, 'sélo es posible realizarlo

por medid_de'ié:bsiiiiéﬁ

bjeto de decisicio-




durante siglos se les' asign

~dos - poderoso intereses que;févaeciefonTel

por ello menos elitista, déifédﬁéﬁévif é:ihfrodujér§h~iéJ
aviacién comercial. |

A través’de decisiones politicas se hace uso de
ciertos Dbeneficios de la movilidad. Estas decisiones
pueden, efectivamente, restringirla o alterar procesc que
tiendan a mejorarla, en términos de su organizacidn o del
uso de medios de transporte, de uné forma espontdnea;
ademas, pueden actuar sobre tendenias que forman las préc-~
ticas de movilidad alterando su curso, pero encuentran su
campo mas propicio dentro de la construccién de vias y
vehiculos,68 porque estos subordinan la dindmica mas o
menos flexible y espontédnea de los desplazamientos, de su
ritmo, de su inteﬁsidad, y de la manera como se le identifi-
ca con necesidades bdsicas, abriendo asi las posibilidades
para el control de la movilidad de acuerdo con ciertos inte-
reses econdmicos que por el radio de accién sobre el cuél
inciden adquieren naturalmente un caracter politico.

Al extender las posibilidades de 1la movilidad
selectivamente y con medida, instrumentando entre las que
se ofrecen las que se identifican como rentables, opone
finalidades -individugles a las .colectivas y discrimina el

acceso & -los  medios: proporcionados por la sociedad y 1la
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'naturéiqzh;"léigbiéhcga ,y_éi conocimiento ‘para satisfacer
 laé‘h¢cé§idédes_dél-trénsito y trdfico y apoyar con la movi-
-flidéd‘Ld obtencién de otros fines.

7 V‘El manejo politico de 1la movilidad tiende a
'négar‘ la experiencia proporcionada globalmente o de una
manera'esponténea y s6lo aprovecha aquellas propiedades que
‘le sirven; entre las cuales se incluyen, como se vid antes,
un cierto potencial para transformar el espacio fisico, im-
;p:imirle un orden y convertirle en espacio producido, apro-
Vpiado'y valorado conforme a necesidades humanas, y particu-
“larmente en efecto difusor y estructurante®® de estilos de
explotacién de algunos recursos que permiten aumentar la
riqueza de la sociedad. Por ello se podria afirmar que la
movilidad es un medio y un objeto de la accién politica y
que en ese caso puede servir para afirmar y unificar finali-
dades del poder politico, aunque también pueda ser empleada
o responder espontdneamente para negarlas y contradecirlas.

De acuerdo con lo anterior es posible imprimir
una direccidn politica a la movilidad, misma que responderé
a una manera de ejercer el poder y la coaccidn social y que
definirad su enlace con el proceso social y la manera como
se actualizan las finalidades que pueda cumplir.

La capacidad y los limites de la movilidad son
mediatizados e instrumentados para obtener fines que de
manera amplia se asocian con la unidad de la poblacién en

un marco territorial 'y de modo més preciso con 1la vincu-




'la¢i6n de la condicién humana vy Larnafhtal;dcl poder v el

eépacio 'que-'ﬁbmb' forma en La produccidén ‘social de este
ﬁitimo en sus cauces integradores'y en sus rutas de mﬁ;ili-
ﬂadf'EL resultado de esta direccidén politica de la movili-
dad -un cierto tipo de movilidad- la supera de dos mane-
ras: por el mayor alcance der sus instrumentos, vias y

vehiculos, y por la mayor variedad de los valores y propé-
sitos que se le asignan. Estas dos maneras de superar la ca-
pacidad movilizadora rechazan y renuevan la experiencia
anterior adecudndola a nuevos fines particulares,

La manera como la politica transofrma a la movili-
dad y ésta hace que cambie la politica, sigue ciertas
pautas, pero no se repite siempre, es fAnica en cada momento
y pdr supuesto en este cambio, a cada movimiento correspon-
de un espacio particularménte acotade., La politica asigna
un valor a la movilidad y a la utilidad limite que debe
cumplir, es decir, uma utilidad que no puede dejar de cum-

plir ni tampoco sobrepasar, La movilidad, como instrumento

“de la politica, da a ésta mayor coherencia en la medida que .

le permite aproximarse con mayor facilidad a la obtencién
de ciertos fines.

La movilidad como accidén politica puede ser un
fin en si misma, en el sentido de ser una garantia de la
libertad de desplazamiento de la poblacidén, pero incluso en
este sentido es mAs bien un medio para obtener otros fines

politicos, - pues contribuye a  conservar o no, un orden
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V'SQCia;_ymiqs‘¢_‘”

- Eé'cierto‘que enocasiones’el intentar dirigir la

Vmoviiidéa de ia_pobiéﬁiéh:?fédﬂéé;r@éultaﬂos opuestos a los
rperseguidoé y'conﬁradicé'éﬁfégbécidad estructuradora, acen-
tudndo asi méméntos Criticos‘de estancamiento y desequili-
brio ‘en el desarrollo. Pero ello dependerid de que los cam-
bios en el orden social garanticen o no su permanencia.

La politica provoca cambios en la movilidad dé&ndo-
le otro sentido a su capacidad espontéinea o inmediata, y la
movilidad influye en 1la politica al permitirle un mayor
alcance en la explotacién de los medios sociales y una
mayor extensién a su dominio espacial, -en sentido amplio
territorial y en sentido restringido referido al ordenamien
to del espacio producido socialmente. La interaccién
entre politica y movilidad es una manera especifica de la
relacidén entre las condiciones materiales de poder social
y espacio que convierte a la movilidad en un medio de la ac-
cidn politica.

Resulta clara la manera como la movilidad es un
instrumento politico, pero es muy sutil la manera como la
politica adquiere los atributos de la movilidad y se puede
definir a la vez como capacidad movilizadora. Una manera de
describir esto {ltimo es la siguiente: la movilidad, inclu-
so entendida de la forma mis simple posible como cambio de
lugar, inserta en la politica uno de los atributos humanos

naturales de los cuales se deriva y una nocidn primaria del



espacio. fisico al. ¢

ual :invariablemente se’ajusta: ‘la exten-

sién yfla)diéféﬁc?

La pplificafdé Séntidblé ia hbvilidhd, la actuali-
za y;mediatiga para alcanzar junto con los fines que le son
propios otros distintos, pero también la restringe y limita
controlando las posibilidades de trinsito y acceso a luga-
res distantes, y decidiendo la oportunidad y la manera de
ampliar parte de sus recursos -vias y vehiculos- o en menor
medida modificando su potencial articulador, alterando el
peso y direccién de sus redes de rutas. Al adecuar a la
movilidad -para alcanzar fines colectivos que convienen al
interés dominante, y conducir su préctica én el marco de
determinados valores que aprovechan un tipo de experiencias
y rechazan otras, estén o no ligadas con la costumbre y la
tradicidn que tengan los grupos sociales-, la politica
refleja en la movilidad la relacidén de poderes y la manera
como responden a una estructura y momento de la sociedad.

La movilidad por su parte, contribuye a dar mayor
extensidn a la base territorial de la politica y con ello,
mayor amplitud a la relacibén de dominacién, a la influencia
de los grupos poderosos que la mantienen, y mayor alcance
al control de las fuerzas y grupos que soportan tal rela-
cibén. La movilidad, como cualquier otro recurso que genera
directa o indirectamente riqueza material, es para la poli-
tica del poder social un sustento y un medio més de consoli-

dacién o expansidn. La movilidad es un instrumento flexi-
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ble, aunque incontrolable de«un hodq‘tQta1; paf@eimpfiﬁir

.un orden a la localizacién de los componentes ‘del.territo-

rio y a la extensién de su dominio.

7 Para que la apropiacidn de las condiciones natu-
rales, espaciales, sirva no sdélo a finalidades especificas
sino también a los propésitos de articulacién y ampliacidn
de los intercambios basicos que multiplican la capacidad de
la sociedad para simplificar el esfuerzo humano, necesita
ser parte de la accidén politica. De igual modo, para que la
movilidad resulte significativa y socialmente valorable ha
de formar parte de las finalidades de la sociedad, y con
ello, también ha de servir como instrumento de control so-
cial, apropiacién del espacio y dominacién de lo que ocurre
sobre é1,

En resumen, la movilidad puede ser un medio de la
accién politica y de esta manera puede adquirir un sentido
general de una forma mas eficaz que esponténeamente. Por
otra parte,'la posibilidad de extender o conservar los con-
fines de la dominacidn politica orientando las corrientes
de movilidad en determinadas direcciones es bédsica, aunque
cada gobierno y en cada momento se establezca de manera
distinta.

La mov111dad contrlbuye a alcanzar determinados

fines que 1ntenc1onal o 1nd1rectamente provocan el avance

del conJunto soc1al y la conservacién de su orden, en la

medida - en. que 1ogra ser‘aCCuallzada sistemidticamente. y. de
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efedtus.

ivDéiééﬁéJﬁénéfa $ércbmp;éﬁdé-qug él faetor estfucs
turante de lafhovilidaa.séa éiémpfe el:interés dominante vy
que su camﬁo corresponda con las condiciones sociales y na-~
turales que ponen en una determinada relacibén al poder vy
al espacio para generar riqueza y conservar el sentido de
sus relaciones. La politica cambiael sentido de la movili-
dad porque la vuelve sistemdtica, y la movilidad amplia el
alcance de la politica porque le permite imprimir un orden
al espacio ﬁroducido socialmente.

Eﬁtre las razones que permiten pensar el replie-
gue del espacio social como un centro de las respuestas que
se pueden dar al problema planteado inicialmente en térmi-
nos de que fortalece o rompe el orden territorial del poder
politico se encuentra una especialmente vinculada cwmel uso
politico de 1a movilidad que permite identificar en las
rutas de movilidad un cierto paralelismo con las redes del
poder politico y econbmico.

Y con esto, pasemos a la correspondencia entre la
orientacién del poder politico -que ahora también podemos
enténder como variacién en 1la direccibn en la que se
localizan las fuentes del poder politico y econbmico- ¥
configuracién del espacio social. Teniendo en cuenta las
modificaciones que pueden ocurrir al interior de cada uno

de estos dos elementos, es decir, al dinterior del poder




'"B?éYéméﬁEé;i i6;'hntéfi&fJ'Adiefé:hdééir que . el
cambio en esa‘corréspondeﬁcia tiene pof consecuencia cen-
tral al repliegue del espacio social que puede verse antici-
pado por la movilidad. Sobre esta base, puede suponerse que
al conocer la movilidad podemos identificar el repliegue
que es una manifestacibén de un cambio en esa corresponden-
cia. De modo que al estudiar la movilidad podemos obtener
informacién sobre ese cambio y éproximar alguna respuesta,
pues coincidiremos en que conocer la manifestacién del cam-
bio es distinto de su conocimiento en si.

También sigue pendiente la respuesta a la pregun-
ta ¢cbmo explicar el poder en movimiento? esperemos a descu-
brir o encontrar y ver si se pueden predecir los cambios
en la - correspondencia mencionada para iptentar una
respuesta.

Se ha considerado el espacic en términos genera-
les como condicidn natural, fisica o geografica y la manera
como puede pensarse que es apropiado socialmente y produci-
do histéricamente. A este {iltimo respecto se ha manejado un
enfoque diferenciador y una perspectiva para su andlisis
que lo reconoce como heterogéneo al aceptar que Ssus cuali-
dades y diferenciacién fisica se mantienen afin cuando sea

transformado para fines humanos.



,,AhordreswboéipléfqgéiFién'fééumldus cuentas que -
el espdcio—ﬁgéldl résUiE@:défléipﬁuhﬁéién de la tierra y de
las formas que toma su coﬁexién. cualquiera que sea ésta,
con el sistema politico, 'y que representa un plano cqmﬁn
para la ejecucién de dos capacidades sociales fundamenta-
les, el trabajo y el poder de la sociedad, de modo que la
actividad humana que.alterg en la naturaleza la &isposicién
del espacio fisico y el ejercicio del poder que realiza el
Estado ante la sociedad producen el espacio social y se
expresan en &1,

ﬁara retomar el cambio en la configuracién del
espacio social y detallar los elementos que caracterizan al
repliegue como una consecuencia central, hace falta incluir
algunas ideas sobre la importancia de la extensibén, los ele-
mentos que definen a los componentes del espacio social, su
estabilidad frente a las caracteristicas del espacio fisi-
co, y el tipo de cambios o tendencias que se pueden obser-
var en la diferenciacién del espacio. |

La extensidén es uno de los caracteres distintivos
del espacio fisico y se expresa como condicién del espacio”
social en un sentido politico absoluto. Junto con la exten-
sibn que abarca la sociedad, la forma de la éstruc;ufg con
la cual funciona delimita el espacio socialf‘Perd'lgvi#flu_
encia del espacio fisico en 1la configuréci6nby.ofgéﬁiéagién'
del espacio social es relativa, indisociable“ﬁe;b;félaﬁiva};

cuando actfla sobre sus componentes,
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VViés!éo@bépgﬁggiLﬂgyies?étid social eétén seNala-
d&sipBFféIfdéééfgdllafﬂe}téonbéimientd, la evolucién de la
‘técnica, el uso de las fueérzas que el Estado puede poner en
movimiento y por la diversificacidén de la vida econdmica
como fuente del poder politico. La influencia de las carac-
teristicas fisicas del lugar sobre el espacio social se mo-
difica permanentemente en virtud de que la apropiacidn de
los recursos de la naturaleza es, simulténemante, aprovecha-
miento de las facilidades que ésta ofrece y transformacién
de las barreras que opone, es asimilacién de la naturaleza.

Frente a la estabilidad de las caracteristicas
del esﬁadio fisico, la persistencia del cambio social produ-
ce una continuidad distinta en las condiciones espaciales.
Las diferencias en la distribucidén natural de los recursos,
asi como del conjunto de los componentes fisicos del espa-
cio, se acentfian por la seleccidén de que son objeto segln
la utilidad que representen y de acuerdo con las posibilida-
des de acceder a ellos; de esta manera, describen un perfil
distinto de 1la distribucién y configuracién figica,
natural, dgl espacio.

Por su parte, el cambio que produce la actividad
“social en " la continuidad de 1las condiciones espaciales
hééé, relativa ‘la influencia ’del espacio fisico,70 cambia
los téminos de .su definicién en el contexto natural y lo
relaciona con uno social que lo multiplica o condenza para

conseguir ciertos fines que superan el carécter. intensivo-



extensive
‘'social

Ctransformar a 1

‘social derla~prqdu‘¢i

manifiesto

uhoder”poiitico.

ﬁéﬁufaldzé.y'pefmite destacar, sobre todo,

.quelaredefiniciénide 'las condiciones fisicas del espacio

~para;producirlo  socialmente constituyen la base minima del

:."El sentido politicoe de la influencia absoluta vy

.“sociedad se expresas como dominio sobre la tierra para y

>‘relativa'de las condiciones naturales del espacio sobre la

por

yla diferenciacién o integracién de la sociedad, mientras la

‘repercusién que la accién social sobre el espacio fisico

provoca en la sociedad, es decir el efecto de la produccidn

‘del espacio social sobre la misma sociedad, tiende a supe-

rar. las diferencias en la distribucién de los recursos y

componentes fisicos del espacios, profundizdndolas fisica-

mente y homogeneizéndolas econdmicamente; lo cual se tradu-

ce politicamente en la construccién de territorios,

de

dreas de influencia O'espacios unidos por la afinidad de

y-

visible.

intereses vy aspiracionQS' politicas. Por ello, el efecto

n-del espacio es mas complejo e impre-

Insiéto, ‘el repliegue del espacio social es un

cambio en. el orden de sus componentes que le imprime
configuracién notablemente distinta de la original. Es
consecuencia particular de las alteraciones politicas

ocurren en un plano de la sociedad -en la orientacibn

una

una

que

del
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‘o y?rla}'

”relaéidnéé'~quer¢consg :qygp
Egifé;iaéléfectqg'ﬂiétiﬁti;és'deféséTﬁpvimiehto-que ordena
Vo ré6rdeﬁa'1§ disposicidn de ‘los coﬁponentes del espacio
’éogiai; dos son fundamentales: el que acentia la densidad,
!y con ello diferencia los lugares entre si, y el que vielve
indiferenciados los campos de influencia. Este segundo efec-
to es extremadamente importante cuando se aplica en el ani-
"lisis un enfoque derivado de la definicién del espacio
social como indiferenciade u homogéneo, distinta de 1la
empleada hasta ahora.

El cambio en las rutas y ciudades, que son dos
-;omponentes badsicos del espacio social, particularmente en
rsué lazos, hace posible ese efecto ordenador que repliega
el espacio social. Como con el cambio en la relacién entre
rutas y ciudades también varian las nociones de cercania o
legania, los criterios de extensibén y distancia que permi-
ten representar el aspecto que adquiere el repliegue del
espacio social, también permiten describir el perfil que
caracteriza en su nueva disposicién a las Areas de concen-
tracién y dispersidn.

Rutas y ciudades permiten observar, ademéds del
cambio en la configuracidn, las caracteristicas que toman
las relaciones entre-los elementos que constituyen el espa-

cio social, a través de, por ejemplo, la formacidén de pobla-
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cién urbana, ‘la..delimitacidn dcfluf'ptopLedhdi:ﬁe:Eitorial,

¢l aprovechamiento de recursos naturales; el - recultamiento

de ‘mano de obra;

flﬁiéfeaciénEHe,sgffiéiosfpﬁﬁiicos, la dis-
tribucidn deJ prédﬁctos fcoméréidiéé{¥(Lq$ inﬁérsiones y el
trabajo, j'la‘diverSifidaciéh de,iés fédes de rutas y de
las formas de comunicaéién.7l |
Sobre estas. cara;téristicés pueden reconocerse
algunas. tendencias de la configuracién que fortalece o
rompe el orden territorial del poder politico, asi como de
los objetivos politicos a los cuales puede responder, por
ejemplo la produccidén de un territorio maximo, por su utili-
dad o valer, el acceso a zonas y puntos estratégicos, el
libre desplazamiento a través de los circuitos que forma 1la
movilidad -que se traduce en el control interior del terri
torio, por medio de su asccesibilidad—, la unificacidon de
los dominios, la conservacién de condiciones adecuadas para
el -equilibrio de las fuerzas entre grupos rivales, y la re
gulacion de los intercambios bésicos.72
. La diferenciacidn espacial del sistema de gobier-
‘no 'y.de. sus conceptos politicos pone de manifiesto estas
'7téﬁdéndias; Como un ejemplo puede considerarse la transcul-
‘tu;a;iép—a otras zonas a través de la migracidén de grupos
de’ poblacidn a otros medios, en donde comservan sus prin-
cipios y précticas politicas, por medio de la imposicién de
un sistema politico a otros grupos de distinto origen, en

forma de dominacién ‘colonial, o por la imitacién, total o



Lo7

e -patrones poli-

8 es engél'ﬁrocesb de mul-

_tiplicéciéﬁ‘rdéi‘ é;baéio-uqug Hfre;héﬁtehenﬁé se traducen en
cambios de los limites, ‘frohtéfas o Aareas de influencia,
que modifican la configuracidn del esbacio social y que
pueden observarse en el impacto de las influencias politi-
cas que irradian los centros de poder politico econémico
sobre el espacio producido.

Los limites de las Areas que describen el replie-
gue del espacio social son fijados en gran medida por el
tiempo de los recorridos -jornadas de viaje- y por el valor
que se les asigna. El tiempo de los recorridos por ejemplo
de tres horas puede delimitar Areas entre los 20 y 1los
3 000 kildbmetros segin el modo de transporte empleado
(dando un valor distinto a 1la distancia ),74 mientras que la va-
riedad de propdésitos que motivan el viaje y dan valor a los
recorridos hace afin mds flexible y relativo el espacio

se ejerﬁe influencia.

La duracién de los trayectos, medidos de acuerdo
con las caracteristicas técnicas de los desplazamientos que
permiten los modos de transporte masivos que operan en la
actualidad, muestra la desigualdad entre los valotes que se
pueden dar a las nociones de cercania o lejania y la flexi-
bilidad y rapidez con la cual pueden delimitarse A4reas de

influencia y con ello modificar los componentes del espacio



social de- forma :secundaria |y sin consecuen
_ ma. : Shdnasiar:

Formas - paralelas /de- cdmunicnciéh: hacen:

1exEremo:el valofi
reiativé dc la dlstanCLa, por eso s conveniente emﬁlear un
: crlterlo de orden, que resulta bisico en este trabajo.
| Conv1ene tener presente que las nociones de direc-
,biégﬁy'lécalizacién, o situacidn, tienen un valor permanen-
te; en la medida en que estén asociadas con el espacio fi-
sicb; los diversos tipos de influencia pueden extenderse de
manera mAs o menos relativa, pero su origen estd asociado
invariablemente con algiln lugar.75 El area de dominio puede
vériar notablemente en un lapso breve, extender su irradia-
cidén o aumentar sus enlaces, pero sdlo podréd garantizar la
continuidad del espacio que produce por anexidén o densifica-
cién de las relaciones entre sus componentes si genera
simultidneamente combinaciones de poder tales que, integra-
das en el mismo sistema de poder, conserven el caricter cen-
tralizado del ndcleo de donde se desprenden, y con ello una
movilidad limitada, o bien, por el con;rario, que liberen
la fuerza expansiva del poder mévil configurando un sistema
de estaciones,

Conservacidén y extensidén de las fuerzas y recur-
sds constituye ﬁn principic que aplican los Estados de muy
diversés-maﬁeras.77 Lo anterior se expresa en la oposicidn

que surgé'entre los diversos tipos de movilidad, que en

-c1erto modo tlende a dlsmlnulr su importancia en la actuali-

dad: en la medlda en que se conserven las diferencias en el




de poder que predomina fy: sus cqndicionés de ‘fortaleza o

debilidad frente a‘otroé;‘:“

Si bien es cierto gue la extensi6n es una medida
del alcance de la m ilidad, y que el problema de acceder
a grandes distancias ha sido una razén clave del desarrollo
del transporte, e incluso que en esta nocibn se oye una
de las bases que constituyen el armazbdn del Estado, "Es
obvio que no existe relacidén alguna de importancia entre el
poder o vitalidad de un Estado y su extensibén territo-
rial".’® sin embargo, si es relevante la seleccidén de la tig
rrabque a la sociedad le parece mds apropiada para la satis-
facciébn de sus necesiades, como también lo son la eficacia
de las comunicaciones y el nivel de la técnica, que dan
otro sentido a la idea de extensién.79

Hay que tener presente que el problema estableci~
do para orientar la exposicién de las ideas en este capitu-
lo obtiene histéricamente sus dimensiones concretas. Se
puede afirmar que sélo a partir de ellas es posible conocer
cémo el repliegte del espacio social fortalece o rompe el
orden territorial del poder politico. Sin embargo, nuestro
problema estéd centrado de una manera distinta, basta saber

que lo hace y mostrarlo asi.

:rDe_pgalQUier manera.es indudable que el repliegue
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séiala,_lé J HQ¢;i§s> :fé§hh;égg{;nesrVgucesiVas' que  han
'tenidb  lugar en 115 unidad péiitica y sus variantes que
idepénden'de 1a fuérza-deyla organizacién politica predomi-
nante,80 y de la capacidad para observar en la vida politi-
ca a los complejos componentes de una nacibén. Refleja, en
una palabra, "... cambios ciclicos en el caricter de la ocu-
pacién humana de una regién, resultantes de esa propia
ocupacién."81

Y con ello, muestra el caracter ciclico que tiene
el fortaleﬁimiento o debilitamiento del sistema territorial
del poder politico que puede pensarse como una manera del
poder én movimiento; y también muestra que en los términos
del problemainicial de este capitulo puede referirse de un
modo particular como cambio de orden en los componentes del
espacio social que en virtud de una correspondencia distin-
ta entre orientacién del poder politico y configuracibn de
ese espacio tiene por consecuencia un repliegue.

Por otra parte; la imagen del poder en movimiento
puede cobrar sentido de muchas maneras. Una de ellas esté
expuesta en todo lo anterior y otras se ilustran enseguida
tomando como ejemplo dos patrones histéricos en la exten-.
sién de leos dominios, la relaciédn entre circuitos de circu-
lacién y redes del poder politico, 1la influencia cultural y

econdmica sobre la configuracidn del espacio social, y 1la

importancia que tuvieron los espacios continuos para ser



;%La €oi§nﬁza¢i6g y cgqqu;qu]dé{lﬁgéres'y'ﬁerrito_
rios'pbr‘ios espaﬁolesaeﬁrﬁékito,;pbr ejémplo, fue selecti-
va, en li aflos enlazaron el Golfo de México y el océano
Pacifico, por Veracruz y Acapulco, dominando la zona més
densa en poblacibén y rica en recursos principalmente minera-
les que ya se encontraban en explotacidn; como se menciond
en otro capitulo, los espaﬁoles se concentraron en dos o
tres zonas y lograron de este modo mds fuerza y mejor direc-
cién.82
El ejemplo anterior puede ,ampliarse si se obser-
van las caracteristicas de las corrientes colonizadoras en
suramérica por parte de los espaNoles y los portugueses.
‘Resulta ilustrativo observar que las exploraciones costeras
espallolas se realizaron durante 5 o 6 aNos, mientras que
‘las portuguesas demoraron alrededor de 54 allos; esta dife-
rencia se acentla en el caso de las exploraciones de
tierras interiores pues los espaNoles las realizaron en un
lapso de entre 14 y 20 aNos mientras los portugueses demora-
ron entre 41 y 180 alNos. Otra diferencia es la que sefala
dos patrones de poblamiento, pues mientras en una extensidn
_equivalente los espaloles formaron 16 centros de poblacién
los portugueses establecieron 8. Aunque efectivamente la

colonizacidn portuguesa fue més lenta comparada con la
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,espaﬁoiuéw‘y, ééﬁé;;ﬂﬁé%cézlmdfpfggr i‘:@g; ;§§ :ﬁdSi5fd
'suboner"uha;mayéF;;iﬁféiigenéngﬁiffﬁéf'wdﬁ la coloniza~-
cidn portugﬁésa.fHASférfdfmér:ﬁné&faéé”ﬁbiidé de'ocﬂpacién
y conformérla comb cehtfo,de‘opérationeé, iniciaban nuevas
exploraciones, prolongando su dominio después de haber con-
solidado las bases y posteriores avanzadas de penetraciéﬁ;
mientras los espaNoles se preocuparon en primer lugar por
dejar la sela de su paso y abarcar grandes extensiones,
dejando a inmigrantes de viajes posteriores la consolida-
cién de las =zonas y lugares conquistados. Con excepcidn de
la corriente colonizadora que sellald el viaje de Magallanes
por la costg este suramericana (que identificd en 1515a Mon
tevideo y en 1520 al paso por el estrecho que lleva su
nombre), las otras corrientes se trazaron en los bordes
costeros, predominantemente, pero también tierra adentro,
sobre todo en la linea que uniria a Santiago de Chile y el
mismo Montevideo. En este {iltimo sentido existe una semejan-
za entre 1as‘acciones espaNolas y portuguesas, ambas combi~
néron el desplazamiento por agua y por tierra., (Véase en la
siguiente pdgina el mapa Corrientes colonizadoras en
suramérica.

Los ejemplos citados’ dején ver dos patrones
en la concentracién de las posesiones coanistadas para
ampliar los dominios y éxtender, el 4rea del imperio

espaiiol en ‘un-.caso y,portugues]en otro. Cabe destacar que

nuevas:.dreas .de’ continuidad de 1los

en la produccién~




Fuente: Justo P.
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MAPA 7.

Corrientes colonizadoras en suramérica,
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imperios de’esa época, éstus;ejemplos—Seﬁaluh.un rasgo pre-

'SCnte'en en- Lo que con61ernL la correspon-

denc1a entre los EJES de concent ac1on y dlsper51on de las

corrlentes de desplazamlento de la” poblac10n y las mercan-
,c1aé, la orientacién de las comunléaciones, caracteristicas
del poblamiento y del establecimiento de sedes de la admi-
nistracién pldblica regional.

Por otra parte, frecuentemente se asocian, aunque
no necesariamente corresponden, las lineas de circulacién
y los ejes del movimiento de personas y mercancias, aunque
no frecuentemente se les identifica como redes politicas.
Por ejemplo, en Canadi, la red de comunicaciones -incluidas
las carreteras- de este a oeste sirve como un trazo de
unién del territorio con los circuitos de las rutas comer-
ciales{ en los Estados Unidos, "Las lineas de comunicacidn
naturales se orientan de norte a sur, mientras el principal
movimiento de mercancias y pasajeros es de este a oeste_“.83
En México, el trazo de la red de comunicacidén se orienta
de .norte a sur y es concéntrico en el Valle de México; las
corrientes de movilidad siguen esé mismo patrdén concéntrico
por razones histéricas y geograficas que se remontan a los
origenes del poblamiento 'y de la primera ocupacidén militar
y.eclesiéstiﬁa de'los espaﬂoles, pero respondiendo también
a  ,165",prop6§iEo§H ‘quéry han establecido dominaciones

'DOStEflOfESr

Sl énfié;éétuéiidﬁdglas‘carreﬁeraé_y lineas del




-do en la c1udad'

la nac1ona11dad mex1cana,
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tecrocarril - deb rLbcn ,gL, LSpdCLO . naCLonal : como " una

I

extension del nuLLco dcl poder pol txco econumlco locallza—

‘apltal de Wexlco, tamblen lo conflguran en

c1erto Sentldo como una prolongac1on del espacio norteameri-

.xcano.,La oeografla del terreno puede explicar lo anterior en
_parte, pues en efecto existe una notable continuidad en las

‘Caracteristicas fiscas <que demarcan la amplia zona de la

ffoﬁtéfa México-Estados Unidos, pero la razén principal es

‘de indole politica.

Por otro lado, cambios sutiles en las formas de

~x§;éptar la dominacién y el ejercicio de una influencia poli-
.. tica, cultural y econémica distinta se expresan acrecentada-
Zﬁénte’en‘la configuracién y repliegue del espacio social.
‘De la época colonial, cuando México fue un virreinato del
k-,ihperio.espgﬁol, a la actualidad sigue siendo notable con-

tar o no con los beneficios que se desprenden de la domina-

cibébn de la extensibn del pais. Esta berspectiva, que es la
de las potencias que ejercen su influencia, sugiere grandes
cambios en la configuracién del espacio social que a ellas
pertenece o se encuentra anexado, pero no sucede asi desde
la perspectiva de la” nacionalidad mexicana en formacibén ai
de la que ofrece en: la actualidad el grado de consolida-
cibén del Estado mexicaﬁo.

Es.cierto que,en concordancia con la formacién de

el perfil del'espacio propio se

'ha dlseNado ‘a la zaga de...su configuracion como espacio de



cuntinufdadf dé;fottaé— confundiéndose en “unas-

¢ndeones

ocaslones dlferenc1andosc ‘en offas;i'En esta perspectiva

'se suglere que la dom1nac1on extranjera ha regido la dispo-
'51c1on y el orden de los componentes del espacio que ha pro-
‘ducido el pais, pero.que, aln asi, cierta fortaleza politi-
ca o capacidad de resistencia permitié un paralelismo con
propbésitos internos y ha logrado consolidar condiciones. que
permiten elbeneficiode algunos intereses propios.

La fltima ilustracidén se refiere al hecho de que
con. el desarrolle de medios de comunicacién ha pasado a se-
gundo plano la importancia de los espacios continuos de
tierra como manera de coordinar las partes sobre las cuales
ejerce influencia o dominacidén un . Estado. Algo semejante
ocurre con las formas de sujediénia,ﬁontrol de la pobla-
cién, los recursos y las actiyidgdés# el emplazamiento para
la ocupacidn de plazas que se feéliza por medios indirec-
tos; igualmente eficaces, 'pero con Qna proyeccidén distinta
en la historia, es efimero en la medida en que requiere ser
trasladado fécilmente de un lugar a otro. Con ello, ha sido
necesario fortalecer el poder thfiCador "del Estade para
vincular més estrechamente]ia%fdistintas partes del terri-

torio.

A31 como la comun1cac1on ‘al. interior del pais con

la capltal 1e ha hecho formar parte de la estructura politi-

ca naqional,. 1ag»exPansion, del Estado, realizada no sélo

por el aumento’'en la densidad del territorio sino por una
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coheéiéﬁ~§éfﬂ4ﬁéfuﬁcnﬁé 6fg5h{C5 v por-in consolidacién de
,‘SU‘dU£brfquféﬁ?c#.;pﬁjunfd de-;eiaciones sociales, ha in-
‘;iuidéflos limités de'uﬁidades‘y subdivisiones consagradas,
'éomO'los identificados con los grupos de pueblos yaquis o
mayas o bieﬁ con 15 administracién eclesiastica, la absor-
ciébn de esos limites ha provocado desajustes que varian vy
que han tomado expresidénm politica violenta, como en 1910,
o conciliadora, tendiendo a romper viejos limites.

La reorganizacién de la estructura politica del
pais no sélo cred la divisién del territorio en unidades
administrativas, sino que definid A4reas de interaccidn y de
superposicién de influencias y formas de articulacién con
el centro politico, todas sujetas centralizadamente vy
atraidas por un mismo campo. Sin embargo, estas alteracio-
nes politicas  sbélo modifican en parte los limites
anteriores y sélo reorientan la interaccidn de &reas dife-

renciadas tradicional o geogrdficamente.



SEGUNDA PARTE. ANALISIS DE LAS GRANDES

RUTAS. DE MOVILIDAD
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‘.él' que cédg{”éd@ieqéd“cedel ¥y se

adapta défine(‘ ' ciichléhién:,Y‘ 195’ imbohenteS';medios
de que se. valérlpara ‘soportar el funcionamiento de toda
sociedad. Como dice Fernand Braudel:

"... las rutas, los medios de transporte, las mer-

~cancias transportadas, los impresos, los merca-
dos, las ferias, los intercambios, la moneda en
movimiento, el crédito, los diversos procesos de
comercio, y naturalmente los hombres, sus actos,
sus desplazamientos. En breve, por circulacién,
entiendo el ensamble de los movimientos econdmi-
cos que supone el funcionamiento de toda sociedad,
esos que. asegura naturalmente y que ésta se
esfuerza por promover,..." 84
Entre todos estos elementos y medios para la cir-
‘culacibén y con base en esta definicién se analiza a las
rutas. Como ellas distinguen las diversas circulaciones y
en si mismas pueden dividirse en troncales y alimentadoras
(para Fernand Braudel, altas y bajas) conviene selalar que
sb6lo se estudian las corrientes que forma el desplazamiento
de personas y mercancias a través de las rutas troncales
por carretera o grandes rutas.
El movimiento por estas rutas -expresa a casi
todos los demés, asi que se le puede considerar reflejo de
la c¢irculacibén y de sus causas en general, sin embargo, 1o
que mds interesa es lo que expresa en particular. Las rutas

-troncales. son grandes ejes de articulacién espacial,

‘también: son minoritarias en cuanto a los kilémetros que



“de st trénsito.y.con ello el cambio en sus prioridades.

:Lquilﬁipéd:qe Ep§$é‘e§4redcuor.dc:-

“nuestio pais~, "y estin sujetas a

85

A diferencia de las rutas troncales que son extre-
madamente sensibles a los cambics que ocurren en el ordena-
miento del espacio social, las rutas alimentadoras respon-

. s 86 . Ly
den a necesidades cotidianas regulares. La circulacién a
través de éstas, se ve asegurada cualesquiera que sean las
R . . 87
dificultades; sus enlaces son mas lentos pero continuos
y permiten comprender la dualidad que caracteriza al conjun-

to de las rutas: rapidez, grandes movimientos, grandes

‘cambios en las direcciones y por otra parte mayor tiempo

en las travesias, perp mayor autonomia y permanencia en las
circulaciones.

El enfoque con que se analizan las grandes rutas
permitird identificar la fluidez del espacio social, las
formas del trdnsito o mAs ampliamente de la movilidad, que
comprende a su vez, el intercambio de ideas y experiencias,
los motivos del viaje, las lineas de deseo que predominan
y también otros medios e instituciones que facilitan o impi-
den el acceso a lugares; es decir, permitird acercar un
evento muy simple, el movimiento de personas y mercanqias,‘
con otros que llegan a formarrelaciones o estructuras funda}"

mentales para la sociedad.

Algo parecido sucede con el caracter rigido y con-




ser’’identificado

:dé srandes grupos de

actividades, pero-ademds, .con las formas del

'Tarfq;gd.e idéntificaéién,'ihcluéo‘ﬁopogréfica, de la pobla-
ﬁ£{6ﬁ:ic6h’las formas ‘de propiedad y territorialidad, uso de
loé recursos, y de manera mAs amplia con el carécter del
Brden social del espacio que hace irrepetibles los aconteci-
mientos y sus expresiones en lugares distintos y, sin embar-
go, va formando patrones de coherencia, cuya observacién
'puede aportar informacién valiosa.

El problema principal del trabajo se plantea
ahora en los siguientes términos:>e1 cambio en las direccio=-
nes de las grandes rutas del pais conserva o modifica la
pauta del ordenamiento espacial que lo caracteriza. Sobre
la base de que el cambio en estas direcciones seflala un
balance espacial distinto -caracterizado por wuna nueva
jerarquia en los ejes que forma la relacidén entre rutas y
ciudades y por una mutacién en la funcidn de centralidad
histérica que el pais ha otorgado a su capital politica-,
se puede notar un nuevo orden del espacio social,

Dentro de este marco, se hace un andlisis de la
funcidén politica de las grandes rutas y del cambio en sus
direcciones para encontrar cudl es 1la principal entre
ellas; se examina la relacidén que existe entre desarrollo
de medios de transporte, mo§ilidad y delimitacidon de zonas

que estarédn sujetas al crecimiento econdémico o a su desequi-

RPN
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‘libfio:&Q sé?&égggib;féf:ﬁﬁighpéféépﬁcinl;QUQ’forman dos
‘rths} ;e‘ﬁlaniean‘éiéméntGquneAﬁefmiteh observar un nuevo
drden dgi espaéio'social en ﬂéxico que puede llegar a alte-
rar el patrén de reordenamiento espacial que ha prevalecido
durante mucho tiempo en el pais; finalmente, se detalla una
aplicacibén de los elementos desarrollados a 1la largo del
trabajo, de 1a cual resulta una conjetura sobre la relacién
entre espacio socisl, movilidad y poder politico econdmico

en México.
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 Laé‘ rufas"dEZYMQViiidad -cumplén una funciédn de
énlace,_tienen una posicidn intermedia en el proceso social
4ue cdmunica y da continuidad a una gran variedad de accio-
nes scciales.87 Ademéds, tienen un efecto esponténeo e inme-
diato a través del cual llegan a cumplir una funcidn
mediatizadora que -permite destacar su participacidén en la
evolucién de los grupos sociales en el espacio asi como su
contribucién a la cohesién territorial de regiones y
naciones.88 .
El problema que orienta el andlisis en este capi-
~tulo es hacer inteligible y‘mostrar los elementos que permi-
ten constatar el cambio ‘en la direccién tradicional del
movimiento de personas y mercancias en nuestro pais: ver
hasta dénde es posible reconocer un traslado en la corrien-
te principal del centro al este y noreste (Veracruz y Tampi-
co)que ahora parece dirigirse al este y sureste (veracruz
y T?basco){ y, en qué medida la corriente Pacifico norte

rearti@qla el‘cOnjunto de las rutas de movilidad.

1Péra-discerhir las caracteristicas de este tras-
lado y cémbio en las direcciones de las corrientes de movi-
lidad y apreciar un sentido en el comportamietno actual de
las grandes rutas de México conviene destacar algunos ele-

mentos politicos de la funcién social que cumple y tomar en



ccuenta La participucién del gobierno en su definiciédn,

'v’ifglimpoftdnté'Epmenzdf:por seﬁalﬁr’qﬁe la cohe-
- éién}zéhﬁreh grupos sociales Vimplica la existencia de una
}séfie de'elementos comunes“que permiten su identificacidny
"qué las ocasiones en que los habitantes de regiones diferen-
~ciadas impulsan la unidad territorial ha dado lugar a ten-
deh;ias que son estimuladas por "la comunidad de sentimien-
tos que resulta del uso en comln de recursos naturales, y
ﬁobre todo, por la facilidad de comunicaciones entre las
distintas partes de su territorio ".89 Esta tendencia a la
integfacién politica permite pensar, de manera més amplia,
que a través de la historia han habido coincidencias entre
la cohesién o desintegracién politica y las facilidades de
desplazamiento, de su costo, velocidad y seguridad.

Entre estas coincidencias se va reconociendo la
funcién y finalidades que cumple la movilidad, asi como la
manera como se hacen extensivas a un conjunto mayor de pro-
cesos y productos cualturales que son manejados, arreglados
y predispuestos u organizados para conseguir resultados que
generalmente han sido previstos y para los cuales es facti-
ble realizar el cdlculo de sus posibles efectos, y del
alcance e influencia que se espera pueden llegar a tener.

En la medida que la movilidad es uno de los fac-
tores que dan unidad a las circulaciones, favorece la cohe-
sidén entre grandes grupos sociales, dando un sentido especi-

fico a su funcionamiento; su utilidad dependerid del efecto



‘capacidad

unitaric’ queejerce. Dentro -de- esta’ también - se

"afirma el éervicio que presta-al intérés:dominante para con-
“solidar: las 'bases espaciales de muy:diversos érdenes de su

poderioy !

Pbr esta (ltima razén,ifésultd mds clara la fun-
“:ciéﬁ.ﬂexla movilidad cuando pierde su cardcter estructuran-
~F£é, ipdiifiéo, y <¢uandoc se desestabilizan, condiciones que
éfirman un poder pélitico econdmico como hegembébnico. Frente
a un cambio politico se rompe la continuidad de sus efectos
constructivos; cuande se d4 un desajuste serio en los fac-
tores que ponen en relacién al poder y el espacio, la movi-
lidad se vuelve un tanto errdtica, convirtiéndose para esas
circunstancias en uno de los indicadores méis sensibles de
inestabilidad. '
La funcién de la movilidad como factor ordenador
badsico, aln circunscrito efectivamente por las posibilida-
des de vinculacién o desarticulacibén del espacio producido
socialmente, exprega el caridcter <contradictorio de 1la
"accidn politica. Esta contradiccidn se refleja en el estilo
o patrén de movilidad y en la racionalidad que adquiere su
desarrollo. Si bien es cierto que de por simovilidad y poli-
tica siempre se articulan desfasadamente -no quiere decir
sin correspondencia, sino que la manera temporal de ella
siempre es diferida-, existe una contradiccién que impulsa
la abcién'y desarrollo dé lajmovi1idad haciendo prevalecer

‘la via activa o instrumental (constructora de infraestruc-



sociales);. sobre la via alternativa qu ‘corresponderia,

113 6;§;niz£tin; ﬁué se idéﬁfifiééLpqrjéﬁé;férécteristicas
mﬁs flegibles y adaptables, ‘ B

7 Esto, que se ilustra claramente en nuestro pails,
demuestra que la participacién del gobierno se guia por una
serie de prioridades y finalidades a las que puede servir
la movilidad, y que a éstas se ajustan los criterios que
permiten conseguirlas, que son selectivos y no siempre los

‘

me jores posibles. Todo esto no debe significar que las posi-
bilidades de la participacién del gobierno sean limitadas,
sino por el contrario, que una mejor seleccién brindara
resultados que satisfacen los intereses a que responde
y dard mayor cobertura funcional a sus propbsitos.,

La movilidad relaciona sistemdticamente dos magni-
tudes variables de las que depende, la condicién humana vy
la natural de poder y espacio. Esta funcién puede detallar-
se como se ve a continuacidn:

. conserva la influencia politica en Areas deter-
minadas, y de esa manera es una medida de la extensién que
abarca el poder politico econdémico dominante, o sea que es
una medida del Area de influencisa,

. modifica el Area de influencia, tanto en la ex-

tensidén como en la intensidad con la cual se ejerce, 1lo

cual la convierte en un instrumento politico y econémico,




alcance...

,gmpliaﬁdb,1é_qusib;L1dadés dé“gceceso; a re;ursﬂslﬁatdrales

L_yiﬁfp@u&tiyos;distaﬁfééiiéntéheeg;,és qﬁ:fatE§r que poten-
“cié_iﬁs"fg;u;éﬁs'contenidos en una exﬁenéiénrdelimitada,

o ; es. una manera de reconocimiento y cidlculo de la
politica porque ajusta finalidades y medios de dominaciédn
territorial,

. hace patente el alcance y restricciones del
control espacial, y de este hodo limita los objetivos del
poder econbmico y de su politica,

. distribuye y dispone los componentes del esbaf
¢io social, o bien, aprovecha su distribucidn anterior; de
ese modo, o}dena el desplazamiento y localizacibn de 1aé
actividades de la poblaciébn,

. enlaza poblaciones y recursos distantes; asi,
unifica en un estilo de vida las maneras de conservar el
prden dominante,

. transmite muy diversos tipos de experiencias y
se constituye, sobre todo en la actualidad, en una manera
alternativa o paralela de comunicacidbén; y asi, contribuye
a uniformar el estilo de desarrollo social,

. favorece el intercambio de ideas y productos;
de esta manera, contribuye a afirmar ciertas identidades,

. facilita la explotacidn de recursos naturales;

de esa manera'impfimé'ritmos adecuados, mds o menos dnten



sivds '6 i pfodUCCLon que hheden auclcr#r La‘dinémiéa de
las actLVdedes ‘ ' |
.;‘ihteérd.gﬁﬁdiﬁioﬁés“néﬁufales y.sociales diver-
~ sas; s§ coﬁQiE;;e én un‘médio qﬁe subofdina o centralizsa
los compdhentes del espacio social y de ese modo permite
'autonomia en las decisiones que pueden tomar poderes poli-
tico’econbmicos de las localidades,

. imprime un orden a la divisidén natural o terri-
torial  dei espacio; de esa manera es un medio que contribu-
ye é la éfganizacién y gestidn poliﬁiﬁa‘éconémica.

Este detalle de la funciéﬁ;qué cumple la movili-

'dad sblo sirve para tener una idéa de hasta dbénde puede
extender su alcance; debg ser evidéhte que éste mismo no

depende exclusivamente de la virtud’politica que puede asig-

nérsele, ni tampoco nadamds de. la “accién movilizadora,

porque sblo tienen sentido en .com cifn con otros elemen -
tos y procesos de la sociedad]“
El cumplimiento de es iéhicbmbina el efecto

amplio- del desplazamlento con otros efectos ‘reducidos que,

aunque también se identifican con ella, corresponden mas
bien al proceso de transportacién espec1f1camente. Esta dis-
tincién es importante pues es cierto que la movilidad en su
sentido més restrignido es,resultado del cambio en la situa-
cién espacial de personas y'objetos; sin émbargo, dependien-

dode 1a naturaleza de ese cambio y de su efecto, es. posible

d1ferenc1ar en la mov11__qd,un.producto.amplio o espec1f1co.
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‘como _instrumento’ para inducit:

icon. 1a p'éli}ééiéH'yrel déééLa?

cé@bf!bo%\’ejéﬁpié “la Vcoloﬂiiéélqn k‘¢6ﬁﬁuista de Areas
‘yifgeﬁeé ‘0o de interés politicoweéAAémico,‘que también se
-Véﬁpfesa en términos de contr014de loé meréados, de la exten-
-8ién del 4rea de influencia, de la introduccién de patrones
culturales dominantes e incluso de los propésitos unificado-
res que perseguiria el Estado para la nacidn.

Cuando se considera la funcidn politica de 1la
movilidad es indispensable precisar el &mbito de los efec-
toes o las caracteristicas que se observarin dentro del pro-

ceso social en general.go

De acuerdo con esta idea se consi-
dera que la movilidad esti asociada, por una parte, con el
proceso de transportacién como prolongacidon de las bases
naturales y sociales de las actividades y del poderio que
gse desprende de ellas y por otra parte, con la caracteris-
tica regularidad de las prdcticas de desplazamiento que, a
través de las rutas, imponen una forma de agrupacién, mas
o menos integradora o desintegradora del espacio producido
socialmente y con ello del poder politico econdémico y de su
accidn politica territorial. 7

Las caracteristicas fleXibIeé}:que constituyen a
las précticas de movilidad intervieneh en-la disposicién y
aprovechamiento de los recursos,. y ‘con esto provocan un

efecto indirecto que exhibe la racionalidad productiva y el



poblacton Y de sus§a§t1v1dades en nuestrb paLs.:

La acumulacxon de estos y otros efectoé de ' la
"mov111dad permlten reconocer las zonas que se encuentran su-
jgtas & una mayor intensidad en las actividades, y a través
de ellos también es posible reconccer las Areas que irdm co-
brando auge 0 que iran declinando su influencia y atraccidn
sobre las Areas circunvecinas, y con ellec modificande ¢ re-
plegando al espacio social,

En esto Gltimo, es importante notar que los efec-
tos de la movilidad ya sean los relacionados directamente
con el transporte o los que tienen que ver con el control
politico y ordenamiento territorial, hacen evidente el con-
traste entre la manera como se concibe el desarrollo del
pais y las practicas sociales que caracterizan su raciona-
lidad. La desigualdad en el acceso a los medios de transpor-
tacibén, la disposicidn concéntrica de las vias y el marcado
énfasis en la construccidén de carreteras, cofronta el
cardcter de las necesidades de movilidad con el de los
recursos disponibles para darle satisfaccién y confronta la
ilusidén de progreso con la realidad que se vive.

Ese contraste se hace evidente en nuestro pais no
sélo‘ porque existen y funcionan bien modos de transporte
arcaicos y modernos, sino porque durante cincuenta afos las
soluciones nacionales a la demanda de desplazamiento de per-

sonas y productos han hecho depender de la carretera el pro-



Véreso delr del;paxé.TAun en,l’;a¢fhélidad
rcsulta dechL sugerir que4por 1a organlzac1on de 1la pobla-
'>c1on puedé‘subordln rse-la construcc1on de obras de infraes-
'Frq¢tura‘al ‘desarrollo de formas de organizacién-y partici-
pdcién de la poblacién mas adecuados. No obstante, debe in-
sistirse en que el predominio de lo constructivo sobre lo
organizativo es incapaz de conciliar las alternativas que
ofrecen cada una de estas dos vias, mientras que considera-
das a la inversa es posible superarlas.

Desde luego existen razones que explica por qué
se ha seguido esa via, y seria conveniente mencionarlas
antes .de seguir opinando c:iticamente. La satisfaccién‘de
las necesidades de movilidad y la manera de hacerlo estén
de acuerdo con la estructura capitalista del pais; han de
ser funcionales y congruentes con ella. El desplazamiento
de cierto tipo de personas y mercancias, ési como la cons-

truccidén y generalizaciébn de cierto tipo ‘de medios de trans-

porte responden a la funcibn economlca que cumple.

El hecho de“que

uricién se desempeNe en el
marco de una logica uﬂdamentalmente econdmica,

para la constructibn, aestructura en general por

parte del Estado, vy de una ‘manera contrapuesta con lo que
podria pensarse como behéfico socialmente, no quiere decir
que carezca de sentido, simplemente que tiene uno que res-
ponde a una cierta l6gica y que incluso dentro de ella

misma dista mucho de ser éptimo.
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>‘LOS're$thdJ0g~déi énfu;Lstcﬁnsffgcﬁivo en la ori-
entacion del:;ransbqrté‘sbnfé}ﬁcuénteé5de.la &anera en que
se ha Eonsiderado‘@ﬁy'gécééaméhté;iﬁ~funcién de la movili-
dad- que subyace en él: en la ciudad de México, por ejemplo,
en 1983, con sdlo el 2.98%7 de los vehiculos en circulacién
se realizd el 867 de los viajes; el resto se hizo a través
) de los entonces casi tres millones de autombéviles particula-
res; el uso excesivo del autombdvil Jjunto con las deficien-
tes condiciones en las que se realiza el desaplazamiento de
la mayoria de la poblacidén, caracterizan a este patrén de
movilidad que se apoya en poderosas razones econbémicas.

. Otro ejemplo extremo se ve en la escasa comple-
mentariedad entre modos de transporte, y en la concentra-
cibén en el Valle de México de los destinos para cerca del
50% del movimiento nacional de carga, y de cerca del 80%
para el total de fletes que tienen que ocurrir a &1 para
alcanzar su destino final, también referidos al movimiento
nacional de carga. Desde luego, existen razones que lo
explican, aunque no lo justifiquen; una muy destacada es
que la concentracidén de las actividades - para el primer
ejemplo en préActicamente un s6lo modo de transporte, y para
el segundo en una sede principal que se convierte en paso
obligado-, adln en niveles extremos satisface de mejor

manera el maximo :de.eficiencia que supone el estilo predo-

minante en la ‘generacifn’‘de rendimientos como los que se

buscan en cualquier economia capitalista.




las prééticaéide Vﬁtoyeﬁhindﬂlés; }“fedseéuida,
sbbre lb_r{gidd. éoﬁf¢,;aTVih”dueusieﬁHo un artefacto puede
subbrdinarse.»De'loACBnﬁfaris; la desproporcién en el uso
de los distintos modbs. de transporte y entre transporte
individual y colectivo continuarid exhibiendo el contraste
que caracteriza en ei egtilo’de desarrollo mexicano al de
la movilidad,

Entre las caracteristicas de ese estilo destaca
que México no ha realizado una sintesis de sus recursos
naturales ni de éué potencialidades'y capacidades sociales
como es el caso. de la movilidad, Esto se debe a que se
desconoce la composicidén global de estos recursos y a que
la combinacidén espontdnea de que ha sido objeto para actua-
iizar su explotacidén ha rendido sus beneficios en una esca-
la mucho menor de la que podria alcanzarse, restringiendo
uha;.pOSibilidades de cohesibén social o sustituyéndolas por

otras.

e
o~

t

[T

marco anterior que perm apreciar

én;?r *1éf participacidn del gobierno en la creacién de
‘condiciones ‘para permitir las circulaciones en general y el
‘desarrollo del transporte y de ‘las acciones de desplazamien-

£o en particular, podemos continuar ahora con las caracte-




“‘operacidnide las carreteras per-

quéjéliBO% de los flujos interurbanos tiene

ﬁvia‘fegién-que.rodea 2 la ciudad de México en ‘una

,rﬁdislrdé Tﬁﬁos 215 kilémetros. Ahi convergen y predominan

:loé,grandQS‘ejes longitudinales del pais que provocan trian-
'~gu1aﬁiones innecesarias limitando las posibilidades de cre-
cimiento en &reas alternativas. En esta regidn tiene lugar
casi la mitad del movimiento total de carga, como se dijo
‘anﬁes, una tercera parte restante tiene como destino final
0 cbmo paso obligado a la capital y sdlo el otro 207 restan-
- te se distribuye em provincia sin necesidad de su interme-
diacidn.

Estos datos s6lo reflejan algunos aspectos espa-
ciales del estilo concentrado y desigual de la movilidad en
'~elkpais, que también se aprecia en el hecho de que en las
'lfl‘ciudadES de provincia se distribuya el 637 de ia pobla-
_cién urbana, solamente el 307 de las operaciones financie-
ras, la mitad de la produccién industrial, - comercial, de
-servicios y medios de transporte.91

Las carreteras alimentan a la capital, -0 en
genefal a las ciudades, o bien facili;an el aﬁceso y‘explo-
taciédn &e recursos naturales para el consumo indsutrial del
pais o del extranjero; sin embargo, su cobertura, que per-

mite.ialr 852 de 1la poblacién un desplazamiento permanente



durante todo-e!l ejes“transversales.

“que permitan enlazar: directamente’ las “dreas  comprendidas

entre los dos iitorales"ébQEQEQfﬁhQFééib3hay tres ejes ‘trang
versales- han dificultado‘ei Cré@idiéﬁﬁa articulado del con-
junto de actividades en tbqa la”éxéénsién del territorio,
asi como su consolidacién. ‘ |

Por las caracteristicas de la accidén movilizadora,
‘el transporte cumple una funcibén como factor de vinculacién
espacial que deriva sus précticas de la racionalidad produc-
tiva imperante, como se ha dicho, y que depende estrechamen-
te de su articulacién. Como enlaza procesos sociales y econd
micos fundamentales, y a veces funciona como extensidn de
procesos estructurales de la dindmica del pals, se 1le ha
considerado como un factor de desarrollo, cuando en realidad
es sblo un medio corrector de la separacién fisica entre
las distancias, y méds bien se trata de una consecuencia del
desarrollo, aunque efectivamente en ciertas ocasiones se
haya convertido en impulsor importante de procesos sociales
postericres,

Consideremos’ ahora algunos elementos que definen
de la manera més bfgﬁérﬁosible a los grandes ejes de fluidez
con los que cuenta el paié. Para ello, conviene establecer
la explicacidn de rutés‘qué sekdetalla a todo lo largo del
trabajo y ver en qué c;éqs se les puede identificar indistig[
tamenﬁe con los términos de circuito, corriente o eje.

Lavrﬁta;:esuitaade la préctica de desplazamiento



1367

hésfl;;:meﬁgé vpepmanen;g,,fEntre ‘1#5 diferen:es clases  de
rh;asJiQé‘sé“'éuedénidentificar existe un rasgo comin badsi-
 §0,:que invariablemente establecen una funcidncon el espacio
natural -regional, acotade por accidentes del terreno y del
clima y por las costumbres que afianzan la dominacidén de un
territorio cuando el espacio natural ha sido producido so-
cialmente; territorio nacional, delimitado por fronteras,
o supranacional, en tanto exista la posibilidad de ejercer
la libertad de trénsito-; funcidn para la cual cada uno de
sus puntos estd asociado con uno o varios centros de
atraccibén, ciudades o nudos de fuerza y de confluencia, en
cuyo campo queda delimitada la extensibén fisica que es la
condicién minima del dominio politico sobre el espacio
social.

Las grandes rutas son sindnimo de las grandes 1li-
neas de movimiento que establecen una regularidad en los
contactos humanos. Se identifican con las vias de comunica-
cidn en general porque, al igual que cualquiera de ellas,
abren posibilidades éara el intercambio de ideas, experien-
cias y productos y porque la funcidén de los medios por los
que estos intercambios se realizan es exclusiva.

Esta identifiacidén de la accibén movilizadora con
el medio por el cual se reaiiza hace‘dificil separar la

infraestructura para la movilidad de ésta, .y la infraestruc-



.movi@izﬁ@otg_y‘Laé fihalidade5 que cumpie. :

“"tk fﬁPa%af_describir los grandes éjes de ffiu1aé2"sdéi
gpais?”ée'péfte de una identificacién de las rutas con la
distribucién geogriafica de la red de carreteras, de 1los
circuitos que marcan el tipo de enlace entre ciudades, de
ia intensidad y volﬁmenes'que transitan por ellos formando
corrientes, grandes corrientes de movimiento, y de sus
direcciones bésicas, que como se sabe se anudan en torno.
a la capital del pais. |

Al hacerlo asi se estd considerando que en éfectb,'
la infraestructura, en este caso carretera, es estrictamen-
'téfuﬁ }roduéto social y que por tanto refleja el cardcter
de la p;oduccién cultural y de las formas politicas que lé
corresponden. Pero ademds, se acepta que las rutas son pro-
ducto y no antecedente de acciones sociales mls amplias.

Con ello, se ve en esta partg del trabajo y quizé
como - en ﬁiguna otra, que las rutas son s6lo un elemento de
la ;ifculécién en general, en donde también intervienen los
hilos invisibles y realmente universales de toda la vasta
red de las telecomunicaciones (un poblado aislado, puede no
obstante tener televisidén, radio y otros medios que ponen
a su alcance una relacibén a digtancia como la telefonia o
la telegrafia, pero es claro que no existe sin accesos y

salidas a la distancia).



quc pcrmltc dlbcernnar'las ormas de'la m0v1-'

lldad segun cl t1po de contacto humano que fac1l1tan, direc-

'to; E151tp'e inmediato, b indirectOupor medio.de‘las teleco-
‘ﬁdnicéciénes, o bien un éontacto directo-ihdirecto, como el
que se produce en los viajes-por avidn, también permite i
dentificar la forma que aqui se analiza. Lo que las diferen-
cia es la intencién especifica que puede identificarse en
los términos de las disciplinas o especialidades que la es-
tudian: demografica, cultural, politica,‘social, econdmica
y. otras que son distintas entre si bor larintEncién incial
.o final del movimiento humano.

La forma . estudiada se vidcﬁia‘con una manera de
enfocar su sentido amplio vy eSpacial,vcomo transito, como
traélado de un lugar a otro. Y coincide con la que se iden-
tifica socioldégicamente como movilidad horizontal, pero
s61lo en el méds estricto de sus elementos: el cambio de una
 sipuaci6n a otra y sin alterar por ello necesariamente la
‘jerarquia vertical de la escala social; también con la eco-
Qémiqa, porque cualquier fendémeno relativo a la distribu-
cién cae en su campo, y con la demografica, aunque aqui no
Vsé le vincula con los movimientos migratorios porque ellos
implican. ademés dg La movilidad el arraigo o desarraigo de
un contéxté mﬁs 0 menos estable,

| Respecto ‘a 1as otras dos formas, la movilidgd cul-

tural y la mov111dad polltlca, su relacxon es menos estre-

~ché porque en laﬂme ‘ida en que se les 1dent1f1ca con ascen-
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sésrﬁ4de$c§nsﬁ§ cn;ﬁnqﬁjeraﬁqﬁiﬁ{ imELicﬁﬂ el anélisis.de'
grﬁ5951ykﬁﬁé §éla§ionos que aqqi:no se contempla sino a tra-

.yéside;éigﬁﬁos de»éus cfecﬁoé. |
s ,;Déjando atrds las aclaraciones, podemos pasar a
.yef‘iéélcaracteristicas que presenta el comportamiento de
‘los gréndes ejes de fluidez del pais para seNalar el cambio

'qhé;ha ocurrido en ellos.

México cuenta con ocho grandes rutas por
.carreteras: la Pacifico norte, Norte, Centro norte, Norte
oriente, Transversal del norte I, II y III, Sureste,

Sureste centro y Sur.92

La distribucién geogréafica de las
grandes rutas se observa en el mapa que aparece en la sigui-
ente pagina. (Para un mayor detalle puede verse en el anexo
la lista de ciudades que son atendidas por cada ruta y los
mapas que la acompaNan.).Entre sus caracteristicas destacan
las sigﬁientes:

. Las rutas por carretera son las predominantes
en todos los modos de transporte nacional de personas y mer-
caﬂciaS—en virtud de que el autotransporte permite el des-
piazamiento del 96.6%Z de personas y el 57.6%Z de la carga
‘(excluyendo transporte de petr6leo y el realizado por gaso-
dutté), movilizados en el pails, el resto se desplaza a tra-
vés de los.otros modos de transporte.

'.‘;iLaslfutas por carretera constituyen los grandes

~ ejes fisicos de- fluidez con.los-cuales cuenta el pals para

favorecer::los intercambios  bdsicos. que caracterizan a las



., MAPA 8. Grandes rutas por carretera en México, 1984,
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Simbologia:

e Ruta Pacifico

v e Ruta Norte

= = o= Ruta Centro Oricnte

*»» « e Ruta Norte Oricnte

» === ¢+ Ruta Transversal del Norte |
* o == Ruta Transversal del Norte [l
¢ ¢ » = Ruta Transversal del Norte 11l
sensases Ryta Sureste (y Golfo al Sur)
<@+ Ruta Sureste Centro

sssassar Ruta Sur

S

Elaborado con base en. ¢l mapa'Clasificacién de caminos de jurisdiccién federal para efectos
del capitulo XI del Reglamento de explotacién de camines de la Ley de vias generales de co-
municacidn”, SCT, Direccidn General del Autotransporte Piblico Federal, México, 1981.
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Jactividades ¢ Desde ‘los afos treinta se ini-

cid un”proceso deradaptacién de las demandas de movilidad

 a'ld%jc9Tac;e;{st cas*que.ﬁfégenta el transporte por carre-
Eéré;“lo.tﬁai gfajo consecuencias que impiden 1la iﬁtegra-
dién de lbs diversos modos de transporte de una manera sis-
tematica y la dependencia hacia las carreteras y los vehicu-
los due transitan a través de ellas para satisfacer la
demanda de movilidad.

La extensién de la red de carreteras y caminos
crecid diez veces de 1950 a 1980, al pasar de 21 422 kilé-
~metros a 61 252 kildmetros en 1965 y a 212 900 kilémetros
en 1980.93 De este dltimo total, 139 790 kiiémetros repre-
sentan las carreteras y caminos asfaltados y revestidos y
el resto (cerca del 46%) incluye terracerias, caminos rura-
les y brechas mejoradas.94

. La red de carreteras también se caracteriza por
su orientacién norte-sur concéntrica en la ciudad de México,
por el énfasis qué se ha dado a las carreteras bésicas
-sobre las cuales se identifica el trazo de las grandes
rutas- y por el descuido de las carreteras alimentadoras,
Asi, por razones econémicas, las carreteras encauzan la
circulacién en beneficio de las grandes metrdpolis que arti-
culan el sistema de ciudades: la ciudad de México, Guadala-
jara y Monterrey.

. Los tramos -que comprenden las carreteras tron-

cales representaron, en-1980,..25 000 kilbémetros del total



ﬂe:lﬁ‘rEQ;_Seuéééihqrqué:qh‘éllqs;Wc}fhiQéL Jéf$éfViEidke;
Eluidp~p§r@;6fﬁ50:kilémctros,'bﬁeno pafa@10»920;kilémetros‘
y‘défiéieéié{béfan7?636 kil6mefr65.?5

o Para los tramos comprehdidos bajo la jurisdic-
ci6n féderal ;que en 1980 represéntaban 42 000 kilbmetros
del total de ﬁarreterﬁs y caminos- se calculan trénsitos
caracteristicos de menos de 500 vehiculos al dia para el
9%, entre 500 y 3 000 vehiculos al dia para el 65% y de mas
de 3 500 vehiculos diarios para el 35% restante.96

. 86lo la mitad de las carreteras de jurisdiccidn
federal permiten el trinsito de todo tipo de vehiculos, son
las del tipo A, el resto, que se encuentran localizadas pre-
ferentemente en las zonas centro y sur del pais, restringen
el peso del vehiculo y éus dimensiones; son las carreteras
del tipo B, y el 4%, las del fipo C, resulta préacticamente
inoperantes por‘ soportar exclusivamente vehiculos lige-
ros 97 Véase 15 Histribucién de los caminos segln estos
tres tipos en el mapa que aparece en la pigina siguiente.

. Las carreteras troncales estdn incluidas princi-
palmente en la ruta del Pacifico, las tres transversales
-norte y las dos que bordean la costa del Golfo de México,
su extensidn representa el 24.2%, el 19.9% y el 14.7% del
total, respectivamente. (Véase el cuadro 1 del anexo).

. Al revisar los registros del :réﬁsito diario
promedio anual elaborados por la Segte;a;ia‘dé Comunicacio=-

nes y Transportes -sobre los -cuales -insistiremos mas




MAPA 9, Clasificacién de los caminosvde jurisdiccién:federal en México, 1984,

Cawino tipo "aAY
------ Canino tipo "L"
v Camine tipo MG

Fuente: SCI, Direcidn del Autotransporte
Piblico Federal, lNuevo Reglamento y
Apéndices del capitulo XT del Capitulo
de explotacidn de camios de 1a Ley de

vias senerales de comunicacién, iléxico,
198 , p.44.
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adelante~,7 st observa en"1984 que.las rutas que se orientan

hacia el 1i’s registraron mayor intensidad en el -

tféﬁsipp;
: 2 _el;tféhsigd diario promedio anual en 1a
rd@a_éﬁré;té fééistf6iﬁﬁTpromedio de 5 542 vehiculos; en la
Arﬁta Pacifiéo'norfe,.S 214 vehiculos, en la ruta Sureste
centro, 5 057 vehiculos y en la ruta Centro norte, 4 397
vehiculos diarios, que rebasan con mucho el promedio de los
3 500 registrados para los tramos de jurisdiccién federal.
Las caracteristicas de circulacién segin el
tipo de vehiculos hacen destacar a la ruta Pacifico norte,
la cual registré la mayor cantidad de vehiculos para el
transporte de personas (4 945 camiones transportaron a-
27? 056 personas) y de carga (l4 405 camiones transportaron
24 376 000 toneladas). Véanse los cuadros 4, 5, 6 y 7 del
anexo,' donde se ofrece el detalle de 1a flota vehicular
para el transporte de pasajeros y de carga por ruta en 1984,
La densidad del trédfico que registran las rela-
ciones pasajero/kilémetrc y toneladas/kilémetro, sugiere que
los .principales desplazamientos de personas se realizan en
la futa3Pacificp norte (17.3), Transversal norte II (13.9%),
y  Nofté"(12;2Z).  También se desprende qﬁe el movimiento

dominante de-carga, y: con'ello.:de las corrientes de comer-

ntes . rutas: Pacifico norte

2(13,92), seguidas por

la ruta No: Sureste (9.5%). Respecto al
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taca

en esta ruta. {véase el cuadro 6, en el anexo).
'Quizéd-sorprenda el hecho de que el movimiento de
personas y mercancias no sea equivalente ni otorgue exacta-

mente el mismo peso en la importancia de cada una de las

rutas. Pero no obsta para afirmar que la ruta Pacifico

‘norte recoge el mayor movimiento de personas y mercancias

en el pais y que las rutas hacia el noreste -Norte orien
te y Centro norte- que agruparon los movimientos mas din&mi-

cos, junto con la ruta al puerto de Veracruz -ahora

incluidas en la ruta del Sureste-, tienen un peso menpor y

ocupan . entre el cuafto y quinto lugar en importancia en
relacién con todas las demis.

Ampliémos el panorama que ofrecen las caracteris-
ticas del comportamiento de las rutas en 1984 tomando en
cuenta los rasgos del trdnsito y trafico ocurrido durante
los aNos de 1970 a 1984.

. De 1971 a 1984, la movilidad en el pais tuvo un
crecimiento extraordinario, como se observa en el comporta-
miento del trafice que se duplicéd (véase el cuadro 6.1 en
el anexo) y en el del trdnsito que superd en mas de tres

\
veces el movimiento de personas registrade en 1970. (Véase

el cuadro 4.1 en el anexo). Al aumento en el pasaje se aund

el aumento en la relacibn pasajeros/kilémetro, que también
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se triplicd, Ty el Térecimientaien

deétiqadqsfql.ﬁrﬁnsbo:tﬁzdé;pé;éjéros.
cando uﬁ mayor —uso de‘lo§ édhin5ﬂe
mayor extensidn de los recorridoé. '

. En cuanto al transpdyte de'éafga oﬁservamos un
crecimiento menos pronunciado qﬁe en el de pasajeros.
Los vehiculds aumentaron de 80 629 a 159 341, destacando la
clase que se identifica como semiremolque de dos ejes o
camiones de mediano tonelaje. (Véase el cuadro 5.1 para un
mayor detalle de las caracteristicas del crecimiento de 1la
flota vehicular de carga). Aunque resulta notable el creci-

miento de la flota del transporte de carga regular frente
al de carga especializada, que aumento en 2.2 veces contra
el 1.7 de esta {ltima; conviene aclarar que la carga
regular transita (nicamente a través de ruta establecida,
mieptrasque la otra se restringe por el tipo de producto
“transportado. (Para una comparacién véanse los cuadros
5.1 ¥y 5.2 en el anexo).

. El'tonelaje desplazado también se duplicéd sela-
lando: un aumento notable en la utilizacién de trailers de
Jgran,tdnéléje que transportaron casi la tercera parte del
ﬁbtal y que junto con los camiones pequeNos, de dos ejes,
ﬁovilizaron las tres cuartas partes del total de la carga.
(Véase el cuadro 6.1 en el anexo). También se aprecia que
el transporte de carga especializada mostrd mayor eficien-

cia que el de carga regular pues las toneladas que transpor-




taron presentan  respectivamen
“contra cl-de 2.2 ‘veces del transporte

la "misma relacién’

 (Para:Vuﬁa, §oﬁbafé§i%ﬁf"lkﬁ:r _duédroé"G.l y  6.2 en
‘81‘ anexo).‘ .

. La relacién toneladas/kilémetro nos permite
apreciar lo anterior convmayor claridad. Su aumento en 2.2
veces expresa un crecimiento paralelo entre el volumen
transportade y la extensigh de los recorridos, confirmando
el dinamismo observado en las informaciones antériores,
(véase el cuadro 7.1 en el anexo); sin embargo, el transpor-
te de carga regular seNala un aumento en esta relacién de
2.8 veces contra las 1.8 registradas por el de carga espe-
cializada, lo cual indica que los mayores recorridos fueron
realizados por el primero y ademis que alcanzaron alrededor
de un 577 mds distancia que los segundos, de carga especia-
lizada; con ello se ofrece otra perspectiva de eficiencia
por la cobertura alcanzada y permite destacar al transporte
.de cargarregularcomé el mds importante.(Véaseel cuadro 7.2).

. Considerando que'el crecimiento de la infraes-
tructura también fue espectacular, pero que en casi la mitad
se debié a la apertura de brechas, caminos rurales y
revestido de caminos anteriores, podemos notar que el aumen-
to indicado por el trafico superé al de la infraestructura,
intensificando su uso, llegando incluso a saturar su capaci-

dad en algunos momentos.,




Toda. la “informacidn anterior coincide en seNalar

un estancamient6 géﬁé}?1izqd0 n“el crecimiento del tran-
sito y tréfico'en.el;pais a«paffif de 1981. De modo que las
compafaciones héehas entre 1970 'y 1984 alcanzan sus signifi-
cados extremos, en cuanto a crecimiento, hasta 1981; 1los
siguientes aVos mantienen ese nivel excepto quizd la flota
vehicular que tiende aalargar su vida til, a no renovarse
y en cierto sentido a decrecer.

Desafortundamente no se dispone de informacién
mas reciente ni detallada para profundizar sobre el impacto
de la crisis, aunque por las tendencias observadas puede su-
gerirse que la pérdida del dinamismo en esta actividad reba-
sa los indices estimados para el resto de las actividades:
trafico y trAnsito son extremadamente sensibles a los movi-
mientos generales de la economia y los expresan con mayor
intensidad tanto en la declinacién como en el auge de
su ritmo.

Con base en el comportamiento de las rutas que
hémos observado para el alo de 1984 y del trdfico y trénsito
que pudimos apreciar a partir de 1970, podemos continuar
ahora con el cambic que muestran las direcciones de la movi-
lidad, motivo de este capitulo,

Seglin los registros del trédnsito diario promedio
anual es posible realizar una comparacién entre la situacidn
que presentaban’ las rutas en 1973 'y..la que describen

para 1984. De acuerdo con ello, tenemos . las sipuientes
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o 7 J;iEn‘7i973 el traasito diario‘ prémédip ﬁdﬁﬁ§i
tTDPA) era de 15 B844.7 vehiculos y ‘en l984.de 35 454.6;
para todas - las rutas, registré un aumento de 2.2 veces,
seme jante al observado para el trénsito y trdfico en su
conjunto, que se tradujo por un aumento en el transito de
1 985.5 vehiculos a 4 431.8 vehiculos en promedio por ruta
para el aflo de 1984, Véase el cuadro 3 en el anexo.

. Tengamos en mente 1la situaciéon que presentan
rutas en 1984 y centremos la atencidén en sus caracteristi-
cas de 1973. El 64.15%Z del TDPA se dirige hacia el este
-sureste y noreste que representan el 377 y el 267

respectivamente-; el resto se reparte del norte hacia el
oeste, en el 28.19%Z, y en muy menor medida hacia tierra
adentro del sur del pais. El1 eje principal esta dirigido
del centro hacia el Golfo de México en su parte sur y norte
y comprende las siguientes cuatro rutas en orden de impor-
tancia: Sureste, Sur, Norte oriente y 1la Transversal del
rorte (I, IL y III); y es presumible que el resto de las
rutas se encuentran articuladas en &1 y supordinadas al cen-
tro en la ciudad de México.

. Una década después, en 1984, el 56.99% del TDPA
se dirige casi en partes iguales hacia el sureste y hacia
el norte ~el sureste y el norte hacia el oeste, en su costa
Pacifico y su tierra adentro, que representan el 29.89% y

el 27.10% respectivamente-; el resto se reparte hacia el




- -norestg-decosta

el sur‘enwsuvertiente Pay

rutas principales que se

_de ‘importancia, - son:. Surest acifico norte,  Sureste

“Eentro y Centrb'norte;,”

. Hagamos'ﬁna Eomparaci6n. La ruta Sureste preva-
lece, sigue concentrando el mayor volumen del TDPA, mien-
tras que las otras tres rutas principales pierden importan-
ciat la ruta Sur, 1la ruta norte oriente, que fuera la arti-
culadora del gran movimiento de personas, junto con la
transversal-del norte (I, II y III) y la centro norte, en
el extremo noreste que describia la direccibén del eje
tradicional en su sector noreste, son reemplazadas por el
traslado de su importancia hacia el sureste y por el nuevo
dinamismo registrado en la ruta Pacifico.

. Cabe notar que la direccidén hacia el noreste ha
perdido importancia pere sigue conservando un porcentaje
seme jante al que observaba diez alos antes (pasé del 35.47%
al 33.97% en 1984); situacién semejante se observa en la
direccién sureste, aunque en esta tienda a aumentar {pasd
del 27.46% al 29.89%); mientras que hacia el norte en su ver-
tiente Pacifico casi se duplicd el porcentaje de crecimien-
to en el trénsito diario promedio‘anual; situacién que se
atenlla si asociamos, como en los casos anteriores, la ruta

Norte, de tierra_]adehtro que 1la acompaNa, pues entonces

B ft-?f-TA;;MT:g:2ffxtf5;df,xf,,fiso,f;,??
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Lcnemos -un duantO cn el FDPA‘que ; r1a ‘en-una. tercera

,partL el reglstrado ‘en 1973 (dclrl8.38/‘al 25 13% en L984)

Las

:’utas agruéadas en estras tres direcciones
son las 51gu1ente§- hac1a el sureste, se incluyen la ruta
‘Sureste centro, Sureste y Sur, hac1a el noreste, se refinen
las rutas Centro norte, Norte oriente y Transversal del
norte (1, 1Ty III), y_hacia el noroeste, se comprenden la
ruta Pac1fico’norte y la ruta Norte (todas ofdenadas ségﬁn
el ritmo de su crecimiento entre 1973 y 1984).

| . Ahora bien, si comparamos el ritmo de crecimien-
to del TDPA péra las rutas agrupadas en las tres ‘direc-
ciones mencionadas, las  diferencias resultan mayores. E1
crecimiento en el trénsito con'direccién al noreste fue de
3.1 veces; con direccién al sureste de 3.2 veces, y con
direccién al noroeste de 4.3 veces; como se ve en el mapa
que aparece en la siguienfe pagina. De acuerdo con ello,
podemos confirmar un cambio en las direccionmes de 1las
corrientes de movilidad que  describe entonces otra
relacibn entre ellas,

El traslado en el énfasis derlé corriente tradi
cional del noreste hacia el sureste conserva su. direccidn
como una salida al Golfo de México, y el hecho de que
permita pensar en un repliegue y rearticulacidén de sus rutas
sb6lo cambia al permitir un participacién mayor del sureste.
Sinrembafgo; el que esta zona juegue el papel de un contré-

peso a laque emerge en el noroeste, si alteraria el balan-




“., MAPA 10, Trénsito diario promedio anual en México,
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ce espacial del pais, y el conjunto_dé las rélaciones entre
las rutas de movilidad en el pais. Para formar una opiniédmn
gl respecto necesitamos observar algo mds sobre el equili-
brio que prevalece en el espacio nacional.

Finalmente, podemos tomar en cuenta la influencia
gue ejercen las rutas de movilidad en el tipo de uso del
espacio, el cambio en la distribucién geogréfica de los
recursos y en su aprovechamiento y considerar algo sobre el
cardcter del centro politico econdmico del pais que también
lo es de los ejes articuladores del movimiento de perscnas
y mercancias. La centralizacibén que ejerce la ciudad de
México, ha condicionado el conjunto de intercambios, y de
cierta manera también las formas de relacibén entre las
grandes zonas del pais y en su interior, pero lo que supon-
dria influencia unilateral puede cobrar otro sentido si se
ve que este mismo centro recibe las consecueﬁcias de 1la
influencia que irradia hacia el resto del pais.

Existen elementos localizados, no sbélo por 1las
caracteristicas del terreno y tipos de climas, sino por la
~densidad y diversidad de los contactos humanos que a 1lo
largo del pails varian de acuerdo con formas particulares de
creacidén humana, y con formas particulares de produc-
.cibébn 'y apropiacibén social del espacio, que cuando son
incluidas por el Estado le permiten coordinar las diversas
partes que‘ organizap su territoriogs, pero que siempre

ser4dn diferenciadas social y naturalmente.




if“:MéXiCBF;TLV qéntral, parecé empezar a
-éxtenderse,"ﬁacé .épénés-'uﬁas décadas, La modernizacién de
lds viejos largoé caminos que lo abarcan lleva cincuenta
.aﬂés. Durante este tiempo se han replanteadec divisiones
politicas y demarcaciones territoriales y con ello, sé
supone, se ha fortalecido la integracibn orginica que consi-
guid a fines del siglo pasado.

Dos grandes rutas, la del Pacifico norte y la del

"sureste al Golfo disputan la supremacia de la tradicional
ruta del este: del centro hacia el este con salidas al mar
por Veracruz y Tampico. Dos grandes zonas buscan ganar en
la redefinicién de los rumbos del pais. Casi se las puede
identificar con dos estilos de México, distintos del actual;
el de la antigua economia de un sélo producto y el de la no
tan moderna diversificacidén sistemdtica para la generacidn
de riqueza.

A lo largo de estas rutas, los pequeNos centros
econdmicos, culturales o politicos agrupades en otros con
mayor atraccién y capacidad estructurante -es decir, los
miltiples . pequeNos centros del pais- adquieren coherencia
entre si, lo cual provoca que el movimiento econdmico se
balancee y que se difundan, trasladen o transmitan toda

"clase de productos e influencias que son generadas en las

inmediaciones - que-articula la ciudad de México.

'Tf'*'”ififfjlt—j;:v‘wf;:$,154;"”,,”
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El‘juego de Lés dos nuevas direcciones dominéntes
con la que dominid hasta hace poco tiempo y con el resto de
las direcciones, las cuales forman una especie de estrella,
describe las zonas que, excluidas del centro geografico y
politico del pals, presentan la mayor articulacién de los
intercambios b&sicos y mayor intensidad en el trédnsito y
trafico.

El problema que orienta este capitulo -seflalar 1la
relacién que existe entre el desarrollo de los medips de
transporte y de la movilidad y la delimitacién de las zonas
due estarén sujetas al crecimiento econbmico o a su desequi
librio- toma forma en el movimiento que han registrado las
principales rutas del pais y en la descripcién de su efecto
magnético que se pone de manifiesto como equilibrio espa-
cial y al analizar la infraestructura y operacién dél
transporte.

Comencemos por esto Gltimo. El transporte es una
actividad especializada que incluye el conjunto de modos y
medios para el desplazamiento de objetos vy persoﬁas; como
actividad es parte del proceso social, pero, al igual que
la movilidad, es un productoc del desarrollc; ello es asi en
la medida en que sus instalaciones y equipos, fijo; y mbvi-
les, surgen de experiencias acumuladas que cristalizan en
la produccién de artefactos para el transporte,

La construccién y deseflo de vias y vehiculos ante-

cede. al proceso de transportacién, se modifican de .una



s

manera’ pricticas por:-la introduccién tde  nuevos modos  de.

.tF3n5P0fﬁ551657 dueususﬁiﬁuyeﬁ 0. cdmplehéntan a los diﬁpo—
niblés,”como es el caso de los aﬁtomotofes respecto al pre-
dominib de los ferrocarriles, pararel primer caso, y de 1la
aviacidn comercial, para el segundo. .

Mientras que su operacién puede modificar, dentro
de los limites que proporcionan las vias, a la circulacién,
las corrientes de comercio y desplazamiento de personas, la
intensidad del trénsito y trifico, etcétera, la infraestruc-
tura para el transporte tiene un cardcter permanente, para
un uso exclusivo, de gran duracién y gran costo, que hace
muy dificil la modificacién de las vias para el desplaza-
miento y asi se convierte en un elemento que diferencia
fijamente Aareas o grandgs zonas de influencia.

La disponibilidad de vehiculos pero sobre todo la
distribucidn geografica de las vias, delimita y desccibe la
situacibn e importancia de pequeﬁog y grandes centros de
actividad; pero ademds, conforma los lisites fisicos a tra

"yés de los cuales pued: realizarse la transyortacibn y cons-
tituye a la vez la base técnica espatial de las rutas.

De acuerdo con lo anté?idf; se:tiene que el pro-

ceso de transportacién .0 la . ‘ope aci

[

n-del transporte -c la
operacién del transporte- “cumple “Funcibén adaptativa,
mientras que las vias y vehic

en el primer momento de"Su; qnst:uqcién'y uso, y su fun-

) : . . : 3 .
cién es menos flexible 'y ‘médiatizadora, -es mas rigida vy



permanente, aunque su. efecto sea  sufe

plaze por la accién de:transportacid

de- las prActicas de moviligéd 

cibén, rebasan sus medios, estimula

arrollo, supera-
99 R L

éién y perfecgionamiento.

Este estimulo al deéérfdlib de ~los medios de
transportacidn encuentra salidas ségﬁn se valore la perti-
nencia o no de las alternativas., En México, se les ha pres-
tado poca atencidén. En general el desarrollo de vias y vehi-
culos revela una concepcidn poco adecuada del medio fisico

y cultural, ya que han sido construidas para atender necesi-

dades de algunas actividades, primero del comercio interno

y de exportacibén y después de la industria; en apoyo al cre- -

. 100 ., . ..
cimiento wurbano mas que para la integracion rural y

regional; para reforzar la concentracién en el Valle de
México mAs que para favorecer la autosuficiencia productiva

101 A menudo se le considera

de las localidades de provincia.
como un fin, sin prever sus impactos sociales y espaciales
de tal modo que su orientacidn esté circunscrita al aumento
de la extensién de las vias, predominantemente hacia los
automotores para el deslazamiento de carga y hacia los
automoviles para el de personas. Este énfasis trae consigo
resultados que satisfacen algunas prioridades inmediatas,
pero que a la larga van en contra del desarrollc de la movi-

lidad como se ha visto en las filtimas décadas.

Entre las instalaciones fijas se incluye carrete-



‘Faénnbyéhg >K?;éfﬁinales centrales o rurales de pasaje vy
cé}gayfcééétas-Jeiﬁdbr}n'.almacenes, bodegas, vias férreas,
eStéﬁio;éé, buertos aéreos, esclusas y otros varios. A dife-
'reﬁcia_de'otras actividades en las que resulta costeable 1la
sustitucién de viejos inmuebles por otros, en el caso de la
infraestructura del transporte, ésta debe mantenerse‘ como
nueva, por ello, la depreciacidédn resulta ser mas bien una
cuestidén de obsolescencia por la sustitucién de unos modos
por otros. Las instalaciones fijas tienen pocos usos alter-
nativos, muy dificilmente pueden ser empleadas o traﬁsferi—
das para otros usos distintos del inicial y en todo caso
resultaria sumamente costoso devolver la tierra que ocupan
los caminos a la agricultura y las calles a las habitacio-
nes o lugares de recreo de los habitantes de la ciudad.lo2

Las caracteristicas de los equipos mbviles actua-
les contrasta con las anteriores; su costo es por lo general
accesible para pequeNas empresas o individuos y sbélo en el
caso de los equipos de gran tonelaje o de altas velocidades
mantiene costos semejantes con los que representaba la ad-
quisicién de, por ejemplo, los grandes buques transocéani-
cos de unos siglos atrds o de los modernos ferrocarriles;
su capacidad de ajuste es notablemente mayor porque opera
vehiculos nuevos y usados que duplican los promedios de
vida @til (de diez allos para aviones y camiones, veinte
para los ferrocarriles y treinta para los barcos), y los

vehiculos tienen wuna gran flexibilidad en su wuso. 8in

,i:fgsf;;.,
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embargo, el costo de. su operacidn. y mantenimiento es relati-
o ' s : ceo oo 101
vamente elevado en relacidém con la. inversidén inicial,

‘haciendo aparente la autonomia que sugieren, sobre todo en

el caso ‘del automévi1.103

En la produccibébn mexicana de
&ehiculos predomina la de automotores con tecnologia y 35%
vde. componentes importados, lo que obliga a aumentar 1los
pfecios respecto a sus equivalente en otros paises con
economias de escala adecuadas. '

El transporte tradiciomal rural, a pie o por el
uso de aﬁimales de tiro, sigue brechas o senderos, que en
ocasiones han abierto los propios animales formando especie
de rutas, o caminos usados durante mucho tiempo; antiguamen-
te, este tipo de transporte marcaba o seguia el lindero de
las propiedades y la orografia del terreno, La relacibn
entre las vias y equipos de transporte y la demarcacién
territorial del pPais, asi{ como la delimitacién de las pro-
piedades individuales por medio de los llamados caminos y
callejones de herradura, es un producto social que refleja
la manera especial de concebir y apropiarse del espacio.
Los recursos son para un uso individual, el transporte gue
es una necesidad comiin requiere de espacios también comunes,
aunque se cobrara peaje por su uso.

De las ventajas del cambio de unos productos por

otros y del hecho dé'qhé_mudeificilmehte se concentran

todos 1osm;e;prsb' s ﬁrdductbsAy todas las facili-

dades para la e mana’ en ‘un:'mismo lugar, ‘surgid-




[5léOStQQﬁrér{ééiléh:é?camﬁio & ééi;;gésiecié?id?éiféﬁlqéiéh
pér'brﬁﬁas: Eliﬁ, continud fesbetand; ‘loé liﬁﬁeréé dé las
';ﬁrépiédadés, pero introdujo  una manera‘distinta de conce-
vVIVJ:irlavs, la propiedad de 1los recursos de una determinada
extensién se empezd a2 hacer valer por su explotacién, por
su aprovechamiento para el intercambio, se pasdé de la pro-
piedad espacial extensa a una propiedad potencial determina-
da por la riqueza de los productos de la localidad, y por,
el nivel de la demanda de los mismos en los mercados préxi-
mos o distantes; esta propiedad potencial de los recursos
fue sustituida a su vez por el control de los mercados con
la generalizacién de relaciones mercantiles. El1 desarrollo
del transporte cumplid un papel clave en el cambio de esas
caracteristicas de la apropiacibébn de 1los recursos y con
ellos de la produccidn social del espacio.lOA

El paso de las carreteras trajo en muchos lugares
perspectivas inimaginadas que parecian abrir posibilidades
sin limite para la poblacién que habita en las localidades
o inmediaciones, tanto por las inversiones cuantiocsas que
las acompaNaron como el aumento en la concurrencia. Sin em-
bargo, hay algunos casos que ilustran otros reflejos menos
evidentes de poblaciones que se han negado a permitir el
paso de las carreteras, la pavimentacidén de sus caminos o
la apertura de brechas para enlazarlas con otros centros de
poblacién y actividad, y en ello no sblo se incluyen luga-

res tradicionalmente alejados o aislados, sino poblaciones
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:de;vihtéﬁspzicdﬁefqio y. tamafo’ signi[icativé (como Chalcd.
por’ e jemplo). |

'ias carreteras, y en general las vias de trans-

porte, desplazan no s6lo a una gran variedad de productos,
sino de actitudes y practicas. Favorecen, por ejemplo, la
transmicién de plagas y enfermedades y sirven para impedir .-
la circulacién hacia otros lugares, al igual que la intro-
duccibén de otros recursos modernizadores de la infraestruc-
tura. En el caso de la construccidén de nuevos caminos se
aprecian modificaciones que llegan a alterar drésticamente
las condiciones de vida al provocar inestabilidad social y
desequilibrios ambientales.105

En cuanto a2 las expresiones de la movilidad en la
operacidon del transporte, se tienen las mismas caracteristi-
cas que pudieron apreciarse de manera general para el caso
de la participacidén de la movilidad en el proceso social,
en la primera parte del trabajo. Esto es asi debido a que
la operacién del transprote se identifica con el carécter
flexible del proceso social.

La operacibén del transporte es un hecho social
que puede diferenciarse para su andlisis, al igual que en
el caso de la infraestructura del transporte, de la movili-
dad como fendmeno especifico, Ya se ha dicho que existe una
tendencia a asimilar sus cualidades especificas de manera
indistinta, y aunque no sea grave, tampoco favorece la pre=~

cisién de sus propiedades, efectos y posibilidades de actuar
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sob;§ éLL6é.

.8i se sigue con atencidén el comportamiento del
tradnsito por carretera pdr sér el principal y casi el (inico
con que cuenta el pais, se puede notar que el volumen del
trdfico, asociado con la localizacibén de su origen y desti
no, refleja la distribucién de las actividades individuales
y colectivas, permitiéndonos una mayor aproximacién a lo
observado antes para los aNos de 1970 a 1984.

Asi, por ejemplo, se tiene que el Valle de México
extiende su influencia a través del tréafico que transita
por las carreteras que Llo rodean con rumbo a Querétaro,
Pachuca, Puebla, Toluca y Cuernavaca. En ellas, la direc-
cién e intensidad de las corrientes de comercio se orien-
tan, en 1981, hacia el norte y el este del pais que captan
las tres cuartas partes de la carga. Véase el mapa que apa-
rece en la siguiente pagina sobre el volumen y direcciones
del trafico que ingresa o sale de la ciudad de México.

Lo anterior tamhién se nota en el hecho de que la
demanda diaria del transporte de carga en la ciudad de Méx-
co se reparte equitativamente entre lo destinado para su
abastecimiento y los productos enviados a otras entidades,
como se observa claramente en el movimiento de las 352 mil
toneladas de carga que se desplazaron en 1981, que repre~
sentd el 34.68% del movimiento nacional de «carga que
ascendié a 1 013 698 toneladas diarias, exluido el trans-

porte de betréleo por ductos y cabotaje. (Véase el cuadro
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"MAPA L1. Tréfico que ingresa o sale déla ciudadde México, 198l

Querétaro
J1.0% e

Pachuca

Toluca
15.8%

Cuernavaca

Fuente: Cuadro 8 del anexo,
El porcentaje se refiere al total de las toneladas que ingresan o salen
de la ciudad de México.
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8 enel afexo).

A rjlgvéompoéifién de la carga que ingresd o salib de
‘La ciuaa& de México rebreéenté en ese mismo alo las siguien-
- tes caracteristicas: materiales de construccibn, 22%, pro-

ductos agricolas y ranimales, 19%, productos quimicos, far-
macelticos y petroleros, 157, productos alimenticios
elaborados, 12%, y productos industriales y herramientas,
12%; los productos no comestibles, los industriales, maqui-
naria y herramienta, asi como los desechos domésticos e
industriales, ocuparon el 167 resténte.lo6 De estos materia-
les, la ciudad de México consumid las siguientes cantidades:
25,3% de minerales en bruto, 7.0% de materiales de construc-
cién, 24.2% de productos agricolas y animales y 11.7%2 de
productos industriales, maquinaria y herramientas. Por otré
parte, la ciudad de México envid al restc de las entidades
el 12,757 de productos alimenticios elaborados, 31.90% de
productos manufacturados no comestibles,.1.47% de productos
quimicos, farmacelticos y petroleros, 58.61% de muebles y
equipo y 14,52 de desechos domésticos .e industriales.107
(Véase el cuadro 9 en el anexo).

Segin la informacién anterior, puede notarse que
el 48.47 de la carga que sale de la ciudad estd compuesta
por productos que requieren escasa elaboracibn, con ello se
nota que casi la mitad de la carga que llega a la ciudad,

lo hace dGnicamente para ser redistribuida y después de

alcanzar un precio regresa en algunas ocasiones al mismo



lugar de donde prﬁviéhe;10§ (Véﬁﬁ§é'Lgs”;qagfﬁéfidg'il yo12
en el anexo, para uﬁa.ﬁayof;pféqisién sqbfeﬁlig;carécteriﬁg
ticas de la flota vehiéuiar'cgﬁugq§¢5eafééiiiarbn:los movi-
mientos mencionados). v.:
' En 1940 habia 36.5 habitantes por vehiculo en el
Distrito Federal, en 1980, 4.7, y en 1985, 2.7 habitantes
por vehiculo. Al aumento en el uso y acceso a vehiculos
autombviles en la ciudad de México se afina la diferencia-
cién entre los propdsitos de viaje y la especizalizacidn de
los medios de transporte para conseguirlos, asi, se tiene
por ejemplo, que aproximadamente la mitad de los viajes-
persona-dia realizados aqui, se debieron a motivos de tra-
bajo, siguiéndole con una tercera parte el transporte a la
escuela; destaca también la distribucidén de estos viajes
por rangos de edad, pues el grupo mayoritario estad consti-
tuido por nifos y jovenes entre 6 y 18 alos de edad
(el 32.37%) que representa el 42.27Z de la poblaciébén total.
Es también interesante considerar que en el total de
viajes-persona-dia en el Area metropolitana de la ciudad
de México, durante 1983, se realizaron a través del Metro
6.5 millones de viajes, 6.1 millones a pie y 5.8 millones
en autobids urbanc y que para 1983, se estimbé en 28 millones
el total de viajes-persona-dia. Como se ve, las caminatas
todavia cuentan en los viajes realizados en la ciudad va
que representan el 20% del total de viajes;lo9 El transpor-

te forédneo de pasajeros cuenta con un promedio aproximado



vﬁbhéiderahdb las dieiziefﬁina4
y f md§£aién£6 en 1983.'En iés ﬁoras
'. tran51toyla veloc1dad global mixima alcanzada en
 1979 fue de 27. 20 kllometros por hora y la minima de 11.65,
'mientras que en 1983 disminuyd a 24.20 y 11.90 kilémetros
por hora, respectivamente.llo

Se considera que entre el ingreso de nuevos habi-~
tantesy el nacimiento de gente nueva, hay 800 mil personas
mis cada aNo en la ciudad de Mexico. La inmigracién de pro-
vincia a la capital implica que estd cambiando la distribu-
cidén geogréfica de la poblacidén, y con ella de las activi-
dades. E1 ejemplo de la poblacidén que llega de comunidades
donde el control social se ejerce de una manera directa y
enfrenta al llegar a la ciudad uno de tipo indirecto que
obliga a un nuevo aprendizaje y comportamiento expresa bru-
talmente la integracién y subordinacién de tode lo que
resta de vida comunitaria y rural a la citadina.

Las formas de vida urbana predominantes también
se manifiestan en otros asentamientos de poblacién y 1las
ciudades extienden su influencia al &mbito rural de muchas
maneras. Una de ellas, la ampliacién de la vialidad‘por ca-
minos y carreteras, muestra coémo efectivamente las ciuda-
des, centros de fuerza, hegemonizan zonas y regiones que
rebasan el espacio urbano estricto, exteniendo sus habitos
sociales y formas de consumo, como en el caso de alrededor

de veinte caseriosque fueron recientemente comunic ados por
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lacerveza que sustituyds
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arretera’ “de”

zunchale abriendo’ paso a

Vpquue,>al gas domés-

tigﬁ.dhé dej6‘étr£s el*ﬁé@_qelleﬂa; ykbtros productos elec-
trodomésticos que modifiéafon sus hébitos. Casos semejantes
existen enlla misma ciudad de México en zonas periféricas
donde se repite con variantes el estilo de vida de los luga-
res de origen de estos nuevos habitantes. En colonias como
Netzahualcbéyotl, San Miguel Teotongo, Loma de la Era, den-
tro de la Delegacién Alvaro Obregdn, antes contar con viali-
dad, su aprovisionamiento se realizaba por medio de carga-
mentos que traian los burros; después, cuando estas colo-
nias empezaron a contar con algin tipo de acceso, los segun-
dos vehiculos que llegaron fueron los camiones repartidores
de cerveza, incluso antes de la Coca-Cola.111 La fuerza de
un estilo de consumo impacta todos los ambiéntes a donde se
permite el acceso por el uso de medios de transporte.

Entre las ciudades del mundo tenemos una de las
mAs altas tasas de crecimiento que alcanza alrededor del
5.5% anual, Con ese aumento de poblacidn, las necesidades
de transportacién también crecen a ritmos acelerados. Cual-
quier nueva carretera y via de ferrocarril ean el Valle de
México tiene repercusiones sobre la direccién hacia la que
se expande la mancha urbana. Esto se observé con la cons-
truccidén y ampliacibén de la super carretera México-Querétaro

i
que influydé decisivamente sobre el proceso de conurbacidn



de Lu:capit
‘México. émp

‘sexinicid un proceso semejan-

':é;ﬁé;af@dﬁ Loﬁ'%dﬁicipios Col;ndénﬁeé\del‘estado de México:
Tlaiﬁebantla, Naucalpaﬁfy”Ecétébéc,l¥2_qﬁe unié la carrete-
ra a Querétaro,

La wurbanizacién en general y los movimientos
migratorios masives que han transformado la distribucién de
la poblacidn, también han generado nuevas maneras de identi-
ficacidn y agrupacién social. Un ejemplo de ello es la colo-
nia de Juchitecos (de Juchitdn, Oaxaca) en el Distrito Fede-
ral, o de los jarochos, yucatecos, norteflos, etcétera, que
procuran conservar sus tradiciones aunque las vayan cambian-
do. Los poblados que han crecido al lado de la carretera,
como Queréndaro en Michoacan, donde la carretera did su tra-
za a los poblados volviendo lugares de comercio a los que
antes estaban dedicados a la agricultura, ejemplifican de
otra manera el efecto que tiene la urbanizacibén, como tam-
bien se observa en la modificacidén que ocurre en los espa-
cios ﬁrbanos y a los cuales se agrega el cambio en los usos
del suelo, como en la zona de Pastejé, a las orillas de
Toluca, que tiene en lugar de sembradios industrias eléctri-
cas y electrbnicas por la cercania con la carretera.

De estos procesos, la redefinicidén de limites
entre lo rural y lo urbano expresa una de las formas en

"las ‘cuales”la vinculacidén espacial que favorece la movili-
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 nes fndhurélgé. Las  repercusiones .sobké ;lé'_hnﬁuraieégbrse
6bservan de manera ihmediata aunque pué&an"modificarse y
actuar - durante largos periodos, mientras que sus efectos
sociales tienen mds bien un caradcter acumulativo que reper-
cute paulatinamente sobre el orden social y el sistema de
recursos naturales.

Pueden selNalarse dos planos en 1las relaciones
entre movilidad y condiciones naturales: uno que se refiere
al consumo y explotacién de los recursos, y otro, en donde
la integracidn social en 4mbitos geograficos amplios y su
vinculacidn sistemdtica con la naturaleza se da por efecto
de la direccién que se imprime a la movilidad. De estos dos
.planos se desprenden consecuencias importantes sobre el
orden que adqujeren componentes del espacio social, como
las rutas y las ciudades, y sobre la continuidad y actuali-
zacidén de las préacticas sociales, particularmente los que
.corresponden a la circulacién mercantil y de personas.

Como se sabe, la medida de la eficiencia del pro-
égso de transporte estd dada por la velocidad con la cual
enlaza procesos productivos y de consumo, asi como por la
parte proporcional que representa en el costo de las mercan-
cias. Se puede considerar que el aumento en el ritmo de cre-
cimiento de la produccibén es una medida de la eficiencia
del sistema econdmico y de igual modo, el trasladc de mer-

cancias, y sobre todo el que se realice alcanzando una
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la ﬂiétribuciﬁh é reéii?édiéﬂVdé lds miémé§: Aéi,llé‘razéh
' deiLtranSp6fEé én el céhjdhgo de actividades comparte la de
ia movilidéd, servir como enlaée, permitiendo el traslado
de un lugar a otro, pero tiene un elemento especial que
permite hacerlo lo mAs réipido posible, es decir, alterando
la velocidad de los traslados. De este modo, la capacidad
del transporte se resume en la rapidez con la cual enlaza
procesos econdémicos secuencialmente integrados.

La velocidad que alcanza el transporte depende en
forma inmediata de la demanda de desplazamiento,y mediata-
mente de la demanda de ciertos productos. La respuesta que
da el transporte.puede dar se identifica con la manera
como la movilidad puede llegar a cohdicionar el desarrollo
de las actividades. El1 efecto .social que provocan la oferta
y demanda de transporte, por -separado o conjuntamente, es
mediatizado por la opefacién:del mismo, haciendo particular-
mente complicada su observaciémn.

Intentando simplificar lo anterior, puede sugerir-
se que la necesidad y grado de satisfaccidén del propédsito
de desplazamiento afecta al espacio concreto, producido his-
téricamente, donde se origina e inicia la transportacién,
extiende sus efectos dependiendo de la cercania o lejania
de los lugares enlazados y del nimero de viajes asi como
del tiempo de sus recorridos. lLa operacibén del transporte

afecta al ‘espacio. social  en funcibén de caracteristicas




~‘las condiciones del aire, agua{,§ﬂ§1;YYfﬁaisaJe yﬁbéf 
consﬁmo dé combustibles més o ﬁenosiﬁéfos;y éécaéoé) y ‘en
funcién de caracteristicas fisiéés (Sob;é Eddb‘de los pro-
ductos transportados, de su volumen, cardcter perecedero,
tipo de empaque y fragilidad), y de otras caracteristicas
que repercuten sobre el precio del flete, como los produc-
tos que requieren de medidas de seguridad especiales para
su traslado, maquinaria, materiales de construccidén, subs-
tancias quimicas, etcétera.

Por otra parte, el efecto magnético de las rutas
‘no es uniforme, actfa de manera intermitente en funcién de
intersecciones o terminales que comprende y de ese modo
concentra sus efectos en determinado sitios. Esta diferen-
cia también se aprecia en el impactoc localizado del trans-
porte y en el que provoca siguiendo el carécter continuo de
las rutas, a todo lo largo de ellas. De cierta manera,
reproduce el cardcter fijo de la produccidén y el consumo
(cardcter localizado), y su contraste con la movilidad nece-
saria para la distribucién, pero acentuando las desigualda-
des que provoca la mayor o menor_disposicién;de recursos,

capacidad productiva, de méféadeofy‘Lsdbréftddb inf1uencia

politica.

Como iég‘rdtaérdeﬁh6§1llqad ef ejaﬁfiés tenden-

cias de la explotacibn de ‘recursos-y>de.la dinamica de las



acf{yidadcsflyiponﬂbllo. cambios:én-lé;Briuﬁtacién de inte-
ifééeé-#éﬁéngﬁi¢o$>‘y'uﬁoliticosjf ehtonéés séﬁalan las zonas
:“qué‘éégaréﬁ'éujetés'al deéafrbllo'o'bien al desequilibrio,
'~§dviftiéndd sbbre el " posible impacto social y natural de
“esos procesos que en caso extremo tendrian por consecuencia
 uﬁ cémbio en la configuracidén del espacio social.

El comportamiento de las rutas ofrece el siguien-
te panorama. La ruta Pacifico norte, que parte del Distrito
Federal, hacia el oeste y norte, incluyendo las costas y la
peninsula de Baja California, presenta en 1984, el mayor
trdnsito diario promedio anual, y con ello la mayor articu-
lacibén regional de los intercambios basicos; aln consideran-
do como relativa su mayor extensidn, el volumen de trafico
'y tradnsito vehicular, asi como el desplazamiento de perso-
nas, le otorgan un primer lugar en el conjunto de rutas. La
ruta Sureste centro, por su parte, registra la mayor inten-
sidad en el trdnsito vehicular pormedio anual, destacando
también por el desplazamiento de personas. (Véase el mapa
de las rutas por carretera en México, en la pégina 140),

La zona Centro norte y Norte oriente que compren-
den dos de 1las rutas que tradicionalménte ocuparon los
lugares de mayor importancia, empiezan a ser desplazadas
por las actividades que tienen lugar a lo largo de la ruta
Pacifico norte y Sureste., Como se puede observar al compa-
rar las rutas que comprende el tramsporte de carga regular,

las tres cuartas partes de la infraestructura carretera se
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encueéntran 'hacia ‘el norte del pais; sin embargo, hacia el

sur .y $uféspé ~$eﬂ;%énépbrta la tercera parte de la carga

reguia;}’ tVé;s§“:lé;ﬂ1iéfa de - poblados atendidos por cada
ruta vquéwé;paf:"écjzzé"én' el anexo). |

Eséa intensidad en el trafico es representativa
del total de carga movilizada en el territorio nacional
(de 294 millones de toneladas en 1984); el porcentaje res-
tante corresponde al transporte de carga especializada que
transita por cualesquiera de las rutas movilizando alrede-
dor de 70 productos y para la cual no se dispone de infor-
macibén sobre su origen y destino.

La mayor intensidad del movimiento de carga que
se observa hacia el sur y sureste del pais permite notar
que la capacidad de respuesta a la existencia y uso de los
medios de transperte es mayor que la observada para el
norte del pais. Desde luego que en esta situacidén estén
presentes el proceso de explotacién petrolera y extensidn
de la frontera agricola y ganadera que estan modificando
drédsticamente el sistema de recursos naturales. Con todo
esto se advierte la importancia de la movilidad en la zona
del Pacifico seguida por la de la explotacién petrolera en
el sureste,

La estabilidad del sistema espacial que propone
la nueva orientacidén de los ejes de paso del pais, depende-
rda del control. que- asuma el poder politico sobre ellos. Es

decir, .de que estas nuevas direcciones de fluidez en 1a
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ordenamiento,

Pefé,ﬁ eﬁ ésta“'EOndicién se encuentra un limite
pbderoso del alcance y dufacién que puede tener el cambio
mencionado; las rutas tienden a separar del centro dos gran-
des zonas del pails, a densificar el espacio social en dos
direcciones opuestas entre si y respecto al centro tradicio-
nal, Dependerd de acciones politicas qﬁe se consiga un
cierto equilibrio entre el nuevo rumbo de las circulacio-
nes y la administracién politica del territorio.

Lo cual si no se quiere ver como una abierta con-
tradiccién si resulta 'ser per lo menos una paradoja entre
lo convergente y centralizador del poder politico y 1lo que
en su contra distinguen y descentralizan otras expresiones
del poder social. Como las grandes zonas del pais no son
nuevas ni tampoco han renunciado a su singularidad, se
puede pensar que la situacidén anterior se ha observado

antes, al igual que las posibles respuestas que se le

podrian dar ahora: centralizacidn politica para indiferen-
ciar los dominios zcnales y locales insertindolos en un
acuerdo que rebasa todas las extensiones particulares.

Ahora, sin embargo, hay una diferencia. Dos zonas
particulares y tradicionalmente desvinculadas y opuestas.se

alinean.. Colocan _en..el  centro. del sistema de contrapescs




que “forman con sus direcciones .al propio centro. principal
del bpis; cambiando asi la situacidn tradicional del centro
histérico: de representar el origen del movimiento con una
séla digeccién hacia el este abierta a sus extremos norte
y sur, ahora figura como el punto medio de uynidén entre dos
ejes de paso o como el centro de oscilacibén que da continui-
dad a las dos grandes zonas mencionadas, permitiendo que
acumulen sus fuerzas respectivas: el balance espacial del
pais se vuelca sobre su centro tradicional y parece abrirlo
no sbélo, y como siempre, hacia el Atldntico sino también y
princibalmente hacia el Pacifico y tierras interiores

alejadas de las inmediaciones de la meseta central.
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Cup@tdlo.G{.ﬁH nuéQQJd}deﬁfdglicgpﬁeiOVSbcial
-_Son-inéalcﬁigbiés:idé cambios de forma en nuestro
suelo. Unas veces abierto.y otras veces cerrado al paso, se
pliega y despliega describiendo trayectorias parecidas;
repité sus mdnfaﬂas. valles y costas, pero nunca resulta
idéntico su recorrido ni el orden que la regularidad de éste
le da: nuevas ambiciones e intereses lo van modificando.

Recuperemos algunas de las ideas generales,

planteadas en el trabajo, sobre la extensidén del espacio
social, el espacio social mismo; después analicemos la
unidad entre rutas y ciudades, la continuidad de sus res-
puestas y los cambios que ocurren en su relacidn, para
situar el patfén de reordenamiento del espacio social en
México y conocer su novedad.

Sobre la extensidén del espacio social, anteriér-‘
mente vimos que el control de las condiciones que hacen
posible el aumento en la superficie que ocupa un poblado,
ciudad, comarca, més alld de los limites directos de sus
inmediaciones, es un aéto de dominio;113 que es una manera
de impulsar la unidad social fuera de los limites de su
espacio localizado -concreto histéricamente-, y que  se

trata de un dominio sobre las condiciones espaciales, socia-

les y naturales -por ella misma o por otros- para dﬁ?ilQS;

bienes materiales e inmatériales sean difundidos, reparti-

dos y reprodqcidos;fPuesto'Qﬁé’éisibnihgﬁn lugarrﬁrbduééigpggilf




¢l mismo todos los bxencs que Eac111tan la ewistenCIa,-la

extensién del espaCLO socxal v1tal y con ella la: prolonga~i

cidén del dominio,’ parece ser‘unﬁprop051to colectivo mas o

menos permanente que se ha;modlficado y abreviado de milti-
ples maneras, porejemplo, a-través del intercambio.

Pof‘ otra parte, también es dimportante dinsistir
sobre la relacibén entre la extensién del espacio social y
las caracteristicas de la movilidad que influyen para ampli-
ficarlo o replegarlo. Detallemos el aumento en el A&rea de
iﬁfluencia, algunas maneras por las cuales puede tener
lugar y lo que expresan,

E1l aumento del A&rea de influeﬁcia, paralela a la
extension de los limites directos del espacio social de una
determinada sociedad, es promovida por la multiplicacidn de
su unidad social, lo cual sucede a través de su crecimiento
econdmico o de su fortalecimiento politico vy militarllA
-que no siempre corresponde con el auge generalizado de la
zona o sociedad de que se trate. El aumento en el area de
influencia y la extensién del espacio social son aspectos
de la reproduccidén social y ambos expresan espacialmente el
sentido de su expansidén: hacia la sobrevivencia, recomposi-
cién o descomposicidén de esa organizacién social,

El'iaqménto del 4rea de influencia (comprendidos

otros grupos isociales' con.-grados de articulacién semejan-

tng;i\én‘la extension dél‘espacio social (producido como

control: de. 1 ondiciones! fisicas del espacio natural),



‘unavariante estrictamente

parte;m&;iifﬁgébdyuw
1¢bd;éiqé i6n —esp;ﬁééneéjvjé V‘resQIngb éierta_
'gcéﬂéeﬁéiéh“ffael deéafrollo-b'dé glbéfiiéter?éeé grupales e
f’iﬁdi%idﬂales expresados en el afén de movilidad, hasta el
vddminio espacial115 que se extiende a través de los propdsi-
tos e intenciones de los viajes y de su realizacidén, sea de
una manera explicita o no.116
El aumento en el &4rea de influencia abrevia la
extensidn y con ello, amplifica o repliega el espacio
social segln quien genera o recibe el impacto de esa
accién expansiva, asi sucede por ejemplo con la conquista
de espacios previamente colonizados, producidos y articu-
lados 'socialmente (que en ocasiones lleva la apropiacibn
' - 117
del dominio completo, ademds de su plaza central); con
la comunicacién e intercambio de A4reas adyacentes que
logran defender su soberania (cuando por su consolidaciédn
interna resulta dificil anexar su espacio y por acuerdo
mutuo se establecen relaciones de diverso tipo), y 'con el
manejo adistancia de la politica interna (imperios e impe-
rialismo) que puede prolongar el dominio sin una correspon-
dencia estricta con la extensién o continuidad del espacio
social.118
En ello, los limites directos e indirectos para

la expansidén de la unidad social expresan la cualidad del

lugar, la potencia de lo que se hace en él y la capacidad



humana " para diseﬁarld de algﬁn mbdd.'Los L1m1tes flblCOS y

“sociales otorgan a su unidad una base espac;al‘que se multl—
pllca.y es la mlsma, y que“entre sus caracteristicas tiene
la’Capacidad de acelerar los procesos soc;ales, aumentar la
iﬁténgidad de las circulaciones y volver mas comple jos los
pfopésitos que las animan.119

Sobre el espacio -hablamosvisto que éste puede
estudiarse desde un enfoque que parte de su cardcter dife-
renciado, social © naturalmente, para identificar sus ele-
mentos concretos, y también que hay otra manera de enfocar-
lo como indiferenciado o continuo,

Cada una de estas perspectivas, por separado, nos
permite obtener informaciones distintas y destacar diferen-
tes formas de su relacién con el poder politico y econd~
mico., El detalle de la complejidad del espacio se recoge
~mejor atendiendo a sus diferencias; pero la importancia de
sus vinculaciones con la condicién humana de poder, sélo
puede abarcarse desde la perspectiva que lo reconoce homo-
géneo, que indiferencia su carécter fisico natural tanto
como los usos de los cuales es objeto y lo ve entonces como
espacio dominado o no, simplemente como espacio social o
como espacio natural; como espacio que pertenece a la
sociedad o a la naturaleza; no interesa aqui que en dltimo
caso la naturaleza rija sobre lo humano, se considera predo-
minante el valor de la conciencia, de lo humano, sobre el

valor integrador de la naturaleza.



“Continuemos ahora con el fascinante proceso que da lugar a

la relacibn .entre rutas y ciu “a::la unidad de uno de
los aspectos de la presencia 'humana ‘sobre el espacio. La
siguiente frase de Fernand Braudel resume todo lo que se

pudiera pensar al respecto:

"Ciudades y rutas, rutas y ciudades forman un solo
y dnico aspecto del equipo humano del espacio."120

Este autor explica el papel de las rutas en su
extraordinaria historia del mundo mediterrdneo, considerén-
. . ) 21
dolas como la infraestructura de toda historia coherente.
Las rutas junto con las ciudades son, para &1, la unidad
humana "uniforme desde un determinado punto de vista a
. . P
pesar de las resistencias locales, undnime a pesar de sus
. w 122 . . .
genios opuestos.'. Rutas y ciudades son hijas del movi-
miento de los hombres, forman un solo y Unico aspecto del
ingenio, trabajo vy esfuerzo, en la hazalNa de crear un espa-
cio a su medida.

La unidad humana en el espacio necesitd de 1la
liberacién drédstica de las preocupaciones centrales de las
comunidades, y de un propbésito que fuera mds alld de 1a

. . . ) + 2 4 123
mera sobreviviencia, alimentacion y reproduccion. Necesi-
td su propio consentimiento para superar los obstAculos y
barreras que se presentan en el intercambio y el acercamien-

to}Zé

Cuando se produjo el cambio de aldeas o villas a ciu-
dades se cred una mayor unidad y también una mayor compleji-

dad en las actividades: "Esta nueva mezcla urbana resultd
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en una enorme ekpansiéd;dé lds qapa£idades humanas en todas
difecciones..Lé.ciudad éuVo'péf efecto la movilizacién de

la mano de obra, ejerciéyun comando gobre el transporte de

largas distancias, intensificdé la comunicacibén entre gran-

des distancias en espacio y tiempo, una explosidén de inven-

‘ciones junto con un desarrollo a gran escala de la ingenie-
ria civil, y, aunque no dnicamente, la ciudad promovid el

tremendo auge en el aumento de la productividad

agricola."125

Esta enorme expansién de las capacidades humanas

en diversas direcciones transformé el impacto de los despla-
zamientos. La importancia del intercambio creé un lugar
para el movimiento, para la desembocadura de cada movimien-
to. "Cualquier ciudad esta, ... hecha de movimientos, que
atrae o absorve, reteniéndolos en beneficio suyo, acumulén-
dolos para expelerlos después en direccibn cpntraria, por
las mismas rutas por las que vinieron ".126
Para Fernand Braudel, las ciudades y las rutas

son ante todo las huellas humanas sobre el medio geografico,
la contribucién del humano al paisaje general del mundo;
ahi se encuentra lo humano pero con diferencias: mientras
la ciudad (y su entorno dominado) es el lugar de la activi-~
dad permanente, la ruta es en cambio la unidad, el medio de
vinculacién de ciudades y campo, ciudades y ciudades, huma-
nos y humanos. Las ciudades evocan asentamiento, las rutas

desplazamiento y movimiento.127

&



"Todas las imagenes evocadoras y explicativas de

PR

Lo .vida ‘econdémica son imégenes de movimientos, de rutas y
w128
viajes" . "

12y . ,
des, "7 pues "Todos los bienes materiales e inmateriales

"Sin mercados y carreteras no podria haber ciuda-

0
arriban a las ciudades por las rutas ".13 La ciudad conden-

s0 los extremos del &rea de influencia de sus actividades
vy pobladores, amplié el alcance de dominios diversos, exten-
didé los limites del flujo y reflujo de sus avenidas alimen-
tadoras, y exhibié desde sus principios un carldcter polar:
"Desde el principio, la ciudad exhibié un caréc-
ter ambivalente que nunca ha perdide completamen-
te: combind su proteccidén al mdximo con 1los
mayores incentivos para la agresidn: ofrecié las
mas amplias posibilidades de libertad y diversi-
dad, sin embargo impuso un drdstico sistema de
coaccidn y reglamentacidn, el cual, aunado a su
agresiva y destructiva capacidad militar, se con-
virtié en 'segunda naturaleza' del hombre civili-
zado que es a menudo errdneamente identificada con
sus inclinaciones biolégicas originales." 131
La movilizacibén de mercancias por los transportes,
es la primera fuente de la riqueza de las ciudades y tam-
bién un gran alcance de la economia mercantil por la inten-
sificacién del intercambio y distribucién; anticipa impre-
sionantes avances tecnolégicos y en buena medida los hace
. 132 . . .
posibles. La interrelacidn entre rutas y ciudades se ha
presentado de mOltiples maneras, al igual que el propio
desarrollo de cada una de ellas: las rutas crean ciudades,
las ciudades rutas, en ocasiones surgen independientemente,

aunque siempre se relacionan; existe una estrecha correspon-

dencia en su apogeo o decadencia.




:Dep élh§§éﬁ_éIiﬁ5l1er, de la gran escala dé las
: manufacpnfqé?n:ig Bahéa}:a la confusién de todas estas acti-
_vida&eéi; ﬁacié ié aﬁtonbﬁia y singularidad de cada una de
ellég y sus ramificaciones,l33 "Las rutas y los intercambios
han permitido la lenta divisién del trabajo de la cual han
ido surgiendo las ciudades, distinguiéndose al principio
muy a duras penas de los campos circundantes, individuali-
zdndose frente a ellos a costa de ininterrumpidos esfuer-
zos", El desarrollo de las ciudades y de las rutas mues-
tra coémo éstas han ido cumpliendo diversos propbésitos, cbdmo
ha cambiado el 1lugar de encuentro de diversas rutas y lo
que por ellas fluye y cémo han sido reemplazadas en la bls-
queda de enlaces espaciales permanentes.

Para observar la singularidad del efecto de las
rutas, es necesario destacar dentro de la unidad que forman
rutas y ciudades la manera particular como las rutas se
encargan de dotar de rumbos al proceso de configuracidn del
espacio social al asumir como propia la virtud creadora de
las circulaciones que son originadas por las ciudades, o
centros de fuerza, en sus miltiples interconexiones con
otros componentes del espacio social que también constituyen
fuentes de riqueza.

Los cambios que ocurren en rutas y ciudades produ-
cen determinados efectos en sus caracteristicas internas,
sea de la red de enlaces por sustitucidn o usgo alternativo

de diversas vias y medios ‘de transporte o en el interior de



las ciudades, transformando la ‘organizacibn’dersus activida-

135 : S L :
- En- todo caso, estas modificaciones,  provocadas

des,
indudablemente en su origen por la omnipresentia dei comer-
cio, surgen para adaptar esas avanzadas en la conquista del
espacio a la intencidén de asegurar los intercambios y de
aumentar sus beneficios, pero sobre todo para garantizar su
permanencia, extender su. regularidad; en una palabra,
ordenar sus bases espaciales.

Finalmente, en todos los aspectos mencionados
existe un elemento implicito: 1la direccionalidad de los
propdésitos y de su intencibén en la creacién de circulacio-
nes tanto al interior de los espacios urbanos estrictos o
amplios como a lo largo y ancho de dominios territoriales
en los que predomina otro criterio, ademds del de la propia
organizacién de las actividades: el de la estructuracidn
del Estado, y, con él, el del control sobre el espacio
social. 36

Circulaciones interiores y exteriores son en
realidad wuna sola, en la que puede predominar un sentido
intraurbano o interurbano y depender el otro. Asi, las
rutas engloban el espacio concentrado y denso que ocupan
las ciudades y benefician el espacio miltiple y polar de
las ciudades, sin olvidar que éstas, a su vez, pueden res-—
ponder a estimulos y exigencias ajenas a su propio contexto

territorial, otorgando a las rutas finalidades complejas

que las convierten en un medio de hegemonia econdémica vy



politica.’

p@;??;%inﬁidad de las fespueétaé entre rutas y
ciudédég;*sﬁrédéﬁtéaiéﬁré quevas.necésidades e intenciones,
puedé ser alterada por un mal gobierno; puede convertir en
‘un_contrasentido a la proyeccién y organizacidn espaciél si
se interrumpe la unidad territorial y lés formas'de autono-
mia regional que haya establecido (en las ciudades que la

hegemonizan);138

‘puede convertirse en una extensién singula-
rizada de los fines de otro territorio distinto, con 1los
resultados mds o menos evidentes de pérdida en la direccidn
que seflalan las propias condiciones, o bien puede cambiar
el orden y la configuracién del espacio social por su nuevo
sentido en la fluidez de la movilided a través de sus rutas,
lo cual 1llevard implicitamente una reorganizacién de los
centros de poder politico y econémico que articula,

A diferencia de las ciudades que han ido perdien-
do paulatinamente su cardcter de fortificaciones, las rutas
conservan entre sus diversos fines la colonizacién y con-
quista, el control espacial, la seguridad territorial ante
la ofensa y para su defensa, Sin embarge, un elemento clave
en el cumplimiento de tales fines, el efecto ordenador,
debenderé en general del estilo de desarrollo; si resulta
uno sin autonomia, provocard, como se entiende, que las
relaciones implicitas en el movimiento de personas y mercan-
cias y en la misma produccién social del espacio dificilmen-

te expresen lo contrario: la unidad humana en el espacio,
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o si’ se quigfé;lé unidad ‘de lq"naqién,’Nb pueden expresarla

,En Méxicéy: el:,ordeﬁ del -espacio social tiene
continuidad; hay condiciones de las que se desprende o ad-
quieré sentido, que son permanentes pero no estéticas, que
permiten su adaptacidén y mejor orientacidn, que acompalNan
y asimilan sus cambios. Estas condiciones estan dadas por
su naturaieza y por sus habitantes, por la estructura del
poder politico econdmico y por lo que contiene su extensidn
fisica,

La naturaleza fisica del pais levanta dos enormes
sierras que se abrenvhacia el norte desértico y se vuelven
un istmo hacia el sur, sus vertientes laterales descienden
hasta el mar, sus valles y nudos centrales se despliegan en
herméticas hondonadas; forma un tridngulo entre dos mares
con la base en el norte y el vértice de sus otros dos lados
en el sur. Tres climas dominan su variedad: un trdpico
caliente, un trdpico hiimedo y el extenso seco desértico. Es
ricp'enrplantas y animales, y casi exuberante en recursos
mihééaiéé”; tipos de suelo.

: - ’Este México diverso retuve a sus habitantes
tierra adentro. Distinguié esfuerzos formidables contra la
abundancia y la escasez de agua, contra tierras muy pobres
y lugares inh6spitos e intransitables, pero también ofrecié

tierras generosas y casi paraisos que en conjunto han permi-
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p{dq Egrjariel carécter social de nuestro bais.

. ‘Es'iﬁposible eliminar de la historia nacional el
efecto excluyente de las grandes zonas entre si y de todas
ellas ante las influencias que vinieron de otros medios,l
"Tales zonas especificas no siempre admiten otras raices
histérico-sociales que las nativas. O por lo menos su inmo-
vilidad latente a formas de distribucién y capitalizacién
externas presenta una resistencia milenaria que ha quedado
impresa a lo largo de nuestra historia mexicana, '.'"1Al
México de los contrastes, puede ser sobremanera unitario
desde el punto de vista politico, pero también regionalista
en extremo. 42

En nuestro pais, han existido diversos érdenes
del espacio social. La combinaciones entre sus zonas, las
particularidades .de sus centros y las relaciones entre
ellos se han ido modificando con ei paso del tiempo. La
coherencia en el arreglo de por lo menos tres 6rdenes es
continua -estos Ordenes se identifican con el ﬁeriodo
prehizpinico, colonial y el que sigue a la independencia
de México, que corresponden con movilidad a pie, por el uso
de animales de tiro y posteriormente, por el empleo de
vehiculos de autopropulsidén-, por mds que el cambio de uno
a otro haya sido extremadamente violento o dréstico. Las
condiciones de la naturaleza y el genio diverso de sus

habitantes permiten pensar en una pauta o patrén de las dis-

tintas jerarquias que ha asumido el espacio social.



-188

Es notable que en esta pauta, haya prevalecid& élr
éoﬁjunto -dé :Las 'ﬁafacteriéticas de la vasta extensién de
sus tiérféé y la unidad local o regional de sus habitantes,
y ‘que en ‘ocasiones esas unidades se hayan extendido hasta
fofmar activas zonas culturales de cooperacidn, pero siem-
pre con un caracter localista que muchas veces derivd en
conflictos territoriales -~desde las guerrilas prehispédnicas
hasta las contiendas del periodo liberal- en busca de una
fortaleza unitaria que fue escindida por sentimientos
dispares. 143

Puede suponerse que existe un patrén articulador
del espacio social del pais, desde la colonia hasta la
actualidad y también que su configuracidén original prehispéa-
nica sigue vigente en ‘muchos de sus aspectos, aunque ha
sufrido cambios notables. Un ejemplo de ello puede apreciar-
se en el mapa que aparece en la pagina 39; resulta nota-
ble la coincidencia entre la delimitacién de los territo-
rios prehispénicos y el A4rea de influencia de 1la actual
ruta Pacifico norte -a esta {iltima se le puede llamar eje
por su capacidad articuladora.

La vigencia de este aﬁtiguo patrén se ve en otros
ejemplos: accidentes fisicos del terreno como montallas,
barrancas y rios, que son dificiles de franquear, tienen
siglos de cumplir una funcién delimitadora; las regiones

pastorales de la Iglesia catébélica apenas han sido modifica-

das en su trazo desde la colonia y puede encontrarse eviden-



ciade ‘juc denes establecieron estas marcas

del territory asque ‘ya.habian formado las civiliza-

ﬁioﬁég} q#e;hpbftébéh i6sflugares antes de su llé—
:gadé."Lék:diviéiéﬁ'fpolitica administrativa actual coincide
con ambos criterios de la divisién territorial, como se ve
en ia pdgina siguiente,

Recuérdese que las rutas por carretera coinciden
asombrosamente con las delineadas durante la colonizaciodn
y conquista; retoman 105 caminos, brechas, senderos y vere-
das recorridas en la época prehisplnica (véase el mapa
Rutas de la colonizacién y conquista en México, 1519 a 1763,
en la pagina 21). Hace falta considerar ahora un elemento
clave, la centralizacién histdérica de nuestro pais, para
llevar nuestra atencidén hacia qué es lo que cambia o puede
cambiar este patrén articulador y con &1, el orden del
espacio social.

La centralizaciédn politico administrativa y hasta
econdémica de la ciudad y Valle de México no ha sido idéntica
a la funcidén de centralizacidén histédrica del pais. Los cen-
tros histdéricos de Méxicoe han cambiado varias veces, sobre
todo en los filtimos dos siglos y eso explica mucho del pro-
ceso histérico general.144 y de los cambios en el patrén
mencicnado.

Por ejemplo, durante el porfiriato, el eje de
desarrollo del pais se traslada al norte, y con Cardenas el

centro de gravedad se localiza nuevamente en la ciudad de



MAPA 12, Divisiones territoriales y limites naturales en México.»
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Méxitd;ng.@ﬁ;fﬁbéipig'Qhé'antes de estos pgobiernos el eje
_prinéiﬁﬂr”déi péi§ hayd sido articulado en torno de otros
;ééﬁfggéfﬁbiltitos, militares, mineros, industriales, agrico-
l§§ § ﬁbﬁ"eilb de sus relaciones internas y externas y de
lésftraios de sus ejes de paso. .

.El hecho de que siempre haya habidé un centro
principal -aunque cambiara de lugar- y que ademis siempre
hayan existido otros de menor jerarquia supone un sistema
de fuerzas politicas y de enlaces méds o menos permanentes,
capaces de asegurar la existencia de estos centros menores,
relocalizar su centro principal y alterar las direcciones
de estos enlaces segln su conveniencia; de ahi el trazo de
rutas alternativas, paralelas, y el tipo de triangulaciones '
que persisten hasta la actualidad, y de ahi también la
blsqueda incesante de un acuerdo para sostener la fuerza
central, en torno de la cual podria situarse esa funcién de
centralidad histérica -muy a menudo iﬁéntificada con los
poderes de la capital central en la ciudad de México- que
impulsa los cambios, acomodos y adaptaciones que ocurren en
el espacio social del pais.

Poder en movimiento es espacio en movimiento

aunque su correspondencia e identidad pueda desfasarse,

pues el primero perdura sobre bases politicas,. econémicas) .

sociales y, a diferencia de éste, el segundo.estd ‘sujeto

naturalmente a sus condiciones fisicas,

En 1la actualidad, 1a copcehtracion’de‘la pobla-f”
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cibén,los: recursos’y-lag ac asi‘comg de las deci-

sibhéé'TQ?;L:béiéﬁréﬁ':éut d{udad;‘ﬁggitél, ‘iﬁprime ese mismo
:~;§éf5éfefWﬁI‘Eiéfema'de'éiudadeS'§ a la red de rutas por
icarréfera con que se comuhican éﬁtre si.“‘S

La ciudad de México atiende a -todo el pais, com-
parte algunas funciones con otras ciudades metropolitanas
o periféricas; su influencia ha impedido toda posibilidad
de competencia por parte de alguna de las ciudades del
interior, lo cual no niega la posibilidad de que varias de
éstas lleguen a formar una especie de subsistema o confedera
cion (o liga) en varias de las grandes zonas que integran
su dinamismo. Es notable que la atraccibén que ejerce la
ciudad de México haya disminuido los campos de influencia
del resto de las ciudades, sujetdndolas a un ritmo.

Es natural, hasta cierto punto, que con el estilo
de desarrollo que se asenté en el pails alrededor de 1los
allos cuarenta, el impulso a las ciudades y el impacto de
éstas sobre el conjunto de actividades también haya marcado
otro sentido a las relaciones entre los distintos elementos
ordenados del espacio social.

Una vez que el interior del pais fue enlazado por
carretera, quedd formando parte integrante de la estructura
centralizada que se menciond. La localizacidén de las ciuda-
des a las que las rutas dan continuidad desde entonces y la

superposicidén de centros para la administracién ilustran

ese proceso de subordinacién a la ciudad de México, y tam-



"cahbkdlas:'rhtas, para. la ‘qnifiqaci6h> del
>téffft§?i§; se cbhvierﬁéﬁ en céuéés que bud{endb consolidar
‘.la,iﬁﬁéétﬁé;éﬁ'yv;ufdnomia, promuevén su desarticulacién y
dependehciﬁ;

Asi como la acumulacién de efectos que venian pro-
vocandose desde el siglo pasado en el orden territorial del
pais (entre los cuales destacd la cohesidn orgdnica que éste
cobrd durante el porfiriato) estimulan el auge de las ciu-
dades y del desarrollo urbano -con el cual la ciudad de
México se recupera como eje de la centralizacién histérica
del pais-, este auge se enlaza y cobra su dimensién madura
allos después, en la actualidad, cuando la extensién de su
influencia y su capacidad articuladora es’'retomada por las
rutas de movilidad.

Se pueden observar algunos ejemplos en el creci-
miento de las ciudades y en la extensidn que ocupan, en la
redefinicién de la traza urbana de muchas de ellas, en 1la
creciente especializacidn de sus espacios interiores, en la
diversificacidn de las actividades que ahl tienen lugar, en
la concentracibén de aquellas actividades estratégicas y de
mayor productividad que se aidnan a las tradicionales comer-
ciales, administrativas y de servicios; también hay eviden-
cias notables de este proceso en el nivel rural, entre
ellas quizid la principal se ofrezca por el contraste entre
los inusitados niveles de rendimiento de la produccidn agri-

cola industrializada y la disminucidn acelerada en la parti-



104

éipaéién,de ldkgran mayoria de ios\agricultores tradiciona-
lés on el*producﬁo totnl generado; desde luego, la emigra-
cidén de la poblacién del campo hacia los centros urbanos
también expresa dramiticamente el auge de las ciudades.

Industrializacién y urbanizacidén en México se
refieren al mismo fendmeno que centra los cbmponentes del
espacio social, que hace a las ciudades més densas y funcio-
nalmente mas complejas y que aprovecha las rutas para la
difusién de un orden estable, incluso por encima de esa
especie de islas de resistencia o cuencas de historia
viviente tan caracteristicas del pais, y repite a escalas
menores el patrbdn capitalista general,.

Ninguna ciudad puede vivir aislada, todas re~
quieren de enlaces que permitan el acopio y distribucién de
diversos tipos de objetos. Una medida de la interaccién de
las ciudades mexicanas y el campo o 4rea de influencia que
ejercen puede tenerse en el niimero de accescs carreteros
con que cuenta, los cuales con excepcidén de la capital,
oscilan entre cuatro y seis. (Véase el cuadro 1.2 en
el anexo).

De alguna manera contrasta con lo anterior el
hecho de que el 15% de la poblacién del pais no cuente con
accesos permanentes a alglin modo de transporte, Se trata de
poblaciones que habitan en pequellas localidades que escapan
de '‘alguna manera a la influencia de las ciudades y que afin

indirectamente permiten reconocer la insuficiente capacidad



iﬁtéé?édér; ldéftL5k:fgé;ldé"?éﬁiéﬁﬂﬁ‘;&bthQue“ cuenta el pais
aétualmeﬁfezvﬁﬁré méhe;dfdé Ebnfifmaf Lo anterior, y con
ello él'grado de avance de 1la tehdencia'urbanizadora gue ha
mostrado el desarrollo del pais en los Gltimos cuarenta
aNos, consiste en observar los extensos claros que apareceﬁ
sin lineas carreteras en los mapas.

Si en la concentracién de recursos y en la ;entra-
lizacién de las decisiones que ejerce la ciudad de México
se pone de manifiesto el efecto ordenador, en este caso
subordinador, de la locélizacién, en la disposicibn éoncén-
trica y radial de las rutas de movilidad se expresan los
rumbos de la actividad del pais y con ellas el mismo tipo
de ordenamiento. (Para un mayor detalle, obsérvese el cuadro
14 del anexo, Producto interno bruto generado en sectores
de actividad y entidades seleccionadas, México, 1980).

Al observar esta disposicidén, se nota un cambio
en la direccién predominante de las corrientes de comercio
que se traslada en el este de su extremo norte hacia el del
sur y es acompalNado por el auge de la direccién norte hacia
el Pacifico, que se mostrd antes. Por otra parte, en la
proyeccién del crecimiento de la poblacién y de los viajes-
persona-dia hacia el aNo 2 000 también puede observarse que
el cambio en el &rea de la principal corriente alimentadora
de la capital, del Golfo al Pacifico, presentard una modifi-
cacidén significativa en cuanto a la densidad de poblacidnm,

extensién de las ciudades e intensidad de la movilidad, y




196

alineacidn.de la corrien-

te del Pacifico con.’ ‘en cuyas dreas de

s-que tendrdn mayor dina-
. /
mismo segin los indices de movilidad en el pais: Léizaro

influencia se localizan los punto

Cérdenas, Culiacan, Hermosillo, Mazatién, Mexicali vy
Tijuana; y Villahermosa, Jalapa, Coatzacoalcos y Veracruz.
(Véanse los cuadros 3 y principalmente el 13 sobre el creci-
miento de la poblacién y de los viajes-persona-dia para el
allo 2 000 en México, en el anexo).

Estos #ltimos péarrafos junto con lo planteado a
lo largo del trabajo -descubrir el cambio en la configura
cion del espacio social del pals, es decir, un nuevo orden
en ese espacio social que puede llegar a alterar el patrén
general de reordenamiento que han seguido otros cambios en
su configuracién en épocas anteriores—, mnos permiten
enmarcar una aplicacidn crucial de estos elementos a la
orientacidén del poder politico econémico.

Toda la tesis aplicada a este caso reconoce una
significacién mayor al cambio en la direccién de los circui-
tos tradicionales de movilidad en el pais; se apoya”en el
nuevo orden que describe la relacién de estos circuitos con
las ciudades cuando éstas asumen en su conjunto la funcidn
de centralidad histérica que antes se habia asignado a su
centro principal y casi de un modo exclusivo a la ciudad de

México; ve reflejado en ello, un cambio en la orientacién

del poder - politico, y sehala la existencia de un nuevo eje
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potencial del poder politico econdmic

ejes de paso y la

“EL. trazo concéntrico de los.

‘marca que ' en ese wmismo. sentide:dejan’ sus trayectorias,

forman una red que llevada a Su extremo-se confunde con los

ejes y el efecto concéﬁt;éhdér”gdel pdder politico cen-
tral.146 o

El eje badsico de la movilidad que tradicionalmen-
te permitid el balance espacial del poder politico econd-
mico del pals, del centro abriéndose en abanrico hacia el
Golfo ‘de.México,147 es reémplazado en importancia por otro
igualmente conéénﬁ:iéd;- béro que  articula las direcciones
del pais del su;eﬁte hécga el Pacifico norte pasanda por el
centro. T |

Como se ve en el mapa de la pigina siguiente, el
sentido de 1las circulaciones pliega al noreste del pais
sobre el sureste y el centro; mientras que la zona del
centro norte, tradicionalmente articulado al centro y nor-
este, proyecta sus enlaces replegindose y concentrédndose
hacia el Pacifico (a través de la parte baja del norte cen-
tral del pais y del propio centro tradicional).

Hay que tener presente que México es un pais
abierto al mar, dispone de tres veces mds litoral que el
promedio continental mundial: por cada kildémetre de costa

, , . 148 .
tiene 200 kildmetros cuadrados de tierra continental. Sin

embargo, razones de muy diversa indole han encerrado su

desarrollc entre montafias,y localizado entre ellas su centro




Arep d

e inflancia
del

eje Pacifieg Norte
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dé;g;uv5454?5;iifigdlt-

LT fE;ﬁrdﬁéf‘haya de jado de lado el beneficio de su
pdsicfénfpfiﬁilegiada en el mapa del mundo se debe en parte
a que logrd mantener la- unidad territorial sin necesidad de
cuidar nl de hacer uso de sus fronteras por tierra y mar 149
permitiendo la entrada de todo tipo de influencias con la
seguridad de que éstas serian bloqueadas por el desierto,
la selva y desde luego por su sistema de murallas montano-

150G

sas.

En la actualidad, subsiste ese esquema; pero ahora,
formas paralelas de comunicacién tienden a minimizar el
efecto de las barreras naturales y a aprovechar los accesos
por otros medios directos e indirectos. La proteccidn natu-
ral del terreno que tanto tiempo sirvié para resguardar el
poder nacional ha sido vencida de alguna manera con el
avance de la técnica y las nuevas posibilidades de movili-
dad que dan unidad al mundo.

Esta centralidad que ha sido una manera de forta-
lecer el poder nacional se ve acompafiada por otra que ha
buscado impedir la constitucidn de centros politicos alter-
nativos, es decir, de centros de gravedad que sean competi-
tives con el hegembénico situado en la ciudad de México y
cuenca a la que pertenece sugiriendo que éste se mantiene
mis por el equilibrio de sus diversas fuentes de autoridad

-poderes locales- que por el control de los cambios que

ocurren en su interior.,



Sin“embérgdf ésta,maﬁera de Eortélecerserpermite
obsérvar'ahoré que ‘la EapAEidéd centralizadora, 'y con ella,
unitaria del poder politico, se modifica y supera su flexi-
bilidad tanto para mantener articulado el sistema de rela-
ciones con los poderes locales, como para adaptar la nueva
correlacidén que presentan las distintas zonas del paié.

La circulacidén de personas y mercancias refleja
la distribucién del potencial econdémico y politico, el
ritmo de las actividades, la intensidad de la produccibn y
el comercio, y la manera como ese potencial se redistribuye
beneficiando en escalas distintas a los grupos que lo explo-
tan directamente; el traslado de recursos al centro del
pais, a través de la circulacién, alimenta o subsidia al
centro que se aprovecha de las fuentes de poder local, re-
gional o zonal, subordinandolas.

Lo anterior, naturalmente, da idea de la existen-
cia de convenios tAcitos, de una especie de acuerdos que
mantienen esa situacidén de desigualdad, y también, de algu-
na manera, de las demandas y reclamos sobre el destino na-
cional de los recursos phblicos, particularmente los desti-
nados a la construccidén de infraestructura y apoyo financie-
ro.

En las condiciones que vive el pais, la adaptacién
de una cqrrelacién distinta en las fuentes de autoridad del
podér centrai.tiehe un escenario que despliega un eje poten-

cial del_ppdér;pblitico; este escenario estd sujeto a la

200, ..
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irregularidad que abrié -la crisis desde 1981 y al caracter

¥§1iti§§1dEi ﬁbméhto :de varios afios-, pero sobre todo a
‘1a é5ﬁEiﬁuidad:Hé‘la circulacién que hace permanentes a los
‘ihfgf;éhsios-béSicos que animan a las rutas de movilidad en
;los diét#nios ciclos de la sociedad.

Es indudable que sbélo el control politico de las
‘nuevas direcciones en los ejes de paso del pais les hard
duraderos; pero también lo es que estos ejes no surgen al
midrgen del control politico de la circulacién. El escenario
que se describe levanta otro equilibrio espacial cuyos ele-
mentos se reordenan cambiando, aGn sin confrontar la centra-
lidad histérica del poder politico, sus relaciones anterio-
res,

Desde luego que lo anterior no significa que inme-
diatamente el poder politico seréd redistribuido, o que el
centro politico sera reloéalizado ni tampoco que los de
menor jerarquia o locales recentren al principal. Pueden
pasar varias décadas antes de que este sistema se haga evi-
dente y permita o no la formacidén de uno que lo sustituya.

La existencia de un nuevo eje, asi sea de manera
‘potencial, presupone un cambio de cierto alcance, en el que
se confronten inercias y finalidades que escasamente se
pueden sujetar por una finica linea en su desenvolvimiento
en virtud de los intereses que ponen en juego: el fortaleci-

s i

miento y la redefinicién de los propios centros politicos

y econdmicos menores, asi como el de su situacién y Areas



“de inElUcncia, .con: 10 cual se prcscntara”una‘1nterconetlon

decrvnte entre el poder polltlcoby, L espacxo soc1a1.

Este canblo en el peso detlos ejes que artlculan
el pddér';entfal»expresa la dindmica de dos zonas que en su
Hcéhjunﬁd pueden competir con él y obtener una cuota de auto-
-nomia superior a la otrogada para el resto del pais.

Las zonas ‘més pobres, tradicionalmente alejadas
del centro y de su dinamica econémica, han desempefiado un
papel politico de gran importancia como contrapesos: permi-
ten el balance del sistema espacial del pais. Si los puntos
terminales, extremos, de los ejes que concentran y disper-
san o los intercambios bésicos y al poder politico econémico
establecen en su equilibrio una fuente de poder adicional
para el centro politico nacional, entonces su influencia o
relacidédn en el balance territorial que hegemoniza el centro
es inexplicable sin la participacidén de esos contrapesos,
pues el espacio socialmente producido es unitario al igual
que el sistema de poder al cual corresponde.

Estos contrapesos inducen no solamente el plega-
miento del espacio social de acuerdo con la tendencia cen-
centralizadora, relativa, de los puntos y componentes que
han adquirido una mayor densidad, sino su estabilidad como
conjunto. Tabasco absorveré, con su riqueza, el potencial
de desarrollo que acompafla su explotacidén y ademds el alcan-
zado en el &rea de influencia del eje que tradicionalmente

sirvid como Area de influencia bésica del centro -area de



inte;ucqiéh ‘pt;ncipal—, - pero  también incluird casi por
completo al sur del .pais, con excepcidn de una porcidén de
‘Qaxaca y Guerrero y de las formas de cultura que se han
ajustado a las predominantes sin desprenderse de sus raices
Yy que extreman sus diferencias con laé del resto del pais,
especialmente con las que se derivan de la urbanizaciodn.

La configuracién de Tabasco como polo terminal
del eje politico potencial superpone los espacios descritos,
modificando asi el ordenamiento que caracterizdé précticamen-
te desde la conquista a la franja costera del Golfo de Méxi-
co y con esto su forma histdrica de relacidn con el centro.

En este polo de atraccidn predominé un estilo de
vida ¥ desarrollo distinto del atribuible a su extremo

opuesto en el Pacifico. En el balance politico espacial
del pais, la zona del sureste, subordinanda al centro y al
Pacifico, serd a su vez contrapeso de este {iltimo.

Esto cambiard, si no por completo la fisonomia de
la distribucién espacial del poder y de sus plegamientos,
si en una escala muy signficativa. En principio, este nuevo
eje potencial comienza a articular el centro con su frontera
maritima del oeste, y aunque es dificil de precisar, puede
seNalarse que también lo hard respecto a la frontera norte
con los Estados Unidos. Con esto, sacard al centro politico
de su encierro continental proyectindole una salida hacia
el_mar, y a través de ella lo introducird en un espacio

mayor, realmente mucho mayor, en el espacio. politico de con-
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‘vergenﬁia mundial: el Pucifico.

La entrada al Pacifico es también la salida y el
éambio del orden poli&ico circunscrito a la tierra entre
montafias. (Cudles serdn las consecuencias de este cambio en
el eje de interaccién principal del poder central dominan-
te?, (de qué manera se irdn desplazando o trasladando los
‘ejes que ocupan la porcidén central norte del pais?, icudles
serdn los efectos sobre la precaria articulacién del sur
sureste? son preguntas abiertas, pero seguramente sus resul-
tados confirmardn la intima interconexidén entre la orienta-
cidn del poder politico y la configuracidén que van trazando

las rutas de movilidad en el espacio social.



CONCLUSIONES
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Los rutas de - movilidad relacionan la condicion
humana y la natﬁral.’ry:_de acﬁerdd con leSab relacfén
modifican la configuracidn del espacio social y abren paso,
aunque pueden no hacerlo, a la reorientacién de las &reas
de influencia del poder politico econdémico. Para el caso de
México, se observa un auge en dos grandes rutas y también
se observa que sobre la funcibén politica, administrativa vy
ec;nbmica que habian desempeNado tradicionalmente sus capi-
tales principales se levanta una funcidn de centralizacibdn
histdérica en el patrdén de reordenamiento espacial del pais.

Estos son los resultados principales del trabajo,

pero no en definitiva de la explicacién de las relaciones

complejas que se anudan en los problemas examinados y menos

atn -del proceso y cambio que describen las grandes rutas

pa}a nuestro pais. Desde una perspectiva histérica, un
proéeso que llega hasta el presente, o tan cerca de &l que
casi es lo mismo, no puede concluir,151 como dice Eric J:
Hobsbawm, aunque deje entrever sus lineas maestras. Lo mismo
sucede con su explicacidn y consecuencia préactica: sélo es
posible que con la perspectiva del tiempo se afirme en
efecto, que en este momento se habian dado pasos decisivos
hacia los cambios y adaptaciones descritas, o bien que se
estaban dando.152

Nesotros carecemos de esa perspectiva y sélo pode-

mos concluir sujetdndonos a unas pocas informaciones; sin

embargo, lo que para. el historiador se impondria quizé-



“en México.

come uﬁa abétéhciégifdg_ih@CQ_ ‘VﬁifglgﬁBSdtfbs'
debe convertirée mas giéﬁfeé‘egffmulé pﬁféiiiévaf&él extremo
la biisqueda de ia'diQergéncia} é1YCOntras£e{ la ruptura vy
los limites o alcances de lo que se ha buscado explicgrls3
y marcar asi su punto de cambio; aunque sea muy pronto para
sostenzrlo ahora y cabalmente, quizad permita identificar en
el futuro el fin 6 el comienzo de una etapa en la oréaniza—
cidn del espacio nacional., Desde luezo que esto es sbélo un
afdn por tender lineas de posible continuidad que en la

reconstruccidén de un escenario futuro permitan el contraste

con los significados de lo observado y de lo que si es

susceptible de mostrarse con contundente evidencia.

Vedmos ahora algunos de los resultados centrales
obtenidos a lo largo del trabajo que se organizan para su

presentacién por las cuatro siguientes ideas: la multiplica-

cién del espacio social por el trafico y trénsito; la arti-

culacidén de las actividades y su relacidén con la distribu-
cién de la riqueza natural; los intercambios bésicos, ¥ la
conjetura que se desprende del cambio en las direcciones de

la movilidad y su relacién con el’éspa;io'y poder sociales

En”relacién,con_é ‘primer ‘punto; la multiplicacién

del espacio por el trdfico y trAnsito, existen conocimientos

necesarios para . .pasari.regularmente - entre lugares. FEsta

accién da ‘uncordenial espaciosocial y permite conocer e

0s usos 'y hé&bitos sociales que van
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uanornando el cspncxo soc1al Ademas,r‘ov111dad y.localiza-

cidn’ tlenen una capac1uad 1ntenradora que pefmlte ver refle-
jadaen el;as, las zonas que sé gncﬁen;ran sujetas al creci-
miento o al desequilibrio. |

Asi tenemos que léhhtfividad humana modifica la
cantidad y disposicién de los objgtos contenidos en el espa-
cio de tal mode que al multiplicar su capacidad lo produce
de acuerdo con una intencién social., Esa adecuacidn o apro-
piacién del espacio fisico se realiza de muchas maneras,
entre ellas, el trénsito y la-localizacién tienen un efecto
destacado: se trata del.orden del movimiento y del espacio
que resulta al desarrollar la capacidad creadora de las
actividades (el espacio social).

Ese orden es cultural porque ‘resulta de 1la
relfexidén de experiencias acumuladas y de una intenciédn que
lo establece para un fin determinado por medio de valores
en los cuales «cristalizan précticas, costumbres y tradicio-
nes. Tiene una gran permanencia, estabilidad y rigidez, como
lo demuestra para México el cardcter fijo de las vias de
transporte o de las estructuras urbanas. . Puede abarcar
grandes o pequenas extensiones, ciudades, zonas o regiones;
acompalla a cualquier tipo de demarcacién sea de 1la propiedad
individual o colectiva, o bien ideolégica y politica: ecle-
sidstica, administrétiva o juridica. Ese orden amplia 1la
potencig dglla;FérEglacién y multiplica el espacio natural

'y social,




La capacidad de medir y numerar .el aumento o dis-

'mihQCiéﬁng-una-gxﬁéhslo;,'déﬂdn.vblumen cualquiera; o.def
una Céntiﬂdd”dé;ébjeto;lhecésérios para satisfacer un propé-
sito;:jrla definicién de medidas uniformes para realizar:
eéa cuantificacion han contribuido poderosamente a reconocer
elyeSCado de diversas magnit:udes.l54 Entre ellas las distan-
cias, el tiempo de su recorride, la oriemtacién y la identi-
ficacibén de las proporciones del paisaje han permitido, por
la representacién del espacio, una eleccidn entre diversas
alternativas de viaje. Por otra parte, en la eleccibn de
lugares para desarrollar las actividades, esos conocimientos
estdn presentes para reconocer la suficiencia de recursos,
como posibilidades del ambiente £isico, y las facilidades
de la naturaleza para simplificar el esfuerzo por la vida.
La identificacién y determinacién de lugares para
el transito o para la localizacidn expresan la existencia
de un conjunto de conocimientos més o menos sisteméticos155
para establecer en un caso la serie de lugares por donde se
pasar de una parte a otra (rutas), o bien, para decidir el
lugar especifico en donde se hallaradn personas o cosas, de
la manera mas adecuada (ciudades). La determinacién por un
lugar fijo asocia en una la accibén de transitar y localizar,
aunque temporalmente el trédnsito preceda a la 1oca1izacién;
y funcionalmente se convierta en su extensidén. La intencidn
que subyace en la movilidad y la localizacibén se refiere al

cardcter fijo del espacio,156 de los lugares que contiene;
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pé:*esb;.e} orden de 1a$.§ifec;ione5~de mévilidad a'través
de suérrutas ) dél'ésentéﬁiehto‘da otro sentido al espacio,
cambiando en el uso de su disposicién ese‘carécter fijo: 1o
hace propio, mids accesible, menos distante.

En cuanto a8 los hdbitos sociales que la gente tie-
ne por costumbre.realizar en periodos fijos, comer, dormir,
trabajar, salir de vacaciones, tenemos que los usos del
espacio social al igual que les horarios, las fluctuaciones
semanales de los descansos, dias de fiesta y cualquier otro
aspecto de la regularidad del modo de vida, son hébites que
se vuelven valoreg que cohesionan las maneras de satisfacer
las necesidades y deseos y también las intenciones con que
serrealizan; en el caso de la movilidad y localizaciédn de
personas, los hadbitos provocan una diferenciacidén cultural
y topografica entre lugares, reforzando otros patrones de
identidad que favorecen el arraige y surgimiento de otras
costumbres que especializan los lugares para vivir, distra-
erse y producir.

Por su parte, movilidad y localizacidén tienen una
virtud integradora que sélo es limitada por 1la extensibn
que abarcan las circulaciones. En particular, el orden del
trdnsito por vias plblicas o privadas llega a lugares cono-
cidos, es decir, hasta donde la regularidad de las activida-
des justifica el interés de contar con enlaces permanentes;
mis alli, elbtrénsito s6lo tiene limites impuestos por 1la

geografia del terreno y la ausencia de un propésito social



establecido. De modo que, el orden del espacio social cgn-
‘ceﬁtra sus recursos en lugares determinados; eso es posible
porque dificilmente se encuentra todo lo necesario para la
vida en un miémo lugar por largos periodos y porque existe
“la manera de conseguirlo en otros sitios y de traerlo a
donde interese, sea directamente o por el intercambio.

El orden del trédnsito comprende ciudades, regio-
nes o paises y siempre refleja la localizacién de activida-
des individuales. Ademds, si entendemos el trafico especifi-
camente como trénsito de objetos para el comercio y come
cantidades que son transportadas a lo largo de las rutas,
podemos entender que la movilidad tiene un carécter sucesi-
vo o0 secuencial; al enlazar un lugar de origen o destino o
varios de ellos 1llevando productos o materiales para su
fabricacibén expresa la estructura de las actividades y el
origen de los componentes de los productos: estd siempre
vinculada con alglin momento de la produccidn, garantizando
su continuidad. Como el trafico refleja la localizaciébén de
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las actividades industriales, agricolas y comerciales,
hace posibile qde la movilidad seNale de un modo mas amplio
a las zonas que estin sujetas al crecimiento o al desequili-
brio y a las corrientes que van por lo general de lo estdti-
co a lo din&mico, segln lo visto para el caso de las grandes
rutas en México.

Puede agregarse que el orden unitario del espacio

'y el movimiento participa en distintas dimensiones: social,
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_politica, econémica

ultural; 'y que esta dltima, adquiere

;éus;cafﬁc;eriétiééé é}iﬁcfpaleé como un producte del recono-
Cimiénto de experiencias prévias y como antecedente dé prac-
ticas futuras, de tal manera que movilidad y localizaciédn
aparecen ligadas con fendmenos o cualidades sociales funda-
mentales,

Respecto al segundo punto, la articulacidén de las
actividades y riqueza natural, se reconoce una relacién pri-
maria entre ambas, que permite destacar la intencionalidad
de las actividades humanas, su articulacién y expansién.
Ademas, permite observar, por la influencia que ejerce un
cierto orden del desplazamiento y localizacibén, que un mismo
luygar puede converfirse en zona de crecimiento y atraccién
sobre las demés; o bien en una zona de indiferencia respecto
a las otras, lo que conjuga una esfera individual y otra
social en la seleccidén de los lugares y las condiciones a
que se sujetardn sus posibles intercambios.

Sobre 1la base del dinamismo que acompana la
accidn social en su relacidén con la evolucidén de la natura-
leza, la facultad del hombre para realizar operaciones in-
tencionadas enriquece y modifica esa relacibn, pues de la
interaccién entre actividades y naturaleza surge una dispo-
sicion del hombre frente a lo que le rodea. Esta actitud
que consolida o rompe 1la potencia del ambiente £fisico,
transforma la propia naturaleza humana.

La articulacién de las actividades se da por nece-



sia;q:quq} yqlqﬁﬁédee alterar la'distribuﬁién natural de
15 £i§pé25”pafa.ia existencia. LSsAl respecto podemoé consi-
défér que aln cuando en la actualidad los medios de vida se
encuentran real o idealmente alejados de 1Ia naturaleza, con-
‘sidérese el hébitat urbano, su determinacidn persiste por
mas que vaya volviéndose relativa la presencia totalizadora
de la naturaleza y sea sustituida por ciencia, tecnologia
y artefactos complejos. Es claro que el predominio de 1la
produccién sobre el consumo muestra cbébmo durante mucho tiem-
po el esfuerzo de la gente ha sido encaminado hacia el rom-
pimiento de la sujecién de la naturaleza; del predominio de
_otros fines humanos sobre ésta, aunque en muchos aspectos
parece que se hubieran olvidado, el resultado ha sido su
control creciente, como en el caso de las distancias y en
el cardcter de los intercambios bédsicos que permiten contem-
plar -y actuar sobre~ el mundo como una sola unidad.

Por su parte, la distribucidn de la riqueza natu-
ral'influye en el uso de los recursos, tamaflo, extensidn y
dreas de influencia de la produccidn y en la propiedad del
espacio social;l59 ademds, da sustancia material al 4mbito
de 1las relaciones sociales, incluyende en ellas formas
caracteristicas de apropiacién del espacio fisico. La canti-
dad y calidad de la riqueza natural puede determinar el
grado de complejidad de las actividades, pero es sobre todo

su articulacién, sea por la divisidén y especializacién del

trabajo, o por la secuencia entre los procesos que compren-
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,daﬁtila que determina su-avénce.
o ~La‘ar£iculac16n de actividades productivas acelera
“o. frena el desanrollo; provoca que 1a. estructuracién del
territorio tenga diversos grados de cohesidn; diferencia
enormemente las regiones de su 4rea de influencia, y asi
como puede favorecer 1la igualdad del desarrollo, puede
igualmente generar una gran desigualdad entre regiones.leo
Del mismo modo como las actividades tienen un efecto multi-
plicador entre si, tienen, respecto al espacio y la distri-
bucibén de la riqueza natural, un efecto que diluye el caréc-
ter fisicamente localizado de los recursos, y de los produc-
-tos por la accibén de la distribucidén mercantil. La proyec-
cién espacial de las actividades puede ofrecer una perspec-
_tiva de actividades integradas o asiladas, con diversos gra-
'dos de articulacién y con areas de influencia restringidas
o amplias, de tal modo que la estructura de las actividades
tome la forma de un todo coherente, por encima de las deter-
minaciones fisicas de distancia y 1localizacién de los

"... un archipiéla-

. . . 1 . .
go con islas econdmicas aisaldas entre si",16 imprimiendo

materiales que requiera, o aparezca como

su configuracién externa, organizacibén y funcionalidad en
. o 162
cada ambito geografico.
La extensién de las actividades, por el radio que
alcancen a través del uso de medios de transporte para pro-

veerse los recursos productivos necesarios y distribuir su

produccién a diversos mercados, responderd a una concepcidn



econémica -de la.movilidad y especialmente ‘de la”redde vias:’

~d¢’ transporte; -pero ‘también .a la integracién-y al orden

Eefitdfiéi kqué ¢;hcebiré de una manera determinada a la
eét;ucfuré:dAJios componentes del espacio social y a las
finalidédes econémicas y politicas a las que ha de
reépondef.

De este modo, la influencia del orden del despla-
zamiento y del espacio social sobre la articulacibn de las
actividades es tal que puede convertir un mismo lugar en
drea de crecimiento -de extraccidn- sirviendo como subsidia-
ria de otras A4reas, o bien en un Area de indiferencia en
relacibén con las demés.16A Esta idea tiene que ver con una
cierta diferenciacidén entre regiones, con las ventajas com-
parativas que ofrecen por su capacidad productiva y por la
concentracidén de recursos naturales.1 Si bien puede acep-
tarse esta influencia del desplazamiento sobre 1la articu-
lacién de actividades localizadas espacialmente, también es
necesario considerar que los productos y demids componentes
de los flujos que dan cuerpo a los intercambios entre las
diversas unidades espaciales comparten la influencia mencio-
nada, introduciendo otros elementos que la enriquecen como
la competencia, autosuficiencia y resistencia a los cambios
e influencias externas,

Entre los aspectos mis interesantes de la locali-
zacidn, de la relacibn entre articulacidén de las actividades

. !

y disposicidén de los recursos naturales, destaca la diversi-



aaa”dé h;ﬁéf;;iQAiﬁu; $é;Euédé}ldéE;gféb¥éxiﬁadgﬁéﬁte'el
_mism§ geéultAJQ.‘Hay Qafiaé formas . de articular el espacio
social por las actividades, la ganaderia trashumante, agri-
:cultura.extensiva o intensiva, concentracién de los servi-
cios en las ciudades, etcétera, y existe una gama muy amplia
de posibles combinaciones entre esos modos. La seleccién de
las mejores alternativas para la articulacibén de las acti-
vidades y uso de la riqueza natural propone dos esferas dis-
tintas, una individual y otra social, entre alternativas
disponibles y su realizacién, y entre la identificacién de
las alternativas que deben estar disponibles y que exigen
decidir doénde y c6mo proveerlas.

Muy estrechamente vinculado con lo anterior se
encuentra el tercer punto, intercambios bdasicos, porque
éstos ofrecen un perfil de 1los principales planos de 1la
articulacién y localizacibén de las actividades, asi como de
su ‘valoracién social. Los intercambios enmarcan las razones
con las cuales se imprime wuna configuracién al espacio
social, y su cardcter histérico particular permite recono-
cer el orden caracteristico de ese espacio en diferentes
periodos o momentos.

Se sabe que el cardcter de los intercambios béasi-
cos en la civilizacién actual se distingue por un alto
grado de especializacién de las actividades que modifica su
confluencia hacia los grandes mercados, y que en la base de

la alta productividad que ha marcado esta tendencia a 1la
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'especializacién, sé encuentr;fla:diébonibiliaggrgét}ézﬁ;gaé13%
para llevar los productos a meréados<distah:es. B

En nuestro pais, la gran escala de la produccidn:
sigue estando acompaada por otras economias de pequeha -es-
cala, también especializadas, pero mds modestas, en las que
el transporte rudimentario afin sirve al mismo propdsito de
facilitar el accesoc a los mercados. De manera que la concen-
tracibén extrema o menos desarrollada de las actividades
segiln se considera a la ciudad de México o a alguna de sus
capitales subsidiarias, seNala efectivamente diferencias en
el valor de los intercambios, pero no altera su sentido fun-
damental, la confluencia hacia el mercado de mercancias, ni
tampoco la funcidén centralizadora que desempelnan los gran-
des centros para hacer posible la distribucidn,

Sin embargo, la falta de unidad en la eficiencia
y los altos costos de transportacidén -por el uso casi
exclusive del transporte por carretera- para esas diferen-
tes escalas de la produccién influyen probablemente en el
hecho de que la industria mexicana, alin no logra ura econo-
mia en masa; aunque esto, por otras razones tampoce se haya
conseguido afin en los paises desarrollados,166 dando lugar,
al igual que en ellos a la coexistencia de pequenas y media~
nas instalaciones dispersas cuya produccidn resulta méds cos-
tosa por la demora relativa en sus tiempos de servicieo al
mercado, acopio de materias primas y desgaste de la mano de

obra en el traslado.
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."Los iﬁcercambioé biscios ofrecen un perfil de los
'é};n;ihélgéip;ahﬁs'dél,avaﬁce social; comprenden en un pla-
nﬁ’ené;gétiéd_giobél, al econdmico, es decir, el consumo de
'récursos naturales que modifica su equilibrio y la transfor-
macién de la riqueza natural que altera su distribuciébn vy
cahtidad, sobre los cuales se apoya un intercambio social
de esfuerzos especializados que busca su complementariedad
y variedad en la disposicidén de satisfactores. Esto que es
valido en general, también ocurre en el caso de México.

En el plano econdémico se aprecia la racionalidad
de los intercambios bésicos con la naturaleza y entre los
hombres, la cual se orienta actualmente hacia un propdsito
de maximizacidén de los beneficios, optimizacién de las ga-
nancias y reproduccién constante del capital. En este pla-
no, el intercambio bésico produccidn-consumo estld implicito
en la mecénica que pone en movimiento la circulacidn del
capital {la conversién de plusvalores en pluscapitales) vy
sirve a sus propdsitos: consumo productivo, que enlaza las
diversas fases y procesos productivos, y consumo final, que
aparece como la parte terminal del circuito de la produc-
cidén; ambos representan una contraparte pasiva frente al
acelerado ritmo de la transformacidn industrial. 167

Podria identificarse otro plano mas, el de los
intercambios culturales, que si bien caracteriza en {(ltimo
caso al energético y al econdmico, es particularmente impor-

tante, ya que de él se deriva su valoracién e intencionali-
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'dud{lbgﬁLa‘mejorialeﬂ la calidad'de la vida, que puede supo-

‘nerse en..el aumento -de. la productividad y -en ‘el control

sobre la naturaleza, -hace de los intercambios de experien—
cias (superpuestos ‘a los intercambios mencionados) entré
personas y lugares por cualesquiera medios e instituciones,
un medio para propiciar que la comuhicacidén alcance un alto
grado de efectividad y especializacidn, pero no ha logrado
convertirla en convivencia, en participacién colectiva den-
tro de los mismos valores.

El intercambio de experiencias ha impulsado pode-
rosamente el control creciente de la naturaeleza y de la fa-
bricacién de medios de vida, pero también resulta indudable
que las formas de conducta y las actitudes que hacen signi-
ficativo ese esfuerzo, dejan muy de lado el sentido arménico
de la vida y de 1la naturaleza, como se prueba en los dete-
rioros que han sufrido ambos aspectos no sélo en la civili-
zacibébn actual sino particularmente en el ambiente urbano y
en la ecologia de nuestro pais. No obstante, pueden encon-
trarse algunaé ventajas en el acceso a acontecimientos vy
productos culturales que se producen necesariamente en un
lugar determinado y que pueden ser difundidos ampliamente
por la nueva potencia y alcance de las experiencias a tra-
vés de las nuevas posibilidades de desplazamiento y comuni-
cacibdn.

Hemos visto que las redes de intercambios béasicos

corresponden a la densidad de los conglomerades sociales y




ejércgﬂwuh,doble,pbdeplde écgaegién;‘buéélios diferencian
¥ diépe?saﬁ;‘eépeciaiiiéﬁ ﬁkcppééﬁiréﬁ,”pudiendo predominar
CUalquiera. de estos ‘efectos. Uné influencia semejante se
ejerce particularmente sobre los movimiento de la poblacidn
y sus actividades, por ello resultan un elementc clave para
su_estudio en cualquier escala espacial.

Conviene insistir sobre el cardcter geografico de
los intercambios bésicos que es limitado o ampliado por 1la
eficiencia y el costo de transportacidn en distintas 4reas.
La influencia de un &4rea de actividad, el radio de accibn
de un mercado y la delimitacidén de zonas de distribucibn,169
estén condicionadas por la estructura de la red de rutas de
movilidad o enlace, en un sentido mds amplio, que al inte-
grar un mayor nimero de espacios econdmicos modifica la
jerarquia de las actividades entre las distintas localida-
des vinculadas, como lo exhibe claramente el cambio en 1las
direccién de movilidad en México vy de las corrientes de
comercio que pueden sumergirse en ella.170 Pero quizi su
efecto més destacado sea uniformar ciertos patrones de com-
portamiento social, de didentidad y consumo por ejemplo,
ampliando ademds el radio posible de las relaciones socia-
les por su regularidad como en el caso de la posible forma-
cién de dos grandes polos terminales -hacia el Pacifico
norte y hacia la zona de explotaciébén petrolera del sureste-
para.  establecer un balance espacial distinto en el pais.

- La. oportunidad de realizar ciertos deseos que
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q§péndeni de la posibilidad de encdhtrarse' en un lugar 'y
momento determinados, durante el tiempo necesario, contan-
.do éow los recursos e instalaciones adecuados -en una
palabra la oportunidad para gastar el tiempo en una forma,
disminuyendo todo aquel que dispersa el logro de ese
objetivo- da al ‘tiempo el valor que la gente le otorga;171
de igual modo, la valoracidén que se hace presente en la
seleccién entre los posibles lugares que amplian el radio
de las relaciones sociales determina el cardcter de los
intercambios bé&sicos y permite destacar el 6rden que carac-
teriza al tipo de espacio que se ha producido ¢ alterado
§ocialmente.
| Finalmente, sobre el cuarto punto mencionado, el
cambio en las direcciones de la movilidad y sus relaciones
con el espacio y poder sociales, tenemos que la exploracibn
de algunas caracteristicas del nuevo orden espacial descrito
por ellos permite elaborar una conjetura sobre el alcance
que tienen en la formacién de un eje potencial del poder
politico econbémico en México.

A lo large del trabajo observamos que las lineas
de naturaleza distinta que enlazan entre si poblaciones vy
convergen alrededor de las mAs importantes o mis favoreci-
das constituyen una manera de los contactos humanos. Para
la aplicacibén que se detalld en el (ltimo capitulo se exten-

didé un posible paralelismo entre la red de rutas y cierta

condicién espacial de la red o articulacién entre poderes
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poLLtlco economLcos loéales y uno central o hehmonlco, sobre
la base de que esarred de rutas de movilidad constituye la
expre51on 5eograflca fundamental del Estado.17'

Con esta significacién geopolitica de la red des
taca la manera como el poder politico eponémico puede encau-
zar o imponer un sentido a la organizacidn espacial, y tam-
bién la orientacién geogréfica y las lineas maestras o guias
que puede seguir el ejercicio de su autoridad con este pro-
pébsito, si es que lo asume asi.

Ciertamente, un eje es diferente de una corriente,
y ésta lo es a su vez de una ruta, y ninguno de ellos es
‘igual a la infraestructura del transporte y mucho menos a
otras formas distintas de la movilidad, enlace o articu-
lacidén social. También es claro que el aumento o cambio en
los flujos de personas y mercancias hacia ciertos lugares
solo sefiala en parte el éxito y la posible consolidacién
econdmica de los mismos. En una palabra, las lineas del
poder politico econémico no son idénticas a la red que for-
man las rutas de movilidad, aunque expresan su condicién
espacial.

A través del cambio en la integracidén del espacio
social comunicado en el pais, descrito en la primera parte,
como repliegue y en la segunda parte como nuevo orden del
espacio social, se observa una separacibn en la continuidad
de la movilidad respecto al centro del pais y -con ello una

nueva articulacién de la red de rutas y un nuevo peso
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espécificg de céda‘uha de,éiias eﬂ el conjunto nacional,
,adémés;de una Funcién cehtréiizado;a mds completa, porque
hace actuar unitariamente al conjunto de rutas y ciudades
y particularmente al conjunto de los centros politico econé-
micos locales, que la tradicional por parte del centro hege-
ménico localizado en la ciudad de México.

La manera de estos cambios se inscribe en un con-
texto que permite encontrar vinculaciones con otras accio-
nes sociales que merecen un examen aparte, como la forma-
cién de grupos econdémico politicos, el crecimiento econdémi
co regional, los patrones de identidad étnica y cultural,

.o el alcance regional de la politica de desarrollo-que ha
orientado a la administracién pliblica del pails.

Considerado lo anterior, es posible presentar el
perfil de la nueva configuracibén que resulta segiin la des-
cripcidén que sugiere la movilidad. (Véase el mapa Eje poten-
cial del poder en México, en la pégina 198), Se trata de un
cambio en la direccién e intensidad en las corrientes tradji
cionales de circulacién por ruta: la ruta Pacifico norte
sustituye en importancia a la del Golfo de México, sin elmi
narla la reorienta.

El eje de movilidad que prevalecia, del centro
hacia el Golfo, se modifica trasladando hacia el sur, hacia
Tabasco, el polo extremo que compartian Tamaulipas y Vera-
cruz. Lo cual asume la funcién de algo asi como un contra-

peso del eje Pacifico norte y reorienta las direcciones en
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sq‘cbﬁjdﬁﬁo;'La red de rutas —-que por Supuesto empalma con
cieftd:‘éépectd fisico espacial de las lineas o redes
,boiitico aconémicas, pero no es idéntica a ellas- anticipa
aigunas-acciones que pueden llegar a imprimir una nueva gra
vitacién politica econémica en el pais.

' Tomando en cuenta que el sentido bisico de 1la
-wcorrespondeﬁcia entre el cambio en la orientacién del poder
politico econbémico y el que sucede en la configuracién del
espacio social es la continuidad del territorio, se tiene
que el cambio en esa orientacién del poder politico econdmi-
co y el que toma la forma de un repliegue sobre una configu-
racién anterior no altera el sentido homogéneo, indiferen-
ciado, ‘del espacio dominado o social.

Puéde ser que coincida el ajuste en el proceso de
multiplicacién del espacio por efecto del tradfico y trénsi-
‘to‘—que identifican el tipo de movilidad estudiado aqui-,
que coincida la nueva articulacién y dispersidén de la movi-
lidad, y 1la qiferenciacién o unificacién de grupos
sociales -y que éstos conserven o no, el cardcter unitarie
de la configuracidn orginal. Dicho de otra forma, es posible
que el cambio descrito pbr las rutas de movilidad sea una
expresién de la fortaleza, capacidad de adaptacién y actua-
lizacidn del Estado mexicanoc. Y sobre la base de la posibi-
lidad de que ocurra lo anterior, podemos afirmar las siguien
tes consecuencias.

Frente al cambio que sellalan las rutas de movili-



'dad;;en “La“forientacién politica econdmica - del  poder, el
heého;-dé“que la ébna de influencia del Pacifico norte -en
alinéacién con la del sureste- adquiera autonomia suficiente
<para ‘constituir wuna fuerza competitiva con el centro,
‘sugiere una alternativa extrema: anular la autonomia o
aceptar la competencia.

Alln considerando que el surgimiento de un eje
potencial del opoder politico econdémico es wuna soluciédn
espontdnea a la contradiccibn entre el Estado y la organi-

-zacibén espacial de su territorio -que se expresa en el grado
de desarrollo de los medios de desplazamiento-, es probable
que el alcance de la reordenacidén del espacio nacional
afecte la orgénizacién espacial y especialmente la cohesidn
del centro reforzando ese proceso de autonomia que en los

términos de la movilidad se hace evidente.



iNotas

Derwent Whittlesey, Geografia Politica, México, Fondo
de Cultura Econdmica, 1948, p. 622,

"Mientras sea mayor la diversidad,de los medios natu-
rales, mayor serd la necesidad de articular las diver-
sas partes, y mayor la dispersién entre las regiones
favorecidas." Ibid., p. 625,

Por ejemplo, "La meseta de Oaxaca, similar en carécter
a la central, estd relacionada con su grande y vecina
del norte por rutas fAciles, mientras se considere que
las montafias son vias de comunicacién. E1 istmo de
Tehuantepec, bajo y saturado de selvas lluviosas, sefia-
la la primera linea de debilitamiento hacia el sur. No
constituye una linea tajante, sino mé&s bien una zona
de separacid n que reaparece continuamente en las divi-
siones politicas, en una forma y otra.™ Ibid., p. 454,

Por ejemplo en América, cuando los espailoles iniciaron
su conquista. "Al iniciar sus ataques contra las dos
principales potencias indigenas, los conquistadores
perseguian el botin. Lo ganaron en abundancia y, ade-
mas, se consideraron herederos del poder indigena en
toda la zona montafiosa del oeste de América Latina,
Los aztecas y los incas cumplieron cabalmente con el
destino de sus asientos de meseta, o sea la unificacidn
politica de las tierras montafiosas circundantes que se
alzan sobre la 1llanura enervantemente tropical.”
Ibid,., p. 455. . ‘

El subrayado es mio para destacar que territorios orga-
nizados conservan limites coincidiendo en mayor o me-
nor medida con lineas sefialadas naturalmente y por en-
cima de cambios que ocurren en el sistema de dominaciédn
aunque esto no sucede en términos de la articulacién
de los componentes del espacio social que han sido
objeto de una conquista.

En México, "Mds alld de la meseta, la coherencia es
mas débil. Hacia el norte las distancias y los desier-
tos hacen de las mAs lejanas tierras altas un terreno
inseguro. Para reforzar su poder en esta zona, la deca-
dente autoridad espafiola del siglo XVIII envid sus
misioneros e hidalgos hacia el norte, con el fin de
extender el poder metropolitano." Ibid., p. 454.
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"Mientras la 1nCLuenc1a de la- frcntera dcsaparece, ln,z'

de sus secciones'-perdura. Las 'minorias: secc10nales;n

son, por naturaleza opiestas a'la autoridad ‘federal.
Ibid., p. 624. :

Las minas fueron 'el’ motivoe principal para abrir el
camino de tierra adentro a Santa Fe, San Gabriel del
Yunque como se le llamdb originalmente. 750 leguas-posta
(3 000 kildémetros) sobre las que se construyd la carre-
tera Panamericana actual y que también guid el trazo
que sigue el ferrocarril México y Ciudad Judrez: "Lo
construyeron -a medias- los ricos mineros colonizado-
res y lo iniciaron y reiniciaron varios virreyes,

La fragorosa peografia del norte mexicano se vibé asi
transitada por caravanas de dintrépidos y ambiciosos
que iban, como el camino, de mineral en mineral, en
busca de fortuna, de hacienda ... o de su tumba."; "La
estadistica decia: 'dos cristianos muertos por cada
legua del camino',..". Ignacio Bramhila Bravo, “¢Cono-
céis el camino a Santa F&?", Revista México desconoci-
do, México, nim. 115, septiembre de 1986, p.42.

Idem.

Puede aceptarse que para el gedgrafo "... la inexora-

ble marcha de la tierra a través de causas y consecuen-
cias" sea el principal proceso terrestre, y ademés
que sobre la base de su estudio pueda obtenerse una
visién de las fuerzas geopoliticas. Sin embargo, para
precisar esa visidn es necesario con51derar la accidn
social, la fuerza polltlca que acompaNa la "marcha del
hombre por la tierra" Véase Derwvent Whittlesey,

op. cit., p. 642,

Asimismo, puede emparentar con otros fenbmenos que re-
sultanp del asentamiento geogradfico, de la localizacién
entre grupos sociales en determinadas condiciones geo-
gréaficas que generan ciertos tipos de cultura o desa-
rrolle cultural.

También es posible encontrar cierto paralelismo con
temas de la economia, como son: planificaciédn, ciclos
de la reproduccib6n del capital y de la fuerza de traba-
jo, participacidn pliblica en la produccibén del trans-
porte e indirectamente de la movilidad; o bien como
los estudios que reconocen la influencia de las condi~
ciones de desplazamiento sobre la produccidén y distri-
bucién de bienes, y para la localizacibdn de las acti-
vidades, asi como en el caso de la logistica abordada
desde una perspectiva industrial.
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Para la sociologia, “la movilidad social es definida en
un sentido vertical u horizontal, es decir en la jerar-
quia 'de -posiciones sociales, ¥y como un ascensoc o
descenso;j -esta posicibn, sobre todo en su sentido
horizontal, se refiere al cambio de lugar y su efecto
en la posicién ocupada dentro de la escala social.

Como en el caso de la_sociolinguistica -y del estudio
del papel que desempeNa el lenguaje para construir la
identidad nacional- que avanza criterios sobre la fun-
cién del espacio en la creacidn de una unidad cultural.
También desde la perspectiva ambiental del desarrollo,
se reconoce el efecto de la movilidad como un poderoso
factor en el equilibrio ecolégico y la construccidn de
una alternativa racional de desarrollo.

"La geopolitica 'clAsica' aparece en la historia de las
ideas politicas en la fase imperialista del desarrollo
del capitalismo. Como teoria politica, adopta las cate-
gorias generales del pensamiento burgués sobre el Esta-
do 'superclasista' e integrador, intérprete y defensor
del bien comin social. Pero a diferencia del pensamien-
to burgués liberal, concibe un Estado dinterventor,
activo, con capacidad de expresar por sobre cualquier
otro mecanismo juridico-politico, la voluntad permanen
te, el destino inmanente de la nacién." Antonio Cava-
lla, et al., La geopolitica y el fascismo dependiente,
México, ed. Casa de Chile, 1977, p. 116 y 117. Nicos
Poulantzas precisa su definicién ideolégica de la si-
guiente manera: "La geopolitica clisica es parte de la
ideologtia imperialista del capital financiero internal.
Como tal recoge fuentes del pensamiento feudal reaccio-
nario contra la ideologia demoliberal." Apud Antonio
Cavalla, op. cit., p. 117.

Hay que tomar en cuenta ademds, que "... no puede haber
una Geopolitica de aplicacibén general ... La Geografia
como Geografia Politica aplicada significa una referen-
cia constante a los hechos y valores geograficos, a
las circunstancias politicas, que varian de un caso a
otro. Antes, cuando se buscaba una Geopolitica de vi-
gencia general, lo que en realidad se hacia era tomar
por Geopolitica la Geografia Politica." Otto Maull, Geos
grafia Politica, Barcelona, ediciones Omega, 1960, p.

503.

Y por dltimo se puede precisar con Derwent Whittlesey
que "El meollo de la geografia politica es el territo-
rio. Cada unidad politica consta de una organizacién
territorial basada en un nlcleo central en regiones
constituyentes o administrativas, en zonas probleméti-
cas, en zonas vulnerables, capitales, puntos estraté-
gicos y fronteras, elementos todos que afectan su pro-
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'Ereso cuando ‘no.’son v1tales para su superv1venc1a [P

Op. cit p. 638.?g,~

Ibid., P. 48, 623 120,9 447,

Habria que ahondar en el estudio del pensamiento geo-
grafico desde esta perspectiva politica, donde destaca-
rian autores como Mackinder, Kjellén, Ratzel, Hausho-
fer y de la Blache,

Derwent Whittlesey, op. cit., p.624

Entrevista con Carlos Antonio Aguirre Rojas.

‘Sobre la importancia de las comunicaciones en la estruc

tura politica del Estado, véase Derwent Whittlesey,
op.cit,, p. 629.

Jean Labasse, L'organization de 1'espace. Eléments de
géographie volontaire, Paris, Hermann, 1971, p. 143
y 152,

Derwent Whittlesey, op.cit., p. 29 y 625. Como estable-
ce este autor, la importancia de las comunicaciones en

la cohesién social en general es la misma que la de
las rutas de movilidad en la estructura politica del
Estado,

Ibid., p. 631.

Entre quienes han abordado este problema se encuentran
Tucidides, Hipécrates, Platdn, Aristdteles y Estrabdn;
Jean Bodin, Hobbes, Spinoza y Leibniz; B, Varen y Mon-
tesquieu., Hans W. Weigert, Geopolitica. Generales
y pebprafos, México, Fondo de Cultura Econdmica, 1943,
p- 91 a 95.

"Apreciando los problemas con gran perpectiva, se debe
considerar que la significacidén politica de una zona
cualquiera tiene una relacidén muy definida con su cli-
ma, su morfologia, sus recursos naturales. Esta rela-
cidn permanece sin modificaciones, con la dnica excep-
cién de que cambie la importante capacidad del hombre
para utilizar, y enfrentarse, a los progresos y retro-
ces naturales, y de ese modo los altere en gran medi-
da." Derwent Whittlesey, op. cit., p. 638.

Ibid., p. 646.

La sintesis entre "..., hombre y espacio (es) necesaria

para la formacién del Estado.", pues "El suelo, el
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espacio, es el elemento Oltimo e imprescindible de' un
Estado." Otto Maull, op. cit., p. 2L. S

Conviene notar que la politica y el proceso econdmico
marcan ritmos distintos a la circulacién y con ello
quiebres o giros en el comportamiento de la movilidad
que no siempre coinciden con exactitud., La precisidn
de los limites entre los periodos mencionados reque-
riria un andlisis histérico de su coincidencia o de la
determinacidén original de uno u otro elementos en los
cambios de la moviltidad social.

"Muchos de los antiguos caminos romanos estan destina-
dos hoy al trafico principal y el sistema de su traza-
do, establecido por los romanos (caminos radiales en
cada tierra llana, unidos por rutas de transito a tra-
vés de las tierras altas intermedias), se mantienen
hoy (el autor escribe en 1939) sin cambio, excepto en
lo que respecta a las nuevas vias que unen a las ciuda-
des posteriores a la época romana y a cierta tendencia
a someterse mds estrechamente a las sinuosidades del
terreno que la que habia entre los romanos." Derwent
Whittlesey, op. cit., p. 120,

"Desde el comienzo (de la administracién colonial espa-
flola) fue evidente que la América del Norte y la del
Sur estaban muy separadas y sus vias de acceso tan
alejadas que forzosamente debian ser gobernadas dife-
rentemente. A este fin se constituyeron dos "virreina-
tos", cada uno a cargo de un virrey. Debido a que el
oro y la plata eran los principales recursos naturales
buscados por EspaNa, y a consecuencia de que las facil-
mente unificadas mesetas de México y Perl constituian
las principales zonas productoras de ellos, los virrei-
natos quedaron formados, tanto literal como legalmen-
te, sobre las minas de los imperios dindigenas que
hallarén Cortés y Pizarro en esas regiones."
Ibid., p. 442.

Tbid., p. 448,

Ibid., p. 448 y 623.

"La accién de los colonizadoreg espafioles consistid
inicialmente en ampliar las verdas para convertirlas
en caminos de herradura, por donde pudieran transitar
las bestias traidas del viejo mundo y posteriormente
los carros y carretas, Una segunda etapa la constituye,
la apertura de nuevas vias de interés econdmico.Asi, du
rante los 3 siglos de dominacibn espafiola, se constru-
yeron un total de 26,107 kms." SCT, Direcciédn General
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del  Autotransporte Piliblico Federal, Apuntes para la
historia del autotransporte, México, noviembre de
de ‘1982, p. 7.

Idem.

Cfr. Diego D, Lépez Rosado, Historia y pensamiento -
econdmico de México, México, Instituto de Investigacio-
nes FEconémicas, UNAM, tomo III, 1969, p.l5, mapa:

"Rutas y Centres Comerciales. Epoca Prehispanica".

"Se pueden clasificar los caminos de la Nueva Espafa
en tres grandes grupos:

I. Caminos longitudinales:
1. De México a Santa Fe de Nuevo México, pasando
por Durango. .
2 .De México a Guatemala, pasando por Oaxaca.

II. Caminos transversales:
1. De México a Veracruz, pasando por Jalapa.
2. De México a Veracruz, pasando por Orizaba.
3. e México a Acapulco, pasando por Cuernavaca y
Chilpancingo.
4, De Zacatecas a Nuevo Santander.
5. De Valladolid a Colima.
6. De Durango a Mazatlén.

II1. Caminos secundarios:

Eran la prolongacibén de los anteriores o los veci-

nales que con ellos entroncaban." Ibid., p.24.
"Reafirma y corrobora este panorama de los caminos ...,
esta interesante cita de Humboldt: 'Los caminos de Mé-
xico, o estén trazados en la mesa central desde Oaxaca
a Santa Fe, o se dirigen desde la altiplanicie hacia
las costas. Los primeros mantienen la comunicacidn
entre las ciudades colocadas sobre el lomo de las mon-
taflas, en la regidén més fria y poblada del reino; los
segundos estan destinados al comercioc con el extranje-
ro, a las relaciones que subsisten entre el dinterior
y los puertos de Veracruz y Acapulco, y ademds facili-
tan el cambio de los productos entre la mesa central
y las llanuras ardientes de la costa.
Desde México a Santa Fe pueden circular carruajes, en
una longitud que seria mds grande que la cordillera de
los Alpes si ésta se prolongara sin interrupcién desde
Ginebra hasta las costas del Mar Negro.
Los caminos que desde la mesa interior se dirigen a
las costas, y que yo llamo transversales, son los méas
penosos y merecen principalmente la atencidn del gobier
no, son naturalmente los mds frecuentes, Los metales
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-preciosos, los productos de la agricultura y los géne-
‘ros de Europa y Asia que anualmente se cruzan por

estas dos vias, son de un valor total de 64 millones
de pesos'." Ibid., p. 24 y 25.
"El camino de México a Veracruz y con menor importan-

'cia el de Acapulco, merecieron la mayor atencién del

gobierno virreinal,..: este Gltimo dejd de utilizarse
después de la independencia. Le seguian en importancia
el de México a Durango, el de Durango.a Coahuila, que
seguia dos rutas: una directa y otra por Zacatecas Yy
Fresnillo, y el camino de Chihuahua a Santa Fe. 'Estos
caminos, semnalados y trazados por Humboldt, siguen
siendo los principales medios de comunicacacién de 1la
época independiente'." Ibid., p. 47.

Ibid., p. 48. .
"Para el aNo de 1865, la red troncal de caminos era la
siguiente:

México-Puebla-Jalapa-Veracruz

Oaxaca-Perote~Jalapa-Veracruz

México-~Querétaro-Guanajuato-Lagos (por Silao y Ledn)-
Guadalajara-San Blas '

México-Cuernavaca

México-Toluca

México-Tulancingo-Apam

A partir de entonces, la red troncal comenzd a ampliar-
se considerablemente hasta llegar, en 1876, a contar
con los siguientes caminos:

México-Puebla-Jalapa-Veracruz
Orizaba-Cérdoba-Veracruz
Tehuacdn-Oaxaca-Puerto Angel-Esperanza

México-Pachuca-Tulancingo-Tuxpan
Huejutla-Tampico
Ometusco

México-Querétaro~San Luis
Victoria-Matamoros
Monterrey-Piedras Negras-Matamoros
Aguascalientes-Zacatecas-Durango~Mazatlén
Ciudad del Maiz-Tampico
Guanajuato-Lagos-Aguascalientes
Jalapa-Tampico

México-Cuernavaca-Chilpancingo-Acapulco

México-Toluca-Morelia
Zapotitlidn-Colima-Manzanillo
Guadalajara-San Blas
Zihuatane jo
Tonald-San Cristdbal-San Juan-Frontera
Campeche-Calkini-Mérida-Progreso." Ildem.
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~Y tanbién-se advierte qué de hecho sélo se did aten—
“¢iénialos caminos® que:: apoyaban el trayecto de ferroca-

rrll que se estaba construyendo. Ibid., p.49.

Aqu1 se ve la conveniencia de no sujetar el anilisis

de lo vigente exclusivamente a la actualidad.

Mayor informacién sobre los efectos ambientales que
provoca la construccidn de carreteras (infraestructura
en general) puede verse en René Girard '"Impactos de
las vias terrestres sobre el medio ambiente", 1980,ma
nuscrito inédito, y en Jorge A. LizArraga Rocha, "Defi-
nicién de criterios para evaluar, prevenir y mitigar
impactos ambientales producidos por la construccidn de
carreteras.” Elaborade para la Secretaria de Asenta-
mientos Humanos y Obras Péblicas, México, diciembre de

1981,

Angel Bassols Batalla, "Consideraciones Geogrificas y
Econbdmicas de las redes carreteras y vias férreas de
México", Revista Investigacidén Econdmica, México,
UNAM, primer trimestre de 1959, vol. XIX, n(m. 73, p.
45,

"Cuando el capitalismo nacional recibid como consecuen-
cia de la Revolucidén Mexicana un poderoso impulso, a
causa de la reforma agraria, del aumento en las inver-
siones tanto propias como extranjeras, por la interven-
cién reguladora del Estado, la nacionalizaciédn poste-
rior de los ferrocarriles y el petrbéleo, el incremento
de la educacién popular, etcétera; cuando la paz vol-
vié a reinar en México y despues de haber luchado por
sus derechos los hombres volvieron al trabajo, cuando
se empezaron a llevar a cabo los proyectos de irriga-
cibény progresé la industrializacidn del pais, cuando
las regiones geoecondmicas prosperaron y crecieron las
civdades, entonces el transporte por ferrocarril resul-
téd insuficiente para satisfacer las nuevas necesida-
des. Como consecuencia inevitable de todo lo anterior
surgid la 'Era de las carreteras', 1las cuales hasta
ese momento practicamente no existian. Al principio,
pues, los buenos caminos necesitaban complementar 1la
labor del ferrocarril, aunque mas tarde se convirtie-~
ron en sus competidores. (Y posteriormente los sustitu-
yeron practicamente)." Angel Bassols Batala, "Bosquejo
histérico-geografico del desarrollo de la red de cami-
nos en México", Revista Investigacibdn Econémica, Méxi-
co, UNAM, cuarto trimestre de 1959, vol. XIX, ndm. 76,
p.659 y 660.

"La pacificacidn parcial de la Replblica, en 1921 per-
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mitid ya que se tomaran medidas concretas de ampliar
a los autotransportes. Aunque eran muy escasos los re-
cursos de que entonces se disponia para invertir en co-
municacio nes de nuevo tipo.fn 1923-1924, .., se pavi-
mentaron mas de 50 Kms. de las calzadas del Distrito
Federal; se petrolizaron 60 kildmetros de caminos fora-
neos; se hicieron trabajos de conservacidén en 850, re-
conocimiento paral80, y el estudio de 229 Kms. para
futuras carreteras,

En 1925 la red de carreteras de ninguna manera podia
satisfacer las necesidades del pails. Habia en la Repi-
blica 209 Kms. de terracerias, 245 revestidos y sdlo
241 pavimentados, lo cual hacia un total de 695 kild-
metros de rutas a cargo de la Direccidn Nacional de Ca-
minos ..." (Datos de la antigua SCOP). Ibid., p. 661
Como seNala este mismo autor en su trabajo, "Considera-
ciones Geograficas y Econdmicas de las redes carrete-
ras y vias férreas de México", cit., p. 79 y 61: 1la
importancia de las carreteras rebas6 la competencia que
significaron en un primer momento los ferrocarriles y
en algunos casos 1liquidaron casi completamente el
transporte maritimo. La conclusidén que plantea en el
sentido de que: "... los diversos medios de transpor-
te que se han ido sucediendo en el pais a través del
tiempo, sirvieron y sirven en buena medida, a las cir-
cunstancias especificas de esa realidad econbémica", es
compartida por Derwent Whittlesey como se ve en la si-~
guiente cita: "El poblamiento por los europeos del més

coherente de los continentes, norteamerica., fue impul-
sado y llevado a feliz término durante la edad del fe-
rrocarril., Centro y Sudamérica fueron ocupadas por los
europeos un siglo antes que Norteamérica y los esparci-
dos establecimientos de 1la periferia, nunca se pusie-
ron en contacto debido a la tenaz oposicidn que ofre-
cia la naturaleza del interior a la construccién de 1i-
neas ferroviarias. En la América de habla inglesa exis-
ten dos grandes unidades politicas, mientras hay vein-
te en el resto del continente." QOp.cit., p. 23.
Y agrega, mds adelante, "En la revolucidén econdmica el
cambio en los transportes y de otros aspectos técnicos
fortalecieron los nexos de umidén entre las diferentes
partes del pais (se refiere a los Estados Unidos)."
Ibid., p. 25.

"... tuvieron los gobiernos emandos del mvoimiento rei-
vindicador que enfrentarse después de la Revolucidn al
grave problema de reestructurar y plantear sobre nue-
vos fundamentos la politica de comunicaciones.”" Angel

Bassols Batalla, "Bosquejo hist6rico-geogréfico del de-
sarrollo de la red de caminos en Méxice", cit., p. 660



44

45

y 661,

"La pacificacidn parcial de la Replblica, en 1921, per-
mitid ya (ue se tomaran medidas concretas de impulso
a los autotransportes," [bid., p. 661.

"Pueden seNalarse los aNos 1925-28 como el comienzo de
esa nueva época. Fue alrededor de esas fechas que el
presidente Elias Calles y otros funcionarios dieron
los primeros pasos para que, abarcando extensiones con-
siderables, fueran trazados de nuevo y pavimentados los
viejos caminos carreteros de México. Se expidieron
leyes que eran necesarias para reglamentar y poner or-
den en el hasta entonces cabtico trdnsito por las vias
generales de comunicacién; se cred la Comisidén Nacio-
nal de Caminos, integrada por dos representantes del
Ejecutivo Federal y un tercero de los particulares in-
teresados." Ibid., p. 660,

Entre los efectos inducidos por las carreteras "Un
acontecimiento importante fue la inauguracidén, en esa
época, de los primeros caminos pavimentados que unian
entre si poblaciones de relevancia geoecondmica, los
cuales por si mismos abrian una nueva era en materia
de comunicaciones terrestres. Estas carreteras a pesar
de no ser muy largas, vencian en su trayecto obstéAcu-
los naturales tremendos, cruzaban accidentados terre-
nos y corrientes de agua, y en fin, demostraban que con
los adelantos técnicos modernos, el hombre puede supe-
rar las dificultades opuestas por la naturaleza y lan-
zarse a una nueva y gran aventura, la de comunicar por
medios avanzados distintas regiones del pais."
Ibid., p. 663.

"En muchos desiertos, montafias y estepas, las carrete-
ras cuestan meno.s que los ferrocarriles y el automé-
vil ha dado una nueva significacién a los caminos por
primera vez desde que los romanos hicieron de ellos su
principal instrumento politico ... Hasta ahora ha habi-
do una fuerte tendencia de los Estados a establecer un
sistema de caminos esencialmente paralelos al de los
ferrocarriles ya construidos en vez de abrirlos por
agquellos lugares afn no cruzados por otros medics de
comunicacién.” Derwent Whittlesey, op.cit., p.26.

"La crisis econémica que sacudi’o al mundo de 1929 a
1933 también influyd negativamente en el cumplimiento
del programa nacional de comunicaciones; por ello las
cifras de 1933 en la rama de caminos no fueron impre-
sionantes comparadas con la similares de 1928: 1 602
KMs. de terracerias, 793 revestidos y 683 pavimentados
(o sea un total de 3 077 kms. de caminos de estas cla-
ses). Como es facil notar, debido a la crisis, se hizé
hincapie entonces en las labores de terraceria y reves-
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‘de inversidn total al desarrollo de este sector.
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timiento, abandondnse practicamente los trabajos de
pavimentacidn, cuya realizacién exigia enormes gastos
de equipo y personal experimentado, elementos con que

el pais no contaba en escala suficiente." Angel

Bassols Batalla, "Bosquejo histérico-geografico del

desarrollo de la red de caminos en México", cit., p.
663 y 664,

"El alo 1934 puede seNalarse como inicio del mads re-
ciente periodo (desde 1la perspectiva del .autor en
en 1959) de intenso trabajo y de cuantiosas inversio-
nes en la construccidn de carreteras modernas. Mien-
tras que en 1925-31 se gasté en caminos ... un prome-
dio de 11.5 millones y en 1932-33 de 15, en el aNo de
1934 se destinaron para esta actividad la suma de 19,5
millones de pesos. El resultado fue inmediato: en tan-
to que el nimero de kilbémetros con terracerias aumento
sélo en poco més de 180 y el de revestidos en 500, el
total de carreteras pavimentadas pasd de los 638 que
hemos mencionado a 1 183 kilémetros en 1934." Ibid.,
p.664.

""La construccién de carreteras, particularmente en re-

giones del pais en donde mds facilitaran la distribu-
cidén de los productos nacionales, fue considerada, por
el PNR como necesidad urgente en la estructuracidn eco-
némica y social del pais. El sistema ferroviario abri-
rd a la comunicacidn regiones fértiles aisladas del res
to de las redes de comunicacién.

Teniendo en mente este fin, se establecid un minimo a
gastar en la construccién de vias férreas durante el
periodo sexenal (60 millones de pesos), la marina mer-
cante nacional seria expandida mediante la compra de
barcos y el reacondicionamiento de puertos y litorales,
se daria asistencia a las cooperativas de estibadores,
a las organizaciones de trabajadores, constructores de
buques y a los pescadores, con el fin de nacionalizar
el control de las lineas navieras, la industria y las
operaciones en los astilleros." Leocpoldo Solis, Planes
de desarrollo econdmico y social en México, México,
SEP Setentas, 1975, ntm. 215, p. 24.

[ )

Ibid., p. 195.

Angel Bassols Batalla, "Bosquejo histdrico-geografico
del desarrollo de la red de caminos en México", cit.,
p. 688.

"La creacibén de la infraestructura bdsica fue un asunto
de primera prioridad durante los gobiernos de CArdenas
y Avila Camacho, los cuales destinaron mas de la mitad
" Leo~
poldo Solis, op. cit., p. 195.
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El segundo Plan sexenal de 1941-1946, aunque tuvo un
alcance politico limitado, consideraba los siguientes
aspectos en materia de transporte y comunicacidn:

".,.. acceso a las =zonas con recursos naturales,
consolidar la integracidén cultural de los habitantes
del pais, aumentar la produccidén y la eficacia de los
servicios de movilizacidn y distribucién de productos
mediante el establecimiento y mejora de las comunica-
ciones y transportes ..." Leopoldo Solis, op.cit.,
p. 39.

Para conseguir lo anterior, se desarrollarian progra-
mas tendientes a 1) conservar las obras ejecutadas,
2) facilitar la comunicacidén aérea de zonas aisladas,
3) modernizar a los ferrocarriles, 4) impulsar la fa-
bricacién nacional de aeroplanos y sus partes y 5) a-
condicionar las vias fluviales. Tomado de Idem.

Resulta de interés que en 1943 la extensidén de la red
de carreteras era de 15,246 kilémetros, o sea, 23 ve-
ces mds larga que en 1925-1928. Ademds, para 1943, 1la
inversién destinada a la ampliacién de vias férreas
fue sbélo el 22% del total dedicado a caminos por par-
te del Gobierno Federal. Datos tomados de Angel
Bassols Batalla, "Bosquejo histérico-geografico del
desarrollo de la red de caminos en México", cit.,
p. 667 y 668,

Esta misma orientacién se aprecia sobre todo en las
cantidades de inversién bruta destinada a las comunica-
ciones y transportes que si bien disminuia su porcenta-
je de participacibén respecto a la inversién territo-
rial total, en los allos de Ruiz Cortines tendieron a
aumentar su significacién.

Este porcentaje fue del orden del 27.9%Z para los aflos
de 1939-1950 y del 22.77% para los aNos de 1953-1958.
(Tomado del trabajo citado de Leopoldo Solis, p. 66).
Segln el trabajo de Angel Bassols Batalla "Bosquejo
eeo", cit., p. 672 y 673, en 1952 el total de inversio-
nes en carreteras fue de 589 millones de pesos (204
aportados por la federacién y 19 por los estados), con-
tra los 223 invertidos en 1946 (en 1952, el nimero
total de kilébémetros de carreteras con que contaba el
pals era de 23 925).

Asi, "Las comunicaciones y los transportes concentra-
ron poco mAs de una tercera parte de la inversidén te-
rritorial bruta hasta 1943; perdieron significacién
desde 1944, 1llegando, cuatro aNos mds tarde a repre-
sentar menos de una cuarta parte de la inversidn to-
t al. Pero las considerables dinversiones del sector
piiblico, especialmente en 1950, -habian permitido que
las inversiones en comunicaciones y transportes tendie-
rdn a aumentar en cuanto a su significacién con respec-
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to a la inversidn total, aln cuando no alcanzaban to-
davia los niveles de diez afos antes". Leopoldo Solis,
op.cit., p.39.

Por otra parte, las directrices de la politica de comu-
nicaciones y transportes podrian resumirse en los si-
guientes diez puntos: 1. Terminar los caminos en proce-
so de construccidn, 2. Unir las regiones hasta hoy
(entonces) aisladas y sin vias de comunicacién, 3. Ace-
lerar el ritmo de construccién de carreteras transver-
sales, 4. Construir en cada caso el tipo de ruta méas
apropiada a las necesdidades de la zona ..., 5. Cons-
truir las obras en el minimo tiempo, 6. Mejorar los ca-
minos ya inadecuados y convertirlos en carreteras bue-
nas, /. Estudiar la conservacién adecuada de la red de
carreteras, 8. Estimular la cooperacién con los gobier-
nos de los estades, 9. Aumentar la participacidén del
Comité de caminos vecihales, con lo que se incrementa-
ra también la participacidén de los particulares, 10,
Intensificar la construccidén de puentes en los cami-
nos." Ibid., p. 66.

Entre los resultados que lo ilustran de esta manera
destaca que "a fines de 1953 existian 25 273 kildme-
tros de caminos federales y estatales a cargo de la D.
N.C., de ellos 16 744 eran pavimentados (67% del to-
tal), 6 404 revestidos (25%) y 2 045 (8Z) de terrace-
rias. En esta suma, quedaba poco més de 25 mil knms.,
un 46% correspondia a carreteras construidas por la Di-
reccién General de Caminos en cooperaciém con los esta-
dos (50% de las inversiones) y el restante 534 a cami-
nos . federales (nacionales)... en los caminos a cargo
de los estados habla entonces un 167 con terracerias,
un 39% revestidos y sélo 43.5% ya pavimentados, las
cifras respectivas en los federales eran: de terrace-
rias 27, revestidos 23.5% y cubiertos con pavimen-
to ... B84.5% ..." Angel Bassols Batalla, "Bosquejo

e ", cit., p.677; véase también la p. 673,

Leopoldo Solis, op.cit., p. 74, 90 y 188, cuadros 9,
14 y 40,

Jorge A. Vivé Escoto, La conquista de nuestro suelo,
México, UNAM, 1983,

Véase el cuadro comparativo del destino de la inver-
sién plblica en México de 1925 a 1976, en James W. Wil-
kie, La Revolucidén mexicana (1910-1976). Gasto federal
y cambio social, México, Fondo de Cultura Econédmica,
1978, p. 528.

Alejandra Moreno Toscano y Enrique Florescano, El sec~
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tor ‘externo y -la organizacidon espacial y regional de
México  (1521-191Q0), Puebla, Universidad Autdnoma de
Puebla, 1977, p. 11 y 13.

"El concepto de espacio en Egipto, determind sus for-
mas de arte, politica, historia; did lugar a una ima-
gen de un mundo longitudinal, dirigide a lo eterno. En
Grecia, did lugar a una de un mundo punctiforme (sic.),
vertido a lo presente. En occidente, a una de un mundo
sin limites, dirigido a lo 'infinito',

En este dltimo, el concepto de espacio ‘'creciente' es
producto de su misma manera de pensar. Mientras Roma
extendid su mundo como en un algo limitado; Occiden-
te, lo hizo como en un 'infinito'. Por eso Occidente
ha ido tratando de ocuparlo todo ..; ha dominado ya
casi toda la tierra y la ha 'empequeNecido' con sus me-—
dios de locomocién." Alberto Escalona Ramos, Geopoliti-
tica mundial y geoeccnomia. Dinémica mundial, histéri-
ca y contemporanea, México, ediciones "Ateneo", 1959,
p. 54.

Para una visibn rigurosa de los conceptos de espacio en

la historia véase David Harvey, Teorias, leyes y mode-
los en geografia, Madrid, Alianza, 1983, p. 205 a 210.

Alejandra Moreno  Toscano y Enrique Florescano,
op. cit., p. 1.

"... las ‘ideas que forman una nacidn no surgen por
agregacidn o amontonamiento sino como consecuencia de
los problemas enfrentados en comin y muy espcialmente,
por oposicién a una fuerza agresiva. Mackinder ve con-
firmada esta apreciacidén en los casos de Inglaterra,
surgida en los enfrentamientos de las invasiones dane-
sas y normandas; de Francia, en que la concepcién 'na-
cional' emerge de las luchas comunes de francos, godos
y romanos, primero contra los hunos y después contra
Inglaterra, y la nocibén de cristiandad, nacida en los
albores de la era actual frente a las persecuciones
del Imperior romano y, en el medievo, c¢ristalizada méas
atn en las cruzadas." Antonio Cavalla, op. cit., p. 20
y 21,

"En la época moderna el primer caso importante de reor-
ganizacién general del mapa politico ocurrid cuando
tuvo lugar la esencial reorganizacién politica de Fran-
cia durante la gran Revoluciébn, porque las 57 antiguas
provincias, con sus diferentes extensiones y sus diver-
sos sistemas juridicos, privilegios y obligaciones,
fueron sustituidos por 83 departamentos de casi igual
tamallo. Cada uno de é&stos, comprendia tebricamente un
nimero igual de subdivisiones,y su ciudad capital se
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encontraba a una jornada a caballo de cualquiera de
sus fronteras. En este proceso de reforma, muchos de
los antiguos limites fueron alterados, aunque pocas de
las barreras naturales permanecieron sin modificacién,
Este franco reconocimiento de la importancia de las
comunicaciones en la estructura politica del Estado,

aunque doctrinaria, es un notable ejemplo de que los
principios tedricos de gobierno hayan sido puestos en
ptactica. Con el fin de borrar la memoria de las desa-
parecidas provincias, en la medida en que fuera posi-
ble, los nuevos departamentos recibieron nombres deri-
vados de rios, montafilas y de otros elementos naturales
locales." Derwent Whittlesey, op.cit., p.629, subra-
yado mio,

"El conjunto de los medios de transporte brinda a la
ciudad un arsenal de armas idbneas para implantar un
seNorio sobre la regién ... y para la creacién de las
redes y seguidamente de la organizacién regional."
Pierre George, Geografia urbana, Barcelona, editorial
Ariel, 1974, p. 281.

"En general, el Estado se opone al individuo por cuan-
to dicta O6rdenes, leyes que afectan a éste, fija im-
puestos e impone el servicio militar y la participa-
cidon en la defensa del territorio aln a costa de la
propia vida, todo ello basindose en su constitucidn
(cuando la tiene), pero también en la fuerza, con la
cual apoya el derecho y, en ocasiones, 1la injusticia."
Otto Maull, op. cit., p. 20

Dice J. Vicens V.: "Las rutas naturales, terrestres o
maritimas favorecen la expansién de los nflicleos geo-
histéricos." Alberto Escalona Ramos, op. cit.,

p. 72.

"La construccibén de rutas artificiales permite la con-
servacién de las formas estatales que han engendrado
'las rutas naturales'. Como ejemplo puede ponerse el
de Francia a partir de Enrique IV y Luis XIV."

"El dominio de la ruta: ferroviaria, carretera, fluvi-
al, maritima, telefdénica, etc. por un Estado cualquie-
ra significa, en general, subordinacién econdmica o
vasallaje politico de quien lo experimente." Y por 1lo
tanto, "Las rutas favorecen el mantenimiento de 1los
Estados", Ibid., p. 73 y 75,

Se establecid una jerarquia de provincias administrati-
vas que debia ir paralela a la eclesidstica, pero no
fue asi. No coincidieron.

"Los origenes juridicos de estas divisiones inarmbni-
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cas resultaron ser después una magnifica fuente de
autoridad en. el caso de las subsecuentes dispitas de

fronteras entre los Estados separados del Imperio espa-
flol. Las dificultades surgidas con la administracidn
multiforme fueron aumentadas por los cambios de las
lineas fronterizas ocurridas a intervalos frecuentes."
Derwent Whittlesey, op. cit., p. 450: Edmundo O'Gorman,
Historia de las divisiones territoriales de México, Mé-
xico, Porria, 1948, p. 149,

"Las rutas conservan al Estado, el ‘'dominio de la
ruta' es, a menudo, la base de la subsistencia de un
Estado (casos de Portugal y Holanda en 1los siglos
XVI y XVII y de Inglaterra en el XVIII y XIX; el poder
de ésta se basé en el dominio de casi todas las gran-
des rutas marinas y de puntos estratégicos como Gibral-
tar, Suez, Buena Esperanza, Adebk, Singapur, Malvinas,
etc.)." Alberto Escalona Rames, op, cit., p. 72. '"Las
rutas tienen un valor econdmico esencial y, por tanto,
politico y geopolitico, lo mismo en lo interno que en
lo externo." Idem.

Jean Labasse, pop. cit., p. 123.

La concepcidén de la movilidad incluye valores colecti-
vos, criterios para discernir lo conveniente, maneras
de entender la responsabilidaed para actuar mejor, y tam
bién un reconocimiento de la posibilidades (o de la ca-
pacidad potencial) para alcanzar objetivos mlds am-
plios) de la movilidad para conseguir nuevas finalida-
des o conservar de manera persistente las formas de
desplazamiento o bien, provocar su alteracidn para que
se adecue mejor a las necesidades.

Entrevista con Carlos Antonio Aguirre Rojés.

Ademds de los limites politicos mencionados, el avance
tecnoldégico impone otro tipo de restricciones, y aun-
que permita superar barreras antes infranqueables hace
necesario enfrentar otros obstidculos y limites desaper-
cibidos hasta entonces. No se trata de un caso excep-
cional en el hecho de que la politica y el desarrollo
marquen ritmos distintos a las actividades.

Como lo ilustra Pierre George al hablar de las posicio-
nes para el contacto humano: "Las posiciones costeras
forman parte de la categoria general de las posiciones
de contacto. Contacto entre dos medios de circulacidn,
que requieren técnicas distintas, y contacto entre zo-
nas de distinta produccién, mids o menos complementa-
rias, tales como el contimente y el mar, y , allende
el mar, los paises de ultra mar." Op. cit., p. 70.
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Como- puede verse por ejemplo en las distintas relacio-
nes entre el espacio fisico y la sociedad. Enbérmes obs-
tdiculos naturales han servido como marco del desarro-
llo o estancamiento social.

Pierre George, op. cit., p. 252 a 272.
Derwent Whittlesey, op. cit., p. 369.
Pierre George, Geopolitica de las mipraciones, México,

Direccién General de Intercambio Académico, UNAM,
1985, p. 21 a 24.

"Constituyen la excepcidén los paises muy extensos, don-
de los medios de locomocién cldsicos han dejado de
responder a las necesidades de la hora actual, pues en
ellos el cldlculo ha de basarse en la duracién del en-
lace aéreo, que nos da un radio de més de 500 kiléme-
tros." Pierre George, Geografia urbana, cit., p. 270.

‘"Es sorprendente, con todo, observar gque mientras las

condiciones naturales permanecen inmutables, las redes
de transporte y la intensidad del trafico pueden va-
riar sensiblemente en un breve lapso de tiempo; he
ahi un indicio de que el sistema regional montado so-
bre la ciudad es susceptible de modificacién.'" Ibid.,
p. 272.

"Gran Bretalla es el principal ejemplo de ese sistema
imperial de estaciones.” Derwent Whittlesey, op. cit.,
p. 86,

"... cada Estado se ve obligado a convertir la conser-
vacidén v acrecentamiento de su situacidén como poten-
cia, en el objetivo central de su politica exterior.,"
Antonio Cavalla, op. cit., p. 37 (citando la opinién
de Spykman).

Derwent Whittlesey, op. cit., p. 23.

"holanda abarca menos de 33,000 km“ y Bolivia més de
1,000,000. Sin embargo, la primera es mucho méas
fuerte," Idem.

"La extensibébn ideal del Estado varia de acuerdo con la
eficacia de las comunicaciones, el nivel de la técnica
y el ecumene." Ibid., p. 36.

Ipid., p. 152,

"Las lineas de transporte eficientes consolidan las uni
dades politicas, bien sean el Imperio romano o los
Estados Unidos de América. La falta de fAciles medios
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Ibid., p. 642,

-

bid., p. 20 y 623,

Fernand Braudel, L'identité de la France, Paris,
Arthaud-Flammarion, tomo III, 1968, p. 227,

Ibid., p. 230.

La funcibén del transporte consiste en la integraciodn
social y natural dentro de &mbitos geogrdficos amplios.
Esta funcidén se cumple a través de : 1) el desplaza-
miento de personas y mercancias, lo cual lo convierte
en factor de localizacidn ‘de las actividades y, por
tanto, de la evolucidn de los grupos sociales en el
espacio; y 2) la contribucidén a la valorizacidn de los
recursos naturales distantes, con lo cual propicia la
integracion espacio temporal de las economias regiona-
les." Kurt Leibrand, "Les transportes dans la grand
ville, vus par l'ingenieur" en: Los transportes de 1la
gran ciudad, Barcelona, Instituto de Ciencias Socia
les, 1974, p. 51.

En lo econdmico se expresa como continuacidn del proce-
soproductivo al interior del proceso de circulacién de
mercancias cumpliendo los objetivos de este {iltimo pro-
ceso, (Carlos Marx, El1 Capital, México, Fondo de Cultu-
ra Bconémica, tomo II, 1972, p. 135). Su peculiaridad
consiste en que el desplazamiento es consumido en el
momento mismo en que se produce: en la industria del
transporte "... se paga y se consume el mismo proceso
de produccidén y no un producto separable de é&1",
Ibid., p. 5l.

Derwent Whittlesey, op, cit., p. 21.

Por ejemplo, "La movilidad de la poblacibén urbana tie-
ne dos manifestaciones, a saber, la inestabilidad en
el alojamiento -que puede ser mds o menos acentuada-
y la migracién diaria de la poblacién activa," Pierre
George, Geografia urbana, cit., p. 230,

Las caracteristicas del proceso social que correspon-
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den con esta delimitacién del dmbito urbano, estan
asociadas con la dindmica de la vida diaria de los
habitantes de conglomerados urbanos, por ejemplo, la
separacidn funcional entre lugares, siendo cada vez ma-
yor, provoca la simultaneidad de movimientos de natura-
leza idéntica, correspondiendo con un cierto tipo de
divisidén y especializacidén del espacio concentrado en
las ciudades. Resulta @til destacar que las manifesta-
ciones de la movilidad pueden distinguirse segin el
dmbito urbano o el interurbano de sus propdsitos y ca-
racteristicas. Sin embargo, como lo urbano extiende su
influencia mas allad de sus limites fisicos, y por otra
parte, como los grandes ejes de paso o rutas condensan

el efecto difusor que caracteriza a los centros de fuer

2za (centros urbanos) imprimiendo un ordem al espacio
producido socialmentej de acuerdo con lo anterior, las
caracteristicas de la movilidad sb6lo se diferencian de
una manera formal en estos dos Aambitos, pues ademés,
resultan uniformes, indiferenciables, por su capacidad
cohesionadora.

Gustavo Garza, "Dindmica industrial y perspectivas de
la descentralizaciédn" en: Revista Didlogos, México, E1
Colegio de México, vol. 21, nlm. 11, noviembre de
1985, p. 4.

Para el transporte de carga se incluye en algunas esta-
disticas una novena ruta, la llamada Costera del Golfo,
que sigue tramos de la ruta Norte oriente y Sureste.

Asociacibén Mexicana de Distribuidores de Automébéviles,
A.C. (AMDA), Cifras. Diez aNos del sector automotriz
en México, 1971/1982, México, AMDA, 1983, p. 42, Véase
también el cuadro 1.1 Extensién de 1la red de carre-
teras de 1925 a 1986 en México, del Anexo.

AMDA, op. cit., p. 42.

Ibid., p. 45,

Ibid., p. 43

SCT. Direccidn General del Autotransporte Pliblico Fede-

ral, Capitulo XI del Reglamento del capitulo de explo-
tacidn de caminos de la ley de vias penerales de comu-

nicacién que trata del peso y otras caracteristicas de

los vehiculos, México, abril de 1981, p. 41, Mapa 2.2

Clasificacién de los principales caminos de jurisdic-
cién federal, Este mapa se reproduce en la pagina 143
del presente trabajo.
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~M"Asi como el telégrafo sirve a la organizacién de los

ferrocarriles, la radio es indispensable para los aero-
planos ... En la medida en que el saber es poder, la
comunicacién por radio es un medio para coordinar las
distintas partes de un Estado y una nueva arma en ma-
nos de los gobiernos." Derwent Whittlesey, op.cit., p.
36.

Valentin Ibarra Vargas "El transporte Municipalizado
en la Ciudad de México y sus Nuevas Condiciones en la
Situacidén Econdémica Actual"” en: El desarrollo urbano
en México. Problemas y Perspectivas, México, Programa

Universitario Justo Sierra, UNAM, 1984, p. 218.

Una perspectiva que permite apreciar el efecto que pro-
voca la vialidad y los vehiculos de transporte en las
relaciones interurbanas que se establecen en el Valle
de México, es la siguiente:

La infraestructura vial primaria carece de numerosos
segmentos en vias de acceso controlado como en la red
de ejes viales. Es un hecho, se afirma, que la falta
de continuidad en la red vial primaria de la zona me-
tropolitana provoca graves problemas. Ademas, considera
necesario apoyar la complementacidén en la infraestruc-
tura béasica, principalmente en vias de acceso contro-
lado, los ejes viales y la integracibén de la vialidad
coincidente entre el Distrito Federal y el Estado de
México, todo ello para poder lograr la optimizacién
del sistema de transporte.

Se dice que deberd construirse un sistema de libramien-
tos carreteros y ferroviarios que evite el recorrido

. inncesario por la zona metropolitana de la ciudad de

México, y comunique entre si a las principales ciuda-
des de la regibn, evitando el problema de congestiona-
mientos y la pérdida de tiempo en los recorridos. Tam-
bién se estima necesario establecer un sistema de enla-
ce vial que failite la comunicacién interurbana y sub-
regional contribuyendo al desarrollo de las areas rura-
les y a la desconcentraciéon de las actividades de la
zona metropolitana, Seglin el documento: Versién preli-
minar del programa de ordenacidn territorial de la re-

‘gién centro del pais y la zona metropolitana de la ciu-

dad de México, elaborado por la Comisiébn de conurba-

cién del Centro del pais, México, 1985, sin péginas.

Los objetivos explicitos, o implicitos, consisten en
ligar las capitales entre si con la capital federal,
ligar los puntos del litoral con las regiones producto-
ras del interior, los centros econémicos -de procesa
miento o transformacidén industrial- con los centros
productores de materias primas, etcétera, Con esta
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preocupacibn por- lipar largas y medias distancias, fue
relegado a segundo” plano el problema de los enlaces

.locales y mas adn, no fuercen considerado s como proble-

mas- los relativos a las repercusiones locales de la
inversién en carreteras de largas distancias. Esto
significa que muchas veces la ausencia de atencidn
sobre las repercusiones locales de las inversiones en
carreteras provoca graves problemas de desarticulacidn
econémicos que ocurren en muchas regiones o pequefas
ciudades. Jospeh Barat, "Transporte e ecologia', Revis-
ta_de administragao municipal, Rio de Janeiro, ano XX,
nam. 119, julio-agosto de 1973, p. 22 y 23.

J. M. Thomson, Teoria econdmica del transporte, Ma-
drid, Alianza, 1976, p. 45 y 46.

André Gorz, "La ideologia social del coche", en El vie-
jo topo, México, nGm. 23, agosto de 1978, p. 4 a 7.

"Todos los Estados que sufren por el hecho de que cuen-
tan con un ecumene pequeflo, en relacién con el drea
total del pais han sido capaces de desarrollar cierto
poder politico en la medida que su integracién depen-
dia de las vias fluviales y de los caminos carreteros.
Incluso el ferrocarril y el telégrafo -los medios de
comunicacién mediante los cuales surgid el esfuerzo
de unificacién politica durante el siglo pasado-, sdlo
pueden superar los obstdculos naturales en escala lo-

cal. Bl advenimiento de las maquinas de combustién in-

terna y de la transmisidén inallmbrica de los mensajes
han contribuido gradualmente a inependizar esas Areas
de sus servidumbre respecto de la naturaleza." Derwent

Whittlesey, op.cit., p. 33, Subrayado mio.

Véase el trabajo citado de Jorge A. Lizdrraga Rocha,
Ingenieria de Sistemas de Transporte Metropolitano,
S.A. (ISTME), "Plan de transporte pablico de carga del
Distrito Federal", México, fotocopias, septiembre de
1981, p. 71.

Ibid., p. 30, 34 y 35.

"Una de las posiciones mads frecuentes y propicias a la
continuidad del crecimiento urbano es la de encrucija-
da. La convergencia de buenas vias de circulacién al
prestarse a transportes menos costosos, favorece el
desarrollo de mercados tanto mds estables cuando el
poder politico asume el control de los ejes de paso,
La vocacién comercial presupone, al menos al principio,
un proceso de convergencia. Su progreso y estabiliza-
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cién requieren una accién politica, y ésta se desarro-
lla mediante un proceso divergente; de centralizacidn
administrativa." Pierre  George, -Geografia urbana,
cit., p. 49.

Departamento del Distritq Féderal,'Anuario de vialidad
y transporte, México, Coordinacién General del Trans-
porte, octubre de 1984, p. 21, 22 y 23.

Ibid., p. 30, 34 y 35.

Entrevista con Bernardo Navarro Benitez en julio de
1985.

Sergio Hidalgo, Jorge Cueto Garcia y Sergio Sanchez,
"Impacto de la transportacidén en el medio ambiente y
la salud pGblica"™, en IEPES, Reunibén Nacional sobre
vialidad y transporte urbano, Toluca, mayo de 1976,

p. 4y 5.

Con el aumento de las actividades, crece el drea de in-
fluencia; una vez que se han condensado, su difusién
e dirradiacién repercute sobre la intensidad de las
circulaciones y sobre las caracteristicas de los propo-
sitos de los itinerarios.

A continuacidén se seNalan algunos ejemplos que comple-
mentan la idea anterior, poniendo el énfasis sobre 1la
correspondencia entre unificacién territorial y movili-~
dad. . :
En Italia y Alemania, las guerras que provocaron su
unidad "... transformaron sus capitales politicas en
econbdmicas, haciendo de ellas el centro del sistema
ferroviario nacional". Derwent Whittlesey, op. cit.,
p. 32.

El mismo autor sellalaba que en China, la unidad nacio-
nal se habria de posponer hasta que se dispusiera de
un adecuado sistema de transporte. ibid., p. 31.

En la India, "La primera unificacién efectiva durante
un largo periodo de tiempo se debe a la dominacidbn in-
glesa. Aunque comenzd en 1757, no abarcd todo el terri-
torio hasta un siglo mads tarde, cuando la India ingle-
sa adquirid realmente poder sobre los Estados indige-
nas (sic.) (1858).

El dominio inglés ha triunfado ahi donde fracasaron
todos los intentos anteriores debido, en gran parte,
a la movilidad de los colonizadores, la cual ha aumen-
tado merced al perfeccionamiento de las comunicacio-
nes, especialmente por medio del ferrocarril.," Ibid.,
p. 30.




L15-

116

117

118

119

120

121
122

I Y1 B

“"Todos los territorios nucleares de las futuras nacio-
" ‘nes "sudamericanas exceptuando el estuario del Plata,
‘fueron’ ocupados en el increible periodo de 25 afies 'y
~ desde 'las dos principales mesetas de México y de
~Pert", que guardan una gran semejanza con la meseta
castellana. Derwent Whittlesey, op. cit., p. 445,

"Los marcos geograficos de la administracidén, ya super-
puestos, ya inscritos unos en otros, fijan unos limi-
tes de influencia, lo cual no impide que el vehiculo
de expansién de la influencia urbana siga siendo el
instrumento material de la relacidn, esto es, la vida
de comunicaciédn y los organismos de transporte gue la
explotan." Pierre George, Geografia urbana, cit.,
p. 251 y 252.

‘“En México, la capital permanecidé donde Cortés la colo-

¢4 ... como prueba convincente de que Espafia habia su-
cedido al poder indigena ... La catedral, que es la
mayor de toda América se alz6 sobre las ruinas del des-
mantelado Templo Mayor azteca; el palacio de gobierno
fue constituido sobre el lugar en que antafio estaba el
'viejo palacio' de los gobernantes aztecas; la sede de

la administracidén colonial virreinal (hoy Palacio Na-
cional)) reemplaze al 'nuevo palacio' de Moctezuma; el
gobierno municipal quedd establecido sobre el domici-
lio del comandante en jefe del ejército azteca. Ese
conjunto ordenado de edificios agrupados em torno a
una plaza abierta, ha seguido siendo para México lo
que fue para los indigenas: el corazé6n del Estado,"
Derwent Whittlesey, op. cit., p., 506.

Cuando la distancia no obsta para que se formen impe-
rios al no limitar el manejo externo imperial de la po-
litica interna de otras naciones, o demarcaciones te-
rritoriales.

"La costumbre de expandirse territorialmente vino a
constituirse en una segunda naturaleza de tal modo que
los Estados Unidos llegaron a ser 10 veces mads grandes
que las trece colonias originales." Derwent Whittlesey,

op, cit., p. 621,

Fernand Braudel, El mediterrdneoc y el mundo mediterré-
neo en la época de Felipe II, México, Fondo de Cultura
Econdémica, 1981, tomo I, p. 367.

Ibid., p. 373.

Idem,
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Lewis Mumford, The City ‘in Historv. Its Oripins, its

Harcourt, Brace & World, Inc., 1961, p. 29.

Fernand Braudel, El mediterrdpnev..., cit., p. 365.

Lewis Mumford, op. cit., p. 30.

Fernand Braudel, El mediterrdneo ..., cit., p. 416

Entrevista con Carlos Antonio Aguirre Rojas

Fernand Braudel, El mediterrdneo..., cit., p. 416.

Ibid., p. 414,

Ibid., p. 418,

Lewis Mumford, op.cit,, p. 46-y 47.
Ibid., p. 419,

"... que va desde la pequella ciudad-mercado hasta 1la

capital del condado, donde estadn concentradas algunas
funciones administrativas, siguiendo por la capital de
una regibén y por Gltimo la gran metrdpoli. Los movimi-
mientos y necesidades individuales estdn sincronizados
con esta jerarquia hasta tal punto, que la frecuencia
de viajes disminuye con el aumento de tamaNo de la po-
blacioén y con el incremento de la distancia que hay
que recorrer a partir de ella." Emrys Jones, Geografia

Humana, Barcelona, ed, Labor, 1974, p. 218,

Fernand Braudel, El1_mediterréneo ..., cit., p. 422,
"Una ciudad no puede vivir aislada., El origen de las
ciudades se encuentra en el excedente de productos de
una poblacidén rural, que permitié la aparicién de acti-
vidades especiales que no tenian que ver con las labo-
res agricolas. Las ciudades siempre han vivido de 1los
productos de la tierra, y, a cambio de éstos, los cam-
pesinos esperan beneficiarse de los servicios especia-
lizados que les pueden ofrecer los moradores de la
ciudad, Esta se convierte asi en un centro de intercam-
bio." Emrys Jones, op. cit., p. 216.

"La flexibilidad adecuada a 1la satisfaccién de 1la
idiosincracia regional en una extensidn territorial
tan vasta y tan diversa como la de los Estados Unidos,
es apenas posible bajo cualquier sistema politico de
los hasta ahora ideados, excepto el federal. Es cierto
que el mejoramiento de los medios de comunicacibén ha
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favorecido muche la unidén de las distintas secciones

“del pais, .y que el creciente uso del transporte aéreo

y de la radio los junta alin mis. Al mismo tiempo, la ra
pidez de los transportes es aln mas efectiva en lo que
respecta a facilitar la integracidén de cada regidn,

acentuando por ello su unidad." Derwent Whittlesey,

op. cit., p. 628.

"Rutas: tanto la 'situacién' como el 'espacio' estdn
en relacién estrecha, como es natural, con las rutas
internas y externas, o con ambas a la vez, que estruc-
turan al Estado respectivamente en lo externo (caso de
Holanda situada a la salida del rie Rhin, por el
cual llegaba el comercio del interior de Europa, vy

" desde cuyos puertos salian miltiples rutas hacia el

Atléntico y el Indico) y en lo interno (casos de
Rusia, Estados Unidos, etc.)." Alberto Escalona Ramos,

op. cit., p. 72.

José Luis Chias, Los transportes dentro del marco
cognoscitivo de la geografia econdmica, México, Insti-
tuto de Geografia, UNAM, 1985, p. 1ll.

"Al mismo tiempo que cambian las ciudades, las barre-
ras fronterizas entre los Estados incluyendo las colo-
nias de diferentes naciones, estin perdiendo una par-
te de su valor como obs taculos, debido a la facilidad
con que pueden ser atravesadas por uno de esos pegasos
automotrices, Por ello ha aumentado grandemente el pe-
ligro de las fricciones en las fronteras." Ibid., bp.
35.

Por ejemplo, la que se refiere a la tradicibdn en las
formas de gobierno y que se sugiere en la siguiente
afirmacidén: "Un factor de persistencia de las zonas
politicas, que mantiene su identidad, es la perdura-
cién de la tradicibén en su esfera de gobierno." Ibid.,
p. 92. —_
El caracter militar de rutas y ciudades ejemplifica,
como otras de sus caracteristicas, la existencia de
algo propio que es necesario defender o imponer, Yy
cémo su permanencia frente a la ofensa o a influencias
contrarias al propio estilo de vida depende de su con-
solidacidén y fortaleza; entonces, el resguardo de la
identidad {(en este caso por la produccién y control
del espacio social) obliga a una presencia mas alld de
las fronteras.

Alfredo Lagunilla INarritu, Historia de México. Prole-
gbémenos, México, Fomento Cultural BANAMEX, A.C., 1978,
p. 27.
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"En cuanto a la trama de la vida, nuestro ambiente y
‘etnologia humana, como patrimonio natural, puede ser

. sobremanera unitario desde el punto de vista politico,a

lo largo de la historia desde los aztecas, pero regiona
lista también en extremo, por habitos de contorno
desértico, tropical hamedo, de alto horizonte serranc
o tropical seco. Cada una de estas regiones establece
el ambiente némada de los pueblos bérbaros antiguos o
vaqueros modernos norteNos, o también mediante una
adecuacién a otro equilibrio ambiental opuesto.Los tres
o mAs Méxicos tienen herencias alimenticias y de cobi-~
jo muy extremas asi como poblaciones racialmente segre-
gadas por circunstancias del suelo y horizonte vital."
Ibid. p. 29.

Idem.

Entrevista con Carlos Antonio Aguirre Rojas.

Los Estados tienen su centro en una capital asociada
con cuencas geograficas lo cual implica un aumento des-
proporcionado de las funciones de la capital como pun-
to de contacto entre diversas sociedades o componentes
del espacio social de cada una de ellas. Véase Emrys

Jones, op. cit., p. 69. L

Como afirma Jean Labasse de un modo mads general:

"Mucho m&s que la concepcién funcional de la red, su
diseno y su marca sobre el suelo forman la expresidn
geografica de la vida del Estado. Al extremo, el Esta-
do, en su realidad concreta y la red se confunden."
Op. cit., p. 155,

Este eje contbé hasta principios del siglo XIX con una
prolongacién hacia el Pacifico por Acapulco. Durante
los tres siglos anteriores a 1la independencia del.
pais, cumplié una funcidn estratégica que quizé ahora
de otra manera serd reemplazada por la apertura gque
ofrece la corriente actual hacia el Pacifico norte.

_L/Derwent Whittlesey menciona dos ejemplos que ilustran

la idea anterior:

"El sitio de la ciudad (de México) fue escogido por
los indios, por sus propiedades defensivas." Op, cit.,
p. 506.

Y posteriormente, "La atraccién politica y en conse-
cuencia econdmica, de la ciudad (de México), ha hecho
que los ferrocarriles de todas partes del territorio
conver jan en ella, Otras cuencas, Puebla y Celaya, han
llegado a ser centros ferroviarios sin estimulo poli-
tico." Ibid., p. 507.
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'P;#g;@nu5rélaciénatiefragfirmellitonal por continente
“véase ‘el libro citado'de Derwent Whittlesey.

"Las estrechas zonas de la costa que se encuentran en

. 1la“ base de la meseta triangular, tienden a adherirse

a' . cualquier poder capaz de dominar a aquélla, particu-
larmente cuando, segdn ocurre en los tiempos modernos,
los puertos tienen una oportunidad para beneficiarse
con el comercio exterior." Ibid., p. 454.

"México es un claro ejemplo de un anticuado punto defen
sivo que mantiene su predominio politico frente a un
mundo radicalmente cambiante en lo econdémico, apoyado
en los intereses creados y en una posicidn cercana al
punto de gravedad geopolitico." Ibid., p. 507.

Eric J. Hobsbawm, Industria e imperio, Barcelona,
Ariel, 1977, p. 301.

Ibid., p. 303.

Fernand Braudel, L'identité ..., cit., tomo I, p. 41.

"Hasta que la brdjula y el timbébn comenzaron a usarse
corrientemente en el siglo XIV, los barces no podian
adentrarse m&s alld de la vista de la costa." Derwent
Whittlesey, op. cit., p. 278.

En Africa, "Cuando en 1876 el sistema hidrografico fue
completamente conocido,se establecieron las bases de
la explotacién de todo el continente por parte de los
europeos, cosa que era muy distinta de la hasta enton-
ces estrecha zona costera que constituia la zona de ocu
pacién." Ibid., p. 362,

La definicidén de fronteras nacionales y los tratados
de demarcacidén ilustran lo anterior. En Europa, "...
muchos de los paises han suscrito tratados para uni-
formar principios de trénsito de pasajeros y de car-
ga", con objeto de limitar a un minimo los conflictos
internacionales., Ibid., p. 36.

En todo caso, el aumento en la movilidad también puede
apreciarse como un efecto secundario de la evolucién
de otras actividades; los descubrimientos que se dan
junto con la movilidad se aplican y desarrollan real-

. mente cuando se vinculan con algln momento de la pro-

duccidén o de la expansidn del Estado. Por ejemplo: "A
pesar del viaje de Magallanes a través del Pacifico,
en la misma época de los descubrimientos de América y
de Asia, las potencias europeas no se sentian atrafdas
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_por &1, hasta que se comenzd a explotar sus principales

riquezas: las pesquerias. Persiguiendo a las ballenas,
muchos hombres de 1la Nueva Inglaterra y de otras par-
tes descubrieron islas y archipiélagos durante los
siglos XVIII y XIX." Ibid., p. 87.

Y respecto a la expansidn del Estado tenemos que "El
descubrimiento de otros continentes por los europeos
es un hito notable en la formacidén de los Estados
nacionales." Ibid., p. 278.

"Las finalidades comerciales constituyeron el prin-
¢ipal incentivo para la apertura de las rutas océani-
cas, y las oportunidades para realizar el intercambio
pronto facilitaron répidamente los contactos de Eurocpa
con el 1legendario y antiguo oriente en el extremo
opuesto de Eurasia y con el nuevo continente hasta en-
tonces desconocido. Desde sus inicios, los gobiernos
erigieron su dominio sobre esas oportunidades de comer-
cio., Respaldaron_las expediciones, conredieron privile-
gios a las compaNias de comercio, protegieron a sus na-
cionales en las peligrosas regiones extranjeras y esta-
blecieron un yugo sobre ellas, casi sin tomar en cuen-
ta su real valor.”™ Ibid., p. 75.

"La riqueza mineral, particularmente los metales pre-
ciosos fueron frecuentemente el iman poderoso del co-
mercio y, a veces, para la emigracidén de pueblos en
gran escala." Ibid., p. 447.

Por ejemplo, a fines del siglo pasado (1876), "Una vez
establecidos por la fuerza, ninguno de los Estados
europeos realmente interesady porAfrica en esta época,
abandondé el continente voluntariamente. La penetracidn
econbmica en busca de productos comerciables y la de
los misioneros en demanda de almas que salvar, se tra-
dujeron en la reparticién politica de Africa entre las
potencias maritimas de Europa." Ibid., p. 362,

José Luis Chias, Op. cit., p. ll.

Ibid., p. 12

"Por naturaleza el poder maritimo es incondicional, a
diferencia del poder terestre que raramente lo es."
Derwent Whittlesey, op. cit., p. 75.

"El poder maritimo al grado que llegue a ser dominio
de los mares implica 1la habilidad para mantener 1las
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lineas de comunicaciones cerca de las bases y contro-
lar - al aire situado encima de las unidades de operacio-
nes.” Ibid., p. 76. Subrayado mio.

"La evolucidén del poder maritimo durante el pasado mile
nio ha reorientado a todos los continentes, y ha sefa-
lado algunos de los puntos criticos que son de primera
linea en la politica mundial. Durante su progreso, ha
reflejado la influencia de los cambios sucedidos en los
recursos materiales de la sociedad, y los ha pasado de
un BEstado a otro de acuerdo con la distribucién de
esos recursos." Idem.

José Luis Chias, op. cit., p. 11.
J. M. Thomson, op. cit., p. 18.

"Durante algin tiempo el enorme valor del libre cambio
de productos expresado en dinero, jugd un papel disol-
vente de las barreras nacionales, mientras las comuni-
caciones se ramificaban y aceleraban. La primera guerra
muundial mostrdé la debilidad de esa tendencia cuando
se enfrentd de nuevo con los sentimientos nacionales."
Derwent Whittlesey, op. cit., p. 32.

Por ejemplo, "Con el descubrimiento de una ruta océani-
ca hacia el Oriente, nuevos ideales acerca de los dere-
chos de navegacién suplantaron lentamente a los concep-
tos estimulados por las aguas cerradas del Mediterri-
neo desde el fin del siglo XV hasta la apertura del
Canal de Suez en 1869 se extlnguid completamente el
trdfico maritimo en el Mediterrineo." Ibid., p. 277.

La comercializacidén ofrece un ejemplo claro, pues sus
centros y circuitos constituyen verdaderas zonas de in-
fluencia, casi verdaderas =zonas de dominio. Véase
Pierre George, Geografia wrbana, cit., p. 260.

También se puede tomar en cuenta que "Casi todas las
naciones de hoy dia han surgido de las manifestaciones
politicas de pequeNas y aisladas regiones, separadas
unas de otras por barreras al intercamhio ... Ellas se
encuentran ahora en un mundo estrechado e incémodo,
por consecuencia del uso del transporte en trenes ex-
presos y por la comunicacién ultrarrdpida; un mundo,
ain mas, en el cual la mineria, la industria y un sin-
nimero de profesiones especializadas han venido a ocu-
par un puesto al lado de las antiguas profesiones:
agricultura, milicia y clero. Inevitablemente los Es-
tados sufren fricciones con sus vecinos." Derwent
Whittlesey, op,., cit., p. 646.

José Luis Chias, op. _cit., p. 17.
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atendidas por las rutas Sureste y Sureste centro se ela
boraron con base en: Secretaria de Programacién y Presupues-
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PRINCIPALES POBLACIONES QUE ATIENDE LA RUTA
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POBLACIONES 'EN LOS RAMALES

Méxica, D.F.
Naucalpan-.z .-~ ...
Tula

San Juan del Rio

Querétaro

San José Iturbide. . . . .
-Doleores Hidalgo @ . -

San Luis de la Paz . .-

SanALuis Potosi

- Matehuala

Saltillo
Monterrey
Sabinas Hidalgo
Nuevo Laredo
Monclova

Nueva Rosita

Allende.

Piedras Negras v ;- :.r .

Villa Acuiia

"

P

Atlacomulca

~Iizayucar‘;g

Pachuca

Irapuato:
Salamanca
Apaseo .
Comonfort .
Guanajuata .z v
Lebn

Lagos de Morenag.:
Aguascalientes
Cd. valles ...

Rio Verde

" €d. del.Maiz ..

Linares

Montemorelos ... -

Anahuic

: Cuatro Ciénegasy:- -

Frontera ~ -

San: Buenaventura.:. .

Muzqguiz- :

Palau
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POBLACIONES EN LA

POBLACIONES EN LOS

TRONCAL RAMALES
México Tepoztlin
Cuernavaca Zacatepec
Iguala Huitzuco
Chilpancingo |, Zupango
Acapulco Chilapa
San Marcos Tlapa
Pinotepa Naciocnal Villa Guerrero
Jamiltepec Chichihualco
Puerto Escondido Amacuzac
Petatlén Alpuyeca
Zahuatanejo Ometepec
Lézaro Cérdenas Coyuca de Benitez

Atoyac
Cruz Grande
Tecpan
Acatlén
Ayutla

Ixtapan de la Sal
Tierra Colorada
Tixtla

Cd. Altamirano
Taxco

Arcelia
Teloloapan

La Unidn

Playa Azul
Jocotepec
Nopala
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POBLACIONZS EN LA
TRONCAL

POBLACIONES BN LOS
RAMALES

México, D.PF.
Chalco
Amecameca
Cuautla

Izdcar

Acatldn
Huajuapan de Ledn
Puébla

Cd. Wendoza
Orizaba
Cérdoba
Tuxtepec

Mat{ias Romero
Amozoc

Tepeaca
Tehuacdn
Ajalvam

Oaxaca
Tlacolula
Tehuantepec
Salina Cruz
Juchitdn
Tepanatepec
Chahuites
Arriaga

Tonald
Pijijiapan
Mapastepsc
Huixtla
Cintalapa
Ocozocoautla
Tuxtla Gutiérresz
Chiapa de Corzo
San Cristdbal de las Casas
Comitdn

Cd. Cuahutémoc
Tapachula

Huejotzingo
Cholula
Atlizco
Tlaxiaco
Putla
Zochila

Sta. Ma. Ayoquezco
Ejutla
Miahuatldn
Pochutla
Puerto Angel
Arista

Puerto Madero
Cd. Hidalge
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POBLACIONES EN LA
TRONCAL

POBLACIONES EN LOS
RAMALES

Nuevwrn Laredo
Cd. Mier

Cd. Alemin
Reynosa
Matamoros T
San Fernando

La Coma

Soto la Marina
~aldama

Manuel

Altamira

Cd. Madero
Ozuluama
Naranjos
Potrero del Llano
Tuxpan

Poza Rica
Papantla

Nautla

Cardel

Veracruz
Alvarado

Lexrdo

Santiago Tuxtla
San Andres Tuxtla
Catemaco
Coatzacoalcos
Minatitlén
Cirdenas
Villahermosa
Frontera

Cd. del Carmen

Camargo

Nuevo Progreso
La Venada
Valle Hermoso
La Carbonera
El Tamazcal
Morales
Oyamel
Talism&n

La pesca
Tepehuanes
Aldama
Tampico Alto
P&nuco
Tantoyuca
Saladero
Tamiahua

) Tecolutla

La hntigua
Antén Lizardo
Tlacotalpan
Cosoleacaque
Soteapan

Las Choapas
La Venta
Comacalco
Paraiso
Jalpa

Cd. Pemex
Palizada
Zacatal

San Isidro
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POBLACIONES EN LA

POBLACIONES EN LOS

TRONCAL RAMALES
Champotdn Checoteul
Campeche Sabancuy
Macuspana éefbrma Agraria
Fco. Escércega Sibrochoc
Chencoyi - Tixmucuy
Hopelchen China
Calkini Lerma
Muna Tenato
Becal Sta. Cruz
Uman La Costa
Mérida San Mateo

San Simén
Celestum
Kinchil
Hunucma
Sisal
Progreso
Motul
Izamal
Tizimin
Valladolid

Pto. Judrez
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‘Cuadros estadisticos

Lista de cuadros que aparecen a continuacidn

CUADROD 1. Extensién de las carreteras troncales por ruta,
en México, 1984

CUADRO 1.1. Extensién de la red de carreteras de 1923 a
1984 en México

CUADRO 1.2. Extensibdn de la red de carreteras por entidades
federativas, e indicadores seleccionados en Mé-
xico, 1984

CUADRO -2, Trédnsito diario promedio anual por ruta en Méxji
co, 1984, (En estaciones troncales y ramales).

CUADRO 3. Trédnsito diario promedio anual por ruta en Méxi
co, 1973 y 1984

CUADRO 4. Flota vehicular de pasaje, pasajeros transporta
dos y pasajeros/kilémetro por ruta en México,
1984

“CUADRO 4.1. Flota vehicular de pasajeros, pasajeros trans-
portados y pasajeros/kilémetro en México de
1970 a 1984

CUADRO 5., Flota vehicular del transporte de carga regular
por rutas en México, 1984

CUADRO 5.1. Unidades vehiculares de carga en México,de 1970
a 1984

CUADRO 6. Toneladas de carga regular transportadas por
ruta y tipo de vehiculo en México, 1984

CUADRO 6.1. Toneladas de carga total, carga regular y carga
especializada en México, de 1970 a 1984

CUADRO = 7. Toneladas/kilémetro de carga regular transporta
‘ das por ruta en México, 1984

CUADRO 7.1. Toneladas/kilémetro de carga total, carga regu-
lar y carga especializada en México, de 1970 a
1984
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12.
13,

14,
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Movimiento diario de carga que penetra y sale
de la ciudad de México, 1981

. Caracteristicas de la carga que penetra y sale

de la ciudad de México, 1981

Caracteristicas de los vehiculos de carga que
penetran y salen de la ciudad de México, 1981

Movimiento diario de vehiculos de carga que
penetran y salen de la ciudad de México, 1981

Indices de ocupacidén de los vehiculos de carga
que penetran y salen de la ciudad de México,
1981

Crecimiento de la poblacién y de los viajes-
persona-dia para el afio 2 000 en ciudades se
leccionadas del pais. (Base, 1980)

Producto interno bruto en sectores de activi-
dad y entidades federativas seleccionadas,
México 1980. (Millones de pesos y porcentajes)
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CUADRO 1. Extensidn de las carreteras troncales por ruta
en México, 1984

RUTA CARRETERA &
TRONCAL m
PACIFICO 4600 24.2
NORTE 1815 9.5
CENTRO NORTE ' 1180 6.2
NORTE ORIENTE . " 1000 : ‘5.3
TRANSVERSAL NORTE 1 1260 e
TRANSVERSAL NORTE 2 | 40 75
TRANSVERSAL NORTE 3 - o ]_.ild; - saw
GOLFO (Costa del) ' iv';».fz"
SURESTE 9.4
SURESTE CENTRO 6.9
SUR 5.7
TOTAL 100.0

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes, DGAF,
"Bstad{sticas del Autotransporte Federal", México, fotoco

piss, 1985.



CUADRO 1,1 Extensidn de la red de carreteras de 192% a
1684 en ¥éxico. (Kildmetros)

ANO TOTAL TERRACERIAS  REVESTIDOS PAVIMENTADOS

1925 - 1928 695 209 245 241
1929 940 353 298 289
1930 1426 629 256 541
1931 1680 683 377 20
1932 1814 802 367 645
1933 3077 1601 793 683
1934 4260 1786 1291 ¢ 1183
1935 T 5237 1760 1918 1559
1936 6304 1891 2406 2007
1937 7510 1831 3363 316
1938 8463 2035 o 34n 3004
1939 9108 1912 3441 3755
1940 9929 1643 3505 4781
1941 11800 2449 4131 5420
1942 13526 2250 5194 6082
1943 15246 2418 5918 6910
1944 16394 2336 . 6375 7683
1945 17404 2399 6842 8163
1946 18544 2663 7267 8614
1947 19302 2509 7722 7]
1948 19927 2590 6775 10562
1949 20439 2453 © 5927 12059
1950 21422 ; 1865 5972 13545
1951 22871 2034 5857 14940
1952 23925 2039 © 5905 15081
1953 25288 2123 - 6333 16832
1954 26353 2465 6394 - 17474
1955 27276 3022 © 5880 18374
1956 28616 . 2432 6770 19414
1957 30227 © 2395 6470 21362
1958 32024 2185 6437 23403
1959 37614 3758 9330 24526
1960 45089 - 7398 . 10322 7369
1961 49309 : 7352 13310 28647
1962 53646 9425 14943 29278
1963 55388 6753 . 16233 31307
1964 57455 6376 16518 34567
1965 60088 6817 18438 34833 °
1966 62879 7520 19347 36012
1967 65897 6777 20944 35176

1968 67995 7666 20866 39363 |
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1969 69037 7104 21297 40636 :
1970 71882 7328 22220 42334
1971 77572 #8509 24103 44080
1972 122627+ 43458 31620 47549
1973 ‘ 154524 47434 56262 50828
1974 175389 52919 66236 56234
1975 177704 7031 111715 ) 58958
1976 193290 N/D N/D N/D
1977 199060. N/D N/D . N/D
1978 207661 N/D N/D - N/D
1979 . 211246 N/D N/D N/D
1980 212000 N/D N/D N/D
1581 213238 24601 88728 68412
1982 213702 20725 92493 80234
1983 216618 27302 89132 70754
1984 221000 @ N/D N/D N/D

¢+ A partir de esta fecha se incluyen, salvo en la columna de
pavimentados, los caminos de mano de obfa y otros construidos
por diversas dependencias.

® Egtimado

N/D No disponible

Puente: Secretzria dé Comuniceciones y Transportes, DGAF, Apun-
tes pars la historia del Autotransporte, México, noviembre de
1982. Para los afios de 1981,1982,1983 y 1984: AMDA, Cifras.
Diez afios del sector automotriz en NMéxico , México, AMDA, 1985,
p. 35,
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CUADRO 1.2 ixtensidn de 1z red de carreteras por entidades
federativas e indiczdores seleccionados en Néxi

co, 1384,
ENTIDAD KILOMETROS SUPERFICIE NUMERO DE ACCESOS DE
FEDERATIVA DE CARRETE (1) 1A CIUDAD GAPITAL.
RAS _ Kilémetros PRINCIPALES Y SECUN-
’ cuadrados y DARIOS
porcentaje
COBHUILA 2 897 149 982 7.6 8 1
CHIAPAS 2 290 74 211  3.8. 3 1
CHIHUAHUA 3234 244 938 12.5 4 0
DISTRITO FED. 1479 0.1 - 4 12 ‘
DURANGO 1 882 123 181 6.3 i 5 ﬂ~ii=,;~i T
cuanaguato @ 115 30 491 1.5 . §,fi'
JALISCO 3 519 80 836 4.1 3 ;
MEXICO 3 026 21 355 1.1 '-“Sv:*i ;
MICHOACAN 3 110 59 928 3.1 ; JSPf 0
NUEVO LEON 2 709 64 924 3.3 _ ‘-,2 ’_‘77 4
PUEBLA 2 049 33 902 1.7 S 5
SINALOA 4 817 58 328 3.0 4 ’ L2
SONORA 2 335 182 052 9.3 23
TABASCO 1 653 25 267 1.3 e 2
TAMAULIPAS 2 926 79 384 4.0 [ 3 -0
VERACRUZ 3 364 71 699 3.7 2 . 1
TOTAL ‘ 1958 °201 100.

FUENTE: Elaborado con base en: Atlas de Carreteras, México, Guia
Roji, 1984, mapas: C.D.E.F.G.H.y J.

(1) sPP, Agenda Estadistlca, 1982, México, INEGIL, 1983 -
cuadro 1.1.2.




CUADRO 2. Trdnsito diario promedio anual por ruta en Nkéxico, 1984,
(En estaciones troncsles y ramales)

DISTANCIA PRO
MEDIO DEL PUN

TDPA/1984 TDPA/1984 TDPA/1984 ESTACIONES TO DE AFORO A
TRONCAL RAMAL  PROMEDIO TRONCAL RAMAL TOTAL T R LA POBL. DE
VEHICULOS " VEHICULOS REFERENCIA KM.
PACIFICO 104284 5%24.2 98824 5460 20 18 2 123.4
NORTE, 99920 3700.7 51006 48914 27 9 18 90.3
CENTRO NORTE 43977* 4397,7* 43977* 10 10 - 92.2
_ NORTE ORIENTE - 55616 3476 24562 31054 16 5 11 141.7
TRANSVERSAL NORTE 1 '
TRANSVERSAL NORTE 2 104284 4175.2 70979+ 41 33 8 -
TRANSVQRSAL NORTE 5
SURESTE 160740 5542.7 49036 111704 29 11 18 80.6
SURESTE CENTRO . 85970 5057.0 22236 63734 17 7 10 124.2
SUR 46571 3880.9 14393 32178 12 4 8 83.8

# Solo carretera troncal

+ Sulo para la ruta transversal del norte II
Puente: Secretarfia de Comunicaciones ¥ Transportes, DGAF, "Registros
anuales del Trdnsito diario promedio anual', Wéxico, Departamento de

"Estudios Econdémicos, fotocopias, 1985.

NT
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CUADRO 3. Trdmsito disrio promedio anual ror ruta en Wéxico,
1973 y 1984

RUTA TDPA TDPA 1384
1973 % 1984 % 1973
Sureste 3 186.6 20.06 5 542.7 15.63 0,73
Pacifico 1 185.6 T.46 5 214.2 14.70 3.40
Sureste centro 1 182.8 T.44 5 057.0 1l4.26 3.27
Centro norte 1 434.6 9.03 4 397.7 12.40 2.06
Transversales del 2 095.8 13.19 4 175.2 11.77 0.99
Norte (1, 2, 3)
Sur 2 800.0 17.62 3 880.9 10.94 0.38
Norte oriente 2 105.8 13.25% 3 476.0 9,80 0.65
TOTAL 15 884.7 100.00 35 454.6 100.00 1.23

TDPA = Trdnsito diario promedio anual

Fuente: Secretaria dé Comunicaciones y Transportes, DGAF, "Registro
del trdnsito diario promedis anual", México, Departamento de Estu-
dios Econdmicos, fotocopias, 1385.
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GUADRO 4. FLOTA VEHICULAR DE PASAJE, PASAJEROS TRANSPORTADOS ¥ PASAJEROS/KILOMETRO
POR RUTAMMEXICO, 1984

FLOTA " PASAJEROS PASAJEROS/
. VEHICULAR DE TRANSPOR~ KILOMETRO
RUTA PASAJE . % TADOS % 3
PACIFICO , 4945 277056 '19.6 38539 17.3
NORTE 3484 194540 13.7 27261 12.2
CENTRO NORTE ' 2501 141026 9.9 19328 8.7
NORTE ORIENTE 2902 162205 11.4 22691 10.2
TRANSVERSAL NORTE 1 1547 88301 6.2 11781 5.6
TRANSVERSAL NORTE 2 449 25473 .1.5 31445 13.9
TRANSVERSAL NORTE 3 1120 63526 4.6 8623 3.8
GOLFO (Costera del) - - -
SURESTE 3918 219259 15.5 30589 13.9
SURESTE CENTRO 1953 110503 7.6 15088 5.7
SUR 2535 141583 9.9 19805 8.8
TOTAL 25354  100.0 1423464 100.0 225150 100.0

FUENTE: Ia misma del CUADRO 1.



. CUADRO 4.1 Flota vehicular de pasaje, pasajeros transportados y
pasajeros/kildmetro por ruta en México, 1984

ANO NUAMERO PASAJEROS PASAJEROS~KNM
DE TRANSPORTADOS (M rtones)
VEHICULOS Mutonus)
1970 13284 432 64,518
1071 14550 474 70916
1972 15,346 499 74,644
1973 15588 507 75,095
1974 16,134 ' 525 77,682
1975 16,500 589 105,201
1976 16,797 . 700 106,968
1977 17,419 783 109,213
1978 18,647 836 116,481
1979 21,046 1,004 136,766
1980 24,910 1,151 154,156
1981 26,270 1,240 . © 168,250
1982 28,251 ' 1.332 182,820
1983 28,814 1,385 190,069
1984 28,864 1,444 198.164

Fuente: Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, DGAP, Estad{sticas
Bdsicas del Autotransporte Federal, México, SCT, 1985, p. 24 y 25,

gce
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CUADRO 5. FLOTA VEHICULAR DEL TRANSPORTE DE CARGA REGULAR POR RUTAS.Zm
MEXICO, 1984

FLOTA VEHICULAR DE 'CARGA ' -

. TOTAL CARGA ESPE CARGA
RUTA VEHICULOS CIALIZADA™ REGULAR $
PACIFICO : 14045 18.6
NORTE ' . 10440 13.9
CENTRO NORTE 12580 16.6
NORTE ORIENTE 7353 9.7
' TRANSVERSAL NORTE 1 2841 3.8
TRANSVERSAL NORTE 2 , 3877 5.2
TRANSVERSAL NORTE 3. 1116 1.4
OLFO (Costera del) S 2346 3.1
SURESTE : . 7667 10.2
SURESTE CENTRO o 6699 8.8
SUR ' . 6506 8.7
TOTAL ' 20159341 © 83871 75470 100.0

100.0% _ 52.6% 47.4%

FUENTE: Ia misma del CUADRO 1.



CUADRO 5.1 Unidades vehiculares de cargae en México, de 1970 a

1984

ANO TOTAL CARGA REGULAR CARGA ESPECIALIZADA
10 80,520 31028 ' 46 570
1871 86,717 35735 e 4z 982
/2 57,977 Y AL I 55,446
1373 G S A 28779 53,143
2.4 56 44470 G P
07§ 1) GT 42,232 57.83%
Wig 103,422 43.648 £9,774
0T 108,54 45,851 62,698
t978 115 8 48,954 86 954
t197a } 25, ufh 54.294 70.75)
1980 141,930 67 00 73270
1081 163,950 73,855 79,995
1982 157,526 75181 52,304
1983 169,341 75470 sen
1984 159,341 75410 B8

Fuente: Ia wyisma =i CUADRO 4-1,,1); 81 a ‘86.

CT¢
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CUADRO 6. TONELADAS DE CARGA REGULAR TRANSPORTADAS POR RUTA Y TIPO DE VEHICULO. MEXICO, 1984

TONELADAS TONELADAS TRANSPORTADAS POR CLASE DE VEHICULO

TRANSPOR- VEHICULO ~ °°  MILES

TADAS % c-2 % C-3 $ T-2 £ T-3 %
PACIFICO 24376 18.6 7007 19.9 5870 19.9 1007 14.8 10492 17.7
NORTE 18134 13.8 4226 12.0. 4719 16.0 949 14.0 8240 13.9
CENTRO NORTE 21415 16.3 3696 10.5 4097 13.9 1225 18.0 12397 20.9
NORTE ORIENTE 12647 9.6 3873 11.0 | 2037 6.9 808 11.9 5929 10.0
TRANSVERSAL NORTE 1 4971 3.8 703 2.0 1622 5.5 273 4.0 2373 4.0
TRANSVERSAL NORTE 2 6894 5.3 1021 2.9 2570 8.7 340 5.0 2963 5.0
TRANSVERSAL NORTE 3 2014 1.6 671 1.9 591 2.0 96 1.4 656 1.1
GOLFO (Costera del) 3943 3.1 1408 3.9 796 2.7 197 2.9 1542 2.6
SURESTE 13362 10.3 4896 14.0 2511 8.5 678 10.0 5277 8.9
SURESTE CENTRO 11642 8.9 4191 ‘ 11.9 2096 7.1 671 9.9 4684 7.8
SUR 11408 8.7 3519 9.99 2599 8.8 551 8.10 4739 7.9
TOTAL 130806 100.0 35211 29508 100.0 6795 100.0 59292 100.0

100.0% 26.9% 22.6% 5.2% 45.3%

Fuente: Ia misma del CUADRO 1.
C-2 = camidén de dos ejes

C-3 = camidn de tres ejes
P-2 = tractor de dos ejes &,.3
T-3 = tractor de tres ejes [



CUADRO 6.1. Toneladas de carga total, carga regular y carga espg
cializada en México, de 1970 a 1984.

1070
197
1972
1973
1974
1976
1976
1977
1978
1979
1930
1081
1982
1983

1984

TOTAL

140,467
147,513
153,182
169,956
166,894
174,088
179,923
188,713
201,132

224,387
263,169

276,292
277,353
278,082

282,183

CLASE
c-2
72,002
76,686
78,483
81,967
85,511
89,404
92,589
96,689
100,723

108,583
114,511

117,613
117,688
117,832

118,721

(Miles)

DE

VEHICULO
c-3
27,218
28,598
29,743
30,985
32,238
33,303
34,303
35,083
38,130

45,848
52,136

55,877
56,084
56,108

57,064

4,842
5,288
5,499
5,749
6,011
6,283
6,485
6,935
7,199

8473
10,044

10,142
9,828
9,996

10,091

T-3
36,405
37,941
39,457
41,265
43,134
45,098
46,546
49,106
55,080

61,483
76,478

92,660
93,753
94,048

96,317

€



ANO

1970
197N
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983

1984

TOTAL
CARGA REGULAR
50,266
62,240
64,633
67,489
70417
73,450
75,912
79,713
84,948

96,075
117,023

128,754
129,354
128,714

130,806

CLASE
c-2
30,406
31,962
33,143
34,614
36,112
37,755
39,100
40,837
42,545

36,549
34,423

35,063
35,081
35,137

35,211

{Miles)

DE

VEHICULDO
c-3
11,476
12,067
12,639
13,064
13,691
14,040
14,461
15,195
16,107

22,635
27,816

29,197
29,305
29,306

29,508

2,065
2,254
2,346
2,451
2,564
2,678
2,765
2,935
3,036

5018
6,748

6,805
6,592
6,712

6,795

T-3
15,319
15,067
16,605
17,360
18,150
18,977
19,586
20,746
23,260

31,873
48,036

57,699
58,376
£8,559

59,292

LIt



1970
1971
1972
1973
1974
1975

1976

1977

1978

1979
1980

1981
1982
1983
1984

TOTAL
CARGA ESPECIALIZADA
81,201
86,273
88,549
92,467
96,477
100,638
104,011
109,000
116,184

128,312
136,146

147,538
147,999
148,368

161,377

CLASE
-2
41,596
43,724
45,340
47,353
49,399
51,649
53,489
55,862
58,178

72,034
80,088

82,560
82,607
82,795

83,510

DE

Fuente: La misma del CUADRO 4.1, p. 87 a 92.

VEHICULO .

c-3
15,742
16,541
17,204
17,921
18,647
19,263
19,842
20,788
22,023

23,213
24,320

26.680 .
26,779
26,802

27546

T-2

2,777
3,034
3,163
3,208
3,447
3,605
3,720
4,000
4,163

3,456
3,296

3.337
3,236
3,284

3,296

T-3
21,086,
21,974

22,852

23,895

24,984
26121
26,960
28,360
31,820

29,610
28,442

34,961
36,377
35,487

37,025

YTIE



TONELADAS

KILOMETRO
RUTA MILES % Cc-2 % C-3 % T=2 % T-3 ]
PACIFICO 9280096 18.1 1261217 19.9 1320775 19.9 402696 14.8 6295408 17.7
NORTE 7146343  13.9 760723 12.0 1061898 16.0 379685 14.0 4944037 13.9
CENTRO NORTE 9515073 17.8 665294 10.5 921802 13.9 489947 18.0 7438030 20.9
NORTE ORIENTE 5036092 9.8 697104 11.0 ' 458363 6.9 323115 11.9 3557510 9.98
TRANSVERSAL NORTE 1 2024712 3.9 126562 2.0 364964 5.5 109303 4.0 1423883 4.0
TRANSVERSAL NORTE 2 2675713 5.2 183751 2.9 578156 8.7 136150 5.0 1777656 5.0
TRANSVERSAL NORTE 3 685478 1.3 120809 1.9 132991 2.0 38352 1.4 393326 1.2
* GOLFO (Costera del) 1436351 2,8 253462 4.0 179183 2.7 78622 2.9 925084 2.6
SURESTE 4883875 8.5 881195 13.9 564959 8.5 271340 10.0 3166381 8.9
SURESTE CENTRO 4304729 8.4 754294 11.9 471560 7.1 268464 9.9 2810411 7.9
SUR 4282135 8.3 633485 10.0 584755 8.8 220524 8.1 2843371 8.0
TOTAL 51270597 100.0 6337894 100.0 6639408 100.0. 2718198 100.0 35575097 100.0
100.0% 12.4% 12.9% 5.3% 69.4%

FUENTE: La misma del CUADRO 1.

eT¢



CUADRO 7.1. Toneladas/kildmetro de carga total, carga regular y
carga especializada en México, de 1970 a 1984

1970

19N

1972

1973
1974
1976

1976
1977
1978,

1979
1980

1981
1982
1983
1984

TOTAL

42,864,174
44,93;/.504
46,692,828
48,778,200
50,930,208
63,167,924
54,905,850
57,737,718
62,637,192

70,139,595
" 82,246,992

93,395,631
93,986.016
94,278,140

96,033,680

c-2
12,960,324
13,623,562

14,127,048

14,753,988

15,391,944
16,092,756
16,665,912
17,403,984
18,130,068

19,544,954
20,611.944

21,170,304
21,183,840
21,227,832

21,369,622

{Miles)
CLASE DE
Cc-3

6,124,086
6,434,640
6,692,220
6,971,670
7,253,550
7,493,148
7,718,166
8,096,274
8,579,358

10,315,690
11,730,636

12,572,237
12,618,936
12,624,103

12,837,204

VEHICULO
T-2
1,936,880
2,115,072
2,199,528
2,299,590
2,404,242
. 2,513,484
2,694,268
2,774,196
2,879,766

3,389,348
4,017,372

4,056,683
3,931,080
3,998,416

4,036,548

T-3
21,842,784
22,764,240
23,674,032
24,752,952
25,880,472
27,058,536
27,927,504
29,463,264
33,048,000

36,889,603
45,887,040

65,596,407
66,252,160
66,427,789

57,790,306

9T1¢



1970
1971
1972
1973
1974

1975

1976

1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983

1984

TOTAL
CARGA REGULAR

18,072,558
18,947,628
19,688,238
20,566,224 |
21‘,473,694
22,412,214
23,149,368
24,391,152
26,452,666
32,802,644
43,975,362
50,220,408
50,570,727
50,738,770

/ 51,270,597

c-2
5,473,008
5,753,268
5,965,812
6,230,520
6,500,088
6,795,900
7,037,928
7,350,588
7,668,064
6,578,820
6,195,104
6.309.468
6,314,644
6,324,696

6,337,894

C; LASE DE
C-3
2,682,118
2,712,852
2,821,230
2,939,328
3.057912
3,159,000
3,263,770
3,419,010
3,624,102
' 5,092,810
6.258,708
6 69,359
6.593,724
6.593,747

6,639,408

VEHICULDO
T-2
826,200
901,476
938,196
980,424
1,025,406
1,071,306
1,106,190
1,174,122
1,214,514
2,007,238
2,699,022
2,722,033
2,636,700
2,684,860

2,718,198

7-3
9,191,232
9,680,032
9,963,000

10,415,952

10,890,288

11,386,008

11,751,480

12,447,432

13,945,976

19,123,776

28,821,528

34,619,548

35,025,769

35,136,467

35,675,097

LTE



ANO

1970
19N
i972
1973
1974
1975
1976
1977
1978

1979
1980

196i

Fuente: La misma del CUADRO 4.1,. p.. 93

TOTAL
CARGAESPECIALIZADA
24,791,616
25,989,876
27,004,590
28,211,976
29,456,514
30,745,710
31,766,482
33,346,566
36,184,536

37,336,951
38271630

43,175,223
43.415,289
43539.370

44,763,083

7,487,316
7,870,284
8,161,236 '
8,523,468
8,891,856
9,296,856
9,627,984
10,053,396
10,472,004

12,966,134
1441584.,

14.860 835

14,889, 2g¢

14.903 1 35

15,031,728

CLASE pg VEHICULO

Cc-3
3,541,968
3,721,788
3,870,990
4,032,342
4,195,638
4,334,148
4,464,396
4,677,264
4,955,256

5,222,880
H471928

6002878

- B.030.356

a9'l77v

6197796

-2
1,110,780
1,213,596
1,261,332
1,319,166
1,378,836
1,442,178
1,488,078
1,600,074
1,665,252

1.382,110
1.318.350

1.334.650
1294 380
1313586

1,318,350

T-3

12,651,562
13,184,208
13,711,032
14,337,000
14,990,184
15,672,528
16,176,024
17,015,832
19,092,024

17,765,827
17,065,512

20.976.859
21 226.401
21,292,322

22,215,209

8T¢E

s T




1

CUADRO 8.

MOVIMIENTO DIARIO DE CARGA QUE PENETRA Y SALE DE LA CD. DB MEXICO.

A o PENETRACION SALIDA TOTAL

RMBO | CARRETERA | TON. | % | SMA | § |TON. | & | SMA | & TON. 5
QUERETARO 62,941 | 35,7 64,678 | 37.0

NORTE |PAGHUCA,Cuota |[11,325 | 6.4 |95,509| s4 |6,205 | 3.5 [92,130 | 53 | 187,720 | 54
PACHUCA, Libre (21,333 | 12.1 21,347 | 12,2
PUEBLA, Cuota [21,873 | 12.4 19,805 | 11.3

ORIENTE L .

© . |PUEBLA, Libre 29,337 | 16.6 | 51,210( 20 [23,871 [13.6 | 43,676 | 25 04,886 | 27
TOLUCA, Constit. | 5,411 | 3.1 11,744 | 6.7

PNIE.
TOLUCA,Naucalpan|13,737 | 7.8 | 19,148| 11 (15,921 | 9.1 | 27685 18 46,813 | 13
CUERNAVACA,Quotal’ 9,356 | 5.3 10,342 | 5.9

SR - T

| CURRNAVACAJbre | 1,093 | 0.6 | 10,449 6 | 1,188 | 0.7 | 12330 6 21,979 6
SUMAS 176,405 | 100 175,001 | 100 . | 351,407 | 100

Puente' ISTME, Plan de Translsorte Pﬁbllco de carga del Dlstrlto
Pederal, México, inédito, 1981, p.

13.
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CUADRO 9. CARACI'ERISPICASDEIACARGAQ)EPENEIRAYSALEIEIACIIEADDEMD(I(D

: PENETRACION SALI TOTALE
TIPO DE CARGA TONELADAS | % TONELADAS | % TONELADAS|  §
01 | MATERIALES EN BRUTO 10,072 5.7 | 6,014 3.4 | 16,085 4
02 | MATERTALES DE CONSTRUCCION 41,813 | 23.7 | 36,284 20.7 | 78,097 22
03 | PRODUCTOS AGRICOLAS Y ANIMALES 41,019 | 23.3 | 25,072 14.3 | 66,151 19
04 | PROD. ALIMENTICIOS ELABORADOS 17,822 | 10.1 | 22,022 13.1 | 40,744 12
05 | PRODUCTOS MANUFACTURADOS DIVERSOS 11,286 6.4 | 21,824 12.5 | 33,110 9
] (NO COMESTIBLES) -
06 | PRODUCTOS QUIMICOS. FARMACEUTI- 25,498 | 14.5 | 26,249 15.0 | 51,747 15
* | C0S Y PETROLEROS.
07 | PRODUCTOS INDUSTRIALES MAQUINA- 22,084 | 13,0 {18,181 0.4 | 41,165 12
RIA Y HERRAMIENTA. :
08 | MUEBLES.Y EQUIPO 4,612 2.6 | 16,024 9.7 | 21,536 6
09 | DESECHOS DOMESTICOS DE INDUSTRIA 1,240 0.7 | 1,53 0.9 | 2,71 1
LES. '
SUMA 176,406 100 |175,001 00 | 351,407 100

Fuente: Ibid., p. 74

cect
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. CUADRO 10.CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS DE CARGA QUE PENETRAN Y SALEN

DE LA CIUDAD DE MEXICO

PENETRACION SALIDA TOTAL

VEHICULO VEHIC.  $ VEHIC. VEHIC. $
PICK-UP. 3,472 16.8 2,970  12.6  6;442 15
PANEL 2,150  10.4 1,847 7.8 3,997 9
. CAMION 2 EJES 8,931  43.3 12,467  52.8 21,398 ° 48
CAMION 3 EJES 1,970 9.5 2,034 8.6 4,004 9
CAMION 4 EJES 126 0.6 224 1.0 350 1
CAMION 5 EJES 2,615 12.7 2,385  10.0 5,001 11

. . 2‘ )

CAMION 6 EJES 156 1.3 188 0.8 444 1
PIPAS 1,122 5.4 1,512 6.4 4,634 6
20,642 100.0 23,628  100.0 44,270 100

SUMAS

Fuente: Ibid., p. 82.



CUADRO 11. MOVIMIENTO DIARIO DE VEHICULOS DE CARGA QUE PENETRAN Y SALEN DE
LA CIUDAD DE MEXICD, /#57.

PENETRACION -

SALIDA

TOTAL

RUMBO | CARRETERA  |VEHIC. | % | smA | % | vemc.| s | swa | 3 VEHIC, 3
QUERETARO 4,042 | 19.6 |- 5,508 | 23.7

NORTE |PACHUCA,Cuota | 1,682 8.1/8,483 | 41 [1,417 | 6.0 |10,403 | 44 18,886 43
PACHUCA,Libre | 2,759 | 13.4 13,388 | 14.4 ‘
PUEBLA,Cuota | 3,156 | 15.3 . |z,708 | 11.4

ORIENTE . " 16,801 | 33 6,922 | 29 13,723 31
PUEBLA,Libre | 3,645 | 17.7 14,218 | 17,9 ‘ '
TOLUCA,Constit. | 1,705 8.2 2,125 9.0

PONTE. | ° - 3,73 | 18 4,427 19 8,163 18
TOLUCA,Naxcalpan| 2,031 9.8 " - 2,302 9.7 )
CUERNAVACA,Cuotal 1,254 | 6.1 1,565 | 6.6

SUR ' " 1,622 8 1,876 | 8 3,498 8
CUERNAVACA,Libre] 368 | 1.8| . | s | w3 :

SUMAS 20,642 | 100 23,628 | 100 44,270 100

Fuente : Ibid., p. 81.
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CUADRO 12. INDICES DE OCUPACION DE LOS VEHICULOS DE CARGA QUE PENETRAN Y SALEN EN LA CIUDAD DE MEXICO

ENTRADAS . SALIDAS

CARRETERA TOTAL  CON CARGA VACIOS - TOTAL  CON CARGA  VACIOS %
1.- QUERETARD 4,042 3,768 274 6.8 5,59 4,654 944 16.9
2.~ PUEBLA, (CUOTA) 3,156 2,432 725 23.0 | 2,704 . 2,175 529 19.6
3.- PUEBLA, (LIBRE) 3,645 3,475 169 4.6 4,218 . 2,454 1,754 41.6
4.- PACHUCA, (CUOTA) 1,682 1,367 315 18.7 1,417 723 694 49.0
5.- PACHUCA, (LIBRE) 2,75; 2,456 303 L0 3,383 3.28.6‘ 102 3.0
6.~ CUERNAVACA, (CUOTA) 1,254 959 295 23.5 . 1,565 1,455 110 7.0
7.- CUERNAVACA, (LIBRE) 368 301 67 8.2 31 168 143 46.0
8.- TOLUCA (CONSTITUYENTES) 1,705 1,637 68 4.0 2,12 ' 2,066 59 2.8
9.- TOLUCA (NAUCALPAN) 2,03 1,668 363 17,9 2,302 2,061 241 10.5

SUMAS 20,642 18,063 2,579 o5 o 10,052 456 194

* Observaciones en marzo y abr{il de 1981,

fae

Fuente: Ibid., p. A9. L
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CUADRO 13.

CRECIMIENTO DE LA POBLACION Y DE LOS VIAJES PERSONA DIA PARA EL ARNO 2 000. MEXICO.*.
POBLACION POBLACION ““VED .. PORCENTAJE FASE DE -
CIUDAD 1980 VPD 1980 ARO 2000 ANO 2000 DE INCRE-- CRECIMIEN
(Millones) (Millones) (Millones) (Millones) MENTO VPD TO (ARNO--
2000)
Ciudad de México  15.0 20.6 21.0 35.6. 72% Metrépoli
Guadalajara 2.13 3.25 4.15 9.2 1838
Monterrey 2.0 2.5 4.20 5.4 116%
Puebla .83 1.10 1.64 2.15 99% Ciudad
. Grande
Tampico-Madero .69 1.02 1.02 2.0 96%
Ciwdad Judrez .67 .92 1.32 1.76 91%
Querétaro .60 .81 1.28 1.60 97%
Lebn .55 .73 .87 1.17 60%
Tijuana .50 .67 1.38 1.85 176%
Mexicali .50 .63 1.26 1.68 166%
Torrebn .47 .58 .70 .94 62%
Chihushua .41 .56 .78 1.04 85%
Acapulco .40 .53 1.00 T 1.3 152% Ciuwdad
Grande
Veracruz .32 .43 .82 1.10 155%
Marida .30 .41 .57 77 87%
San Luis Potosi .30 .40 .59 .79 97%
W
Nuevo Iaredo .28 .38 .53 71 86% N
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POBLACION ’ POBIACION VED PORCENTAJE

[— P——

CIUDAD 1980 VPD 1980 A0 2000 ARO 2000 DE INCRE-- QSECEHDQEJ?B}_
(Millones) {Millones) {Millones) {Millones) MENTO VPD ‘1’02 ég!g?-—

Matamoros .27 .37 .50. .67 81l%

Hermosillo .25 .34 .65 .87 155%

Cuernavaca .24 .32 .87 1.16 262%

Coatzacoalcos .23 .31 .66 .88 183%

Culiacén .21 ‘ .28 .85 1.14 307%

Jalapa .17 .23 .52 .70 204%

Mazatlén .14 . .18 .62 .84 366%

Villahermosa .10 .13 .55 .74 469%

Lazaro CArdenas .02 v .04 .50 .67 1575%

FUENTE: Juan Daniel Masrretta Guzmén, Autobfis urbano para las condiciones mexicanas,

Tésis de Licenciatura, Facultad de Ingenieria, UNAM, México, mayo de 1984, -
p. 22 y 23.

+ (En ciudades Seleccionadas del pais. Base; 1980).
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QUADRO 14. PRODUCTO INTERNO BRUTO GENERADO EN SECTORES DE ACTIVIDAD Y ENTIDADES.

326

FEDERATIVAS SELECCIGNADAS, MEXICO 1980. (millones de pesos y porcentajes).

ENTIDAD FEDE- AGROPECUARIO MINERIA MANUFACTURERO
RATIVA $ $ $ $ $ )
COAHUILA 8 344.9 2.3 14 300.6 4.9 27 755.2 2.8
CHIRPAS * 18 842.4 5.2 43 551.1 14.9 8 749.7 0.8
CHIHUAHUA 17 273.6 4.8 8 171.7 2.8 20 616.9 2.0
DISTRITO FE-
DERAL 1275.4 0.8 6 654.2 2.2 | 273 146.3  28.2
DURANGO 15 688.5 4.3 1 142.7 0.5 11 246.3 1.1
GUANAJUATO 15 234.4 4.2 1 361.9 0.4 29 942.4 3.0
|vaLisco 33 144.7 9.2 2 642.8 0.9 68 418.9 6.9
MEXICO 18 085.9 5.0 1843.1 0.6 | 178 664.7  18.1
MICHORCAN 24 905.4 6.9 2 411.8 0.8 12 160.6 1.2
NUEVO LEON 8 831.4 2.4 9 689.8 3.3 92 204.2 9.3
PUEELA 14 431.2 4.0 169.7 0.0 32 952.4 3.3
SINALGA 25 355.8 7.1 163.9, 0.0 10 736.5 1.0
SONORA 20 579.5 5.7 4956.8 1.7 12 698.8 1.2
TABASCO 4 486.6 1.8 83 724.1  28.7 3 061.2 0.3
TAMAULIPAS 15 258.5 4.2 14 595.1 5.6 28 118.2 2.8
VERACRUZ 22 919.2 6.4 39 683.7 13.6 50 187.0 5.1
AGUAS TERRI~
TORTALES 42 367.1 14.5
TOTAL NACIONAL|357 131.1 100.0 291 374.0 100.0 | 985 013.1 100.0

FUENIE: Elaborado con base en: José Silvestre Méndez y Santiago Zorrilla, Méxi-
1986, p. 271 a

co por entidades federativas, México, Ediciones Océano,

1a 283.

+ Sin camercio.
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" ENTIDAD FEDE-
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CONSTRUCCION ELECTRICIDAD  OOMERCIO SERVICIOS POBLACION
RATIVA $ LI 8§ LI $ miles de
personas %
COAHUILA 9 169.6 . 3.3 459.1 1.0 36 200.7 2.8 |30 030.6 2.8 | 1 557 2.3
CHIAPAS 9 804.9 3.5} 3927.3 9.3 15 292.8 1.2 |12767.9 1.2 | 2084 3.1
CHIHUAHUA 4 695.3 1.7 | 1234.7 2.9 41665.4 3.2 |26781.2 2.5 [ 2005 3.0
DISTRITO FE- ’ . S
DERAL 51 427.1 18.6 | 7 610.3 18.1f 358 505.2 28.0 P71 431.2 35.5 | 8 831 13.2
DURANGO 2651.5 0.9 1261.8 3.0 16586.2 1.3 [10815.3 1.0 |1 182 1.8
GUANAJUATO 9 390.6 3.4 | 2 020.9 4.8. 40 296.3 3.1 (34 234.9 3.2 | 3006 4.5
JALISCO 11 351.5 4.1 1629.9 3.8 99 761.7 7.8 |61 968.9 5.9 [ 4 371 6.5
' MEXTCO 30 740.3 11.1 | 3502.7 8.3 101 168.9 7.9 |84 697.0 8.1 |7 564 11.3
MICHOACAN' 6 766.7 2.4 | 1 446.5 3.4 34 689.8 2.7 [22 642.6 2.1 | 2 868 4.3
NUEVO LEON 10 661.0 3.8 | 1 678.4 3.9/ 71651.2 5:6 |56 056.1 5.3 | 2 513 3.8
" |puEBLA 7 181.0 2.6 | 1 525.0 '3.6 41 106.9 3.2 [29.201.2 2.7 | 3 347 5.0
© lsmeroa 7 540.1 2‘.7 1085.7 2.5] 32 137.1 2.5 |26 220.0 2.5 | 1849 -2.8
| ISONORA 4 446.7 1.6 | 1 751.4 4.1] 35523.1 2.7 |24 950.0.2.3 | 1513 2.3
TABASCO 14 693.5 5.3 225.8 0.5] 11 292.5 0.8 | 7928.9 0.7 | 1062 1.6
[TAMAULTPAS 11 600.1 4.2 | 2 049.1 4.8| 44 197.8 5.6 33 041.0 3.1 {1924 2.9
VERACRUZ 27 122.1 9.8 | 2 228.4 5.3| 72 585.6 5.6 |48 037.5 4.5 [ 5 387 8.1
ITOTAL
NACIONAL 276 192.9 100. (42 034.9 100. 1 046 076.9 100. 66 846 100.
’ T 278 667.4 100.
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