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INTRODUCCIÓN 

E
L MOVIMIENTO de pasajeros y mercancías, que es un medio de la 
integración social y cultural, ha sufrido varios cambios en el trans­
curso del tiempo que han determinado una división progresiva de 

da; de sus factores principales: la necesidad de intercambio y la utili­
zación del espacio. Mientras tanto, su base económica, que se da por el 
movimiento e:x-pansivo del capital y se expresa como circulación general, 
es la misma. 

Para explicar lo anterior de manera esquemática, se intenta mostrar 
los elementos en juego y exponer algunas posibles indicaciones de su sen­
tido. Estos elementos se asocian y representan en la disolución de territo,. 
ríos, la multiplicación de los trayectos y en la indiferenciación de los accesos. 

Es posible pensar que estas variaciones se han presentado en diversos 
momentos, pero llama la atención sobre todo que sus cambios recientes de­
muestren una estrecha relación entre los contenidos de territorio y des­
plazamiento que están enlazados directamente con la operación global de 
la economía. 

Así, por ejemplo, a la baja en los costos del transporte, y a la reducción 
virtual de las distancias por la mayor velocidad de los recorridos en . tra­
yectos largos, pero quizás aún más notablemente, a los recorridos de · las 
ciudades 1 que aceleran la circulación de capital, corresponde otra percep­
ción del tiempo y las distancias. 

La amplitud de los movimientos de pasajeros y mercancías, en cortas 
o largas distancia5, confronta l.as relaciones entre ciudad y campo; espacio
urbano y espacio rural. Históricamente ha habido relaciones de equilibrio,
dependencia, dominación e integración 2 entre estos espacios, como sucede
actualmente, aunque todavía pasen inadvertidas.

• Se agradecen 105 valiosos comentarios y sugerencias de Ovidio González, Osear
de Buen y Francisco Heredia, para mejorar este trabajo; también se agradece la 
orientación dada por óscar Uribe Villegas, tiempo atrás. 

1 Daniel L'Huillier, et. -DI., "Role cks flux et des normes dans la transformation 
et le controle des unités sociales spatialisées", Université d'Aix-Marscille 11, Faculté· 
des sciences eoonomiques, Centre de recherche d'Economie des transports, 1977, p. 141. 

2 Estos· tres tipos de relaciones corresponden con las fases de la aparición del 
capitalismo comercial, con la revolución industrial y con la explosión del sector tcr-

[35) 
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Existen numerosos estudios sóbrc esta confrontación que dan a conocer 
y explican sus significados. Las implicaciones sociológicas, geográficas y 
psicológicas son múltipb; en este trabajo sólo se intenta presentar algunas 
de ellas, interesantes para reconocer cómo se pierden unos limites entre 
los espacios producidos y se levantan otros distintos en una tendencia a la 
indiferenciación de los lugares. 

Se habla, frecuentemente, de integración del espacio como complemento 
o contratendencia de la separación de diferentes espacios especializados
en una función productiva o en alguno de sus usos, como los de residencia
v producción, que son privados, o los de tránsito, mercado o recreación,
que son públicos y de uso común.

Además, es necesario explorar los cambios en la intc-gración espacial 
que son resultado, simplemente, ele la expansión territorial del área apro­
ycchada o producida, es dcx-Ír, de aquellos cambios que son producto de 
la inmrporación de áreas contiguas; estos cambios pueden pensarse como 
resultado de una continuidad, natural o artificial, distinta. 

Es interesante que estos espacios funcionales formen distintos ensam­
bles, según su continuidad, pues llc\'ados a un extremo podrían consi­
derarse como un solo espacio. Se les incluye en las condiciones materiales 
�enerales de la producción, o en un sentido nüs amplio, como una dimen­
sión material de la vida humana, que deja aprcx:iar al espacio como único 
y producido globalmente. 

CAMBIOS F.N LA lJTILIZACI<JN DEL ESPACIO 

El análisis de los cambios que afectan la utilización del espacio y de 
las interrelaciones entre sus elementos puede hacerse mediante un esquema 
de la organización de ílujos,3 o movimientos tangibles, como los de pasa­
jeros y mercancías, pero también de movimientos intangibles, como los 
financieros, o de movimientos no cuantificables, como los de información, 
que unen las estructuras socioeconómicas de una zona dada en el interior 
v con respecto del exterior.4

ciario. lbid., p. 145 y 146. Sin embargo, persisten las nociones de "equilibrio ciudad 
campo, y de "difusión urbana", ligada con la pérdida del carácter polarizador de 
las ciudades y con una sutil indiferenciación espacial (puesto que los intercambios 
ya no tienen su lugar obligado en la ciudad) ; y la noción de concentración urbana 
que mediaría entre las dos anteriores. Frecuentemente pasa inadvertido que "el 
e3pacio, tal como está organizado actualmente, resulta del auge dd mundo mercantil 
que ha generado la ruptura de una situación de dependencia (i.e., la existencia de 
una parte está condicionada por la otra parte) entre la ciudad y el campo. En 
adelante se asiste a una situación de dominación de la ciudad sobre el medio rural 
que durará hasta principios de la tercera fase, donde surge claramente un espacio 
integrado". Ibid., p. 146. 

s ldem.

4 Según estos autores se puede distinguir cinco categorías de flujos fundamentales: 
- los flujos demográficos (definitivos, estacionales, cotidianos);
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Es cierto que al ampliar el concepto de movimiento al ámbito finan­
ciero del capital y de la información, ambos concernientes a la organiza­
ción de la pro<lucóón, se está desdibujando en cierto modo el área espe­
cifica de conocimiento del transporte. 

Sin embargo, es correcto hacer una distinción entre los dos primeros 
aspectos y el transporte. Los flujos de capital e infmmación revelan y de­
finen el contexto de los flujos físicos de personas o mercancías con el cual 
se identifica al transporte. 

Desde este enfoque/ se puede reconocer las diferencias entre los lugares 
según la masa de capital cmplPado y puesto en circulación; según el tipo 
de productcs y demandas complementarias que caracterizan a estos lugare� 
y según los intercambios que generan.6 

Para ello, dos conceptos son básicos: d de inducción y el de integr� 
ción.7 Son útiles para reconocer el encadenamiento y las distintas rela­
ciones que hay entre diversos flujos. Estos conceptos Pvitan ''una doble 
visión de la organización espacial ( nivel interno/nivel cxtnno) puesto 
que toda modificación de los niveles y formas de integración reposa sobre 
las relaciones de inducción".ª 

En cuanto a las modific:icioncs que ocurren en los niveles de articu-

- los flujos cte los hcndicio9 n:sultantes de la actividad de Jm habitantes (con­
secutivos al trabajo y al consumo); 

- los flujos de productos (aprovisionamiento y distribución);
- los flujos financieros (recolc<Ción ele los ahorros, financiamiento de las in-

versiones) ; y
- los fluJos no rnantificabks (del tipo de los circuitos de información). Jcle111. 

5 /bid., p. 146, 148. 
F.s cierto que este enfoque se difnencia tlc a<juel que parte de una concepción 

del "espacio polarizado", que reconoce al espacio económico como asimilado a "un 
conjunto de fuenas ejercidas por las estructuras económicas de manera atractiva 
o repulsiva, [en el cual] se rnnsti!uycn polos de uccimicnto, lazos de dependencia
entre el espacio en relación rnn 1111 punto determinado", id,·m. Pero no excluyr
el problema de la jerar<Juización de los espacios.

G A partir de esto se incluyen elementos para el análisis del funcionamiento 
económico de los espaci�; la dimensión sociopolítica se integrará "por el lado de 
las normas y del análisis <le las causas de lo� cambios en la afectación de los espa­
cios", ibid., p. 148. 

1 Estos dos conceptos sirven para identificar las relaciones que hay entre los 
flujos, es decir, "el modo de organización jerarquizada de los flujos; un primer 
flujo k, denominado funclamental, da lugar a un segundo flujo considerado como 
inducido. Dando lugar a un proceso arnmulativo en el interior del espacio que se 
encontrará como origen de un crecimiento autónomo y de la inserción de un es­
pacio determinado /o de varios de ellos) e11 un conjunto mayor, en función de 
los flujos que los unen. Lo cual se da en tres niveles: local, regional, nacional. L, 

medida del grado de inserción se efectúa por medio del peso relativo de los flujos 

externos sobre los flujos internos. Bta integración mide las relaciones de interde-

pendencia espacial". /bid., p. 40 y 41. . . . 
s "Ambos conceptos están íntimamente relacionados, pues toda mod1flcaoún

en los niveles y formas de integración se refleja en las 1·elaciones de inducción". 

lbíd., p. 40. 
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lación de los distintos flujos, "éstas aparecen como una medida de los 
cambios en curso en el funcionamiento económico'',9 y como alteraciones 
en los flujos principales, que se refieren a los movimientos más cuantio­
sos y que se encuentran sujetos en mayor medida a osdlaciones coyun­
turales. 

Así, los cambios en la distribución espacial de los recursos, las acti­
vidades y las ganancias se analizan por medio de las deformaciones que 
se imprimen tanto en los flujos fundamentales como en los inducidos y 
en aquellos otros que son integrados. 

La segmentación o fragmrntación del espacio en diferentes "subespa­
cios" permite hablar de una integración de los espacios, pero se trata de 
una separación funcional atribuida al espacio como diversidad, pero que 
en realidad es impuesta como usos que se extienden para su aprobación. 

Es decir, se trata de distinguir los espacios por las funciones que cum­
plen; hay espacio para la producción, normalmente distinto de los de re­
sidencia y de los otros de u50 común ;10 pero también se aprecia una 
separación gMgráfica. En tcx.lo caso, la diversidad de lo contenido en el 
<>spacio füico o social es perceptible, pero su carácter unitario c-s más 
difícil de percibir. 

Mediante el análisis de los flujos se extiende el del funcionamiento 
económico dentro del espacio de que se trate; pero la dimensión socio­
política habrá de ser integrada a tr:l\'{,s del análisis de las causas de los 
cambios en la utilización del espacio; por ejemplo, cuando se da una tranS­
formación de espacios de la producción agrícola en espacios residencia­
les; también cuando de una manera m::í.s clara se involucran cambios en 
d contenido original de un territorio, en él poder social que lo funda o 
en las nonnas que lo ajustan. 

TERRITORIO Y TRÁNSITO 

En todas partes, el territorio refleja sencillamente la identidad del in­
dividuo o del grupo; pero encierra muchos otros sentidos. El territorio 
que se vive, percibe, apropia y construye evoca muchos aspectos de la 
relación social.n Aquellos ligados con las ideas de pertenencia a un lu­
r,ar, de arraigo, de identificación cultural y hasta topográfica, son par­
ticularmente importantes. 

'9 Mientras que "la� modificaciones en los niveles de artiwlación aparecen como 
una medida de los cambios que ocurren en el funcionamiento económico", que se 
expresan en la distribución espacial de la producción, los habitantes y sus inter­
cambios, como deformaciones impresas a los flujos principale!I. Idem. 

10 Pedro Geraldes, "Le couplage transport/occupation des sois dans l'analyse 
des systcmes urbaines", Lisboa, Ministerio da Hahitacao e Obras Públicas, memoria 
!í35, 1980, p. 10. Este autor indica que la accesibilidad es una función de las carac­
terísticas del subsistema de transportes. 

11 L'Huillicr, el. ni., op. cit., pp. B1, 135, 136.
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La referencia de un lugar que es punto de partida y llegada, que dis­
tingue lo propio y lo ajeno, tanto individual como colectivamente, y que 
señala sus fronteras, es un factor de unión. El territorio existe porque ha 
sido recorrido, como afirma D. L'Huillier: "para que el territorio, con­
cepto social, sea conocido, apropiado, vivido, y para que pueda ser el 
asiento de los programas de actividades, es necesario que sea recorrido" .12 

En efecto, puede aceptarse que esta acción sea una de sus condiciones. 
Es mediante la movilidad que se asegura la relación entre individuos 

o grupos y sus territorios. Entre las funciones del tránsito se encuentra la
atención a las fronteras, que de un modo defensivo o agresivo con respecto
al exterior, también asegura el funcionamiento del territorio en tanto sis­
tema, al reunir sus diferentes funciones; y cumple una función de control
al afianzar la unidad entre sus partes.

El cumplimiento de esta función expresa la libertad de acción como 
una libertad de ir y venir en el interior del territorio, lo cual hace que se 
perciba esta libertad en un grado más alto que en relación con la dispo­
nible para un extranjero en territorio ajeno.13 Siempre dentro de ciertas 
normas que se han interiorizado, es decir, en el marco de un conjunto 
de pennisos que se otorgan y de prohibiciones que se imponen, la liber­
tad de movimiento se convierte en una convención para transitar. 

La libertad de paso y el tránsito convencional o doméstico inclu­
yen, de distintos modos, la prerrogativa de enviar y recibir objetos de 
una manera expedita y de que las personas se trasladen voluntariamente, 
pero en el interior, se trata de una acción que es espontánea y autónoma, 
mientras que hacia el exterior, se tiene una acción que es fundamental­
mente agreg-ada, sobre todo en el sentido del tráfico: agregada a la pro­
ducción, que se acuerda o se pacta junto con otras garantías. 

Por otro lado, es importante tener en cuenta que "toda modificación 
del territorio se refleja sobre los recorridos y recíprocamente'',14 aunque 
llegado un momento, esto no se verifica, "cuando el recorrido pierde su 
densidad social y su correspondencia con el territorio para reducirse a un 
simple desplazamiento entre dos puntos cualesquiera de un espacio bana­
lizado; al que se puede llamar trayecto''.15

u !bid., p. 136.
1s !bid., p. 138.
14 !bid., p. 137.
1s !bid., p. 139.
Mientras que el tránsito puede ser "mtinario, organizado, funcional, programado

[cfr. la función de control]. También puede ser libre y permitir la expresión 'anár­
quica' de la libertad (comprendida en el imaginario) : caza, paseo poético ... ". 
Ibid., p. 138. 

El tránsito resiente y expresa cambios en el ritmo de las actividades, el carácter 
cíclico de procesos económicos, la estacionalidad del comercio; está estrechamente 
ligado con la secuencia de la actividad: "el desplazamiento es el medio de realizar un 
programa de actividades (programado o anárquico) sobre un territorio dado". Idem. 

Pero el "trayecto" deja, virtualmente, de ser un recorrido, de ser tramito en el 
sentido descrito anteriormente. Pues, "cuando el territorio es reducido a un punto, 
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En la cit+I, anterior se está hablando de una pérdida de l',:Orrespon­
dencia entre recorridos y. territorio que es de cierta forma • una • negación 
del territorio, Posiblemente, también de la sustitución de un proceso social 
espontáneo por otro . que se controla gracias a la aplicación de adelantos 
técnicos para facilitar. .. los desplazamientos. 

La sustitución de los recorridos por trayectos banaliza el espacio y esto 
afecta las normas sociales, que forman parte del conjunto de nc�nnas del 
territorio; desde luego, con lo anterior se está implicando que se dé una 
alteración de la red territorial de la cual depende, en general, la seguridad 
de la articulación completa de una organización general, económica o 
política. 

DIFUSIÓN DE LOS MEDIOS DE CIRCULACI6N 

La circulación, entendida como "la dinámica fundamental .de la po­
blación y el mecanismo que une los variados modos de vida" ,16 pone en 
marcha movimientos a los cuales la sociedad cede y se adapta.11• Según
F. Braudel, la circulación es "el conjunto de los movimientos económicos
que supone el funcionamiento de toda sociedad, esos que asegura natu­
ralmente y que ésta se esfuerza por promover".18 

Este último autor señala entre sus componentes a: "Las rutas, los 
medios de transporte, las mercancías transportadas, los impresos, los mer­
cados, las ferias, el crédito, los diversos procesos de comercio y, natural­
mente, los hombres, sus actos, sus desplazamientoo''.19 

Esta generalización sirve para situar entre los distintos medios de 
circulación aquellos en los que se ha centrado el interés, es decir, los 
medios físicos, los medioo de transporte y las expresiones de su cantidad 
y género recogidas en los flujos de pasajeros y mercancías� 

Y como en la definición citada se presupone otros conceptos e hipó­
tesis sistemáticas, será útil agregar algo más a este respecto para contar 
con elementos que ayuden a precisar cómo se introducen o disuelven las 
desigualdades socioecon6micas y políticas, ciertos límites. espaciales entre 
grupos distintos. 

La expansión continua y creciente del capital es una condición del 
capitalismo. Como base de la circulación, el capital "unifica" los procesos 

y sin embargo los individuos o los grupos salen de él (generalmente para regresar) , 
se puede decir que ¡¡e trata de un trayecto, de tipo lineal, sin espesor, en un espacio 
indiferenciado y que no se intenta apropiar, quizá ni siquiera identificar, &ino 
atravesar lo m,ís rápidamente posible (y es por definición hostil) ". Ibid., p. 139. 

16 M. Chapman y M. Prothero, Temas sobre circulación en el Tercer Mundo,
México, Instituto de Geografía, UNAM, Serie Divulgación Geográfica, núm. 6, p. 10. 

17 F. Braudel, L'identité de la France, París, Arthaud-Flammarion, tomo 111, 
1968, p. 227. 

1s ldem. 
111 ldem. 
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productivos y de consumo, diversificando los usos del espacio y explo­
tando sus diferencias económicas. Así, por ejemplo, se generalizaron nue­
vas . técnicas de producción en los niveles estatales e internacionales, lo 
cual dio lugar a un proceso unificador, pero simultáneamente diversifi­
cador en escala mundial. 

El capital mismo introduce y supera tales diferencias. Esta capacidad 
del capital hace que el efecto de unir que tienen los desplazamientos pier­
da importancia, reforzando la difusión de los medios de circulaci6n. La 
ampliación de estos medios de circulación les imprime un carácter sub­
jetivo, por c:q)resar de algún modo que son más amplios y trasponen sus 
límites. 

En el orden de las estructuras sociales, "la difusión de loo medios de 
circulación -sean simbólicos, como la moneda, o materiales como los 
caminos, las rutas, el ferrocarril- no es otra cosa sino la traducción [ ... ] 
del deterioro del lazo interpersonal, de la liquidación de las pertenencias 
( o dependencias), de 1a negociabilidad de las relaciones sociales" .2.0 

Tanto desde un punto de vista económico como cultural, la difusión
de los medios de circulación junto con la "negociabilidad" de las rela­
ciones sociales se expresa en una indiferenciación del espacio producido 
o, lo que es lo mismo, en la adopción general de un estilo de apropiación 
del espacio. 

Entre los rasgcs de ese estilo se encuentra la reducción dd territorio 
del individuo, tanto por el impulso que se ha dado a una movilidad cier­
tamente intensa (pero selectiva, pues no se traduce por una mayor movi­
lidad física de la población), como por la sustitución del marco de rela­
ción temporal y espacial que se dio ante el cambio de recorrido a trayecto. 

Aunque al respecto sólo hay aproximaciones iniciales, es indudable 
el interés que tiene realizar un acercamiento a profundidad, puesto que 
sus expresiones envuelven los más variados campos; un ejemplo se en­
cuentra en la negación de fronteras, o en su alejamiento, tanto físico como 
en la percepción de los límites. 

Tanto. el alejamiento físico como la percepción remota de límites se 
consiguen a través de varios medios, como por ejemplo, el manejo, entre 
otros efectos, de una superposición de espacios de interés que rinden su 
importancia en la generalización de los intercambios realizados sobre las 
bases de una normalización compleja. 

En éstos y otros ejemplos está presente una modificación de la estruc­
tura espacial y de las bases para la transmisión de experiencias, para el 
intercambio de recursos y para la organización de las actividades. 21 Re-

2o T. Regazzola y J. Lefevbre, La domestication du mouvement. Poussées mobi­

lisatrices et surrection de l'etat, París, Anthropos, 1981, p. 7. 
:n Los cambios en el orden espacial expresarán transformaciones socioeconómicas 

y cambios de diversos grados en el significado que ese espacio tiene para sus habi­
tantes, quienes, al buscarle nuevos sentidos, le estarán otorgando también nuevas 
formas, 
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flejan correspondencias distintas entre los mecanismos de concentración 
del poder social y la formación de organización espacial.23 

La difusión de los medios de circulación exige un mayor control sobre 
el medio físico y sobre la organización social y abre posibilidades como 
las siguientes: o bien se consolidan prácticas de producción y consumo, 
generando excedentes, diversificando las actividades y accediendo a nue­
vos mercados, o bien estas prácticas se desarticulan por ausencia de re­
cursos y condiciones adecuadas para impulsar un proceso de adaptación 
que se traduzca en emigración de la población activa hacia centros ur­
banos o áreas de reciente colonización.23 

De una manera semejante a la primera de las dos opciones mencio­
nadas y por el aumento en el ritmo de la circulación que somete las 
actividades al desarrollo de una mayor intensidad, cabe la posibilidad de 
que la especialización de las actividades productivas se convierta en una 
opción más, por ejemplo, cuando se introducen actividades manufactu­
reras en gran escala y se desalojan actividades tradicionales, porque las 
primeras resultan más convenientes a los intereses de una comunidad o 
de sus dirigentes, o simplemente por la introducción de nuevas técnicas. 

FLUJOS DE PASAJEROS Y :MERCANCÍAS 

Al establecer vías de acceso y condiciones para dominar una extensión 
y satisfacer propósitos humanos, simultáneamente se abre la posibilidad 
de imprimir configuraciones distintas al espacio natural. Ésta puede ser 
física, pero es sobre todo funcional. Es como una huella del tránsito re­
gular que se encarga de establecer la comunicación entre lugares distantes. 

Los flujos están determinados por la necesidad del intercambio, en­
tendida como complementariedad e interdependencia entre distintas par­
tes de un espacio económico y social; y, por ello, son resultados de una 
forma de utilización del espacio físico. La especialización en una función 
productiva de los espacios llega al grado en que "puede decirse que son 
los (mismos) espacios producidos los que vienen a ser intercambiados de 
esta manera".24 

Además, los desplazamientos de personas y mercancías representan la 
puesta en marcha de relaciones entre espacios homogéneos o que tienden 
a serlo: "La especialización y la homogeneización de los espacios implica 

z:: Como el e.1pacio se puede representar de distintas maneras, todas igualmente 
relativas, es posible suponer que &u reestructuración remueve ciertos mecanismos de 
control social. Esta reestructuración puede consistir en la sustitución de patrones 
ele identidad por medio del cambio en los significados que los lugares tienen en la 
conciencia de las personas. 

2a En México, actualmente, lo anterior se mezcla con fenómenos como los que 
empujan a que entren, por millones, nuevos habitantes a las ciudades, cuya incor­
poración virtualmente ahoga la misma modernidad. 

:u D. L'Huillier, et. al., op. cit., p. 2. 
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su puesta en relación por un sistema de transporte y de comunicac1on 
cada vez mis complejo, en el cual los flujos de desplazamiento traducen 
esa relación". 25

Pero los flujos de desplazamiento, como expresión del estado en que 
se encuentra la estructura o la operación del sistema de transporte, ofre­
cen mediciones de la interacción que se da entre sus componentes y, con 
ello, expresan la vinculación de este sistema como su medio ambiente.26 

Una interpretación correcta de los flujos de desplazamiento deja per­
cibir el funcionamiento del transporte y la manera como ha evolucionado 
el espacio mismo sobre un territorio determinado.27

Los flujos de pasajeros y mercancías revelan una doble naturaleza, 
socioeconómica y espacial, de diversos tipos de redes o superplanos que 
se conjugan para hacer posible cualquier clespbzamimto. Entre estas re­
des o superplanos pueden rcconocer�e tres fácilmente: uno físico, otro con­
textual y un tercero propiamente intratemático. 

La red física, recorrida por personas o mercancías, se describe de mu­
chas formas. Una de ellas es a través de las distancias, por ejemplo, que 
son medidas en kilómetros, pero que según las facilidades para acceder 
a ellas pueden ser traducidas a otras unidades de medida, monetarias o 
temporales, y constituyen uno de los tipos de redes o superplanos comple­
jos que se mencionaron antes. 

Otro tipo de red o superplano, propiamente de contexto, puede deri­
varse de la articulación entre fases y momentos de la producción y el 
consumo, o de la articulación, que llegan a formar las redes productiva 
y social, al igual que la red física, descrita primeramente, se entrecruzan 
haciendo posible la identific;:,ción de otro plano de relaciones: el de las 
decisiones, que si bien probablemente se encuentre en todos los campos, 
resulta particularmente complicado en éste. 

Las redes físicas descritas por los flujos de pasajeros o mercancías, re­
presentadas también de otras formas, como en las cartas geográficas, son 
propias de cada modo técnico de transporte. Distinguen las vías -carre­
teras, ferrocarriles, aeródromos o puertos--, los vehículos y el equipa­
miento general con que se realiza cada manera de transporte, aunque 
también pueda referirse a la combinación entre modos y a las parejas de 
orígenes y destinos que se enlaza. 28

Los derroteros de viaje, que también describen un aspecto de las rutas, 

2s !bid., p. 40. 
w l\f. Potrykowski y Z. Taylor, Geografía del transporte, Barcelona, 1984, p. 32. 
Entre las características del transporte destacan: la posibilidad de acceso a lu-

gares distantes, su capacidad de formación de redes de enlaces, la flexibilidad 
de su operación y la uniformidad con que da satisfacción a las necesidades de des­
plazamiento. 

21 D. L'Hqilli.er, et al., op. cit., p. 3; y M. Camarena, Análisis de tres grupos
de métodos para el estudio de flujos de pasajeros y mercancias, Querétaro, IMr, 

Publicadón Técnica núm. 9, 1990, p. 20. 
28 M. Potrykowski y Z .Taylor, op. cit., p. -19 a 79. 
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complementan este puntQ de vista físico de las redes .con �acterísticas 
históricas e institucionales que les han ido dando fonna; pero también 
incluyen indicadores de la integración técnica -modal, regionaJ, inter­
nacional- y del desarrollo -tecnológico, operativo o jurídic� del. trans-
porte. 

La función articuladora del segundo tipo de plano se da entre estruc­
turas de actividad en los lugares donde van a intercambiarse los produc­
tos; expresa una relación entre la cantidad, el género y la estacionalidad 
de los bienes intercambiados. Es una red que sirve a los fines ele la reci­
procidad del intercambio, que s.e balancea recíprocamente o se mantiene 
por la fuerza o a conveniencia de alguna de las partes.29

Lo central en este plano es que la continuidad de los flujos asegure la 
coherencia entre diversas redes del proceso social, entre ·producción y co­
mercialización y de acuerdo con la división técnica del trabajo; también 
es central, en lo que concierne a las personas,• para asegurar la secuencia 
y simultaneidad de los programas de actividades. 

Indica, con cierta precisión, si se resuelve la demanda de transporte 
provocada por sus diferentes localizaciones y consiguiente separación fí­
sica, y la medida en que se satisface. También es útil para analizar el 
comportamiento de ciertos mercados periódicos y de las· variaciones, en la 
densidad de la demanda, que aumenta conforme avanza el grado de ur­
banización. 30

En cuanto a las redes del tercer superplano, el intratemático, · el hecho 
de que hasta la más simple de las decisiones en la realización de un traslado 
involucra un gran número de agentes, activos o pasivos, puesto que alre­
dedor de' los movimientos de pasajeros o mercancías se agrupan· muy di­
versos objetos de interés, da lugar a la formación de nudos de. conflicto 
y negociación. 

Las redes de decisión son especialmente complicadas porque en el caso 
del transporte se requiere de la intervención de la autoridad pública 
casi de una manera generalizada, tanto porque· se trata de un servicio 
público que expresa intereses colectivos, como porque se requiere normas 
de control en el uso de las infraestructuras y también, en menor medida, 
en su operación. Todos los desplazamientos involucran prácticamente un 
costo social, que todos los agentes desean trasladar a terceros.31 

29 El funcionamiento de estos flujos de intercambio será viable cuando todos 
los espacios interactúen entre sí, aunque se demuestren como esferas opuestas (de­
sarrollo-subdesarrollo; centro-periferia; región-nación,; ciudad-campo; etcétera) o bien, 
romo espacios super especializados en una función productiva (financiera, • comer­
cial. industrial, de servicios) que les lleva no tanto a posiciones opuestas como a 
papeles opuestos; y cuando existan demandas recíprocas entre ellos que den la posi• 
bilidad de establecer un equilibrio en los intercambios. 

30 Como se demuestra en los diferentes estudios de caso compilados por Robert 
H. T. Smith, Market-Place Trade, Periodic Markets, Hawkers, and Traders in 
A/rica, Asia, and Latín America, Vancouver, -Centre for Transportation ·Studies, 1978. 

a1 D. L'Huillier, et. al., op. cit., p. 104, 
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La süperposidón de : estas redes desencadena un sinnúmero de efectos; 
directa o indirectamente, en cuya retroalimentación se delinean planos; no 
estrid:amtfütb:ifísicoo, que se· entrelazan. Y es su interferencia lo que deja 
pensar ert una relación que une sus diversas dimensiones. La gestión de 
flujos segutamehte encuentra aplicaciones importantes en esta distinción.¡ 
unión de' superplanos formados por las redes de intercambios. 

Lo· URBAl.'if() 1,.'X'.TENso 

En la idea de espacio urbano extenso y en su correlativa de densidad 
de las reladones sociales se incluyen formas y procesos de deslinde de la 
propiedad y uso del suelo en ciudades y campo, y de la división político 
administrativa en e..xtensiones mayores, incluyendo distintas áreas y fron­
teras. 

Estos tiSOs v deslinde describen inmediatamente una división en -fun� 
cioncs o parce]� de cuya integración dependerá que se hable de mayores 
o menores grados de discontinuidad, parcelación, segmentación, etcétera,
de los procesos de explotación económica de los recursos o de la propie­
dad, Y, naturalmente,• el concepto principal es el de desuniones socio­
económicas que sirve cómo guía en la explicación del crecimiento y
desarrollo de sistemas de interacción.

A esta percepción fragmentaria de la apropiación del espacio se agre­
gan razones de orden histórico y estructural que evidencian desigualdades 
de clase, sectores de actividad, ritmos de expansión y entre regiones, que 
se buscan como apoyo a múltiples procesos desordenados que por momen­
tos parecen alcanzar cierto equilibrio.32

La redistribución de la población, los desplazamientos de los centros 
de gravedad de la sociedad, la alternancia en la explotación de ciertas 
áreas geográficas, el uso discontinuo de los recursos naturales, describen, 
en distintas escalas y momentos, algunos rasgos del proceso histórico que 
siguieron las que originalmente fueron muy diversas circulaciones. 

Pero de esta gran variedad de sistemas de interacción es necesario 
destacar el efecto homogeneizador de los actos de dominio que se presu­
ponen en los usos del espacio natural y en el deslinde de los límites de la 
propiedad. Estas acciones imprimen al espacio físico un carácter indife­
renciado, simplemente por el hecho de su apropiación. 

Que se trate de parcelas contiguas en un mismo territorio o sólo de 
"islas en un mar de espacios vacíos" no hace, en este sentido, ninguna 
diferencia. Quizá. refleje mayores o menores grados de desarrollo de loo 

32 Un análisis de caso interesante a este respecto se encuentra en: O. González 
y Carlos Martner, _"Metropolización o ciudades fragmentadas: el corredor Querétaro­
San Juan del Río", fotocopias, enero de 1990. 

En él se pueden apreciar indicaciones interesantes acerca del cambio en la lo­
calización fija, tradicional, de ciertas funciones urbanas. 
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medios de circulación, con lo que este desarrollo implica re;pecto del 
avance global de la sociedad. 

Cuando ya no quedan áreas que se encuentren fuera- del ámbito de 
acción política y económica, y en el planeta se ha extendido un "concepto 
línea} del tiempo y unitario del espacio" ,8ª y lo urbano se encuentra trans­
plantado al medio rural, se vuelve a definir lo interno y lo externo como 
referencias de identidad y de unión. 

Lo interesante al respecto está dado por la supe:rposición de ciertas 
redes de influencia que ordenan la extensión física; ordenamiento que 
también se debe al carácter selectivo y fijo de la movilidad humana, pero 
a la vez, de una gran flexibilidad de los flujos mercantiles. 

La construcción de accesos uniformes a distintos sitios probablemente 
muestre que la articulación socioeconómica sigue resultando más difícil 
de conseguir cuando se sigue un criterio nonnado más por la distancia 
que por la velocidad y las facilidades de acceso, es decir, cuando se sigue 
el criterio de articulación socioeconómica por poociones, más que por 
tiempos. 

Esto se confinriaría, por ejemplo, según la lógica aparente de la dis­
tribución de la demanda y, más precisamente, de las plazas mercantiles, 
pues la cercanía física implicará una separación en el tiempo de la aten­
ción a los mercados y viceversa: la proximidad en el tiempo con que 
se atienden los mercados implicará una separación en las distancias. 

Por otra parte, existen mayores facilidades tecnológicas para lograr 
una especialización espacial, aun cuando se trate dél diseño complemen­
tario de trayectos de grandes distancias. Si bien es cierto que en estas con­
diciones se está desarrollando una mayor sensibilidad ante las posibles in­
tem1pciones del tránsito, o distorsiones de las rutas, también lo es que 
la distancia ha dejado de constituir una barrera formidable. 

Los espacios especializados son semejantes; las terminales de transporte 
muestran esto de manera muy clara: aeropuertos, terminales de autobu­
ses o estaciones de ferrocarril son comparables en todo el mundo; quizás 
existen mayores variaciones en el equipamiento de que se dispone en los 
puertos y en las especificaciones técnicas para carreteras, pero aun así son 
igualmente parecidas donde quiera, porque los conceptos de vehículo y 
de la vía correspondiente, son idénticos en todas partes.· 

Además de estos rasgos comunes del emplazamiento, la función de los 
modos de transporte es comparable en cualquier lugar. Su concordancia 
permite enlazar movimientos prácticamente a cualquier parte empleando 
los diversos medios; persiste una diferencia dada por el tráfico de enormes 
volúmenes de carga especializada. 3' 

Estas diferencias y otras, provocadas por el tipo de producto, la fre­
cuencia de sus embarques, direcciones del tráfico y 'otros aspectos como 
la reciprocidad de los flujos, su paralelismo y los distintos equilibrios que 

3a T. Regazmla y J. Lefevbre, op. cit., p. 94. 
H J. M. Thomson, Teorla económica del transporte, Madrid, Alianza, 1976, p. 43.
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forman; no obstan para afirmar una tendencia a la homogeneización del 
uso del espacio. 

COMENTARIO FINAL 

Los avances en el desarrollo de los medios de circulación favorecen 
la integración social, al ampliar las posibilidades de desplazamiento de los 
grupos sociales; de una manera más o menos errática a otra convencional, 
los movimientos de pasajeros y mercancías han evidenciado la evolución 
de los grupos sociales en el espacio y, con ello, la apropiación de que éste 
ha sido objeto.35 

Las facilidades para la integración social, para la intercomunicación 
de experiencias e ideas, y el intercambio de productos a partir de una 
distribución desigual de los recursos físicos y de los medios técnicos para 
su aprovechamiento, han impulsado el encuentro entre grupos distintos. 

Un ejemplo de ello ha sido la manera como los transportes participa. 
ron para dar paso a la urbanización general y a los movimientos migra• 
torios masivos que han venido transformando la distribución geográfica 
de la población y de sus actividades. Entre estos cambios destacan nuevas 
fom1as de comunicación, identificación y agrupación social. 

Sin embargo, la distinción y separación espacial de los lugares donde 
se realizan las distintas actividades ha introducido criterios de vida que 
son reflejo de la especialización, la eficiencia, el al10rro de tiempo y el 
aumento en la velocidad, en todo lo que sea susceptible de integrarse 
secuencialmente, incluyendo la generación de excedentes o el consumo. 

La desconsideración ele los efectos globales, sociales y ambientales, que 
generan las pautas de desarrollo prevalecientes, ha traído consecuencias 
que más que integración parecieran desencadenar fuerzas disgregadoras.36 

Pero simultáneamente, se uniforman criterios de acci6n. 
La coherencia de los enlaces entre las distintas partes, funcionales, es­

pitc.iales, impulsa el diseño ele procedimientos adecuados tanto para su 
agregación como para su disgregación. Esta observación, que de cierta 
manera resume el presente trabajo, da cuenta de la unifonnación de cri­
terios, que ciertamente no es igual a la unificación de los mismos en ese 
esfuerzo de reinterpretación del transporte como objeto estudio. 

33 Estos movimientos han facilitado la reconstrucción del mundo como una sola 
unid.ad; constituido un campo de aplicación y apremiante incentivo al desarrollo 
tecnológico para traspasar el carácter limitante del tiempo y de las condiciones físico 
naturales; pero también han ocasionado que la gente esté dispuesta a pagar un 
valor creciente por las facilidades de desplazamiento. 

36 "Integrar una sociedad sobre la que actúan tales fuerzas disgregadoras no es 
sólo función de un adecuado sistema de transporte que, a lo sumo. es un mero 
corrector de la separación física. Sus efectos podrán ser tanto más importantes cuanto 
menor sea el costo de su utilización en las dos unidades de medida que utiliza el 
hombre, inmerso en el contexto de la sociedad actual: el tiempo y el dinero." Bi­
blioteca Salvat de Grandes Temas, El transporte, Espafía, Salvat, 1975, p. 42. 
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En tanto persista una correspondencia asimétrica entre la forma·· como 
se percibe el entorno, en este caso espacial aunque parezca redundante, 
y lo que se hace dentro de él, será difícil generar una verdadera unidad 
espacial, funcional y social; de ahí que ahora se valore sobre todo las 
acciones que transforman el entorno, pero no tanto sus consecuencias, pro­
piciando formas de productividad y de desperdicio de recursos que son 
extremadamente contrastantes. 

Como modalidad de la comunicación y como un recurso instrumen­
tal de la misma, los movimientos de pasajeros y mercancías han posibili­
tado que se vuelvan relativas las maneras de apreciar la lejanía o la 
cercanía y, de ese modo, las nociones de tiempo y distancia. 

Esto ha sido así porque la difusión de los medios de circulación per­
mite alterar la frecuencia, extensión y densidad de los intercambios entre 
grupos y regiones, así como de los recorridos que para esos fine!i se reali­
zan; pero también porque la gestión de los flujos los ha podido emplear 
como un medio para modificar áreas de influencia política y económica. 

Por último, resultará claro que la necesidad de intercambio seguirá 
siendo diversa y propiciará el desarrollo de complejos sistemas de inter­
acción para salvar las desuniones socioeconómicas, mientras que el espacio 
producido adquiere cada vez más un carácter homogéneo, semejante en 
su especialización y equivalente en cualquier parte. La producción, nece­
sariamente apropiación, del espacio y los planos que se le superponen de­
muestran un alto grado de eficiencia funcional, para los fines de la ex­
pansión del capital, tanto al introducir y superar sus diferencias, como al 
agregarlos y disgregarlos en una escala mundial. 

En fin, probablemente en la base de la homogeneización del espacio 
se encuentre la desterritorialización de la riqueza y luego la de los movi­
mientos de personas y mercancías. De modo que la referencia territorial 
de la circulación se amplía, porque no podría ser eliminada, y se vuelve 
mis simple en gran medida gracias al control o ''domesticación" del mo­
vimiento. 
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