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RESUMEN: Las tendencias de concentracion y dispersion territorial son procesos dialécticos que en paises
periféricos debido a la reestructuracion econamica global, al cambio teenoldgico y a la modificacion de los
modelos internos de desarrollo, tienden a presentarse simultaneamente. Tales fuerzas centripetas v centrifugas
estdn creando, apoyadas en las redes de transporte v comunicaciones, amplios sistemas lerritoriales, E] estudio
de estas nuevas formas de organizacion espacial, sostenidas crecientemente por los sistemas de transporte,
requiere nuevos planteamientos que rebasen las limitaciones conceptuales funcionalistas expresadas en el
analisis dedicotomias que hoy resultan obsoletas, tales como las de «campo v ciudad», entre otras,

En este articulo se analizan, a grandes rasgos, las tendencias recientes de concentracion (y dispersion)
territorial en América Latina, poniendo énfasis en el papel que juegan los sistemas de transporte en este
proceso, Asi mismo se sefialan las dificultades tedricas v conceptuales que producen estas nuevas tendencias de

organizacién territorial en Latinoamérica.

I. INTRODUCCION

no de los temas recurrentes en los

andlisis territoriales de los ultimos

afos es el de la dispersion v/o
concentracion de las aglomeraciones urbanas.
Precisamente el interés por el tema deviene de
las transformaciones recientes en los patrones
de organizacién del territorio debidos a la
crisis y reestructuracion del capitalismo a
nivel mundial. En efecto, estos procesos han
traido aparejados vaivenes constantes en las
caracteristicas de conformacion de las zonas
urbanas y rurales. Tan pronto como se habla
de tendencias de dispersion de las actividades
v la poblacién en el territorio como, en el
momento siguiente, se estan sefialando
nuevas tendencias concentradoras y
centralizadoras.

[Recibido el 20-11-35. Revisado el 20-10-96].

La literatura al respecto se avoca,
principalmente, al estudio de las metrdpolis o
los grandes centros urbanos, tanto en paises
centrales como periféricos. Sin embargo, poco
se ha avanzado en establecer los cambios que
estos procesos de dispersion y concentracian
provocan en la relacion campo-ciudad, o mas
precisamente en la interaceién entre ambitos
rurales y urbanos. La manera v 1a medida en
que se trastocan los vinculos territoriales
entre estos ambitos han quedado
pricticamente fuera del andlisis urbano o
territorial.

Tampoco se conoce la forma en que afectan
los procesos de dispersion y concentracién en
los centros urbanos intermedios, ni la relacién
que se establece entre estos y las grandes
metrépolis. Menos consideracion atin se ha
tenido para el necesario analisis de clertas
condiciones generales para la produccién que
juegan un papel crucial en la concentracién v
la dispersién territorial, como es el caso de los
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transportes y las comunicaciones;
especialmente en este periodo, en el cual la
reconstitucion del sistema capitalista a nivel
mundial pasa por una fuerte fragmentacién de
los procesos productivos,

En este trabajo se pretende hacer algunas
reflexiones en torno a las caracteristicas que
han adquirido los procesos de dispersion y
concentracion territorial en América Latina v
del papel central que estan jugando en estos
procesos los sistemas de transporte. También
se reflexiona en torno a las dificultades
conceptuales que imponen las nuevas
tendencias espaciales a los estudiosos de
tema.

2. VIEJAS Y NUEVAS TENDENCIAS
DE CONCENTRACION
Y DISPERSION

La concentracion de poblacién v actividades
productivas en constrenidos limites
territoriales ha sido una tendencia histérica
dentro del modo de produccién capitalista. Las
ventajas de la aglomeracién han sido
evidentes en la eficiencia del manejo de los
procesos productivos, en la posibilidad de
desarrollar procesos de cooperacion compleja
dentro de los recintos de produccion y entre
ellos y en el necesario proceso de socializaciin
de las fuerzas productivas que ha sido
fundamental para la produccién, el
intercambio y el consumo (CASTELLS, 1994),

Sin embargo, la concentracién territorial ha
traido aparejada contradicciones que llevan a
propiciar fuerzas contrarias, es decir,
tendencias hacia la dispersién. Estas
«desventajas de la aglomeracién» provienen en
buena medida de la anarquia que genera, en
el crecimiento de las ciudades, el caracter
privado de la propiedad de los medios de
produccion y de la apropiacién de la
produccion social y, con ello, el cardcter
individual de las decisiones de apropiacién del
territorio y de la produccién de objetos
inmobiliarios. (PRADILLA, 1984).

De esta forma, se puede decir que la
concentracion es una vieja tendencia en la
organizacién del territorio, pero siempre ha
estado asociada, estrecha y
contradictoriamente, a tendencias hacia la
dispersion, a las cuales ha controlado y
subordinado. En general, en el desarrollo del
capitalismo, tanto en paises centrales como en
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los periféricos, la concentracién territorial de
la poblacion y las actividades econdmicas ha
sido una tendencia predominante. Esto no
excluye el hecho de que en algunos periodos de
crisis y reestructuracion capitalista las
tendencias centrifugas cobrasen
temporalmente un papel protagénico en la
organizacion territorial de los paises
Latinoamericanos.

Asi, es evidente que la concentracion y la
dispersion son viejas tendencias dentro del
desarrollo del capitalismo, por lo tanto, nada
nuevo ge descubre en tal sentido; pero lo que
se modifica a través de las diferentes fases de
desarrollo del sistema es la forma, las
caracteristicas, las cantidades y las cualidades
en que se manifiesta la concentracion y la
dispersion territorial y los efectos que tiene en
el funcionamiento del modelo de acumulacién
en turno. En este contexto, si es posible hablar
de nuevas tendencias en los procesos de
organizacion del territorio.

En anos recientes, con la erisis del modelo
de acumulacién y la posterior
reestructuracion capitalista, basada en una
creciente internacionalizacién de los
procesos productivos, apoyados en nuevas
tecnologias, y en una nueva division
internacional del trabajo, se han modificado
notablemente las tendencias de
concentracion territorial,

En América Latina, el agotamiento del
modelo de acumulacién, llamado «fordista» por
autores europeos (Leborgne y Lipietz, 1990),
corresponde més bien con la erisis terminal
del modelo de sustitucion de importaciones.
Este modelo buscd, desde los afios cuarenta,
fortalecer el desarrollo del capitalismo en los
paises del subcontinente mediante la
conformacion de la industria nacional y el
fortalecimiento del mercado interno.

3. CONCENTRACION TERRITORIAL
BAJO EL MODELO
DE SUSTITUCION
DE IMPORTACIONES.
La gran concentracion urbana
frente a la dispersién rural

En el modelo de sustitucién de
importaciones fue evidente el predominio de
los procesos de concentracion econémica y
demografica sobre el territorio. La nueva
industria, voleada sobre el mercado interno,
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privilegié su asentamiento en los centros
urbanos histéricamente mas importantes
donde, por lo demas, se concentraba lo
primordial de las condiciones generales para
la produccion, para el intercambio y los
principales mercados del pais. El
asentamiento industrial, junto con el deterioro
del sector agricola (en buena parte,
precapitalista), propici6 concentraciones muy
fuertes, principalmente, en las capitales de los
paises Latinoamericanos.

La paulatina penetracién de empresas
transnacionales durante los afios sesentas,
cuando el modelo de sustitucion de
importaciones empezaba ha mostrar signos de
agotamiento, no modifico en nada las
tendencias concentradoras de las principales
dreas urbanas en los paises
Latinoamericanos. Por el contrario, como el
ambito de accién de estas empresas en ese
momento era el mercado interno, con su
localizacion se reforzaron las tendencias
centripetas.

En todo caso, en esa fase no dejaron de
existir ciertas fuerzas centrifugas en la
organizacion territorial de las grandes urbes.
Estas se produjeron por la evidencia de ciertas
desventajas que mostraron los grandes
conglomerados en formacién. Aunque tal
dispersion se dio dentro de los limites de las
zonas urbanas ampliadas.

Los propios efectos de la aglomeracidn
conducen a la dispersion (PRADILLA, 1984).
Pero en esa época se traté de una dispersion
muy acotada e inserta dentro de la
concentracién urbana. Se trato, sobre todo de
parques industriales ubicados en la periferia
de las grandes ciudades, de zonas
habitacionales promovidas por el Estado en
margenes urbanos, donde la presion de las
rentas del suelo eran menores; se traté
también de las incipientes invasiones de
terrenos de poco valor en la periferia urbana
por migrantes pobres del campo que
reforzaron un creciente ejercito de
subempleados y desempleados, que solo de
esta forma pudieron acceder a un terreno y a
una vivienda autoconstruida en la ciudad.
Estos grupos sociales «desarrollan individual o
colectivamente la dispersién». (PRADILLA,
1984: 481)

A esta dispersion restringida contribuya
también el capital inmobiliario con la
gestacion de nuevos desarrollos
habitacionales y comerciales en zonas selectas
de la periferia donde se valorizan condiciones

ambientales y geogréficas que se han perdido
en los centros de las ciudades. Finalmente
todos estos procesos no abarcan mas alld de
los limites en expansion de la propia ciudad,
se trata pues de una dispersion dentro de la
concentracién urbana, dentro de sus
mdrgenes.

Quizas las acciones mas notables en
materia de desconcentracion fueron
impulsadas por el Estado a través de la
localizacién de empresas paraestatales en
ciudades menores y mediante programas de
estimulos para la creacién de parques
industriales en las provincias durante los afios
sesentas y setentas, cuando se hicieron mas
evidentes algunas deseconomias de
aglomeracién. Sin embargo, el efecto de tales
politicas fue muy restringido mientras se
mantuvo el modelo econémico que privilegiaba
la produccion para el mercado interno y la
proteccion frente al exterior.

Sélo después de la crisis del modelo de
acumulacidn y su posterior reestructuracion,
algunas de estas ciudades menores que
recibieron los beneficios de aquellas politicas
desconcentradoras han alcanzado dindmicos
procesos econémico-demograficos y estan
produciendo en la actualidad nuevas
tendencias de ordenacién territorial.

En efecto, la reestructuracion capitalista
produce una modificacion cualitativa en los
procesos de concentracion y dispersion en el
territorio. La crisis final del patrion de
acumulacién fordista en los paises centrales
y del modelo de sustitucién de importaciones
en América Latina provoco un fuerte declive
en centros urbanos de densa
industrializacién en el periodo previo, asi
como «la emergencia de nuevas dreas capaces
de atraer o generar inversiones en espacios
tradicionalmente calificados como
periféricos». (MENDEZ, 1994, p. 4)

Desde mediados de los setentas hasta
buena parte de la década de los ochenta se
pudieron observar «miltiples evidencias sobre
la detencion del crecimiento industrial
metropolitano y la emergencia de movimientos
desconcentradores en favor de ciudades
medias y pequenas». (MENDEZ, 1994, p. 4).

La desindustrializacion de las grandes
ciudades fue un tema recurrente durante los
anos ochenta en América Latina; pero
también lo fue el de la emergencia de nuevas
regiones que parecerian acoplarse de manera
dindmica a los cambios en el modelo de
acumulacion.
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4. CONCENTRACION BAJO
EL MODELO NEOLIBERAL:
(Metrépolis, ciudades intermedias
y difusién de la concentracion)

Es evidente que un cambio notable en los
patrones de acumulacion necesariamente
provoca «turbulencias» y modificaciones en los
patrones de concentracion urbana y
territorial. la implantacion del llamado
modelo neoliberal que abrio ampliamente las
fronteras de los paises latinoamericanos a los
capitales y mercancias transnacionales, que
desreguld la economia nacional, que privatizé
las empresas paraestatales, que redujo la
participacion del Estado, tanto en las politicas
de «bienestar» social como en los procesos
economicos y que, entre otras cosas, intento
privilegiar la produccién para el mercado
externo, en vista de la rapida caida del
mercado interno, generd una mutacién en las
tendencias concentradoras previas v, en una
primera fase, dio pie a importantes tendencias
de dispersion territorial.

Algunas de las llamadas ciudades medias o
centros urbanos intermedios mostraron
dindamicas demograficas y econdmicas
mayores en términos relativos que las grandes
urbes, donde la erisis y el fuerte proceso de
desindustrializacion de empresas surgidas al
amparo del modelo de sustitucién de
importaciones sufria un fuerte colapso.

La orientacion de la produceién hacia el
mercado externo actud como fuerza dispersora
en los patrones de localizacion de la nueva
industrializacién que buscaba acoplarse al
modelo econémico emergente. La cercania a
los principales mercados internos dej6 de ser
un factor determinante en los criterios de
localizacion de las empresas. Se valoraron
elementos como ambientes sociales poco
conflictivos, con escasa organizacion de la
fuerza de trabajo y, por lo tanto, muy propicios
para la flexibilizacion de las relaciones
laborales requeridas por el nuevo modelo de
acumulacion, cuyos mercados son mas
segmentados e inestables (HIERNAUX, 1993).
Se considero también la dotacién de
infraestructura, sobre todo, de comunicaciones
y transportes para enlazarse rdpidamente con
los puntos fronterizos.

Asi, en los primeros anos de la crisis y del
proceso de reconversion de la estructura
productiva, la «detencién del crecimiento
industrial de la gran ciudad resulté
convergente con una dinamizacion selectiva de
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algunas dreas (antes consideradas)
periféricas». (MENDEZ, 1994, p. 5).

Pero este incipiente proceso de dispersion
es apoyado y sostenido fuertemente por el
cambio tecnoldgico indisolublemente ligado a
la reestructuracion capitalista reciente. La
novacion teenolégica no se da solo por la
introduccion de nuevos equipos v maquinas
sino que estd asociada también a una
transformacion profunda en la organizacion de
los procesos productivos. En estas nuevas
formas organizativas destaca la
fragmentacion de la produccién que implica,
entre otras cosas, la biisqueda de la
localizacién espacial optima para cada fase de
elaboracién del producto. Tales métodos de
produceion requieren de un fuerte apoyo de
condiciones generales para la produccidn y, en
especial, de las nuevas tecnologias en
comunicaciones y transportes para que
coordinen estos procesos y posibiliten su
realizacion incluso a larga distancia,
(MARTNER, 1995). La fragmentacion de la
produccidn lleva implicita una concepeion de
desconcentracion, de dispersion; sin embargo,
lleva también implicito un elemento de
centralizacion de la toma de decisiones, en el
control y la direccidon de los procesos a larga
distancia desde lugares o espacios territoriales
selectos.

En América Latina la internacionalizacion
y fragmentacién de la produccion valorizo
nuevos espacios que en el periodo previo
estaban en una posicion subordinada.
Actualmente coexisten territorios que se han
insertado en procesos productivos globales con
zonas excluidas (HIERNAUX, 1993). Las
diferencias se profundizan.

Ahora bien, lo que parecia todavia a
principios de la década de los ochenta «el fin
de las tendencias centripetas dominantes en el
periodo de industrializacién y su sustitucién
por movimientos de cardcter centrifugo,
apoyados por las mejoras téenicas en el plano
de las comunicacioness (MENDEZ, 1994: 5), no
resulté ser un proceso tan absoluto.

En efecto, en la segunda mitad de los afios
ochenta las grandes ciudades, tanto en paises
centrales como periféricos, después de largos
procesos de reconversion, empiezan a mostrar
signos de recuperaciin econémica, al menos en
términos del capital y de la ganancia
capitalista.

Dentro del proceso de fragmentacién de la
produccidn, las grandes ciudades han sido
lugar importante para la localizacién de las
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sedes administrativas y organizativas de las
empresas. La presencia de los mercados
financieros en las grandes urbes es otro
elemento de atraccion para las actividades de
gestion de las empresas.

Han aparecido también una serie de
«tareas pre y post-produccion, en detrimento
de las de fibrica-taller, como resultado de la
creciente incorporacion de las tecnologias de la
informacion» (MENDEZ, 1994: 9). Este
fendmeno es especialmente visible en zonas
centrales de las grandes ciudades donde
aparecen las llamadas «oficinas industriales».
Tales tareas tienden a ser englobadas dentro
del concepto de terciarizacion industrial.

Pero no sélo las principales fases de la
produccidn industrial parecen concentrarse en
las metropolis sino también las principales
actividades relacionadas al intercambio entre
las que destacan las bolsas de valores, las
casas de bolsas, los bancos ademds de
centrales de abastos y centros de acopio y
distribucién de la produccion. Ni que decir del
vasto campo de los servicios que se han
desarrollado en las ciudades, algunos de los
cuales muestran alto grado de especializacion.

Estos patrones recientes de organizacion
territorial parecieran senalarnos que las
tendencias desconcentradoras fueron de corto
aliento y que se regresa al predominio de la
tendencia concentradora caracteristica del
periodo previo a la crisis. Castells, por
ejemplo, senala que actualmente las grandes
ciudades son las que se constituyen en los
nudos determinantes del nuevo modelo de
crecimiento, con su concentracién y
articulacion de actividades direccionales, de
empresas innovadoras y sistemas de gestion,
decision y produccion de conocimiento.
(CASTELLS, 1994). En esta perspectiva, da
cuenta de una nueva etapa de centralizacion
productiva, en el que se condensan, desde el
punto de vista territorial tanto la
concentracion como la dispersion.

5. NUEVAS TENDENCIAS
DE CONCENTRACION
Y DISPERSION EN AMERICA
LATINA

Si bien es cierto que desde los 1ltimos afos
de la década de los ochenta parecen haberse
reactivado las tendencias concentradoras en
torno a las grandes urbes, el proceso en curso
presenta caracteristicas cualitativamente

diferentes al que se dio durante el predominio
del régimen de acumulacion fordista o del
modelo de sustitucion de importaciones, en
América Latina.

En primer término, la concentracion
aparece ahora como un proceso mucho més
amplio a nivel territorial. Incluye no solo
terreno edificado sino también grandes
extensiones de suelo rural. En medio de esas
amplias zonas quedan insertados tanto
poblados campesinos como ciudades menores o
intermedias, Este proceso rebasa el coneepto
de gran ciudad o metrépolis y ha sido llamado.
por algunos autores como Gustavo Garza, con
el nombre de «megalopolis» (Garza, 1985). Tal
concepto pretende connotar precisamente a la
metripolis ampliada que engloba, en su radio
de accion, a ciudades de menor tamartio y
jerarquia fuertemente interdependientes del
gran centro urbano. Sin embargo, el concepto
de megalépolis es insuficiente para analizar
las tendencias recientes de organizacién
territorial. El planteamiento de Garza sdlo
observa una tendencia de los procesos
territoriales actuales en Latinoamérica. Sélo
ve una tendencia lineal de concentracién
ampliada; pero las nuevas ciudades
intermedias, estén dentro o fuera de una
megalGpolis, generan nuevos sistemas
territoriales con los que interactian y, en este
sentido, funcionan no solo como
concentraciones, sino también como elementos
de dispersion territorial.

En estudios acerca de ciudades intermedias
latinoamericanas se ha constatado que se
produce un fenémeno similar al de las grandes
metrépolis, es decir, tienden a involucrar
extensiones amplias de zonas no-urbanas
entre las cuales se insertan localidades y
poblados menores. (MARTNER, 1994). Asi, bajo
estas relaciones multiples parece estrecho
colocar a las zonas urbanas intermedias solo
como nuevas concentraciones subordinadas a
metropolis, pareceria que eso es solo parte del
proceso, porque las ciudades intermedias
también crean y reproducen centralidad y
dispersion no solo hacia sus franjas
periurbanas sino también hacia los 4mbitos
rurales,

Las nuevas tendencias de organizacién
territorial en América Latina han planteado
encrucijadas teéricas y metodoldgicas aiin no
resueltas por los estudiosos del tema. Desde la
década de los ochenta parece evidente que
divisiones conceptuales tradicionales,
utilizadas por diferentes escuelas del
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pensamiento regional v territorial, como las
establecidas entre campo y ciudad o entre «lo
rural y lo urbano» (LEFEBVRE, 1976), pierden
efectividad en la interpretacién de los
fenémenos recientes.

Las carencias conceptuales para
interpretar las modificaciones econémicas,
sociales y espaciales propiciaron la aparicién
de nuevos aportes Latinoamericanos a partir
de los anos ochenta. Los esfuerzos mas
destacados y consistentes en este sentido
estan representados por autores que
introducen un enfoque sistémico al analisis
del territorio.

A diferencia de la corriente sistémica
europea o norteamericana que es
predominantemente funcionalista, es decir,
que se define por elementos cuantitativos de
validez general, como «la posicién de las
ciudades en el espacio (distancia entre ellas);
el nimero de ciudades de cada tamano que
hay en el sistema; las complementariedades
funcionales entre ellas a nivel industrial; la
jerarquia de lugares centrales comerciales;»
(RACIONERO, 1978: 16); el enfoque sistémico de
buena parte de los estudiosos
Latinoamericanos de los ochenta v noventas
es de tipo estructuralista (YOCELEVZKY, 1996),
es decir, aparece vinculado a determinaciones
histdricas, economicas, sociales y culturales de
los territorios en cuestion. (ParAcios, 1983).

En este sentido son notables los trabajos de
De Mattos, en Chile y México, donde realiza el
planteamiento de los subsistemas espaciales
centrales y periféricos que articulan y definen
el sistema nacional. De Mattos analiza el
papel que juegan los principales actores
sociales en la conformacion de estos
subsistemas, asimismo plantea los problemas
estructurales de los subsistemas periféricos
para insertarse en los circuitos de
acumulacién de capital y en las actividades
economicas capitalistas generalmente
controlados en los subsistemas centrales. (De
Martos, 1983).

En la misma época Alejandro Rofman
plantea, en Argentina, el estudio de los
«subsistemas espaciales» en base a la
definicion y delimitacién de los «circuitos
regionales de acumulacion». (ROFMAN, 1984).
Con este planteamiento, Rofman también
rompe con conceptualizaciones regionales y
territoriales previas que separaban el andlisis
de lo rural y lo urbano. Los subsistemas
espaciales en este caso se despliegan en el
territorio sobrepasando las ciudades y el
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ambito regional mismo. Para este autor,
aunque los agentes sociales actien en un
marco regional previamente delimitado, «el
proceso productivo escapa a sus limites y
comprende a otros agentes situados fuera de
ese sub-espacio». (ROFMAN, 1984: 43). Rofman
reconoce los antecedentes tedricos de su
planteamiento sistémico en el enfoque
histérico-estructural, no en la escuela
funcionalista.

Otro gran aporte Latinoamericano, desde
esta perspectiva estructural sistémica
(YOCELEVZKY, 1996), esta constituida por los
trabajos de José Luis Coraggio, los cuales
estdan basados en sus experiencias en
Nicaragua y Ecuador. En su obra sobre «Los
Complejos Territoriales dentro del Contexto de
los Subsistemas de Produccion y Circulacién»
(CoraGe1o, 1987), este autor incorpora de
manera explicita la cuestion de la circulacion
fisica (y en este sentido, de la infraestructura
v los sistemas de transporte) al andlisis
territorial. Esto le permitié acercarse mds
claramente a la determinacién de dambitos
territoriales especificos, ubicando en el espacio
tanto a los agentes como a las relaciones entre
ellos. Segun Coraggio «la produccion sélo
puede ser vinculada significativamente con las
formas espaciales de una sociedad si se la
investiga incorporando las condiciones y
procesos de su reproduceion, lo que requiere
recuperar su unidad organica con la
circulacidn». (CORAGGIO, 1987).

En la década de los noventa se han
desarrollado nuevos intentos por crear un
cuerpo conceptual sélido para el andlisis
territorial desde esta perspectiva sistémica.
Los procesos de apertura comercial y de
globalizacién econdmica, social v cultural
plantean cambios territoriales mas evidentes
desde fines de los anos ochentas. Los enfoques
de tipo sistémico siguen teniendo gran
vigencia en ambientes académicos, aunque
cabe senalar que estas tendencias de analisis
no se han consolidado. A pesar de las
aportaciones antes mencionadas, subsiste una
evidente fragmentacion conceptual y una
escasa operacionalizacién de las categorias
propuestas. Los cambios en la organizacién
territorial de los paises del area han sido
rapidos y constantes y esto dificulta la
concrecion de esquemas tedrico-metodolégicos
por parte de los investigadores del tema. En
todo caso, en los noventa siguen apareciendo
trabajos interesantes sobre el tema que
buscan nuevas concepciones de analisis. Tal es



CyTET, XXVIIl (110) 1996

657

el caso de los trabajos de Ramirez y Pradilla
en México que pretenden desarrollar el
concepto de «sistemas territoriales» extensos.
Estos sistemas se caracterizan por ser
desiguales, fragmentados, con formas
productivas y organizativas combinadas y con
una relativa integracion interna estructurada
en torno a sistemas de comunicaciones y
transportes cada vez mas desarrollados.
(RAMIREZ y PRADILLA, 1993).

En el analisis territorial reciente, marcado
por procesos de apertura comercial,
desregulacion e internacionalizacién
econdmica en América Latina, un elemento
que cobra mayor fuerza en el desarrollo de
tendencias concentradoras y, segin el caso,
también dispersoras, son los modernos
sistemas de transporte y comunicaciones.
Actualmente, gran parte de los cambios a
nivel territorial en el continente estan
asociados a proyectos de infraestructura de
enlace y a la reestructuracién de los sistemas
de transporte. Estos elementos estdn
ocupando un lugar central en la organizacion
espacial que surge del modelo neoliberal.

6. SISTEMAS DE TRANSPORTE
Y REORGANIZACION
TERRITORIAL EN AMERICA
LATINA

Tal como senala el investigador brasilefio
Lucio Kowarick, la «periferizacion» de las
ciudades no pudo haber ocurrido sin la previa
alteracién en los sistemas de transporte.
(KOwARICK, 1992, p. 188).

Ahora bien, la «periferizacion» de las
ciudades en el periodo de sustitucién de
importaciones consistid principalmente en la
expansion constante de las franjas
periurbanas, de los margenes de la ciudad, en
tanto que, en la actualidad, este proceso
incluye dreas mas vastas de territorio en las
que se insertan, de manera discontinua,
localidades urbanas pequefias y localidades
campesinas dispersas en el territorio.

En efecto, los habitantes de estos poblados
rurales estan mucho mas involucrados con las
actividades urbanas y requieren desplazarse a
la ciudad mayor, tanto por motivos de trabajo
como por la obtencién de determinados
SErvicios.

De esta forma, en el actual proceso de
«periferizacién», la alteracion de los sistemas
de transporte incluye no solo la expansion de

las redes de transporte urbano de pasajeros
sino la conformacién de sistemas regionales de
transporte para la movilizacion de crecientes
contingentes de fuerza de trabajo y
subempleados que tienen su residencia, no en
la periferia urbana, sino en localidades rurales
y se dirigen a laborar a una ciudad mayor.
(MARTNER, 1994).

En el caso del transporte de mercancias, los
avances tecnolégicos y las nuevas formas de
gestion intermodal amplian la posibilidad de
vinculo e integracién economico-territorial de
una ciudad o centro urbano dindmico hacia
dreas aun mas grandes en las que se incluyen
centros urbanos intermedios y menores
desarrollados aparentemente bajo un esquema
de dispersion. En este contexto, pareciera que
se estd ante la gestacion de verdaderos
sistemas territoriales extensos y difusos,
donde la concentracion y la dispersion se
presentan simultdneamente.

Los sistemas territoriales (RAMIREZ y
PRADILLA, 1993) no se dan, como pudiera
pensarse, solo en torno a las grandes
metropolis. Lo propio sucede alrededor de
centros urbanos intermedios dindmicos. En
este sentido, el reajuste territorial propiciado
por la apertura econémica neoliberal en el
caso de las ciudades intermedias no se expresa
solo en el crecimiento de sus areas urbanas,
sino en relacién a su entorno regional.

La mayor importancia que adquieren estos
centros urbanos medios, la mayor cantidad y
diversidad de servicios que ofrecen, la
cantidad de actividades productivas que
desarrollan genera vinculos mas intensos con
las zonas rurales contiguas. En este sentido,
las condiciones generales para la produccién y,
en especial, la infraestructura y los sistemas
de transporte regional y rural tienen un papel
crucial en la consolidacién de nuevas formas
de organizacion de territorio aparentemente
menos concentradas, pero con un fuerte grado
de centralizacidn.

Asi, la centralizacion de los procesos
productivos, sociales y politicos aparece como
un elemento clave de los sistemas territoriales
actuales en Latinoamérica y engloba lo mismo
a la concentracién que a la dispersién, La
centralizacion entendida, en este caso, como
los lugares desde donde se controla y se decide
sobre los procesos que se realizan en el
territorio, se apoya crecientemente en los
sistemas de comunicaciones y transportes
para ejercer influencia sobre grandes
extensiones.
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Por otra parte, un aspecto relevante
asociado a estos sistemas territoriales
extensos es el incremento de la movilidad
regional. Esto es observable en torno a las
grandes metrépolis, pero también en torno a
ciudades intermedias dindmicas. En la
medida en que el ambito rural aparece cada
vez mds articulado al &mbito urbano, en que
hay una creciente interrelacién entre campo y
ciudad, en que los habitantes del medio rural,
por su escaso dinamismo economico, se hacen
mds dependientes y subordinados a la
economia urbana, tiende a producirse no solo
procesos migratorios sino una mayor
movilidad regional (1).

Este ultimo es un fendmeno reciente en
Ameérica Latina que ha sido poco estudiado, a
pesar de que tiene un fuerte impacto en la
transformacién territorial reciente y en la
conceptualizacion de las tendencias de
concentracién y dispersion.

Lo cierto es que los habitantes de las zonas
rurales demandan empleos tanto temporales
(cuando baja la actividad agricola) como de
tiempo completo, cuando se trata de obreros y
empleadas del servicio doméstico, pero
también demandan servicios de mayor
complejidad y especializacién. Evidentemente
estos satisfactores los encuentran, por lo
general, en las ciudades de mayor jerarquia, lo
cual implica desplazamientos frecuentes al
medio urbano o el cambio de residencia a la
ciudad.

Una peculiaridad de las tendencias de
concentracion y dispersion actuales en muchas
regiones de América Latina es que la opcion
de migracién del campo hacia una ciudad
mayor ha perdido fuerza (2), es decir. se da a
menor ritmo con respecto al periodo anterior,
frente a la opeion de mantener el lugar de
residencia en localidades campesinas
cercanas, a costa de intensificar el ritmo de
desplazamiento entre el ambito rural y la
ciudad.

En efecto, los elevados precios del suelo
urbano y el control mas efectivo sobre las
invasiones de terrenos urbanos (tan comunes

(1) En México existen estudios recientes gue revelan el
aumento de la movilidad regional en los dltimos afos. Entre
estos destacan el ESTUDIO SOCIOECONOMICO ¥ DEMOGRAFICO DEL
SUBSISTEMA DE CIUDADES DE QUERETARO.( 1995); el estudio llamado
SISTEMA DE CIUDADES ¥ DISTRIBUCION ESPACIAL DE LA POBLACION EN
MEXICO, (1991) v el ESTUDIO SOCIOECONOMICS ¥ DEMOGRAFICO DEL
SUBSISTEMA DE CIUDADES LEON-IRAPUATO-CELAYA, (1988),

(2) En el estudio SISTEMA DE CIUDADES ¥ DISTRIBUCION
ESPACIAL DE LA POBLACION EN MEXICO (1891}, se aportan datos
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en la década de los sesenta y los setenta), ha
dificultado el cambio de residencia de log
pobladores de bhajos ingresos de las zonas
rurales. Sin embargo, sus vinculaciones con el
ambito urbano, lejos de disminuir, se han
incrementado y, en este sentido, tiende ha
consolidarse en muchas metrépolis y ciudades
intermedias dindmicas una forma de
organizacién territorial extensa, apoyada
fuertemente en el desarrollo de corredores de
transporte regional que actian en un radio
cada vez mas amplio a partir de las ciudades
principales.

Segiin datos empiricos, el radio de
extension de densos corredores de transporte
en torno a ciudades intermedias rebasa los
cincuenta Kilémetros, en los cuales se abarcan
gran cantidad de poblados rurales dispersos.
La manera de integrar esos fragmentos
dispersos del territorio a la urbe principal es a
traves de la conformacion de corredores
regionales de transporte y a la formacion
también de sistemas de transporte rural.
(MARTNER, 1994 ).

Lo cierto es que los patrones y motivos de la
movilidad, ademas de haberse intensificado,
desde la década de los ochenta, han cambiado
de contenido. La informacién aportada por
estudios de origen-destino para las franjas
suburbanas y rurales de ciudades medias y
metrépolis (3), muestra que los motivos
principales de estos viajes cotidianos son por
trabajo, por educacién y por servicios
administrativos, financieros y comerciales,

Tal comportamiento hubiese sido
considerado anos atrds como un patrén de
desplazamientos tipicamente urbano.
Actualmente se observa que ese patron se ha
desdoblado desde el ambito urbano hacia el
ambito rural, es decir, se ha proyectado sobre
una vasta region. En este sentido, lo que
tradicionalmente se ha considerado como
ambito rural aparece cada vez mas articulado
o integrado a las dindmicas urbanas. En
forma creciente sus habitantes realizan
actividades en la urbe o asociadas a ella, En
esa medida, el campo también se «urbaniza»

coneretos sobre el cambio en los patrones migratorios del pais,
En otros paises Latinoamericanos como Chile y Argentina los
datos censales plantean fenémenos similares.

(4) Al respecto se tienen datoz en diversos estudios donde
se han levantado encuestas de Origen-Desting. Algunos de
estos son: El ESTUDIO DE ORIGEN ¥ DESTINO DE LA CIUDAD DE
MExico (1990) ¥ los ESTUDIOS DE VIALIDAD Y TRANSPORTE EX
CIUDADES MEDIAS (1992-1994), financiados por el Banep
Mundial.
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aunque en forma muy desigual. Generalmente
de la forma mas desfavorable.

7. LOS NUEVOS SISTEMAS
TERRITORIALES Y LA DICOTOMIA
CONCEPTUAL CAMPO-CIUDAD

En este nuevo marco de reorganizacion
territorial es evidente que tienden a
desdibujarse cada vez mis las divisiones
tajantes establecidas tradicionalmente entre
campo y ciudad. Lo que en ultima instancia
estdn mostrando estas tendencias es la
necesidad de revisar criticamente algunos
esquemas conceptuales aceptados de manera
generalizada en el analisis territorial, como la
dicotomia rural-urbana o urbana-regional.

En los patrones territoriales actuales, el
comportamiento urbano no puede ser
cabalmente entendido sin conocer su
funcionamiento regional. Por ello el enfoque
sistémico de organizacion espacial presenta
mayor consistencia para la comprension de los
nuevos fenémenos de vinculacion entre dreas
rurales y urbanas. En todo caso, algo que
parece evidente es que, en estas nuevas
formas de interrelacion territorial, la
infraestructura y los sistemas de transporte
tienen un papel relevante.

Los corredores regionales de transporte de
pasajeros se han visto complementados por la
aparicion reciente de servicios de transporte
rural que enlazan pequenas comunidades
campesinas con estos sistemas regionales.
(MARTNER, 1994) Estos servicios de transporte
rural tienen por objetivo principal la funcion
de alimentar los corredores regionales que
vinculan a los pequerios fragmentos
territoriales con un fragmento mayor, con la
ciudad. De hecho la existencia de este tipo
peculiar de transporte rural es viable y se
sostiene, sobre todo, por los flujos de personas
que realizan movimientos pendulares entre
las pequenas comunidades rurales y los
centros urbanos mayores, pues los
movimientos entre comunidades rurales son
escasos y, por si solog, no sostienen un sistema
de transporte en dmbitos rurales. Es evidente
que estos procesos tienen que ver con la
creciente interrelacion y dependencia del
campo con respecto a la ciudad.

La tendencia del transporte rural a
interrelacionarse con corredores regionales y,
por ende, con las zonas urbanas, responde a
un proceso de creciente «urbanizacion» del

ambito rural. Las demandas v necesidades del
campo tienden a asemejarse a las de las
ciudades en la medida en que tales ambitos
territoriales alcanzan mayores interrelaciones
y conexiones.

Tanto del lado de los servicios como por el
de los empleos, los sistemas de transporte
regional y rural han acercado el ambito rural
a la ciudad y, por lo tanto, posibilitan nuevas
formas de organizacion territorial donde se
flexibiliza la ubicacién de zonas de residencia
de la poblacién con respecto a los mercados
regionales de trabajo y a las zonas de servicios
que, por su parte, tienden a centralizarse.

En este contexto, va ni siquiera es
sostenible la divisién campo-ciudad planteada
por Lefebvre (LEFEBVRE, 1969) v Singer
(SINGER, 1975), la cual se funda en una
division del trabajo, segun ellos, claramente
definida y marcada con el advenimiento de la
ciudad industrial propia del desarrollo del
capitalismo en los siglos XIX y XX. La
creciente participacién de habitantes del
medio rural en actividades de la ciudad, o la
combinacion de actividades rurales y urbanas
en diferentes periodos de un afio, diluye en
buena medida esta division.

8. LIMITES A LA REORGANIZACION
TERRITORIAL RECIENTE

Un aspecto central, que actiia como
contratendencia frente a las nuevas formas de
concentracion y dispersion territorial, es el
bajo nivel de ingresos de la poblacion que
reside en las zonas rurales. Precisamente un
punto débil de este tipo de organizacion
territorial, es que los sistemas de transporte
que lo sostienen son de bajo costo debido al
precario nivel de ingreso de la mayoria de los
usuarios. En este sentido, las empresas de
transporte tienen problemas de capitalizacion
y de renovacién del equipo para mantener el
Servicio.

Frente a un factor de cardcter estructural,
como es el nivel salarial de la mayoria de la
poblacién, el margen de maniobra de las
empresas transportistas y de un sistema de
transportes que actie como un sélido
elemento de desconcentracion (o sea, de
dispersidn), es reducido. Por un lado, un fuerte
incremento tarifario podria conducir a los
usuarios a un cambio de su estrategia de
sobrevivencia y, en pocas palabras, a un
cambio de su lugar de residencia lo cual
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implicaria una mayor presion sobre las
metr6polis y centros urbanos dindmicos. Por
otra parte, el bajo nivel tarifario limita el
avance tecnologico o la incorporacion de
nuevas tecnologias de transporte que
vigoricen las tendencias actuales de
organizacion territorial.

En paises centrales la conformacién de
densos corredores de transporte, tanto para el
desplazamiento de mercancias como de
personas, a propiciado tendencias mucho mds
sélidas de desconcentracién. En este caso, la
aplicacién de nuevas tecnologias en el
transporte que se expresa, por ejemplo, en los
trenes de alta velocidad (4), sirve de sustento
a la estructuracion de sistemas territoriales de
mayor alcance. (VELTZ, 1994). Un importante
centro urbano es rapidamente alcanzable
desde un poblado lejano.

Lo cierto es que en América Latina los
sectores mas pobres de estos sistemas
territoriales amplios se localizan tanto en las
periferia de las urbes como en esos
fragmentos espaciales que forman los
pequenios poblados exteriores a la ciudad. En
otros términos, se puede decir que los
trabajadores urbanos de menores ingresos
tienen su residencia fuera de la ciudad; o sea
en el campo, o mejor atn, en los fragmentos
dispersos del entorno metropolitano
(DELGADO, 1994) o de la regidn circundante

(4) Pierre VELTZ muestra como en Francia la
descentralizacién de direcciones generales de grandes empresas
se apoya, en buena medida, en los trenes de alta velocidad
{TGV). En efecto, la fuerte interrelacién (y dependencia) entre
estas direcciones de empresas localizadas en la provincia v las
oficinas centrales que se ubican en Paris, se sostiene por el
desarrollo de estos modernos sistemas de transporte. Gracias al
TGV, segin Veltz, la industria serondutica francesa «vive a
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