Articulacion de las costas mexicanas

LUIS CHIAS BECERRIL

INTRODUCCION

ISTORICAMENTE, lo que caracteriza a nuestras extensas y ricas costas

es la minima atencién que se les ha brindado. Sin embargo, esta

situacién de aislamiento y abandono empezé a modificarse a par-
tir de los afios 40, al registrarse importantes transformaciones econémico-
territoriales por la via de la explotacién petrolera, la agricultura comercial
y el turismo, y todo parece indicar que la dindmica y participacién de estas
zonas se incrementar, considerablemente en poco tiempo, con el redespliegue
industrial y el comercio exterior.

Frente a este escenario, y considerando que el desarrollo socioeconémico
de un pals depende en gran medida de la eficacia, eficiencia y equidad con
que se den los intercambios de bienes y personas, a cualquier escala que se
requiera, el objetivo del presente trabajo es analizar el proceso de articu-
lacién territorial de las costas de México, a través de la forma como se
fue expandiendo la red nacional de carreteras. En consecuencia, este
proceso debe entenderse como la accién que posibilita la unién o enlace
de nuestras costas, y debe estudiarse en distintas escalas, para responder
a las siguientes preguntas: cémo se enlazan las costas en el plano interre-
gional y cémo se conectaron en el plano intracostas (zonas del Pacifico
y del Golfo).

ASPECTOS TEORICO-METODOLOGICOS

Antes de iniciar el andlisis temporal y espacial del proceso de cons-
truccién de nuestra red carretera costera y de sus enlaces con el interior
del pais, es conveniente aclarar los siguientes aspectos teérico-metodolégicos:
El' transporte estd considerado, en términos generales, como punta de
lanza para todo proceso de expansién socioeconémico. Este sector consti--
tuye ‘un elemento clave para la estructura y funcionalidad de las regiones
ecoridémicas (Ullman, 1956 y Taffe,1979). Pero como su evolucién es prac-
ticamente simultanea en todo aparato productivo, la extension y capacidad.
de la‘red de transportes de un pais, al responder a sus posibilidades de cre--
cirniento, también las delimitan (Wolkowitsh, 1960).
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Desde esta perspectiva, el transporte puede ser considerado, aunque
s6lo sea en un sentido general, como confzgurador del territorio (Chias,
1985) y su incidencia histérica y espacial se aprecia con relativa facilidad
en la forma como se construyen las redes de transporte: su carencia o
presencia, densidad y morfologia reflejan con cierta claridad la direccién
e intensidad de las politicas econémico-territoriales aplicadas en el 4mbito
nacional.

Por su impacto, al transporte se le atafie la llamada fuerza de estructu-
racién, que debe entenderse como la capacidad que tiene cualquier medio
de transporte para transformar, a partir de una posicién inicial, la estruc-
tura geoeconémica de una regién determinada, estimulando nuevos procesos
de desarrollo o modificando los que ya estan en curso (Voigt, 1964).
~ Sin embargo, esta idea, aparentemente inobjetable, en el fondo implica
‘un mecanismo sumamente complejo, pues no es evidente que al incre-
mentarse la rentabilidad de un espacio, mediante la construccién de una
carretera o via férrea, se atraiga sistemdaticamente a todos y a cada uno de
los factores de la produccwn externos a ese espacio: capital, equ1pam1ento
global, mano de obra, etcétera.

Evidentemente, el transporte constituye una condicién necesaria, pero
no suficiente, para generar el desarrollo socioeconémico; por esta razon,
al analizar el proceso de construccién de nuestra red carretera costera,
el concepto que se utiliza es simplemente el de articulacién territorial (que

1mphca s6lo el enlace o unién fisica) y no el de integracién o asimilacidn,
que involucra, explicita o implicitamente, una gran cantidad de variables
sociales y econdmicas.
- También resulta importante sefialar que a cada época le corresponde
un sistema de transporte y, por tanto, una organizacién territorial particu-
lar; porf ejemplo: cl patrén econdmico impuesto por los espafioles propicié
un 51stema de comunicaciones relativamente eficiente para sus intereses
de penetra(:lon conquista y extraccién de recursos, pero sumamente de-
ficiente para la integracion de la Nueva Espafa.

Mas tarde, los ferrocarriles del porfiriato modificaron sustancialmente
los niveles de articulacién nacional; pero, al construirse basicamente como
extensién de la red norteamericana y debido a la misma rigidez de su
infraestructura (que estimula sobre todo desarrollos puntuales), el pais
quedé. configurado basicamente como un archipiélago, compuesto de tantas
islas econémicas como estaciones de ferrocarril habia (sop, 1976, a).

‘Estos- ejemplos, . sumamente esquematizados, ademas de permitirnos
‘apreciar que -a cada época le corresponde un sistema de transporte y una
.organizacion territorial particulares, también resultan dtiles para indicar
una-grave omision: a diferencia de los multiples trabajos en los que se
reconocen, ‘directa o indirectamente, las caracteristicas y funcionalidad

“del transporte y el impacto generado por el ferrocarril en México, se ha
evaluade poco el proceso de reestructuracién territorial que se registré en
e] pais con el advenimiento del-automotor y su implicita infraestructura,
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tema que se cubrird parcialmente, ya que nuestro interés se centra en la
articulacién territorial de las costas

PROBLEMATICA VIAL DE LAS COSTAS

El automotor se ha convertido en la espina dorsal de nuestro sistema
de transpartes, baste saber que por carretera se traslada actualmente el
97% de los pasajeros y el 58% de la carga, para inferir la incidencia que
tiene este modo de transporte sobre la actual organizacién econémica y
territorial de México. Paradéjicamente, y no obstante su importancia, hasta
la fecha se desconocen en gran parte los patrones e irregularidades que
siguib y sigue el proceso de construccion de nuestra red nacional de ca-
rreteras, red que sin duda alguna ha configurado particularmente a todo
el territorio nacional.

En las costas, la problematica vial puede empezar a conocerse observando
la figura 1, donde se advierte con facilidad los rasgos dominantes de nues-
tra red de carreteras:

En primer lugar, el predominio de los ejes longitudinales con direc-
cién norte, a causa de las condicionantes relaciones de dependencia que
mantenemos con Estados Unidos, relaciones que explican, entre otras
cosas, la orientacién y el paralelismo de nuestros principales ejes carreteros
v ferroviarios (figura 1).

La centralidad constituye el segundo rasgo: si exceptuamos a contadas
localidades de segundo orden (como Guadalajara y Monterrey), que han
confirmado redes de alta y mediana densidad en sus correspondientes
hinterlands, podemos afirmar que la red presenta en general una estruc-
tura radial, cuyo vértice es la ciudad de México (figura 1).

El tercero, consecuencia de los otros dos, es el aislamiento en que se
encuentran las regiones periféricas del pais, entre las cuales destacan nues-
tras costas y fronteras, aislamientos que se estdi modificando reciente y
lentamente.

A partir de estas ideas, y siempre desde la éptica de la geografia del
transporte, se puede distinguir a un pais subdesarrollado como el nuestro
por los profundos desequilibrios que afligen a este sector; México se
caracteriza por presentar simultineamente problemas de congestionamien-
to en las grandes aglomeraciones del centro y de inaccesibilidad en sus
regiones periféricas

El aislamiento de nuestras costas, por supuesto, no constituye un fe-
némeno reciente, sino que arrancé desde la Colonia: la mineria y su
emplazamiento marcaron a las costas como territorio in#til, y debido a sus
eondiciones climaticas y de salud, paulatinamente se les consideré como
zonas de rechazo. Recuérdese que Veracruz cambié su capital del puerto
a Jalapa, y que actualmente sélo 3 de las 31 entidades federativas tienen
sus capitales en el litoral (Campeche, Chetumal y La Paz). Pero los bajos
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niveles de accesibilidad que caracterizan a nuestras costas actualmente son
un fiel reflejo del desarrollo excesivamente polarizado del territorio nacie-
nal, fenémeno que se expresa geograficamente en la desequilibrada dis-
tribucién de la poblacién y sus correspondientes niveles de infraestructura
y equipamiento

LAS COSTAS Y SU PROCESO DE ARTICULACION TERRITORIAL

Al analizar la forma en que se fue contruyendo la red nacional de ca-
rreteras, puede distinguirse las distintas etapas que ha registrado el proceso
de articulacién territorial de nuestras costas, asi como sus correspondientes
alcances y limitaciones.

1* Etara, 1925-1930: REDEFINICION DE LA POLITICA NACIONAL
DE TRANSPORTES

La revolucién, corolario de casi un siglo de conflictos en el pais (1810-
1921), provocs un gran atraso técnico y operativo en casi todos los. sectores
econémicos, y el del transporte no fue la excepcién; de los 19000 km
de vias, la mayor parte se encontraba semidestruida y lo mismo pasaba con
el equipo de traccién y arrastre; en cuanto a los caminos, la situacién era
aparentemente mejor, pero de los 26 000 km, la' mayoria (19 000) eran
brechas aptas sélo para el transito de recuas y caballos; pocas permitian
el uso de carretas y diligencias, y la estructura de los principales caminos se
caracterizaba por funcionar como alimentadora del ferrocarril.

Como esta maltrecha red no podia responder a la demanda generada
en medio de un clima social de paz y estabilidad econémica, bajo el impac-
to del modelo primario-exportador y los efectos de la reforma agraria, los
proyectos de- irrigacién, el incremento de las inversiones (tanto nacionales
como extranjeras), el aumento de la poblacién y la creciente demanda
de los principales centros urbanos, se convirtié en exigencia nacional la
reestructuracion del sistema de transportes

El gobierno emanado de la' revolucién buscé redefinir y aplicar la
politica sectorial mas adecuada, y tal parece que en su eleccién prevale-
cieron los siguientes aspectos: el concepto casi magico, y muchas veces
engafoso, de lo moderno; la concepcién modal y no sistémica del trans-
porte, y la poca claridad del impacto que este sector tenia y tiene sobre la
organizacién territorial. De esta manera, la politica que se ampli§ en el
transporte propicié el sacrificio del ferrocarril en aras del automotor, modi-
ficando el monopolio de la distribucién que mantenia el ferrocarril y, al
derrumbarse la tesis vial del siglo xx, la carretera se perfilé como la
infraestructura vial bésica.

Todos los lugares que se comunicaron ‘por: carretera en esta ‘época (fis
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gura 1) ya estaban conectados por ferrocarril, excepto uno: el que iba de
Cuernavaca a Acapulco, que constituyé la primera via moderna de co-
municacién transversal (Veracruz-México-Acapulco), mitad carretera, mitad
ferrocarril. Esta carretera marc6, ademas, el primer intento por vincular el
interior del pais con sus costas, mediante este tipo de infraestructura vial.

Esta etapa de arranque en la construccién de carreteras podria consi-
derarse poco importante por la reducida longitud de sus caminos (1420
km que comunicaban. tUnicamente al 1% del territorio nacional, vid
grafica 1) ; sin embargo, constituyé un importante “momento de reorgani-
zacién y preparacién tedrica para el gran paso que habia de darse en el
futuro” (Bassols, 1959) : en ella se crea la Comisién Nacional de Caminos,
se reglamenta el uso de las Vias Generales de Comunicacién, se define
cuales rutas eran prioritarias y se conforma el grupo técnico que habria
de realizar tanto los estudios de trazo, como la construccién misma de los
caminos.

22 Etapa, 1931-1950: ARTICULACION TERRITORIAL DEL INTERIOR
Y AISLAMIENTO DE LAS COSTAS

Al inicio de esta etapa, las necesidades de transporte terrestre resultaban
tan evidentes que la politica aplicada fue relativamente simple: comunicar
por carretera las poblaciones mas importantes (capitales estatales) y las
zonas mas productivas del territorio con la capital del pais (sop, 1976, b).

Por la longitud de los caminos construidos, ésta fue una etapa de
crecimiento moderado; pero por la orientacién y funcionalidad de los
mismos resulté de gran valor estratégico: la red construida hasta 1950
comunicS a todas las localidades que en ese entonces tenian mas de 30 mil
habitantes, y practicamente a todas las que veinte afios més tarde tendrian
mas de 50 mil. En esta etapa se construyeron los ejes troncales longitudi-
nales, que configuraron el patrén urbano del pais; hecho de innegable
valor, pero la estructura general de la red también expresé y estimuld
diversos problemas econdmicos y territoriales (figura 1);

1. Mientras que se construyeron varios ejes troncales hacia el norte
(México-Nogales, México-Cd. Juirez y México-Nuevo Laredo), hacia el
sur solo se concluyé el México-Cd. Cuauhtémoc

2. la falta de ejes transversales era evidente, vy

3. la estructra vial general tendia a reforzar la jerarquia y dominio
de la capital y la altiplanicie central, donde la malla de la red comenzaba
a tener mayor densidad.

4: Pero lo mas significativo en esta etapa, para nuestras zonas de
estudio, fue lo siguiente: aunque se cumplié la meta de comunicar a las
localidades y zonas més productivas e importantes de México, como éstas
no se encontraban, ni se localizan todavia hoy, sobre las costas, la. politica
aplicada en materia de transportes privilegié fundamentalmente la comu-
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nicacién del centro y del interior del pais, en tanto que las costas que-
daron relativamente aisladas.

Por supuesto, esta ultima observacién es de caricter general; al analizar
en detalle el desarrollo de la red carretera costera, se pueden establecer los
siguientes matices:

Bajo el impacto del modelo de desarrollo primario-exportador, -la agri-
cultura comercial del noroeste sélo adquirié sentido cuando se empezd a
construir los caminos que permitieron colocar oportunamente su produc-
cién en el mercado norteamericano. Al concluir esta etapa (1950), sdlo
la costa del Pacifico norte contaba con una carretera costera de marcadas
dimensiones: el camino Tepic-Nogales, que activd enormes recursos po-
tenciales, influyé en la incorporacién de nuevas tierras al cultivo, redujo
los costos de transporte y estimulé la especializacién de la region.

En el resto de la costa del Pacifico sélo se registraron débiles intentos de
vinculacién, con carreteras que empezaron a funcionar méis como vias
de extraccién que de integracién, a partir de unas cuantas localidades:
Guadalajara, Chilpancingo, Oaxaca y Tuxtla Gutiérrez; ciudades que se
convirtieron desde entonces en los puntos clave de conexién entre el interior
y las costas. Por su parte, el camino Tepic-Guadalajara reforzé el caracter
estratégico de la Perla Tapatia, como inica puerta de entrada hacia el
noroeste de México, caracteristica que conservé hasta los afios 70.

La situacién vial en la costa del Golfo era relativamente mejor: en su
parte norte, Ciudad Victoria, Ciudad Mante y Ciudad Valles constituian
los puntos clave de conexién entre el interior y la costa. La primera locali-
dad se enlazaba con Matamoros, ciudad fronteriza y centro de acopio de
una importante zona agricola; en cambio, las otras dos controlaban los
flujos entre el interior y la zona petrolera de Tampico.

En la parte central de la costa del Golfo, los enlaces entre el interior y
las costas surgieron desde Pachuca hacia Tuxpan y de Cérdoba y Jalapa
hacia Veracruz. A partir de este puerto —el de mayor importancia comer-
cial para el pais— se empezé a extender la carretera costera del Golfo,
que para 1950 permitia la comunicacién ininterrumpida desde Tuxpan
hasta Coatzacoalcos (figura 1).

En la Peninsula de Yucatin ocurre una situacion muy particular. Aqui
se encuentran dos de las tres capitales estatales enclavadas en la linea
litoral, compitiendo con otra muy cercana a la costa: Campeche, Chetu-
mal y Mérida, respectivamente. Localidades con distinta vocacién produc-
tiva (pesquera, fronteriza y henequenera) y pricticamente aisladas, hasta
los afios 50, del resto de la red ferroviaria, y hasta los 70 del resto de la
red carretera, situacion que las obligd a construir sus caminos en sentido
inverso al resto de la red nacional, es decir, de las costas hacia el interior,
buscando inicialmente la comunicacién entre ellas y sus correspondientes
zonas de produccién, y s6lo més tarde el enlace con el resto de la red
nacional , .

Mucho se hizo durante esta etapa en materia de infraestructura vial
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costera; sin embaro, la densidad de la red seguia siendo baja y las discon-
tinuidades en las carreteras costeras del Pacifico y del Golfo, asi como las
contadas vias de enlace provenientes del interior, eran tan evidentes que
reflejaban la falta de una politica firme para lograr su integracién territorial.

3* Etapa, 1951-1970: 1LAS COSTAS Y LA AMPLIACION DE LA RED
NACIONAL DE CARRETERAS

Oficialmente se reconoce que la falta de planeacién integral en materia
de transportes durante las anteriores etapas gener6 una serie de desequili-
brios regionales que se traté de solucionar, a partir de 1951, aplicando
un programa de enlaces deseables, seleccionados mediante complejos mé-
todos técnicos, con el fin de ampliar al méximo la extensién de la red
nacional de carreteras (Mier y Teran, 1985).

Durante esta etapa de. crecimiento acelerado, en la que la red préctica-
mente se triplic y al cobertura territorial llegé a ser del 37%, algunas
de nuestras costas registraron notables modificaciones en su estructura vial;
en la del Pacifico, particularmente, la red alimentadora construida en el
noroeste durante los afios 50 influy6, junto con las mejoras registradas en
el sistema de riego, para que la superficie agricola aumentara en un 80%
(sop, 1976, c).

La construccién de esos caminos respondid, evidentemente, a una de-
manda real y efectiva. En cambio, en el resto de la costa, las contadas
vias de penetraciéon y vinculacién social buscaban incidir en el potencial
agropecuario y turistico, pero su impacto fue minimo al no recibir mayor
apoyo politico y financiero. Ademds, faltaba construir varios tramos impor-
tantes de la carretera costera del Pacifico (figura 2).

En la Costa del Golfo, practicamente se concluyé la carretera y se in-
crement6 la densidad de la red vial y los niveles de accesibilidad En el
norte, la red se amplié para facilitar el desarrollo de la zona agropecuaria
ligada' al mercado norteamericano y, més alin, para surtir oportunamente
de energéticos.y otras materias primas a la zona industrial de Monterrey
y su correspondiente hinterland; en el centro y parte del sur, el desarrollo
de la zona industrial de Coatzacoalcos-Minatitldn (que arrancé en los afios
60 con la Refineria Lazaro Céardenas) exigié paulatinamente la ampliacién
vy mejoramiento de su red de comunicaciones y transportes.

En el sur y sureste, la carretera Villahermosa-Campeche rompié el tra-
dicional aislamiento de la Peninsula de Yucatin y, al ampliarse la infra-
estructura vial hacia las principales zonas de produccién maritimas y agro-
pecuarias, se prepard el terreno para el posterior desarrollo turistico de la
peninsula. .

En esta etapa también se mejoré la comunicacién intercostera, al con-
cluirse los siguientes ejes transversales: el de Mazatlin-Matamoros, pa-
sando por Durango, Torre6n, Monterrey y Reynosa; el que va de Tampico
hasta las costas del estado de Jalisco, pasando por Cd. Valles, San Luis
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Potosi, Aguascalientes y Guadalajara, y el de Coatzacoalcos-Salina Cruz
(figura 2).

La comunicacién intra e intercostera mejord significativamente pero,
como la politica de integracién territorial a escala nacional siguié siendo
prioritaria sobre la regional, la estructura de la red continué privilegiando
la comunicacién del interior del pais: la vialidad en ciertas zonas costeras
mejord, pero los puntos clave de conexién entre el interior y la costa seguian
siendo practicamente los mismos, situacién que limitaba las alternativas
de acceso, y esto se complicaba con las discontinuidades que todavia pre-
sentaba la infraestructura vial de Baja California, Jalisco, Michoacan y
Oaxaca. En la Peninsula de Yucatdn también faltaban tramos importantes
(Carrillo Puerto-Cancin).

4a. Etapa, 1970-1982: 1LAS cOSTAS, EL PETROLEC Y EL TURISMO

Al iniciarse esta etapa, la investigacién realizada por la COPLINTRA
revelé hasta dénde habia llegado la desviacién de la politica en materia
de obras pablicas, al constatar el extremo desequilibrio geogréfico que
presentaba el desarrollo econbémico y social del pais (sop, 1973). En
1970, existian 33 mil comunidades de mdas de 150 habitantes sin comu-
nicar y para 1973, de las 2 377 cabeceras municipales, el 33% carecia de
vialidad terrestre permanente. Por supuesto, entre las entidades que pre-
sentaban los porcentajes mas altos de cabeceras municipales incomuni-
cadas destacaban las costeras: Oaxaca (50%), Sonora (48%), Gue-
rrero (32%), Yucatdn (30%), Chiapas (29%) y Veracruz (23%). Ante
este trigico panorama, la politica caminera a seguir se planteé como
urgente necesidad dos objetivos:

El primero consistia en terminar la red troncal, lo que incluia la construc-
cién de la carretera transpeninsular de Baja California, concluir la costera
del Pacifico, la fronteriza del norte y del sur, los ejes transversales que
comunicarian a Chihuahua y Durango con Sonora y Sinaloa y los que li-
garian, en el extremo sureste del pais, a los ejes carreteros del Golfo y del
Pacifico. Sélo hasta estos aftos se tomé plena conciencia de lo importante
que resultaba articular de la mejor manera posible a nuestras costas con
el resto del pafs.

El segundo objetivo consistia en abatir el aislamiento geografico en que
se encontraban miles de pequefias comunidades, mediante la construccién
de los llamados caminos de mano de obra, con lo que se pretendié mejorar
los niveles de accesibilidad del medio rural y promover el desarrollo regional.

En la politica propuesta se conjuntaron dos programas politico-econé-
micos que surgian directamente del entorno macro: el desarrollo acelerado
del turismo transnacional y el boom petrolero de México, dieron lugar a
programas que incidieron significativamente sobre la estructura vial de
nuestras costas.
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A.d concluirse en esta época la carretera transpeninsular de Baja Cali-
fornia y los tramos que faltaban de la costera del Pacifico, se conté con
la infraestructura vial que exigian las empresas turisticas transnacionales
para el desarrollo de los siguientes centros turisticos: La Paz, Los Cabos,
Mazatlin, Puerto Vallarta, Manzanillo, Zihuatanejo, Acapulco, Huatulco
y Puerto Escondido. Incluso los caminos rurales que se construyeron res-
pondieron a las politicas de colonizacién que se implantaron para estimular
el desarrollo turistico.

En la costa del Golfo los cambios més significativos provocados por
el turismo se registraron en la Peninsula de Yucatin: aqui se terminé el
circuito carretero y se construyeron numerosos caminos (de mano de obra)
hacia multiples zonas arqueolégicas, zonas de interés fluvial (Agua Azul)
¥, Por supuesto, hacia los sitios programados desde el exterior, para fun-
clonar como los centros balnearios de mayor atraccién (Xel-ha, Xcaret,
Bacalar, etc.).

El turismo transnacional, programado, disefado y controlado desde
el exterior, impulsé en efecto la relativa ampliacién de las vias terrestres
que requerian los principales centros turisticos, pero es evidente que la
mayor parte de las inversiones se destinaron al acondicionamiento de los
sitios naturales, la edificacién de los hoteles y la construccién y equipa-
miento de la infraestructura aérea, principal medio de transporte para el
turismo extranjero y la clase dominante nacional.

La parte destinada a mejorar la accesibilidad terrestre no sélo fue
menor, sino que los caminos, mas que integrar social y territorialmente,
se construyeron y organizaron en zonas pricticamente despobladas para
satisfacer la demanda de desplazamiento recreativo, a partir de unos
cuantos centros turisticos.

El “boom petrolero”, por su parte, afecté particularmente a la red
carretera del Golfo: el acondicionamiento de Pajaritos (principal puerto
nacional para la exportacién de hidrocarburos) y la inauguraciéon de los
complejos petroquimicos de La Cangrejera, Morelos y La Venta im-
pactaron considerablemente a toda la cuenca del Coatzacoalcos y su
hinterland més préximo. Esta zona registr§ en las dltimas décadas uno
de los procesos mas acelerados de crecimiento demografico e industrial
en el pais, proceso que estimulé simultineamente la densificacién de su
red de comunicaciones y transportes. Incluso se construyeron obras de
gran magnitud, como el puente Coatzacoalcos II, para resolver el cuello
de botella que se generaba en el cruce de este rio.

Sin embargo, hay que destacar que la red carretera de las zonas pe-
troleras costeras es, en general, relativamente eficiente para comunicarse
a nivel interregional con el resto del pais, pero todavia es deficiente
para la comunicacién intraregional. En e] caso de la cuenca de Coatzacoal-
cos, por ejemplo, la poblacion tiene varias alternativas viales para co-
nectarse con las fronteras norte y sur, el interior del pais y el resto de
la costa del Golfo; en cambio, a nivel intermunicipal tiene graves defi-
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ciencias: una gran proporcién de sus localidades carece de vialidad
terrestre. Para estas comunidades, los rios Coatzacoalcos y Uxpanapa,
constituyen en general sus Unicas vias de comunicacién, sélo las cabece-
ras municipales estin enlazadas a la red troncal; la red alimentadora rural
es deficiente y para mejorarla se requiere construir, en el corto plazo,
por lo menos diez caminos rurales (cONSULMEX, 1984).

Por dltimo, y sin pretender negar el desarrollo que registré la vialidad
terrestre en esta época de crecimiento explosivo, es conveniente realizar
las siguientes observaciones sobre los caminos de mano de obra que se
construyeron:

Un alto porcentaje de los caminos construidos en esta época (37%
del total) correspondié a los llamados de mano de obra, cuyas especifi-
caciones técnicas y los criterios establecidos para su construccién limitaron
considerablemente el objetivo deseado: abatir el aislamiento geografico
en el medio rural y promover el desarrollo regional.

Un gran porcentaje de estos caminos (46%) no rebasaron los 6
km de longitud, se articularon basicamente a un eje carretero y sélo
en contadas ocasiones a otras comunidades rurales. Estas caracteristicas
limitaron la configuracién de una red reticular que facilitara la interco-
municacién y el intercambio de todo tipo de mercancias en el medio
rural y, por tanto, funcionaron mas como vias de extraccién que de in-
tegracién (Ramirez 1981).

Ademés, como se dio preferencia a la comunicacién de las localidades
ubicadas en terreno plano, con el fin de abaratar costos e incrementar
el nimero de caminos construidos, automAiticamente se desmentia el
propésito de integrar a las miles de comunidades que requerian con
urgencia este tipo de comunicaciones, por encontrarse en las zonas geo-
graficas de dificil acceso: terrenos desérticos, montafiosos y de clima
tropical.

LAS COSTAS EN EL PROCESO DE REESTRUCTURACION ECONOMICA Y
TERRITORIAL DEL PAIS

Bajo el impacto de la crisis de 1982, la mas grave que ha padecido
Meéxico desde hace méas de medio siglo, la inversién destinada a la cons-
truccién de carreteras disminuyé sensiblemente. La crisis reorienté la
prioridades: més que construir, se busca mantener en buenas condicio-
nes la infraestructura existente y mejorar (modernizar) sélo aquella cuya
demanda ya generada estid plenamente justificada.

La opinién ptblica, privada e, incluso, oficial, reconoce como urgente
y necesario modificar el proceso de planeacién del transporte, ya que
éste se ha dado en forma parcial, sectorizado y sin una perspectiva de
largo plazo. Este hecho explica el desequilibrado funcionamiento de nuestro
actual sistema de transportes, situacién que puede ser una limitante para se-
guir apoyando los propésitos del desarrollo econémico e integracién nacional.
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Respecto a la red nacional de -carreteras, aunque su estructura y fun-
cionalidad (figura 3) responden en forma relativamente satisfactoria a
la actual demanda econémico-demografica, la cobertura de la red es
todavia baja y, frente a las expectativas futuras de crecimiento, puede
resultar insuficiente, sobre todo en determinadas zonas del pais:

En las costas, por ejemplo, la baja densidad de comunicaciones a nivel
intracostero es evidente y los enlaces carreteros que cruzan las sierras
todavia son contados; deficiencias que limitan significativamente el in-
tercambio entre el interior y las costas y, cuando éste se realiza, general-
mente se hace siguiendo itinerarios muy largos y costosos Por otra parte,
algunas ciudades de la costa ya requieren libramientos urbanos por las
siguientes razones: economia para el trifico de paso y economia para el
funcionamiento propio de la ciudad. ‘

Es evidente que el patrén demogrifico y econémico de México ha
privilegiado unas cuantas zonas del pais, ubicadas principalmente en el
centro e interior del territorio, relegando simultinea y tradicionalmente
a nuestras costas Sin embargo, la critica situacién por la que atraviesa el
pais exige modificar el exagerado proceso de concentracién social y eco-
ndmico que se registra en la altiplanicie central. En este sentido, las
costas estin llamadas a desempefiar un estratégico papel: lo queramos
o no; el ingreso de México al carT y el proceso de reconversién indus-
trial y comercial a escala internacional (que esti provocando el despla-
zamiento de los principales corredores marftimo-comerciales hacia la Cuen-
ca del Pacifico) provocard notables cambios en el esquema productivo
nacional, para los cuales debemos prepararnos.

Necesitamos consolidar nuestro comercio exterior. No cabe duda que
seguiremos importando diversos productos para apoyar nuestro desarrollo
y esto implicard contar no sélo con un sistema portuario moderno y
eficiente, sino también con una red de ciudades costeras bien equipadas
y comunicadas entre ellas y el resto del pais. El desarrollo integral de
los puertos y, por tanto, de la costa, debe implicar el desarrollo integral
de todas las localidades costeras que puedan y deban apoyar este proceso
territorial.

CONCLUSIONES

El proceso de poblamiento y articulacién territorial de las costas .de
México, en tanto que fendmeno espacial, constituye un proceso relativa-
mente reciente, inconcluso y atn poco estudiado. De hecho, se inicié al
comenzar los afios 40 y los factores que lo impulsaron hasta hace poco
tiempo han sido béisicamente tres: la explotacién petrolera, la agricultura
comercial y el turismo.

Tedricamente, se puede esquematizar el proceso de articulacién terri-
torial de nuestras costas, considerando las siguientes etapas: una inicial,

7
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en la que se refuerzan las tradicionales salidas hacia el mar desde la capital
del pais y desde contadas capitales estatales (Guadalajara, Chilpancingo,
Oaxaca, etc.) cuya posicién geografica les permitié funcionar como puntos
clave de conexién entre el interior del pais y las costas.

En la segunda, a partir de las localidades de mayor jerarquia ubicadas
sobre la costa, se inicia la construccion de las carreteras propiamente
costeras (Acapulco-Zihuatanejo, Veracruz-Coatzacoalcos, etc.). En la ter-
cera, se intercomunican los puntos clave de conexién y desde esas ca-
rreteras se incrementan las alternativas de accesibilidad desde el interior
del pais hacia las costas (Morelia-Playa Azul, Ciudad Mante-Tampico,
etc.). Finalmente, en la cuarta etapa, se da la comunicacién intercostera
(ejes Matamoros-Mazatlin, Tampico-Manzanillo, etc.), se terminan las
carreteras costeras (del Golfo y del Pacifico) y se densifica la red. Por
supuesto, estas etapas no se deben considerar como un proceso lineal, en
la realidad se mezclan, estancan o aceleran, histérica y especialmente como
corresponde a todo proceso diferencial.

Actualmente, el proceso de articulacién territorial de nuestras costas
esta bajo el influjo de los cambios que se estdn registrando a escala pla-
netaria y que, a nivel nacional, se expresan sobre todo en nuestras costas
que dan a la Cuenca del Pacifico. Pero, en conjunto, las actividades eco-
némicas que han influido en dicho proceso, han estado condicionadas
desde sus inicios mas a las necesidades del mercado externo que del
interno.

Esta observacién es de gran importancia por el impacto que dichas
actividades tienen sobre la estructura, orientacién y funcionalidad de la
red vial costera: aunque es dificil precisarlo cuantitativamente, es pro-
bable que, debido a la funcién asignada a las costas, éstas estin mas
integradas y mejor comunicadas con el exterior (via aérea y maritima) que
con el resto del pais (via terrestre).

En consecuencia, si queremos aprovechar racional e integralmente los
energéticos y demés  recursos costeros, incluso disponer sistematicamente
de un medio de transporte masivo y menos caro que el aéreo y el terres-
tre, urge acelerar el proceso de reorganizacién social, econémica y admi-
nistrativa, pero también espacial, de la capital del pais: el establecimiento
de nuevos espacios econdémicos mejor distribuidos en el territorio (sobre
todo en las zonas periféricas ricas potencialmente, como lo son nuestras
costas), constituye una accién estratégica para que sus acciones repercu-
tan, tanto cn el plano preductivo como en el social, concretamente en la
redistribuciéon del poder politico.

Este hecho exige un programa bien instrumentado y de gran visién,
que considere relevante la dimensién espacial y temporal del fenémeno
estudiado; de lo contrario, seguiremos padeciendo paralelamente al pro-
ceso de concentracién, el aislamiento, saqueo y uso inadecuado de im-
portantes recursos costeros y, en general, el limitado desarrollo del enorme
potencial agropecuario, pesquero, turistico, comercial e industrial que exis-
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te en nuestras extensas costas; situacién que se deriva, en parte, de la
ausencia de un eficiente sistema de comunicaciones y transportes costero.
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