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INTRODUCCION

Los mecanismos creados en el marco del Tratado de Libre Comercio de América del Norte
para integrar el sector transporte son insuficientes y han fallado en su meta. Sin embargo, la
fuerza de la integracion econdmica que existe en la region, asi como la necesidad de un
sistema de transporte norteamericano, ha llevado a los actores econdmicos a generar
estrategias alternas para construir redes de transporte integradas. Dichas redes tienen la
capacidad de articular actores econdmicos y politicos, mediante Asociaciones Publico-

Privadas (APP) mejor conocidas como “Corredores”.

Los corredores se construyen promoviendo la interrelacion entre actores publicos y
privados a través de las fronteras de Canada, Estados Unidos y México. Dichos corredores
son algo mas complejo que la construccion de un camino para el traslado de mercancias de
un punto a otro. Y su formacién responde a tendencias globales como la organizacion
internacional de la produccion, la formacion de bloques econdmicos, los flujos de comercio
internacional, los cambios tecnologicos en las comunicaciones y el transporte, asi como la
generalizacion del transporte multimodal. Por otro lado, influyen en ellos aspectos
regionales como la calidad y capacidad de la infraestructura del transporte, los proyectos
nacionales y regionales para mejorar el transporte multimodal, el interés de los actores

econdmicos y politicos para cooperar en la construccion de esas redes.

El interés de los actores econdmicos o privados es, evidentemente, mejorar las
condiciones de la cadena de transporte con lo que disminuyen sus costos y mejoran sus
condiciones competitivas. Por su parte, el interés de los actores publicos o politicos a nivel

nacional no corresponde, al menos en términos de transporte, al de los actores econémicos,
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o bien estos no tienen suficiente peso como para lograr vencer las resistencias de
importantes grupos de interés nacionales que se oponen a la integracion norteamericana del
transporte. En cambio, la capacidad de influir en los actores publicos es mayor cuando se
trata del nivel estatal o municipal, por lo que, es en este nivel donde los corredores se han
formado, a decir de Pablo Wong, con el fin de propiciar el desarrollo econdémico y mejorar
la gestion de territorios formados por porciones de las tres naciones (Wong, 2005), que

nombraremos regiones transnacionales.

Este tipo de regiones transnacionales formalizadas, representadas por los corredores,
han proliferado en ambas fronteras de Estados Unidos, debido a que las zonas fronterizas
de Canad4a y México estan mas integradas econdémicamente con Estados Unidos y han
generado necesidades de transporte que el TLCAN contempld pero no ha podido resolver.
Tomando en cuenta que ese acuerdo es un primer paso en el sentido de la integracion
economica, resulta contradictorio que un sector vital para el comercio como el transporte
siga enfrentando dificultades para la libre circulacion. Debido a que los mecanismos que
ofrece el TLCAN para gestionar el transporte han sido insuficientes para crear una red de
transporte multimodal norteamericana, los actores involucrados han optado por los
corredores como una posible solucion, de esa forma, ponen a prueba los alcances y limites

de la integracion econdmica norteamericana.

Sin embargo, los corredores articulan solo porciones territoriales, en donde los
actores economicos logran influir en los actores politicos mediante un interés econdmico

presente o potencial, que mas adelante se traduce en acciones de los gobiernos nacionales,
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especialmente de México y Canad4, que se alinean al interés de los actores de Estados

Unidos dado el peso econdmico de este ultimo.

La Coalicion del Super Corredor de América del Norte (NASCO pos sus siglas en
inglés)), es un ejemplo de estos corredores, que articulan espacios y actores de los tres
paises, promueven la coordinacién y la cooperacion a nivel estatal y municipal, y que

generan impactos en los actores politicos nacionales de Canada y México.

Justificacion y preguntas de la Investigacion

En Norteamérica, el transporte se ha vuelto un tema emblematico de las contradicciones de
la integracion econémica. Los grupos de interés y las variadas opiniones que conviven en la
region en torno al tema de la integracion, confluyen en este tema tan importante para el
comercio, y, aunque se han demostrado las ventajas que otorgaria un sistema de transporte
integrado, esos grupos mediante su influencia politica logran detener lo que el mercado
exige como condicidon para mejorar la posicion competitiva de la region en el contexto
global. Por ello, es preciso profundizar en este tema, enfatizando la demanda
norteamericana de transporte que se ha creado a partir del TLCAN y como las deficiencias

de la oferta han abierto la puerta a actores regionales como NASCO y otros corredores.

El TLCAN someti6 el transporte a un marco de apertura gradual; sin embargo, los
grupos de presion en ambos lados de la frontera (sobre todo los prestadores del servicio de

autotransporte) se opusieron y luego de 15 afios del tratado, se mantienen las restricciones
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por parte de Estados Unidos con México. Por ello, el propio TLCAN parece insuficiente,

como marco de referencia, para retomar el tema de transporte.

Desde 1991, la infraestructura de transporte de Estados Unidos recibié importantes
recursos, para hacer frente al incremento de los flujos comerciales provenientes de otras
regiones como Asia y Europa; el Congreso de ese pais aprobo la Ley de Eficiencia del
Transporte Terrestre Intermodal (ISTEA por sus siglas en inglés), que design6 21
corredores prioritarios, mas tarde esa se dio continuidad al programa mediante el Acta de
Transporte Eficiente para el siglo 21 (TEA-21 por sus siglas en inglés) que aumentd los
corredores a 43, y luego el Acta de Transporte Superficial Seguro, Eficiente, Equitativo-
Legado para los Usuarios ( SAFETEA-LU pos sus siglas en inglés) que hasta 2008 design6
los 83 corredores. Mediante esas leyes el Congreso estadounidense otorga recursos para el
desarrollo de infraestructura y tecnologias del transporte. Sin embargo, el crecimiento de
los flujos, principalmente de Asia, han saturado los puntos de entrada estadounidenses, es
decir los puertos maritimos, por lo que algunas empresas han buscado alternativas desde

Canada y México para alcanzar el mercado estadounidense.

A lo anterior se suma el aumento de los cruces fronterizos por el aumento del
comercio que propicid el TLCAN, a este incremento no correspondid un crecimiento
equivalente en la infraestructura de transporte en las fronteras. Por estos motivos, la
saturacion de las vias de comunicacion es una constante, y se ha hecho evidente la

necesidad de grandes inversiones en el sector.

Originalmente, la creacion de los corredores intermodales en Estados Unidos, se

encaminé a satisfacer la necesidad de una infraestructura de transporte apta para los retos
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que imponia la globalizacién (Villa y Rothe, 2007). Con el tiempo, los actores privados
estadounidenses reconocieron que la ampliacion y modernizacion de la infraestructura,
tarde o temprano enfrentaria el reto de articularse con la de Canad4 y México; por tanto, los
corredores designados por las diferentes actas mencionadas se fueron vinculando con los
sistemas de transporte de estas naciones. A partir de entonces, ha avanzado la
armonizacién en las iniciativas gubernamentales para otorgar mayores garantias y un

adecuado marco de operacion a los corredores.

Las APP, como los corredores de transporte, proliferan como una nueva forma de
participacion de los actores econdémicos o privados en sectores donde tradicionalmente solo
tenia participacion el poder politico y llenan el vacio formado por la falta de coordinacion
regional en materia de transporte. En este caso, logran penetrar todos los niveles de

gobierno en Canada y México e impulsan la integracion del sector.

Los corredores se forman principalmente en regiones fronterizas, y por lo tanto la
mayoria son de tipo bilateral, sin embargo existen otros de caracter trilateral como:
NASCO, CANAMEX, Corredor del Centro-Este y el Corredor Ports-to-Plain. NASCO se
elige como estudio de caso pues abarca mayor extension de territorio mexicano y ha
extendido su zona de influencia mas alla de la frontera hasta los puertos de Manzanillo y
Lazaro Cérdenas en la costa Pacifico mexicana, hasta Manitoba y Winnipeg en Canada,

pasando por toda la zona Suroeste y el Medio Oeste de Estados Unidos (Texas-Chicago).'

Ya que existen varios corredores trilaterales en Norteamérica, surgen las siguientes

preguntas: ;Los corredores son una estrategia para avanzar en la integracion del sector

! North American Super Corridor Coalition Inc. web page:
http://www.nascocorridor.com/fagsdetail.asp?id=2178&pageno=
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transporte, que tiene repercusiones en el proceso regional de integracion econdmica
norteamericano que inicio con el TLCAN?; Debido a que en el marco del TLCAN el sector
transporte sigue fraccionado ;Los corredores han logrado avanzar en la integracion del
sector, y que resultados han tenido en la region?; Los corredores articulan intereses
economicos que influyen en los actores politicos a nivel estatal o de municipalidades de las
tres naciones del TLCAN, el interés econdmico es representado por los flujos de comercio
entre entidades federativas, mientras que su proyeccion en el ambito politico se refleja en la

gobernanza® del corredor ;Ambos aspectos corresponden a todo lo largo del NASCO?

Hipatesis

La hipotesis que guia este trabajo considera que, ante la probada ineficacia de los
organismos emanados del TLCAN para la integracion del transporte en Norteamérica, los
actores econdmicos se han concentrado en los corredores como estrategias alternativas para
alinear actores politicos de menor nivel (estatal o municipalidades). Al generalizarse esta
practica tiene una influencia en el proceso de integracion, pues a partir de iniciativas de los
corredores, Canadd y México adoptan politicas de transporte a nivel nacional que se

armonicen con las de Estados Unidos.

Los corredores dan un primero paso al conformarse como regiones transfronterizas,
donde los actores econdmicos influyen en lo actores politicos locales. Mas adelante, cuando

los actores econdmicos o privados han logrado esa alineacion, y consolidan la interaccion,

* Normas, planes y proyectos de gobiernos locales en materia de transporte que benefician directamente al
corredor.
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de los actores publicos y privados de esa region, avanzan a cabildear a los gobiernos
nacionales para la aprobacion de leyes que favorezcan la integracion del transporte en

Norteamérica. La Figura 1, busca mostrar esquematicamente esta hipdtesis.

Figura 1: Relacion del corredor con la integracion

Elaboracion propia

La Figura 1 representa en forma esquemadtica el siguiente orden de ideas: La
integracion econdémica como la que existe en Norteamérica supone libre movilidad de
capital y mercancias, €stas ultimas requieren transporte. En este sector, el TLCAN como
acuerdo formal de integracion econdmica ha fracasado. Por otra parte, se han formalizado
una serie de regiones transfronterizas en forma de corredores para propiciar el desarrollo
econdmico y gestionar mejores soluciones comunes, donde el TLCAN ha fallado, una de
ellas, el transporte. Al interior de los corredores aparecen dos tipos de interacciones, una
definida por los flujos comerciales entre los territorios, y otra por la interaccion que se da

entre los actores publicos, privados y académicos que se traduce en la creacion de normas
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compatibles en temas econdmicos, ambientales y de seguridad, ya que existen varias
regiones transfronterizas o transnacionales representadas por estos corredores, que
acumulan una influencia sobre el proceso de integracion norteamericano. Lo anterior se

demostrara con el estudio de caso del corredor NASCO.

Objetivos

El objetivo de esta investigacion es analizar el papel de los corredores de transporte como
alternativa a los mecanismos que ha dispuesto el TLCAN para la integracion de ese sector
en Norteamérica. Asi mismo, como han influido en la formacion de la red de transporte de

la region.

En ese sentido, la investigacion se plantea explicar los cambios globales y
regionales que han influido en la formacion de corredores de transporte, asi como algunas
definiciones teorico-conceptuales para el estudio de fendmeno de los corredores. La
investigacion también se plantea demostrar la importancia del transporte terrestre en el
comercio de Norteamérica, y los motivos por los que la integracion del sector ha sido, hasta
el momento, infructuosa. Finalmente, se analiza el caso del NASCO por ser el corredor de
mayor tamafio, con el fin de mostrar los alcances y limites de este tipo de organizaciones,

asi como la relacion entre su interés econdmico y sus acciones en el &mbito politico.

Antecedentes
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La creacion y formalizacion de regiones transfronterizas en forma de corredores tienen
lugar en el marco de la globalizacion econdmica, periodo caracterizado por Ila
internacionalizacion de las cadenas de produccion y distribucion. Y son parte de la
formacion de bloques de integracion econdmica entre paises. Los corredores responden a
las necesidades de actores econdmicos de la esfera privada, principalmente de empresas

transnacionales, que se han vuelto parte fundamental en las Relaciones Internacionales.

Durante la segunda mitad del siglo XX, los gobiernos crearon y consolidaron
procesos de integracidon econdmica regional alrededor del mundo, con base en el ejemplo
europeo que alcanzé grados de institucionalizacion por encima de los gobiernos nacionales.
Con la firma del TLCAN (1992), en Norteamérica se formalizd un proceso de integracion
economica que se estaba gestando desde la década de 1980. De esta formalizacion resulto
un acuerdo comercial con una dinamica particular, distinta a otros procesos de integracion
como el europeo. Con el paso del tiempo y a 15 afios de ese acuerdo comercial, la creciente
interaccion norteamericana en temas como migracion, seguridad, comercio y medio
ambiente, entre otros, ha rebasado los objetivos propuestos por el TLCAN y existe la
necesidad de buscar alternativas ante la inmovilidad en que han caido los gobiernos

federales.

Sin embargo, no hay suficientes liderazgos en la region que quieran asumir los
costos politicos y sociales de lanzar una iniciativa que lleve a una integracion mas
profunda. En cambio existe una tendencia de los diferentes actores por actuar en espacios
mas pequefios, con objetivos aparentemente mas modestos, mediante la organizaciones

regionales transfronterizas, sin poder coercitivo, flexibles y no permanentes, que no son los
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grandes proyectos de integracion pero implican cambios a en el &mbito norteamericano que

impactan en el proceso de integraciéon econdmica.

Esas organizaciones se denominan generalmente corredores, que se han formado en
el nivel bilateral y trilateral. Los corredores han producido interesantes impactos en las
regiones donde operan y estan probando su efectividad ante las empresas transnacionales
que requieren de una red de transporte eficiente, con la flexibilidad suficiente para
responder a los cambios en la competencia internacional. Sin embargo, como muchos otros
temas, los corredores de transporte carecen de ordenamiento formal y general al mas alto
nivel, su reglamentacion por ejemplo, se hace con base en ordenamientos legales internos
de cada nacion pero armonicos entre si. Los corredores, a través de asociaciones publico-
privadas, involucran a los actores interesados se en el disefio de propuestas para el
desarrollo de la region o de algun sector especifico; y ya que las instituciones de gobierno
son parte de la asociacion, hacen propios dichas propuestas y los traducen en politicas
publicas. Este tipo de organizaciones son un mecanismo habitual en Estados Unidos y
Canada, bajo al figura de Partnerships vinculan instituciones de creacion de conocimiento
con el sector productivo, asi como con el sector publico; sin embargo, su aparicion en
Meéxico es un hecho novedoso que debe ser analizado para conocer sus limites, alcances y

aprovecharlo de forma adecuada.

El caso del sector transporte, es emblematico de lo que sucede en Norteamérica.
Ante la necesidad de crear un sistema de transporte norteamericano, se hicieron diferentes
mecanismos de cooperacion en el marco del TLCAN, que en un inicio fueron trilaterales y

debido a las diferentes problematicas que ese sector presentaba para Estados Unidos con

10
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sus socios del acuerdo, se prefirid atender el tema mediante mecanismos bilaterales. Por
otro lado, los actores interesados en mejorar las cadenas de transporte en Norteamérica,
optaron por crear corredores, en territorios formados por entidades federativas y

municipalidades de distinta nacionalidad.

Debido a las diferencias entre Estados Unidos, Canadd y México en las facultades y
grados de autonomia de los gobiernos estatales y municipales, este tipo de organizaciones
son un mecanismo de armonizacidon de la manera en que se organizan las cadenas de
transporte y el tipo de estrategias para hacerlas mas eficientes. Por otro lado, esas
organizaciones facilitan la incorporacion de los territorios de Canadd y México en las
corrientes del comercio global, pues al vincularse a una cadena de transporte que se interna
en Estados Unidos son mas atractivos a las inversiones en actividades industriales y de

transporte.

Metodologia

Con el fin de comprobar la hipotesis que guia esta investigacion, se analizan algunos
factores de orden tecnoldgico, econdmico y politico que han influido en la reorganizacion
de las cadenas de transporte a nivel global. Entre esos aspectos destaca el uso de
contenedor, la construccidn de grandes embarcaciones, los cambios en la organizacion
multimodal del transporte y la concentracion del comercio mundial de contenedores.
Debido a que el transporte se organiza en redes, se ha optado por hacer el analisis de los

intereses de los actores econdmicos del corredor, desde la Optica que ofrece la teoria de
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redes. En cambio, para analizar su capacidad de influir politicamente, asi como las normas
que regulan su operacion se ha recurrido al andlisis de gobernanza, en un marco

internacional.

También se hace una revision de los mecanismos que se han estructurado para la
integracion del transporte en Norteamérica, a raiz de la firma del TLCAN. En este caso se
hace una revision de los mecanismos de cooperacion para el sector transporte, tanto a nivel

bilateral como trilateral.

Finalmente, el analisis del corredor NASCO, se hace en base a los flujos
comerciales entre las entidades federativas articuladas por el corredor. Se consideran
articuladas, aquellas que presentan algin poblado, municipalidad o empresa que las
represente formalmente en el corredor, es decir, que sea miembro de la organizacion.
Debido a la falta de estadisticas del flujo comercial que se realiza por los corredores
norteamericanos, se utilizan estadisticas de comercio por entidades federativas, asi como de
los puertos maritimos que participan en el corredor. De estos datos se interpreta el interés
econdmico que puede existir. Por otro lado, se hace una comparacion de normas que rigen
el corredor a lo largo de las tres naciones, para demostrar la similitud entre ellas a pesar de

no ser producto de un acuerdo internacional.

Organizacion de la Investigacion

Para alcanzar el objetivo planteado, se elabora un primer capitulo que explica el contexto

internacional del comercio, asi como una serie de modificaciones tecnologicas y legales
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que influyen en la aparicién del transporte multimodal y que, mds tarde, hacen necesaria la
creacion de corredores de transporte, dada la alta concentracion del comercio en ciertos
puntos geograficos. En este primer capitulo, se elabora un marco conceptual de los
corredores, las regiones transfronterizas y los elementos de integracion econdémica

presentes en el corredor.

Dado que la region que se analiza es Norteamérica, es necesario describir la
situacion del transporte en ésta region, sobre todo en el marco de la integracidon econdmica.
Por ello, el segundo capitulo muestra la importancia del transporte para el comercio en
Norteamérica, asi como su distribuciéon por modo de transporte. También se analizan los
mecanismos que han seguido los gobiernos para llevar sus relaciones en ese sector en el
marco del TLCAN. Se observa que existen dos niveles: el trilateral y el bilateral, este
ultimo de Estados Unidos con Canada y México respectivamente. De igual forma, estos
niveles se aparecen al momento de crear los corredores, y se analizan en esa forma:

bilaterales y trilaterales.

Una vez explicados los instrumentos de medicion y el contexto en que tienen origen
los corredores, asi como el panorama general del transporte y los corredores en
Norteamérica, el tercer capitulo se dedica a analizar dos aspectos de NASCO: a) la
direccion e intensidad de los flujos de mercancias dentro de los territorios que comprende
NASCO y; b) los mecanismos mediante los que la organizacion expresa su influencia en los
diferentes niveles de gobierno, asi como el marco legal que da lugar a la existencia del

corredor.
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Al finalizar, se presentan una serie de conclusiones y recomendaciones que tienen
como objetivo aportar al debate acerca del rol que juegan los corredores en la formacion de

regiones transfronterizas y en la integracion econémica.
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Capitulo 1. Corredores de transporte e integracion en Norteamérica: elementos

tedricos y contexto global

Este capitulo tiene dos objetivos. El primero es explicar los conceptos utilizados en la
investigacion, como: corredor, region transfronteriza e integracion. El segundo es explicar
el contexto de division internacional del trabajo en que se desarrollan los corredores de
transporte y la importancia de éstos en la globalizacion econdmica.

La parte conceptual inicia con el concepto del corredor y su relacion con los
conceptos de region transfronteriza e integracion. Mientras que la parte contextual, enmarca
el origen de los corredores de transporte como un fendmeno de la internacionalizacion de la
produccion y la concentracion del comercio mundial por contenedor (que es el de mayor

valor), no solo en ciertas regiones sino en puntos muy especificos.

1.1.  El concepto del corredor

Como explicaré mas adelante, las cadenas de transporte son una parte fundamental de la
produccion internacionalizada, que conectan centros de concentracion, distribucion,
transformacion y consumo, dando forma a la red de distribucion. A esas redes se les conoce
también como corredores de transporte e involucran, por lo regular, territorios de diversos
paises, pero no abarcan a eso paises en su totalidad.En algunos casos, para lograr que a lo

largo del corredor existan condiciones legales, fisicas y de organizacion, sino homogéneas,
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si lo mas similares posible, los actores privados y publicos se asocian e involucran también
centros de investigacion o académicos.

Dado que el término de corredores se ha utilizado para referirse a diferentes hechos,
es necesario hacer un alto para encontrar la definicion mas adecuada para esta
investigacion. En tanto que son redes de transporte, la economia del transporte, considera a
los corredores como un conjunto de paradas o escalas unidas entre si de manera organizada
por medio de lineas, rutas o conexiones, que tiene como elementos principales:
coordinacion entre operadores de transporte, equipo movil, infraestructura e instalaciones
diversas y sistemas de informacion conjuntos (Rus, Campos y Nombela, 2003: 44,49 y 52).
Esta disciplina define los corredores basados en dos caracteristicas: primera, se consideran
redes coordinadas que mejoran la coordinacion de los recursos mediante el uso sucesivo y/o
simultaneo de los elementos de la red y; segunda, las redes de transporte generan ventajas
de valor afiadido, en términos de tiempo y conveniencia de los servicios (Rus, Campos y
Nombela, 2003:109). Desde este punto de vista, el corredor solo requiere coordinacion
entre actores privados o empresas, y no contempla la accion de actores politicos por lo que

no es suficiente para el objetivo de la investigacion.

Desde una perspectiva de las ciencias sociales, dos visiones han abordado el tema
de los corredores de transporte. Una de ellas, apegada a la teoria de sistemas es
representada sobresalientemente por Carlos Martner y Juan Pablo Auntin. Esta vision
expresa que los corredores son la “expresion fisica de los flujos” que en este caso son
corrientes del comercio mundial determinadas por las redes productivas creadas por los

usuarios del transporte (Martner, 2007). Este mismo autor considera que la existencia de los
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corredores depende de una cadena de centros de concentracion o hubs, conectados por
lineas de transporte (Martner, 2007). Bajo este enfoque surgen conceptos de corredor, como
el de Michael Van Pelt, quien afirma que los corredores son ,flujos de productos, servicios
e informacion que se mueven al interior y a través de patrones comunitarios geograficos’

(Van Pelt, 2003).

Stephen Blank, es uno de los estudiosos del transporte que define los corredores
como “‘estrategias desarrolladas por grupos de negocios y lideres de gobierno municipal
para atraer a regiones particulares algunos de los flujos crecientes de materiales generados
por una profunda integracion economica” (Blank, 2006). Este mismo autor considera
ademas, que los corredores de Norteamérica estdn estrechamente ligados al proceso de

integracion econdmica.

Por su parte, Juan Carlos Villa y Christopher Rothe, incorporan la interaccion de
grupos académicos para definir al corredor, al afirmar que los corredores de transporte
tienen dos tipos de redes, una de infraestructura de transporte que incluye carreteras, vias
férreas y puertos de entrada, y son parte de una larga cadena de transporte multimodal. La
segunda red, es un conjunto de investigaciones producto la colaboracién de organizaciones

e individuos, que tienen como fin mejorar el transporte (Villa y Rothe, 2007).

Una de las definiciones mas amplia es la que ofrece Russ Kuykendall de Canada,

quien dice que el corredor se encuentra determinado por el
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“flujo de productos, servicios e informacidon movidos entre y a través de
comunidades cercanas geograficamente de acuerdo con una matriz ,cultural’ de
acuerdos y tratados comerciales, estatutos, legislacion delegada, y costumbres
que gobiernan y guian las relaciones de instituciones y estructuras del
comercio” (Kuykendall, 2007:9).

Este autor utiliza el termino ,gobernanza’ para explicar el funcionamiento del
corredor, pues incorpora factores sociales y legales, internos e internacionales. Los estudios
sobre corredores hacen mayor énfasis cada vez en la capacidad de los gobiernos para
traducir las necesidades de los actores econdomicos en politicas publicas, ademas de que en
los corredores no solo participan actores politicos y econdmicos, sino incluso sociales como

organizaciones comunitarias, aunque eso depende del nivel de organizacion y la capacidad

que tienen de participar en las politicas internas.

Leigh Boske y John Cuttino explican que un corredor es un area geograficamente
designada, sobre la cual son movidos significativos flujos de comercio de un centro de
produccioén a uno de consumo a través de una infraestructura de transporte conectada con
una variedad de servicios y nexos de trabajo, capital, producciéon y consumo. Y tienen
como caracteristicas fisicas y operativas: Una infraestructura comercial que comprenda
condiciones para la distribucion y el almacén, zonas de comercio internacional, un sistema
regulatorio para los clientes y la inspeccion, incentivos comerciales; una infraestructura
tecnologica regional integrada con telecomunicaciones, intercambio de datos y bases de
datos del comercio; conocimiento y experiencia de negocios y profesional, incluidos los

intermediarios, operadores logisticos, contadores, abogados, consultores y académicos;
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conexiones politicas, comerciales y sociales bien desarrolladas; una infraestructura fisica
carretera, ferroviaria, aérea y de puertos maritimos; acceso directo a multiples mercados y;

legislacion y regulacion especifica del corredor (Boske y Cuttino, 2009: 3).

Es decir, por corredor entenderemos al intercambio constante y sostenido de
mercancias, informacion, proyectos, conocimiento entre diferentes comunidades. Dicho
intercambio es conducido por actores econdmicos, politicos y sociales, que como resultado
tangible crean o mejoran la infraestructura fisica con el objetivo de trasladar mercancias
entre centros de produccion y consumo mediante la conexion de al menos dos modos de

transporte, pero también impulsan cambios en la legislacion.

Los corredores son, como afirma Martner, una expresion de las redes de produccion
y como tales pueden ser medidos por sus flujos. Sin embargo influyen otros aspectos como
la legislacion, el apoyo o resistencia de los actores publicos y privados en la gestion del
desarrollo del corredor y la infraestructura existente.

Hasta aqui quedan delimitados dos métodos de estudio del corredor, que son
complementarios. Uno es el estudio de los flujos comerciales entre los territorios
vinculados por el corredor, y otro es la gobernanza, entendida esta como la capacidad de los

diversos actores de influir en la gestion, planeacion y desarrollo del corredor.
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1.2.  Los corredores como parte de la integracion economica en Norteamérica

Los corredores tienen una importante relacion con el proceso de integracion econdmica de
Norteamérica, tal como afirma Stephen Blank, que la estrategia que se elige para la
construccion de los corredores, es reflejo del tipo de integracion norteamericana (Blank,
2006). Es decir, los corredores son una nueva estrategia de avanzar en la integracion pero
bajo la misma logica en que se construyd el TLCAN. Incluso, dentro de los corredores se

ha podido avanzar mas que lo dispuesto en ese tratado.

Con los corredores, la interdependencia entre ciertos territorios se ha acentuado,
sobre todo aquellos que comparten alguna actividad econdémica. Para estos espacios, los
corredores son de vital importancia, pues agilizan el transito des sus mercancias. Joseph
Nye y Robert Kohane lo llaman interdependencia, que definen como un efecto reciproco
entre actores de diferentes naciones, o entre las naciones mismas (Keohane y Nye, 2005),
estos autores afiaden que esa interdependencia econdmica se traduce en acciones de los

actores politicos, que tienden a armonizar sus normas, a lo cual llaman gobernanza.

Isidro Morales afirma que en Norteamérica esta interdependencia se da entre los
actores del mercado que presionan para redefinir la politica econémica de los estados y que
estos generen regimenes regionales mas coherentes con la realidad internacional y obtener
el mayor beneficio (Morales, 2009). En ese sentido, Morales sostiene que en Norteamérica
existe un régimen de principios mas que de leyes u obligaciones, por lo que la gobernanza
de este tipo de regimenes no solo depende de la conectividad de los actores, sino de la

capacidad de construir y mantener una comunidad de creencias protegidas que den
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consistencia a toda la conexioén (Morales, 2009). Las organizaciones que se forman en torno
a los corredores, estan disefiadas por esos mismos actores de mercado para alinear a actores

politicos de menor tamafio, es decir, estatales o provinciales.

Esas asociaciones carecen de un poder coercitivo o mecanismos de presion para
obligar a los actores a cumplir ciertos criterios en la operacion de la cadena de transporte;
son mas bien, acuerdos para hacer o tomar decisiones que enlacen multiples actores
independientes en un sentido pero interdependientes en otro, publicos y privados en
diferentes niveles de agregacion territorial, en negociaciones, deliberaciones y/o
implementaciones mas o menos continua, y que nho asigna una competencia politica
exclusiva o una autoridad jerarquica, o bien como las describen Schmitter y Malamud,

Gobernanza Multinivel (Schmitter y Malamud, 2006:7).

Dentro de la taxonomia que Andrés Malamud y Philippe Schmitter proponen para
describir los procesos de integracion regional, los corredores cumplen con la mayor parte

de las condiciones, por ejemplo:

a) baja visibilidad politica, los corredores se han mantenido fuera del foco del gran
debate sobre la integracion se ha dado en Norteamérica.

b) Generan beneficios para todos los participantes, con la reducciéon de costos y el
incremento de la competitividad.

c) Se organizan por la convergencia de intereses y no por afinidades de identidad o
culturales;

d) son una accion pacifica y voluntaria;
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€) comienzan con un numero pequefio de miembros y permanece abierta a la
incorporacion de nuevos miembros;

f) implica a Estados de diferente tamafio en poder y capacidades;

g) existe un liderazgo capaz de tomar la iniciativa y asumir el costo de la organizacion,
los estados pagan el sostenimiento de las APP que se encargan de coordinar a los
diversos actores;

h) si bien no tiene nada de supranacionalidad tiene en su lugar las organizaciones
transfronterizas, que carecen de poder coercitivo pero logran alinear a los actores
politicos, y;

1) se desarrolla en estados democraticos (Schmitter y Malamud, 2006:33).

En ese sentido, de acuerdo con Martner, los corredores sirven para gestionar un
“espacio de flujos™ , a las que Castells considera como una region conformada por
diversos estratos o capas de gestion. La primera capa es la que estad conformada por un
circuito de impulsos, concentrados y redistribuidos, sobre todo en actividades como las
telecomunicaciones y el transporte. La segunda capa es constituida por nodos y ejes (hubs
and spokes) que concentran y redistribuyen la informacion o los bienes materiales, el nodo
conecta a los espacios locales con el resto de la red global. Por ultimo, la capa que hace

referencia a la organizacion espacial de las élites gestoras dominantes (Castells, 1996).

? “Por flujo entiendo las secuencias de intercambio e interaccion determinadas, repetitivas y programables
entre las posiciones fisicamente inconexas que mantienen los actores sociales en las estructuras econoémicas,
politicas y simbolicas de la sociedad.” (Castells, 1996:445)
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En esta jerarquia tiene lugar la incorporacion selectiva de espacios, los cuales
mediante el impulso de agentes econdmicos o politicos se articulan con otros espacios que
se denominan nodos, o que no escapan a los designios e influencias de la voluntad estatal
(Castells, 1996), en ese sentido, un corredor puede formarse con nodos o centros de
concentracion y redistribucion de mercancias como los puertos secos. La teoria de redes,
atribuida a Castells, ha mostrado su utilidad para estudiar los corredores de transporte, en
cuanto a la expresion de los intereses econdmicos y Martner la ha traducido al estudio de
las cadenas de transporte, demostrando que la red es tangible por la intensidad de los flujos

de mercancias que corren por los diversos modos de transporte.

Lejos de afirmar que los corredores son parte de una estrategia deliberada o
encubierta de integracion; tratar¢ de demostrar que los corredores tienen implicaciones
sobre el proceso de integracion econdmica, pues lo que surge como una iniciativa para una
region particular, tarde o temprano es retomado por los gobiernos federales para aplicarlo
en la totalidad del territorio, sin embargo su influencia y visibilidad es mas notoria en
porciones territoriales, que pueden considerarse regiones transfronterizas y es la parte que

analizaremos a continuacion.

1.3.  Los corredores y la formacion de regiones

Los corredores abarcan amplias porciones de territorio norteamericano pero no la totalidad,
sin embargo su accion ha creado ya cierto impacto en el proceso de integracion. Estos
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corredores se han formado en dos niveles, a) el bilateral: que se circunscribe a la fronteras
y; b) trilaterales: que abarcan porciones territoriales de los tres paises del TLCAN, pero no
se circunscriben a las zonas fronterizas. Los bilaterales podrian considerarse regiones
transfronterizas, mientras que los trilaterales con regiones transnacionales, pues rebasan por

mucho lo que se considera zona de frontera.

Las regionalizacion en la era de la globalizacion surge con un fendémeno de
reorganizacion de los territorios por afinidades economicas principalmente. Ante la
globalizacion econdmica, muchas naciones han optado por formar acuerdos de integracion
economica con el fin de mejorar su posicion en el contexto internacional. Sin embargo, aun
cuando una nacién entra en un proceso de integracion econdmica el impacto no es igual
para todo su territorio; algunos espacios tienen mejor oportunidad para vincularse tanto al

proceso de integracion como al de globalizacion.

Eso mismo determina que las acciones de algunos espacios o localidades en
ocasiones rebasan la voluntad y capacidad del gobierno nacional. A esos espacios, la
globalizacion les reasigna una participacion en el mercado, les aparta de sus lazos
tradicionales y les conecta con nuevos lugares (Dussel, 2006). La globalizacion econémica
altera los intereses y las caracteristicas de las localidades, sustrayéndolas de su vinculacion
tradicional para reasignarles un nuevo rol en el &mbito global en funcion de la creciente
flexibilizacion productiva y la estructura de los encadenamientos mercantiles (Dussel,
2006:61). Ademas, con la globalizacion las relaciones entre paises, regiones y actores no

estatales son mas intensas e interdependientes en diferentes dmbitos como la economia,
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politica, ciencia, cultura, etc., y que por lo mismo se han multiplicado el nimero de actores

que intervienen en ella (Perlo, 2006).

La globalizacion y la integracion econémica basada en la liberalizacién econémica
han provocado “(...) un proceso de regionalizacion. Es decir, los impactos de la
globalizacion son crecientemente concentrados en localidades/regiones, dado que son éstos
las ultimas unidades socioecondémicas” (Dussel, 2006:64). Aunque la ,region’, como
concepto absoluto, no existe, su delimitacion fisica puede variar segiin las circunstancias.
No es indispensable que la regién tenga una existencia administrativa propia, aunque
depende siempre, directa o indirectamente, de un gobierno superior (Polese, 1998:148). Es
importante recordar que dada la flexibilidad de los limites, estos no siempre se apegan a
términos o conceptos tradicionales, por lo tanto algunas regiones se construyen con

porciones de territorio de diversas naciones.

Esas regiones que sobrepasan las fronteras nacionales rebasan también la intencion
de cooperar de los gobiernos federales en la solucion de problemas comunes. Los actores
dentro de una region buscan mecanismos para atender sus necesidades comunes y pueden
llegar o no a procesos de formalizacion, es decir creacion de instituciones para la gestion y

desarrollo de la region.

En palabras de Wong, los procesos de virtualizacion y globalizacion de la
economia tienen implicaciones fundamentales sobre las nociones de region y
regionalizacion, asi como en el rol del Estado-nacion en las formas de gestion del

desarrollo regional (Wong s.f.). En Norteamérica estas regiones son “unidades
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socioecondmicas dentro de las naciones, [...] que también pueden ser ,fransfronterizas’ o

abarcar porciones de territorio de varias naciones” (Wong, 2005).

En Norteamérica, segiin Stephen Clarkson, se da mdas bien una integracion por
sectores, unos estan mas integrados que otros, mientras que hay sectores al margen del
proceso de integracion economica. El trabajo de Clarkson explica porque, al existir sectores
economicos mucho mas integrados, los lugares donde se asientan tienden a cooperar mas y
crean una region econdmica que trasciende las fronteras (Clarkson, 2008).

Por tal motivo y con el fin de gestionar los asuntos de porciones territoriales
transfronterizas, existe en esta region una fuerte tendencia a abordar los asuntos mediante
la formacién de corredores. Pablo Wong afirma que

“estos corredores han sido considerados nuevas regiones de planeacion,
complementando las unidades de planeacion mas convencionales como areas
administrativas subnacionales o cuencas hidrograficas y atravesando los limites
fisicos, politicos, sociales, econdmicos y administrativos tradicionales” (Wong
s..:40).

Este es el camino que han seguido la mayoria de las APP formadas en torno a los
corredores, con las que se fortalece la vocacion regional de territorios transfronterizos
cuando estos se forman en esa zonas (Canadian International Council-Brookings
Institution, 2009; Kuykendall, 2007; Policy Research Initiative-Governement of Canada,
2006). No obstante, aquellos que no son de frontera, van agregando actores politicos no

fronterizos que en algunos casos mantenian vinculos econémicos y en otros no, pero que no

tenian vinculos politicos mas formalizados. Mediante los corredores, que no son las
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carreteras, se involucra a actores politicos en la gestion de la region, se consigue de ellos
apoyos y sobre todo que compartan la visidn econdmica regional promovida por el

corredor, sin importar la tendencia o ideologia politica del gobernante.

1.4 Contexto internacional en que surgen y se desarrollan los corredores

La inquietud de acortar las distancias para vincular las comunidades mediante el comercio
ha estado presente en diferentes etapas de la historia, para lo que se han creado caminos
dotados de cierta infraestructura, como lugares de descanso y reabastecimiento, medios de
comunicacioén (correos, telégrafo, teléfono, etc.), servicios juridicos y financieros, entre
otros. Los elementos que caracterizan la configuracion de esas rutas varian segin la época,
el tipo de comunicaciones, si el fin es militar o comercial, las tecnologias disponibles, la
geografia y las caracteristicas generales tanto del sistema econdémico predominante como
del comercio mundial.

Actualmente, las rutas de comercio se estructuran para responder a las necesidades
de la organizacion de las empresas transnacionales y la produccion flexible o posfordista. A
continuacion, se hace una descripcion y analisis de la relacion que tiene la produccion
internacionalizada, los cambios que el transporte ha experimentado para responder a las
necesidades de este modelo y los efectos que esto ha traido en la organizacidn internacional

de este servicio.
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1.4.1 Internacionalizacion de la produccién

A partir de la segunda mitad del siglo XX, la produccion de las grandes empresas se
internacionalizé y, con ella, las cadenas de transporte también, tal como Joseph Grunwald y
Keneth Flamm afirman, acerca de la produccién de manufacturas, que a nivel internacional,
transité del fordismo al posfordismo,”* cuando se flexibilizaron las cadenas de produccion y
distribucion, se intensificd el uso de tecnologias y conocimiento. Junto con este proceso,
tuvo lugar la internacionalizacion de la produccién que consistio en la instalacion en
diferentes lugares del mundo de etapas de una misma cadena de produccion. Esta estrategia
fue encabezada principalmente por las grandes transnacionales norteamericanas, europeas y

japonesas (Grunwald y Flamm, 1996:16).

La principal motivacion provino de las ventajas obtenidas al trasladar fases de la
produccion a regiones que ofrecieran ventajas para disminuir los costos en alguna de las
etapas de produccion. Por ejemplo, el disefio y la innovacion tecnoldgica se hacen en un
pais, la manufactura o produccion masiva en otro, y el ensamble en un tercero, y asi
sucesivamente hasta que el producto final llega al centro de consumo, normalmente las

grandes ciudades.

Estos cambios marcaron el inicio de una nueva etapa en la evolucion del sistema

capitalista mundial. Las operaciones de las empresas multinacionales estadounidenses se

* El posfordismo es una innovacién de la organizacion de las empresas, que se caracteriza por procesos
flexibles de produccion (también conocidos como toyotismo). Estas nuevas logicas organizativas en forma de
redes de empresas ordenan las cadenas productivas, superando al modelo de las empresas integradas
verticalmente. De la mano de la actual revolucion tecnoldgica hace posible manejar estructuras empresariales
cada vez mas vastas, imponiendo el formato empresa-red en los conglomerados, la produccién se mundializa,
fragmentandose en diferentes paises.
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desplazaron masivamente a la produccion en el extranjero con la finalidad de exportar,
desde esos centros, las manufacturas destinadas al mercado interno de su pais de origen.
Asia y América Latina se convirtieron en los sitios principales de estas operaciones y la

magquinaria eléctrica fue el producto principal (Grunwald y Flamm, 1996:17).

Las empresas de Estados Unidos, Japon y Europa hicieron uso de este tipo de
organizacion, aunque cada caso tuvo su propio contexto, objetivos y resultados. Por
ejemplo, los productores estadounidenses de manufacturas optaron por la fabricacion
masiva en el extranjero para su reexportacidon a su mercado interno. Por su parte, las
empresas japonesas se inclinaron al uso de filiales extranjeras como plataformas de bajo
costo para exportar a otros mercados (Grunwald y Flamm, 1996 :19). En cambio, las
empresas europeas mostraron una inclinacion relativamente escasa a abastecer sus
mercados internos mediante exportaciones de las filiales ubicadas en areas de bajos salarios

(Grunwald y Flamm, 1996 :14).

Esta reorganizaciéon de la produccion se ha mantenido desde fines de los afos
sesenta, aunque experimentd nuevos cambios a inicios de la década de 1990 por las
innovaciones tecnoldgicas en las comunicaciones, especialmente el internet. Con esas
innovaciones surgido lo que Castells ha llamado “Empresa Red”, que consiste en una
adecuacion japonesa de la produccion flexible o una adecuacion japonesa. Este tipo de
organizacion de la empresa persigue la meta de los cinco ceros: cero defectos, cero dafios,
cero inventario, retraso cero, papeleo cero (Castells, 1996). Todas estas modificaciones,

pero en especial la eliminacion de los inventarios, han impactado la organizacion del
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transporte de mercancias a nivel internacional, pues para dejar de utilizar los grandes
almacenes se requiere un constante flujo de insumos a los centros de produccion, asi como
para el abastecimiento de los centros de consumo. Esta modalidad de organizacion en
redes, ya no de forma vertical sino horizontal, permite a las empresas transnacionales tener
centros de produccion distantes, entre los cuales los diferentes procesos de produccion y
distribucion sean controlados desde casi cualquier punto de una red, establecida en lugares

donde existan ciertas condiciones para operar.

Estos cambios también tuvieron un impacto en la politica internacional, pues fueron
un factor importante para facilitar la formacion de bloques econdmicos regionales. La
influencia de las transnacionales, sus preferencias por localizarse en algiin mercado y sobre
todo, su voluntad de disciplinar la mayor parte de territorios a sus necesidades (Morales,
2009), ha impulsado a los Estados a adoptar iniciativas que permitan el libre flujo de

mercancias y capitales, como ejemplo estan los acuerdos de libre comercio.

Aunque la mayoria de los paises estan en algin proceso de integracion comercial o
son miembros de un acuerdo de libre comercio, la mayor parte del comercio mundial se
concentra en tres grandes regiones, Asia, Europa y Norteamérica. Mucho de este comercio
es del tipo denominado intra firma, es decir fases de produccion de una misma linea de
produccion pero internacionalizada en una misma empresa transnacional (Morales, 2008);
normalmente son manufacturas, que representan la mayor parte del valor del comercio
mundial. Para su traslado, utilizan masivamente el contenedor, por lo que el comercio por

este medio es ain mas concentrado y las cadenas de transporte se organizan para facilitar su
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transito. El siguiente apartado analiza la concentracion del comercio y del movimiento de

contenedores como resultado de la organizacion de la produccion internacionalizada.

1.4.2 Concentracion del comercio mundial y del movimiento de contenedores

Una de las consecuencias de los cambios en la organizacion de la produccion que
mas ha influido en el disefo, creacion y desarrollo de los corredores de transporte es la
concentracion del comercio en determinadas regiones, en especial la concentracion en un
reducido numero de territorios. Esta misma concentracién produjo una serie de
innovaciones tecnologicas en el transporte y las telecomunicaciones, que permiten vincular
economias sin que la distancia sea un factor determinante para la eleccion de mercados,
aunque en fechas recientes, las amenazas a la seguridad y el aumento del costo de los
energéticos han influido en sentido contrario a esta afirmacion.

La Organizacion Mundial del Comercio (OMC), en su Reporte del Comercio
Mundial de 2006, muestra la tendencia a que el comercio (medido con base en su valor) se
concentra en tres grandes regiones: Asia, Norteamérica y Europa, ya sea al interior de si
mismas (intrarregional) o bien, el comercio entre ellas (interregional).

De ese reporte de la OMC, se extrae el Mapa 1, que es muy elocuente al mostrar las
corrientes del comercio internacional durante el afo 2006. El comercio, medido segun su
valor, se concentra en las tres principales regiones mencionadas, que producen y consumen
la mayor parte de manufacturas. En este documento, la OMC senala que el 84% de las

mercancias que maneja Asia son manufacturas, de Europa el 80% y de Norteamérica el
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77% (OMC, 2006 :4). En particular, el comercio de manufacturas, partes y refacciones se
hace masivamente por medio de contenedores, que facilitan su traslado y la conexion entre

diferentes modos de transporte, es decir, transporte multimodal.

MAPA 1
Comercio de Mercancias intrarregional e interregional 2006
(segin valor y porcentaje del comercio mundial)

Fuente: Reporte del Comercio Mundial, OMC 2006

Para el transporte multimodal, el contenedor es la unidad de carga mas utilizada y
que ha tenido un gran impacto en la organizacion del transporte internacional. En la

mayoria de los casos, el contenedor transporta productos manufacturados, es decir, de
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acuerdo a los datos de OMC los de mayor valor y por esa razéon el comercio por
contenedores se concentra también en las tres grandes regiones. El contenedor y las cadenas
de transporte multimodal internacionales guardan estrecha relacidn con el modelo de
produccion flexible internacionalizado, pues permiten vincular diferentes etapas de la
produccion en menor tiempo y con costos menores, a pesar de encontrarse en diferentes
paises. Aunque analizaremos después con mas detalle el impacto del contenedor en la
formacion de las cadenas internacionales de transporte, por ahora es importante sefalar que
el comercio por contenedor estd muy concentrado en esas tres grandes regiones como

muestra el Mapa 2.

En este mapa, las flechas sefialan las importaciones y las exportaciones
interregionales, dependiendo el la direccidon en que se encuentran. En ese sentido la cola de
flecha es el lugar de origen y la punta el destino de las mercancias. Es de especial interés
que Norteamérica tiene un fuerte déficit, pues recibe mas contenedores de los que envia a
otras regiones, en especial con Asia, region de la que se reciben, aproximadamente, tres

veces mas contenedores de los que se envian.
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Mapa 2
Flujos estimados de carga por determinadas regiones, 2005. (millones de TEUs")

Fuente: Elaboracion propia con datos de: SCT. Sistema Portuario Nacional, México, 2008

La concentracion es mas aguda conforme se avanza en el analisis del movimiento de
contenedores. Los datos presentados en la Tabla 1 muestran una concentracion mayor de

ese comercio por contenedores en un reducido niimero de paises.

> TEU son las siglas del inglés para Twenty Equivalent Unit, que corresponde al espacio de un contenedor de
20 pies cubicos (20’). Aunque existen contenedores de otras medidas, este sistema de medicion se ha
adoptado como universal en la mayoria de las estadisticas internacionales de comercio por contenedor.
Existen diferentes tipos de contenedores, el mas utilizado hasta hace unos afios era el de 20°(pies) de ahi que
la medida de los flujos de contenedores se haga en TEU. Existen mayores como el de 457, 48" y 53" (Martner
y Martinez, 2001).

34



Corredores de transporte e integracion en Norteamérica

Tabla 1 Movimiento de Contenedores por pais 2005

Lugar Pais 2005 TEU
1 China 88,548,473
2 EUA 38,519,037
3 Singapur 23,192,200
4 Japon 16,777,407
5 Corea 15,113,275
6 Alemania 13,507,039
7 Taiwan 12,791,429
8 Malaysia 12,027,045
9 Italia 9,855,451
10 E.A.U. 9,845,930
11 Holanda 9,520,844
12 Espana 9,170,109
13 Gran Bretafia 8,598,891
14 Bélgica 7,889,994
15 Brasil 5,598,110
16 Indonesia 5,503,176
17 Tailandia 5,115,213
18 India 4,938,226
19 Australia 4,830,254

20 Canada 4,163,424
21 Francia 3,839,739
22 Egipto 3,690,691
23 Filipinas 3,633,559
24 Turquia 3,170,357
25 Panama 3,067,637
26 Sudafrica 2,867,909
27 Oman 2,727,341
28 Vietnam 2,694,170
29 Sri Lanka 2,455,297
30 México 2,145,238
Total primeros 30 335,797,465
Total Mundial: 382,621,510
Fuente: International Association of Ports and Harbors en:

http://www.iaphworldports.org/world_port_info/ContainerCountryl.eague(2005).pdf

Puede observarse tan solo China y Estados Unidos manejan mas de la tercera parte
del total mundial. Resalta el contraste entre las naciones de Norteamérica; Estados Unidos

es el segundo pais en movimiento de contenedores, Canada es el vigésimo y México, por
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su parte, es la nacidon nimero 30 en este ranking, lo que refleja la desigualdad econémica

entre estos paises.

Como se menciono lineas arriba, la concentracion tiende a agudizarse como muestra
la Tabla 2, que se refiere al movimiento de contenedores por puerto, esta tabla describe las

cantidades de contenedores movilizados en cada puerto

Tabla 2: Movimiento de contenedores por Puerto 20056

Sitio Puerto TEU Pais
1 Singapur 23,192,200 Singapur
2 Hong Kong 22,427,000 China (SAR HK)
3 Shanghai 18,084,000 China
4 Shenzhen 16,197,173 China
5 Busan 11,843,151 Corea
6 Kaohsiung 9,471,056 Taiwan
7 Rotterdam 9,300,000 Holanda
8 Hamburgo 8,087,545 Alemania
9 Dubai 7,619,222 EAU
10 Los Angeles 7,484,624 EUA
11 Long Beach 6,709,818 EUA
12 Amberes 6,482,061 Bélgica
13 Qingdao 6,307,000 China
14 Port Klang 5,543,527 Malasia
15 Ningbo 5,208,000 China
16 Tianjin 4,801,000 China
17 Nueva York/Nueva Jersey 4,792,922 EUA
18 Guangzhou 4,685,000 China
19 Tanjung Pelepas 4,177,121 Malasia
20 Laem Chabang 3,765,967 Tailandia

Fuente: International Association of Ports and Harbors en:
http://www.iaphworldports.org/world port _info/ContainerCountryl eague(2005).pdf

La Tabla 2 muestra que entre los primeros 20 puertos del mundo movilizan 178,
235, 299 es decir cerca del 46.5% del total mundial (ver Tabla 1). Entre esos primeros 20

puertos mundiales, se encuentran solo tres de Norteamérica (resaltados con sombra), todos

% Se subrayaron los puertos que entran en este ranking y pertenecen a Norteamérica.
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ellos estadounidenses, uno en la costa Atlantico, Nueva York, y dos en el Pacifico, Los

Angeles y Long Beach.

Los grandes volimenes de comercio por contenedor son un fuerte incentivo para los
cambios tecnologicos y de organizacion en el transporte internacional, ambos aspectos se
analizan en los apartados siguientes ya que son de vital importancia para comprender la

formacion de cadenas de transporte internacional.

1.5 Transformaciones en el transporte internacional de mercancias

En este apartado se introducen algunos conceptos técnicos en materia de transporte, que son
necesarios para describir los cambios tecnologico-organizativos producidos en el transporte
internacional de mercancias con motivo del uso del contenedor y la concentracion del
comercio; por ello sugiero atender a los conceptos y términos que describo normalmente en

los pies de pagina.

Las empresas transnacionales dispersan las fases de la produccion en diversos
territorios, algunas veces alejados unos de otros, a estas empresas Manuel Castells les llama
“empresas red” (Castells, 1996). Este tipo de organizaciones requieren transportes masivos
y rapidos para mantener su cadena de produccion en constante movimiento, asi como la
vinculacion sincronizada entre las diferentes fases de produccion. Para lograr satisfacer ese
requerimiento Clouther (2000) afirma que el contenedor es una herramienta fundamental,

por cuatro significativas tendencias: 1) transformacién de empresas de transporte oceanico
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a sistemas de logistica total (multimodal); 2) facilita el manejo de una mayor concentracion
de rutas de comercio; 3) facilita la globalizaciéon de la produccién de mercancias y; 4) ha
dado lugar a la concepcion de la administracion de la cadena de abasto como una disciplina

(Clouther, 2000:134-135).”

La empresa red requiere de mercancias e insumos entregados justo a tiempo, para
satisfacer esa necesidad, las empresas dedicadas al transporte se han preocupado por
trasladar el mayor volumen de contenedores en el menor tiempo posible. Por eso mismo las
ordenes de construccion de buques de mayor tamafio se han incrementado, pues produce
ahorros de hasta un 220% en costos de transporte (Clouther, 2000:137). La construccion de
buques portacontenedores, que ha evolucionado conforme a las exigencias de rapidez y
volumen del comercio mundial, es el caso emblematico de estos cambios en el transporte.
En ese sentido, la Tabla 3 muestra diferentes etapas o generaciones de buques

portacontenedores.

Ya que las empresas navieras son las encargadas de operar los buques, también se
vieron influidas por esta evolucion tecnologica, singularmente las especializadas en

. . . , . 8
contendores que junto con algunos operadores portuarios, formaron alianzas estratégicas” o

” Los ejemplos de las transformaciones en el transporte a raiz del uso de contenedor son abundantes;
basta con decir que, si hace 50 afios para cargar 150,000 toneladas se necesitaban 40 buques y 1, 400
personas, hoy esa misma cantidad cabe en un buque y se descarga solamente con 18 personas (Paz, 2005). Si
bien, es mas visible el impacto en el transporte maritimo, también el ferrocarril se ha modificado y ahora
existen aquellos de doble estiba, es decir que pueden transportar dos niveles de contenedores; por su parte,
para el autotransporte se crearon las plataformas portacontenedores intercambiables, y en los aviones también
los hay de mayor capacidad para el traslado de contenedores.

¥ Las navieras han optado por formar alianzas que consisten en compartir espacios en sus buques, algunas de

ellas han terminado en fusiones totales, como es el caso de Maersk que comprd Sea Land y en 2005 a P&O

NedLloyds, tres de las principales empresas especializadas en contenedores. Las alianzas globales que
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fusiones entre compaifiias navieras y operadores de terminales maritimas de contenedores.
Tanto las navieras como los operadores portuarios han cambiado su actividad y actualmente
se presentan como Operadores de Transporte Multimodal (OTM).” Estos juegan un
importante papel en la reorganizacion del transporte, pues en la competencia de reducir
precios y tiempos en el transporte, buscan constantemente rutas alternativas e innovacion
en la organizacion del transporte multimodal (Martner, 2002). Al optimizar su rendimiento
y capacidad de carga, esas alianzas iniciaron una carrera por construir mayores
embarcaciones. , en la medida que la demanda del servicio de transporte de contenedores

crece, como lo muestra la Tabla 3.

Tabla 3: Evolucion de los Buques Portacontenedores

Primera Surgida en los afios sesenta, se caracterizd por la adaptacion de
generacion buques de carga general preparados para cargar contenedores. Su
capacidad de carga era reducida, fluctuaba entre los 500 y mil TEUs.
Segunda Desarrollada entre los afos setenta y ochenta, constituye
generacion propiamente el surgimiento de los buques especializados para el

manejo de contenedores, conocidos también con el nombre de
buques portacontenedores celulares. Su capacidad fue de entre los
1,500 y 2,000 TEUs.

Tercera A partir de 1983 aparecen los Panamax, con capacidad entre los

generacion 2,500 y 3,500 TEUs. Limites del Canal de Panamé

Cuarta Surge a fines de la década de los ochenta, constituida por los

generacion denominados buques Post-Panamax, buques de entre 3,500 y 5,000
TEUs que sobrepasan la capacidad del Canal de Panama”

Quinta Embarcaciones de 6,000 y 8,000 TEUs que portan entre 15y 18

generacion contendores de manga (de ancho).

Sexta Generacion | Durante los primeros afios del 2000, continuaron los pedidos de
construccion de embarcaciones de 8,000 a 11,000 TEUs, y después
de eso la nueva generacion de buques super-panamax de 12,500
TEUs (BRS-Alphaliner, 2008).

persisten son: New World Alliance (American President Line,Hyundai Merchant Marine, Mitsui OSK);
Grand Alliance (Hapag Lloyd, Nippon Yusen Kaisha, Orient Overseas Container Line); Asian Alliance
(China Ocean Shipping Company, K Line, Yang Ming, Hangjin).
® Los principales OTM son: Hutchison Ports, APM Terminals, PSA, DPW (Dubéi Ports World), COSCO
(China Ocean Shipping Company) (SCT, 2008 :43).
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Séptima La prospectiva de la consultora Ocean Shipping Consultant ubica la
generacion meta en 18,000- TEU, sin embargo en 2007 se puso en el mercado el
primer buque de 15,000 teus con lo que esta etapa se puede dar por
iniciada (Clouther, 2000:138).

Fuente: Adaptacion de Martner y Martinez (1999:25)

Actualmente, el gran tamafio de los buques se ha vuelto un factor excluyente en la
seleccion de territorios para el asentamiento de cadenas de transporte internacional, pues no
cualquier puerto pueda participar en el movimiento de grandes flujos de contendores, sobre
todo por la profundidad de los canales de acceso'® y la longitud de los muelles que
requieren para atracar'', pero también por la cantidad y calidad de los servicios requeridos,
asi como la calidad de las conexiones con el transporte terrestre, es decir la conectividad. Si
bien el contenedor tuvo un impacto directo en el transporte maritimo, este ha impactado al
resto de modos de transporte, en especial al rol de los puertos y las redes multimodales de

transporte en general como veremos a continuacion.

1.5.1 Lared internacional de puntos concentradores de comercio por contenedor

Uno de los cambios que produjo la concentracion del comercio internacional fue la
., . 12

coordinacion entre los diferentes modos de transporte © que se conoce como transporte

multimodal. Este se caracteriza porque es realizado en dos o mas modos de transporte; hay

' La profundidad del puerto es importante, ya que de acuerdo al peso que carga el buque se incrementa la
superficie sumergida del mismo. A esta parte sumergida se le llama “calado”. Entre mayor es el tamafio y
capacidad de carga del buque, mayor es el calado y requiere de un puerto con mayor profundidad.
" Los buques atracan o se detienen en los muelles para ser descargados y vueltos a cargar. La profundidad del
agua en esos muelles no siempre es grande, sobre todo si las corrientes marinas depositan grandes cantidades
de arena en las zonas aledafias al muelle.
2 Los modos de transporte se clasifican segin el tipo de medio que se utiliza para mover las mercancias, por
ejemplo autotransporte, ferrocarril, acuatico, aéreo o por ductos.
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un solo responsable o representante legal, normalmente un OTM, ante el duefio de la carga;
ese mismo OTM emite un documento tnico valido para el trayecto puerta a puerta, traslada
las cargas en unidades indivisibles e inviolables durante el trayecto. Con todas esas
medidas, el transporte multimodal ofrece mayor seguridad de la carga, rapidez operacional,
productividad, inspecciones fiscales simplificadas; requiere condiciones especializadas para
cargar y transferir la carga unificada o suelta de un modo a otro para lo que el contenedor
no es indispensable pero si es la herramienta mas practica (Sagarra et al, 2006), (Boske,

2005:3).

La Tabla 4 es una representacion realizado por Sagarra et al, de las etapas que han
tenido los puertos, de acuerdo a su funcion en la cadena de transporte y las condiciones que

requieren para operar.

Tabla 4: Evolucion de los puertos segiin su funcion

Etapa Descripcion

1945-Primera Generacion Interfase tierra-mar

1960-Segunda Generacion Centro de transporte y distribucion

1980-Tercera Generacion Centro logistico. Plataforma internacional de comercio.
1995- Cuarta Generacion Puerto Red, Comunidad Portuaria,  Autoridades

facilitadoras, Servicios logisticos integrados, Sistemas

integrados de Informacion.

2010-Quinta Generacion Centros generadores de wvalor, logistica colaborativa,
logistica virtual en red, aduanas virtuales, aprendizaje

colaborativo, seguridad.

Fuente: Sagarra et al, 2006
Los puertos maritimos tradicionalmente han sido un punto de intercambio

comercial, reciben carga por medios terrestres y maritimos, la intensidad de sus
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intercambios son proporcionales a la capacidad de produccion y consumo de las zonas
aledanas. Sin embargo, en la actualidad la participacion de los puertos en la cadena de

transporte ha evolucionado en sus fines y condiciones

Anteriormente un puerto era un lugar de la costa para que los buques pudieran hacer
escala e intercambiar mercancias; no hacia falta mas que una playa y un poco de resguardo
de las corrientes maritimas. Actualmente, el puerto es mas que un punto en la orilla
maritima, fluvial o lacustre; es, mas bien, un territorio riberefio donde confluye todo un
sistema de carreteras y/o ferrocarriles capaces de transportar la produccion de una
determinada zona de influencia y adonde arriban buques con la finalidad intercambiar
mercancias (Sagarra, Ricard Mari et al 2006). De acuerdo con Sagarra, actualmente se
desarrolla la cuarta generacién de puertos y se transita a la quinta. En esta ultima etapa, el
puerto para ser eficaz necesita facilidad de acceso, profundidad suficiente para los tipos de
buques que lo demandan y el apoyo operacional compatible con el tipo de mercancia
manejada (Sagarra, Ricard Mari et al 2006), es decir cilos si maneja granos, gruas
portacontenedores de ultima generacion, patios de estacionamiento si son autos, amplios
frentes de agua para el tamafio de los buques, y en todos los casos uso de tecnologias de
informacidn, asi como una infraestructura de carreteras y ferrocarriles suficiente para

alimentar y desahogar el puertos.
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Martner afirma que aquellos puertos que concentran el comercio por contenedor son

,hubs’'? del comercio global que tienen precisamente la cualidad de

“articular en tiempo real fragmentos territoriales dispersos y distantes; en este
sentido, son elementos claves en el desarrollo de territorios integrados y
estructurados por redes, a diferencia de los ,ferritorios zona’ o ,gspacios de

lugar’, en los cuales las relaciones de proximidad y cercania no son
fundamentales” (Martner, 1999; 2002 b).

Los puertos concentran grandes volumenes de contenedores provenientes de
diversos lugares, y para internarse en los paises requieren inspecciones de multiples
agencias de gobierno, o bien se exponen a cambios inesperados en la demanda; ambas
situaciones obligan a que las mercancias permanezcan mucho tiempo en los puertos y eso
no es funcional. La funcidon de un puerto de estas caracteristicas es el de concentrar y
distribuir cargas sin mantenerlas por mucho tiempo en su zona de almacenamiento, pues
nuevas cargas arriban cada momento, asi que para dar solucién a esta eventualidad la red
internacional opera a través de los puertos secos. Debido al multiple origen y destino de las
cargas que llegan a los puertos maritimos e interiores se convierten en interseccion de rutas
comerciales y tecnologias de origen diverso y son determinados por las transformaciones
econdmicas globales en cuanto al rol que desempefian en las cadenas de transporte

internacional (Martner, 1999).

Estos puertos secos alejan las zonas de concentracion de carga de las zonas costeras,

acercandolas a los centros de produccion y consumo, la UNCTAD los define como

" El termino proviene del inglés y quiere decir centro o nodo.
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“una instalacién interior de uso comun con caracter de autoridad publica,
provista de instalaciones fijas que ofrecen servicios para el manejo y
almacenamiento temporal de cualquier medio de transporte. En resumen los
puertos secos son una proyeccion de una terminal internacional, una
extension del puerto en si, con vistas a ofrecer un mejor servicio al interior del
pais. Su necesidad se hace evidente ante el crecimiento del comercio
internacional en todas partes.” (Sagarra et al, 2006. Enfasis propio)

El puerto seco tiene una estrecha vinculacion con el puerto maritimo (deep port),
aunque su funcionalidad ha provocado un auge en la construccion de esos puertos secos o
interiores, adquiriendo vida un rol independiente en las cadenas de transporte.
Actualmente, este tipo de instalaciones tienen regimenes fiscales especiales que les permite
recibir mercancias que son sometidas a procesos de transformacion (ensamble,
modificaciones, utilizacion para la creacion de un nuevo producto) y, luego, salen del
territorio nacional con destino al mercado internacional. Al respecto la misma UNCTAD
dice:

“Las retroareas de almacenamiento contiguas a las areas de atraque presentan

todas las tradicionales restricciones de espacio, movilidad y seguridad. Con la

creacion de los estaciones aduanales interiores (EADI) surgidé un nuevo
concepto de retrodrea, ya que las nuevas areas de almacenamiento y liberacion
aduanera, al ser estratégicamente ubicadas fuera de los puertos, confieren
velocidad al flujo fisico de embarque y desembarque, lo que conlleva no
solamente la reduccion de costos, sino también el refinamiento del control de la
seguridad en las mercancias.” (Sagarra et al, 2006: 62)

Los puertos maritimos que requieren de un respaldo en puertos secos, son los

llamados puertos hub. Estos ltimos se caracterizan por la capacidad para concentrar carga
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cuyo origen o destino sobrepasa la zona de influencia tradicional (hinterland) '* y alcanza
lugares distantes fuera del pais de pertenencia. Por lo general son puntos de entrelazamiento
de las rutas norte-sur y este-oeste, que colectan carga ya sea por tierra, ferrocarril y
autotransporte, o bien, via maritima de otros puertos de menor tamafio. Por esos mismos
medios redistribuyen esa carga, para lo cual requieren de conexiones y coordinacion entre
los diferentes modos de transporte (Martner, 2002 b:124; UNESCAP, 2005). A partir de
esos hubs se crean redes de transporte; entre ellos y con los centros de consumo. Més que
crear las conexiones adecuadas, las redes de transporte requieren un comportamiento
regular de los actores y los territorios, asi como la certeza de que todos ellos cooperan para

la formacién de una cadena de transporte eficiente.

De ese modo, las redes de transporte se forman con la finalidad de conectar rutas de
transporte maritimo con rutas terrestres, o bien formar redes de transporte terrestre entre
territorios contiguos. Estas rutas terrestres, cuando responden a intereses globales tienden a
buscar salidas al mar, pues como ya se explicd, la mayor parte del comercio se realiza entre

regiones.

En resumen, se puede afirmar que el principal objetivo de las cadenas de transporte
global es vincular a diferentes centros de produccion, almacenamiento y transformacion, y

a estos con los centros de consumo. En algunas regiones existen varias de estas cadenas en

' Por Zona de Influencia o hinterland se entiende el espacio geografico del que proviene o al que se destina
la carga de un centro concentrador de manera directa, hasta en un 80%, lo que se conoce como el coeficiente
de Paretto (Martner, 2006). Tradicionalmente, la zona de influencia de un puerto eran las zonas aledafias, en
la actualidad, un puerto puede recibir y enviar carga a zonas distantes, gracias al transporte multimodal y las
cadenas de transporte. A esto debe agregarse la tendencia reciente que existe de considerar a los puertos secos
y maritimos como Zonas de Libre Comercio, lo que les permite diversificar ain mas el origen y destino de las
cargas que manejan (UNESCAP, 2005).
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forma de corredores, en otras se encuentran en construccion bajo diversos esquemas de
organizacion. Estos corredores son creados al interior de las naciones para vincular
territorios del propio pais o para servir como transito del comercio internacional. En otros
casos, los corredores se crean en territorios de diferentes naciones. En ésta investigacion
solo abordaremos aquellos que son internacionales, pues nos interesa averiguar la forma en
que influyen en la formacion de regiones transfronterizas. El siguiente apartado muestra

algunos ejemplos de corredores alrededor del mundo.

1.5.2 Corredores internacionales de transporte

Alberto Ruiban, citado por Ruiz Olmedo (2006), hace un recuento de los corredores
alrededor del mundo con diferentes caracteristicas y tamafios, tomando como caracteristica
comun la existencia de al menos un servicio multimodal a lo largo del corredor. Si bien, la
existencia del servicio multimodal es solo un elemento en la formacién del corredor, la
aportacion de Ruiban consiste en identificar las diferentes cadenas de transporte

multimodal asentadas en territorios de diversos paises.
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Tabla 5: Corredores internacionales de transporte

REGION

DESCRIPCION

Al menos nueve corredores de transporte intermodal, tres que corren de
norte a sur y otros seis de este a oeste. Destacando el que va de Helsinki,
Finlandia hasta Gdnase, Polonia pasando por los tres paises balticos ya
sea por ferrocarril o por autotransporte. También esta el que va de Berlin,
Alemania a Novograd, Rusia conectandose con los corredores
trancentroasiatico y transcaucasico. Otro va de Dresden, Alemania a
Estambul, Turquia, pasando por Praga, Republica Checa; Viena, Austria;

Bratislava , Eslovaquia; Budapest, Hungria y; Arad, Rumania.

Euroasiaticos

Aqui encontramos el Transiberiano, que ofrece servicios del lejano oriente
a Europa por 13 mil kilometros. En el Medio Oriente se encuentra otro
muy conocido por la pelicula Expreso de Media Noche, ¢l transcaucésico
que conecta puertos, carreteras y vias férreas, partiendo del puerto de
Lianyungyang en Alma Ata, Kazajztan con opcion de llegar al Golfo
Pérsico o bien puede llegar hasta el Mar Negro para continuar mediante

una conexion el recorrido a Europa

r

Africa

El que va de Angola a Tanzania, Angola-Mozambique, Namibia-
Mozambique, Namibia-Sudéfrica. En ultimas fechas Sudafrica ha
anunciado su intencidon de crear nuevos corredores con sus Vvecinos,

aunque sigue en proyectos.
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En esta region se encuentrn: el transmalayo-tailandés que une ambas
costas de la peninsula donde se encuentran Malasia y Tailandia para llegar
al Estrecho de Malaca. Australia tiene sus propios corredores que le

o]

< conectan con Asia. Uno va de Sydney a Perth en territorio australiano,
otro va de Adelaide-Alice a Spring, Islas Darwin el cual conecta
directamente a Melbourne, Australia con Singapur.
Los de la costa oeste a la costa este de Estados Unidos a través de su

3]

:% propio territorio, por ejemplo el que va de Tacoma-Seattle a Nueva York,

=

§ o bien de Los Angeles y Long Beach a Texas y Costa Este. Actualmente

o

=

z existen varias conexiones con otros puntos de Canada y México.

o Sao Paulo-Buenos Aires-Valparaiso y el Corredor del Atlantico que

2]

.: .

“E’ recorre la costa de Brasil.

<

=

=

7

Los corredores aqui descritos son rutas o conexiones multimodales Ruiz Olmedo los
define por el hecho que a través de ellos se ofrece un servicio de transporte multimodal. Sin
embargo, el uso del término ,corredor’ ha proliferado, incluso para hechos diferentes por lo
que surge la pregunta, ;qué define un corredor? El siguiente apartado analiza los diferentes

conceptos hallados para este fendmeno y responde a esa pregunta.
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Conclusiones del Capitulo 1

La internacionalizacion de la produccion, el posfordismo, la empresa red y la concentracion
del comercio internacional influyeron directamente en la formacion de redes de transporte
internacional. Estas redes tienen como finalidad satisfacer las necesidades de la produccion

globalizada; el contenedor es la herramienta que facilita esta tarea.

Junto con el contenedor hay otras modificaciones tecnoldgicas y organizativas en
las cadenas de transporte. Del lado tecnologico encontramos la construccion de buques
portacontenedores de mayor tamafio, modernizacion de puertos, ferrocarriles de doble
estiba, plataformas portacontenedores intercambiables para el autotransporte. Las
organizativas son: el transporte multimodal y, cuando este no es suficiente, los corredores

de transporte.

Los corredores de transporte no son exclusivamente para contenedores pero, al ser
este el instrumento que sirve para el traslado de la mayor parte del valor del comercio
mundial, los més importantes se ubican en las regiones que lo concentran. Y ain mads, se
asientan en pequefias porciones de territorio de esas regiones que concentran el comercio de
contenedores. Por su alto valor econdmico, las estrategias de transporte internacional se

centran en mejorar las condiciones en que se realiza el transporte de contenedores.

El uso del transporte multimodal fue una de las primeras estrategias para facilitar el
traslado de contenedores; sin embargo, ante la ausencia de acuerdos mundiales en ese

sentido, las naciones han optado por formar corredores de transporte. Debido a que la
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produccion internacional se encuentra fragmentada en diversos paises, las cadenas de
transporte deben contemplar mecanismos para coordinar los sistemas de transporte de
distintos paises y garantizar el funcionamiento adecuado y permanente de la cadena bajo un

mismo régimen.

La estrategia de los corredores busca crear ese régimen unico para una cadena de
transporte que cruza el territorio de varias naciones; cuando no es posible que los gobiernos
federales garanticen la creacion de un sistema integrado de transporte regional centran su
atencion en torno a regiones transfronterizas, mediante asociaciones publico-privadas que

forman organizaciones permanentes.

Para enfatizar la importancia de los corredores dentro del modelo de integracion
economica norteamericano, hace falta ver la situacion del transporte en Norteamérica a raiz
del TLCAN. Asi como establecer la importancia del transporte en la region. Por lo tanto, el

segundo capitulo se enfoca en ese objetivo.
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Capitulo 2. La integracion del transporte terrestre en Norteamérica

Las estrategias que se han adoptado para la integracion transfronteriza del transporte
responden a los alcances y limites que el proceso de integracion econdmica da a los actores
involucrados. Por lo tanto este capitulo se propone hacer un analisis de los elementos que
participan en la integracion del sector transporte, el contexto en que lo hacen, los problemas

a los que se enfrenta y las posibilidades que existen.

Se toma sélo el caso del transporte terrestre por ser el medio que realiza la mayor
parte del comercio en Norteamérica, que en 2006 fue de un volumen de 905 mil millones
de dolares (OMC, 2006:3). Ademas porque Unicamente el transporte terrestre se incluy6 en

los acuerdos del TLCAN, el transporte maritimo quedoé excluido.

La coordinacion en materia de transporte es importante para Norteamérica, ya que
desde la firma del TLCAN el comercio transfronterizo crecid y, como afirma Stephen
Clarkson, eso hizo que se incrementara la atencion hacia temas como la gobernabilidad de
la frontera, por ejemplo, las coaliciones empresariales preocupadas por la eficiencia de sus
sistemas de produccién en todo el mundo, ejercieron presidn sobre los gobiernos para
invirtieran en la infraestructura del transporte y la tecnologia de la seguridad que se necesita

para crear un continente casi sin fronteras (Clarkson, 2006:353).

En ese sentido, las estrategias adoptadas para atender los problemas del sector

transporte se pueden clasificar en dos grupos: el primero se caracteriza por privilegiar las
51



Corredores de transporte e integracién en Norteamérica | 2010

relaciones intergubernamentales a nivel federal, mientras que la segunda son los corredores.
En ambos grupos se puede dividir, para fines de analisis, en estrategias bilaterales y
trilaterales, pues muchas de ellas se circunscriben a las fronteras de Estados Unidos con

Canada y México respectivamente, y otras agrupan territorios y actores de las tres naciones.

Isidro Morales nos dice que con el TLCAN, ademas de liberalizar el comercio, se
busco también resolver algunos otros aspectos para mejorar el comercio como el transporte,
y que a raiz del acuerdo los actores de mercado han adquirido mas poder frente a las
burocracias de gobierno (Morales, 2009). En el caso del transporte norteamericano, los
actores de mercado han optado por adoptar estrategias que involucren directamente a las
burocracias gubernamentales, organizando a dichos actores para constituirlos en una fuerza
de presion mediante la confluencia de intereses; de ahi el origen de la estrategia de los

corredores se haga sobre la base de las APP.

Las APP no pertenecen a una estrategia paralela o contraria al TLCAN, sino que
pueden ser complementarias. La mayoria de esas asociaciones son un ejemplo de que lo
Pastor describe como el conjunto de sociedades, foros y conferencias que tienen como
objetivo establecer las reglas de convivencia entre las naciones (Pastor, 2008). Lo
importante es analizar como este tipo de eventos se convierten en reglas, asi como los

canales con los que lo consiguen.

El objetivo de este capitulo es analizar los mecanismos existentes para impulsar la
integracion del transporte en Norteamérica. Para entender la importancia de los

mecanismos de cooperacion para el transporte se explica la importancia del transporte
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terrestre para el comercio en Norteamérica. El siguiente punto aborda los drganos
intergubernamentales para la cooperacion y coordinacion en transporte que se han dado en
el marco del TLCAN tanto al nivel bilateral como el trilateral. Bajo ese mismo esquema de
organizacion, se analizan los corredores, los bilaterales y los trilaterales. Por ultimo, se

muestran algunos de estos corredores.

2.1. La importancia del transporte terrestre para el comercio de Norteamérica

La importancia del transporte terrestre y en especial el autotransporte de carga, para el
comercio en Norteamérica reside en las proporciones que maneja. De acuerdo al valor de
las mercancias movilizadas, el transporte maritimo y el aéreo no tienen grandes porcentajes
de participacion, ya que las extensas fronteras proveen de buen nimero de cruces, ademas
de que las zonas dedicadas al comercio se encuentran cerca de las fronteras y el desarrollo
historico de la infraestructura tendio a privilegiar la creacion de redes de transporte en esas

zonas.

Es por eso que el aumento del volumen del comercio implica un aumento de cruces
fronterizos que ejercen un a presion mayor sobre la infraestructura en caso de que ésta no
crezca, y también crece la presion para permitir el libre cruce de fronteras en la region. Se
toma como punto de partida el TLCAN porque a raiz de la firma de ese acuerdo el
comercio crecid y los cruces fronterizos también, y porque el acuerdo puso fin a las

disputas sobre transporte en el texto y produjo algunos organismos para lograrlo, sin
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embargo, el incumplimiento del tratado en materia de transporte ahora produce la busqueda

de alternativas.

A raiz de la firma del TLCAN el comercio de Estados Unidos con sus socios ha

crecido de manera constante, exceptuando el afio 2002, subrayado en la Tabla 6, que
muestra el comercio de Estados Unidos con sus dos socios.
Tabla 6: Comercio de Estados Unidos con sus socios del TLCAN
(miles de millones de ddlares estadounidenses)
1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
MEXICO
58 108 1297 1572 1737 1967 247.6 2329 2322 2355 266.6 2904 3324 3473
CANADA
1743 271.1 289.1 318.1 3289 3622 4056 380.6 3713 393.6 4450 4992 5336 561.5

Fuente: Estadistica del Transporte en América del Norte en: http://nats.sct.gob.mx/nats/sys/int.jsp?i=2

Estados Unidos es la mayor economia del mundo y, por tanto, es el centro del

comercio en la region; tanto México como Canadé buscan ganar parte del mercado de esa

nacion y, por eso mismo el grueso del comercio se da en ese sentido. Gran parte de las

industrias que exportan desde México o Canada a Estados Unidos se asientan cerca de la

frontera para disminuir sus costos de transporte. Como muestran las Graficas 1 y 2, debido

a las condiciones geograficas, las extensas fronteras, asi como por la falta de vias fluviales

aptas para el traslado de mercancias y que el tipo de mercancias son de gran volumen el

transporte terrestre predomina en este comercio (U.S. DOT, 2005, p:11-15).
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Grafica 1
Comercio Estados Unidos-México por modo de transporte (millones de U$)
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Fuente: Estadistica del Transporte en América del Norte en: http://nats.sct.gob.mx/nats/sys/index.jsp?i=2

De forma bilateral, el comercio entre México y Estados Unidos es hecho en una
gran proporcion por autotransporte, como muestra la Gréfica 1. Entre esas dos naciones, no
existen vias fluviales navegables y el transporte maritimo no es de gran escala pues las
comunidades que comercian entre estos paises se asientan cerca de las fronteras no de las
costas, por otro lado el ferrocarril cuenta con poca participacion debido a las limitaciones
de la red ferroviaria mexicana. Se puede notar que los datos parten de 1995, porque la
fuente no tiene datos anteriores, lo que explica que una de las primeras tareas fue crear

bases de datos confiables y homologadas
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Grafica 2
Comercio Estados Unidos-Canada por modo de transporte (millones de U$)
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Fuente: Estadistica del Transporte en América del Norte en: http://nats.sct.gob.mx/nats/sys/index.jsp?i=2

Por su parte, en el comercio Canadd y Estados Unidos también muestra al
autotransporte como el modo predominante sobre los otros modos de transporte, como
muestra la Grafica 2. También muestra al ferrocarril como el segundo lugar. Queda

demostrado que para el comercio dentro del TLCAN, el transporte terrestre es fundamental.

Sin embargo, el comercio exterior de Estados Unidos representado en la Grafica 3,
muestra que para ese pais la importancia de los medios terrestres es menor comparada en
relacion al comercio con Canad4a y México. Predominan otros modos como el aéreo y el
maritimo, aunque es diversificado el uso de los diferentes modos de transporte. Esto se

debe a la propia diversificacion del comercio exterior de Estados Unidos.
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Grafica 3
Comercio Exterior de Estados Unidos 1990-2007 por modo de transporte (millones de
U$)
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Fuente: Estadistica del Transporte en América del Norte en: http://nats.sct.gob.mx/nats/sys/index.jsp?i=2

Por otro lado, en la Grafica 3 se puede observar la gran proporcion que tiene el
transporte aéreo, esto se debe a que Asia, y en particular China, prefieren comerciar por ese
medio, en vez de utilizar rutas alternas que pasen por Canad4 o México, ya que los retrasos
en los cruces fronterizos se traducen en pérdidas econdmicas para las empresas, algunas de
ellas han establecido ,puentes aéreos’ que llegan a centros concentradores de carga mas

cercanos a la costa Este de Estados Unidos, que los puertos del Pacifico (BTS, 2008).

Si bien los flujos provenientes de Asia llegan por via maritima a los puertos del
Pacifico, no es ahi donde se encuentran los grandes mercados sino en el otro extremo de la

nacion, en la Costa Este y la zona Centro, por lo que las mercancias deben trasladarse por
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vias terrestres, es decir, requieren una coordinacion multimodal del transporte. Parte de esa
carga se traslada por vias alternas como son puertos maritimos en México y Canada para

llegar por vias terrestres a través de la frontera (BTS April, 2008, p:8).

Un ejemplo de eso es, de acuerdo con datos del Bureau of Transport Statistics (BTS)
de Estados Unidos, 44.66% de la carga proveniente de China entra por el Pacifico
estadounidense, 16.67% por México via los puertos del Pacifico para luego ser trasladada
por tierra hasta la frontera y; de igual forma, los puertos del Pacifico de Canada (Vancouver
y Prince Rupert) captan 21.11% que luego debe trasladarse por via terrestre a la frontera

(BTS April, 2008, p:9).

Esto muestra la interdependencia del transporte mas allda de las fronteras en
Norteamérica y la necesidad de un transporte integrado o al menos mas armonico, con el
que se puede aprovechar que el aumento en precio de combustibles ha provocado que las
exportaciones de China a Estados Unidos esten disminuyendo en productos con alto valor
agregado en transporte (maquinaria pesada por ejemplo), y que México por su cercania
geografica tenga una posible ventaja (Serra 2005, p:23). Sin embargo es poco probable que
esta ventaja se concrete si no se invierte en mayor infraestructura fronteriza de transporte,
la concentraciéon de los cruces fronterizos es tanta que impide que las iniciativas de
agilizacion o paso rapido tengan alto impacto, pues, la saturacion en el camino previa al
cruce no disminuye sino que aumenta en la medida que aumenta el comercio. La Tabla 5
muestra la proporcion en que se concentran los flujos del comercio en los cruces en ambas

fronteras de Estados Unidos.
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Tabla 5: Principales puntos de cruce fronterizo en Estados Unidos, 2004

(miles de dolares)

COMERCIO TOTAL 633,526,711 452,952,617 108,360,115
TOTAL CANADA-EU 408,612,969 268,659,618 74,543,847
10 Puntos Principales 323,649,709 247,417,702 63,095,059
Detroit, Michigan 113,668,714 93,882,632 19,276,281
Buffalo-Niagara, Nueva York 68,283,239 52,248,579 10,261,760
Port Hurén, Michigan 65,879,966 37,704,369 23,959,412
Champlain-Rouses Port, Nueva 15,945,026 14,147,689 1,133,615
York

Blaine, Washington 14,175,533 11,074,258 3,092,083
Bahia Alejandria, Nueva York 11,008,768 11,005,130 n.d.
Pembina, Dakota del Norte 10,744,181 10,213,646 199,400
Sweetgrass, Masachussets 9,008,514 6,591,707 940,339
Portal, Dakota del Norte 8,006,892 4,179,980 3,712,307
Highgate Springs, Vermont 6,982,876 6,369,713 519,862
TOTAL MEXICO-EU 224,949,742 184,292,998 33,816,269
10 Puntos Principales 211,103,066 179,566,108 33,587,526
Laredo, Texas 89,510,852 63,985,424 25,398,735
El Paso, Texas 42,779,555 39,531,129 2,928,668
Mesa de Otay, California 22,188,749 22,171,883 n.d
Hidalgo, Texas 15,877,171 15,863,990 2,020
Nogales, Arizona 12,073,215 10,514,995 1,545,195
Browsville-Cameron, Texas 10,677,779 9,800,070 787,761
Calexico, California 9,942,717 9,645911 166,244
Eagle Pass, Texas 4,098,505 4,098,505 2,758,847
Del Rio, Texas 2,797,360 2,797,043 48
Santa Teresa, Nuevo México 1,157,163 1,157,156 7

Fuente: U.S. Department of Transportation, Research and Innovative Technology Adminstration, Bureau of Transport

Statistics. n.d=no hay datos.

Entre Canadd y Estados Unidos, los primeros 10 puntos de cruce fronterizo

representan el 79% del total, de acuerdo al valor, mientras que entre México y Estados

Unidos los 10 principales puntos de cruce representan el 93% aproximadamente; en este

ultimo caso la concentracion es mucho mayor ya que por los dos primero pasa casi el 60%

del comercio entre las dos naciones.
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En total, el 80% del comercio entre los socios del TLCAN se hace por
autotransporte y, a pesar de que el tratado supone una liberalizacién comercial, el transporte
es mas costoso ahora que antes del acuerdo. La industria del acero afirma que los retrasos le
cuestan anualmente entre 300 y 600 millones de ddlares; el costo de los bienes en América
del Norte se incrementa 2.7% en promedio por los retrasos del transporte (Pastor 2008,

p:88).

Por ejemplo, las partes de un auto antes de salir a mercado cruzan hasta ocho veces
la frontera; debido a los altos costos del transporte y la ineficiente infraestructura, el costo
termina superando el valor de las reducciones arancelarias conseguidas con el TLCAN, asi
la ventaja del acuerdo se convierte en su propia desventaja (Pastor 2008, p: 89). De ese
modo, la cooperacion y mejora de este sector puede tener un impacto positivo en otros

sectores productivos.

2.2 La situacion del transporte en el marco del TLCAN

Una vez demostrada la importancia cuantitativa que el transporte terrestre tiene para el
comercio norteamericano, es necesario describir los pormenores de los problemas que ha
enfrentado este sector para integrarse, que no son los mismos en ambas fronteras de

Estados Unidos, tanto con México como con Canada.

Los compromisos adquiridos en materia de transporte terrestre dentro del TLCAN

enfrentaron dificultades para ser implementados por las diferencias entre los sistemas de
60



Corredores de transporte e integracién en Norteamérica | 2010

transporte de las tres naciones, por lo que se procurd una cooperacion intergubernamental
en el marco legal e institucional del propio acuerdo. Dicha cooperacion tuvo una primera
etapa recién firmado el tratado. Dentro de esta misma hubo un segundo impulso con motivo
de la Asociacion para la Seguridad y la Prosperidad de América del Norte (ASPAN); sin
embargo, aunque en ningln caso se logrd la integracion del sector, se produjeron algunos
resultados sobre aspectos como: las asimetrias en aspectos tecnologicos y de
infraestructura, la armonizacion del marco regulatorio y legislativo, asi como las
diferencias de costos y financiamiento al sector, que son importantes al momento de

plantear una estrategia de integracion (Rico, 2001 :7).

Hasta el momento la fuerte presion politica de grupos que se oponen a la libre
circulacion transfronteriza, sobre todo en el caso de México y Estados Unidos como el
sindicato de autotransportistas de Estados Unidos, los Teamsters, asi como la organizacion
de empresarios de autotransporte en México, Camara Nacional de Autotransporte de Carga
(CANACAR) en México, quienes de una forma u otra convergen en la idea de que el libre
transito transfronterizo afecta sus intereses y en cambio les ofrece pocas ventajas
(CANACAR, 2005), estos actores han conseguido mantener el transporte transfronterizo

lejos de la libre circulacion.

La discusion sobre el libre transito del transporte de carga tiene origen en 1982.
Anterior a esa fecha, Estados Unidos permitia a empresas autotransportistas mexicanas y
canadienses operar dentro de su territorio, con un permiso de la Comision Interestatal de

Comercio (ICC por sus siglas en inglés). A partir de ese afio, el Congreso de ese pais
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expidi6 una Ley de Reforma de la Regulaciéon de Transporte que imponia una moratoria de
dos afios para otorgar nuevos permisos, debido a que México y Canadd no permitian la
entrada de camiones estadounidenses a sus respectivos territorios (Mendoza y Diaz, 2003 :

1116).

Esta controversia se resolvié con Canada a la firma del Tratado de Libre Comercio
de Canadd y Estados Unidos (TLCCEU), donde se permitié la libre circulacion de
autotransporte, sobre todo porque Canada aceptd homologar sus normas con las de Estados
Unidos y porque desde entonces los Teamsters mantienen una seccion de la organizacion
con cerca de 150 mil trabajadores canadienses del transporte. (Teamsters, 2005). Por otro
lado, con México la solucion de la contorversia de 1982 se pospuso hasta las negociaciones
del TLCAN (Mendoza y Diaz, 2003 :1116), donde se pacto una apertura paulatina que

concluiria en el afio 2000; aunque aun sigue pendiente el cumplimiento de lo acordado.

Al comienzo, el TLCAN dispuso la creacion de mecanismos para la cooperacion en
transporte con el objetivo de facilitar el cumplimiento del propio acuerdo. Inicialmente esos
mecanismos fueron trilaterales, mas tarde, los actores involucrados se dieron cuenta que la
prolematica de Estados Unidos con Canadd y México era respectivamente distinta, asi que
los asuntos se atendieron de forma separada, mediante organismos bilaterales. En 1994 se
cred el Joint Work Committee (JWC) que coordina los asuntos de transporte con México, y
en 2000 se cred el Trans Border Working Group (TBWG) que atiende los asuntos de
transporte con Canada. Ambos organismos se encuentran asignados a la Adminstracion

Federal de Carreteras (FHWA por sus siglas en inglés).
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Anos después, con la crisis de seguridad desencadenada por los ataques terroristas
de septiembre de 2001, los retrasos en las fronteras creados por las revisiones de seguridad
motivaron la creacion de soluciones, primero de forma bilateral pero que se volvieron
trilaterales con la ASPAN, un acuerdo entre Jefes de Estado para implementar una serie de
politicas para mejorar el desempefio del TLCAN en medio de la crisis de seguridad. Ese
acuerdo reconocidé la importancia de poner énfasis en la creacidon de un sistema de

transporte seguro y eficiente en a region.

En el marco del TLCAN, se cre6 el Grupo Trilateral de Asesoria de Transporte
(GTAT), del cual se desprende el Subcomité de Normas de Transporte Terrestre (SNTT).
El objetivo del GTAT es atender los temas relativos al transporte, hacer recomendaciones
para la armonizacidon de normas, asi como dar una opinion en los conflictos que se
presenten entre los socios. Se conforma con un representante de los ministerios de
transporte de cada pais. Por su parte el SNTT tiene como objetivo primordial hacer
compatibles las “Medidas relativas a normalizacién referentes a vehiculos, incluso las
relativas a pesos y dimensiones, llantas, frenos, partes y accesorios, aseguramiento de la
carga, mantenimiento y reparacion, inspecciones, emisiones y niveles de contaminacion

ambiental” (Mendoza y Rico, 2005 :40).

Para cumplir con sus objetivos, el SNTT acord6 el ,Plan Inicial a Cinco Anos para
Incrementar la Cooperacion en el Campo de las Tecnologias de Transporte en

Norteamérica’"> (IMT-USDOT-MTC, 1998), que entre otras cosas, consiguid que el Acta

" De aqui en adelante “Plan de Cinco Afios”
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de Eficiencia del Transporte Terrestre Intermodal de los Estados Unidos (ISTEA por sus
siglas en inglés) autorizara la creacion de la BTS, a cargo del Departamento de Transporte
de Estados Unidos, que permite tener una base de datos mas o menos especifica sobre el

sector que funciona hasta la fecha (IMT-USDOT-MTC, 1998).

Por otro lado, como resultado de los trabajos del GTAT, México reformé su Norma
de Pesos y Dimensiones para Autotransporte Federal, ya que las dimensiones permitidas
para el autotransporte en México son mayores que en Estados Unidos y Canadéa. La
diferencia de pesos y dimensiones permitidos en las carreteras para camiones de carga, ha
sido uno de los principales argumentos para evitar la apertura con México, pues los
vehiculos al circular con mayor peso desgastan mas los caminos, asi como el hecho de que
mayores dimensiones representan un mayor riesgo en los caminos pues son mas dificiles de
maniobrar, también se ha dicho que al permitir mayor peso de las cargas, sacrificando la
seguridad y el desgaste de caminos, representa una competencia desleal para los
transportistas estadounidenses que deben trasladar menores cantidades por viaje (Mendoza

y Rico, 2005 :104).

Aunado a lo anterior, luego de la crisis de seguridad provocada por los ataques
terroristas a Nueva York en 2001, las excesivas revisiones entorpecieron los flujos en las
fronteras, afectando econdmicamente a amplios sectores productivos en Norteamérica.
Respecto al transporte, este contratiempo se resolvié en la ASPAN (Canadian International
Council-Brookings Institution, 2009 :8). La propuesta para resolver este problema del

congestionamiento provino de Canadd, mediante el ,Plan de Acciéon de Fronteras
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Inteligentes Canada-Estados Unidos’, que oper6 en un principio. Sin embargo, al aprobarse
el Acta de Reforma a la Inteligencia y de Prevencion al Terrorismo (IRTPA por sus siglas
en inglés) el plan dejo de funcionar (Canadian International Council-Brookings Institution,

2009 :9) y por tanto las fronteras volvieron a entorpecer su transito.

El congestionamiento de las fronteras por las revisiones de seguridad se manifestd
tanto en la frontera con Canada, como en la de México. Al notar este y otros fendmenos
que afectaban el comercio, los Jefes de Estado de Norteamérica acordaron la ASPAN, en el
que, entre otras cosas, se hizo extensivo el Plan de Fronteras Inteligentes para México.
Dicho plan incluye con Canadé4 30 puntos de cruce y 10 para México, entre los que hay
diversos programas en los que se comparten medidas de seguridad y exigen el uso de

ciertas tecnologias para dar seguimiento a las unidades de transporte.'®

2.2.1 Instituciones intergubernamentales bilaterales Canada-Estados Unidos para la

cooperacion en transporte

En 1987, mediante la firma del Tratado de Libre Comercio de Canada y Estados Unidos

(TLCCEU), ambas naciones acordaron libre transito de autotransporte (Mendoza y Rico,

' Otros programas han sido, la Red Segura Electrénica para la Rapida Inspeccion de Pasajeros (SENTRI por
sus siglas en inglés), Sistema de Aforo Vehicular (SIAVE), Iniciativa de Viajes en el Hemisferio Occidental,
Comercio Libre y Seguro 2005 (FAST por sus siglas en inglés), Alianza de Comercio contra el Terrorismo
2001 (C-TPAT por sus siglas en inglés), Programa de Fronteras Inteligentes (Canadian International Council-
Brookings 2009, p: 10,21-23). Todas esos programas han permitido adelantar los puntos de inspeccion,
evitando asi la inspeccion exhaustiva en la frontera, promueven el uso de tecnologias de seguridad tanto en
los vehiculos como en las instalaciones de las empresas. Sin embargo, su impacto se ve disminuido en la
medida que la infraestructura no crece de forma proporcional al comercio y los cuellos de botella anteriores al
punto de cruce
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2005 :39), dando fin a la controversia generada por los cambios efectuados en 1982. Sin
embargo, el transito no se encuentra exento de dificultades y por tanto requiere una intensa

cooperacion.

Para establecer los canales de coperacion en materia de transporte con Canada, la
FHWA tiene el TBGW. En este grupo, cada agencia pais designa un funcionario dedicado a
esta instancia. En particular, el TBGW, como su nombre lo indica, se concentra en la
problematica transfronteriza entre Canadd y Estados Unidos. Su organizacion esta bien
estructurada y dividida, de acuerdo con su pagina electronica, cuenta con los siguientes
subcomités: Subcomité de Tecnologia, Subcomit¢ de Coordinacion de Infraestructura
Fronteriza, Subcomité de Politica, Subcomit¢ de Estadisticas de Comercio y Trafico
(TBWG, 2005). La subdivision hace muy eficiente la coordinacion de las diferentes
instancias locales y federales que participan de los asuntos fronterizos, no solo de transporte

sino de comercio, seguridad, infraestructura y comunicaciones.

Uno de sus logros mas destacados es la creacion de la ,, Arquitectura de Informacion
Fronteriza de Flujos’. Este proyecto fomenta la consideracion de aspectos tecnologicos para
los que planean infraestructura fronteriza y enlaza a proveedores de tecnologia con los
usuarios de la misma. Escencialmente es una sistematizacion de estadisiticas, acciones y
planes de todas las agencias que elaboran planes o tienen alguna responsabilidad en las
fronteras. Este subcomité fomenta el uso de tecnologias para la reduccion de los tiempos de
espera y cruce en las fronteras asi como integrar consideraciones tecnologicas en la

planeacion de las fronteras. (TBWG, 2005)
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Por su parte, el Subcomité de Coordinacion en Infraestructura produjo en 2003 el
,Compendio de Infraestructura Fronteriza’, que contiene descripciones de los puertos en
cuanto a sus flujos, propietarios, operadores, descripciones fisicas, etc., ha logrado
imporntates avances en la coordinacidon binacional de proyectos de infraestructura (TBWG,

2005).

Por su parte, el Subcomité de Politicas promueve la cooperacion para alcanzar la
armonizacién de las normas y reglamentos en transporte y sirve de conexion entre los
actores que producen trabajo e investigaciones que importan al TBWG. Mediante este
subcomité el TBWG se propone coordinar la planeacion del transporte, la implementacion
de politicas y el despliegue de tecnologias para impulsar la infraestructura y las operaciones

en las fronteras (TBWG, 2005).

2.2.2 Problematica e instituciones intergubernamentales bilaterales de cooperacion

Estados Unidos y México en materia de transporte

Antes de analizar los mecanismos mediante los que se busca la coordinacién y cooperacion
en transporte, es importante dar un panorama del conflicto que existe entre México y
Estados Unidos respecto al transporte. La relacion entre éstas naciones en el tema de
transportes es objeto de un gran conflicto, que, a decir de Robert Pastor, incluso pone en

entredicho la viabilidad del TLCAN (Pastor, 2006).
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Los Capitulos XI de ,Inversion’ y, XII de ,Comercio Transfronterizo de Servicios’
del TLCAN reservaron el libre transito del autotransporte solo en el caso de México
(Mendoza y Rico, 2005 : 37) y se permitia la inversion en empresas de transporte con
capital del otro pais. Esto ultimo se ha cumplido y actualmente capitales de ambos paises

pueden invertir en empresas de transporte al otro lado de la frontera, pero los primeros no.

Para responder a lo pactado en el TLCAN, la ICC dio parcialmente por concluida la
moratoria que tenia lugar desde 1982 y facult6 al ejecutivo para regular en materia de
autotransporte. Sin embargo en 1995, el Congreso de Estados Unidos expidi6 la Ley de
Terminacion de la ICC y trasladé al Ejecutivo la facultad de eliminar y modificar la
moratoria (Mendoza y Diaz, 2003 :1115 y 1116). El Ejecutivo de Estados Unidos aun
mantiene esa facultad pero los costos politicos de ejercerla para aplicar lo dispuesto en el
TLCAN son altos, ya que normalmente al lado de los Teamsters'’ se encuentran las

mayores centrales de organizaciones sindicales.

Con ese gran respaldo, los Teamsters han emprendido una fuerte batalla para evitar
la apertura al autotransporte transfronterizo que, como se demostrd paginas atras, es el
principal modo de transporte en el comercio México-Estados Unidos. Por ejemplo, en
1995, para asegurar la duracion indefinida de la moratoria de la ICC para México, pidieron
una suspension de la regla de la ICC para permitir el acceso a camiones mexicanos en la

Corte de Apelaciones de Estados Unidos. En esas mismas fechas, el Secretario de

"7 Principal asociacion de transportistas en Estados Unidos que tiene afiliados inclusive en Canada,
normalmente ligados al Partido Democrata. Por eso coincide que con las administraciones Republicanas se
abre mas el tema de la libre circulacion, y con los demdcratas se cierra.
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Transporte de ese pais declaré que postergarian la apertura por motivos de seguridad vial.
Finalmente, la Corte de Apelaciones fall6 contra los Teamsters aunque aprobo la moratoria
hasta adoptar el procedimiento administrativo adecuado para la apertura (Mendoza y Diaz,
2003 :1117), con lo que de facto se permiti6 la ampliacion de la moratoria pues la ejecucion

de la apertura quedd en manos de las autoridades de ese pais.

Ante los incumplimientos, México solicito la instalacion de un panel arbitral, ya que
es uno de los mecanismos de resolucion de controversias dentro del TLCAN. Dicho panel
se compuso de dos miembros de cada nacion involucrada y un juez britanico. La resolucion
final dio la razén a México, argumentando que los motivos del incumplimiento de Estados
Unidos no eran validos (Mendoza y Diaz, 2003 :1117). En respuesta, en 2002, tuvo lugar
el primer intento de apertura, que incluia severas medidas de inspeccion y dependian de la
disposicion de personal estadounidense para la supervision en la frontera, lo que puso en

duda la voluntad de solucion (Mendoza y Diaz, 2003 :1117).

Para seguir retrasando la apertura con México, el Departamento de Transporte de
Estados Unidos (USDOT por sus siglas en inglés) argument6 que eran necesarios estudios
de impacto ambiental que produciria la entrada de camiones mexicanos antes que permitir
la libre circulacion; esto parecia tener coherencia con el Acta de Politica Nacional
Ambiental y de Aire Limpio (Hufbauer and Schott, 2005, p. 27-28) y asi lo arguementaron
las autoridades. El caso llegd una vez mas hasta la Suprema Corte de Justicia de Estados

Unidos que en 2004 resolvid que no se requeria un estudio sobre el impacto ambiental de
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los camiones mexicanos para permitir la apertura (Mendoza y Rico, 2005 :44); sin embargo

se volvid a dejar sin cumplimiento del TLCAN.

En ese contexto, se han desarrollado los trabajos del JWC, uno de los mecanismos
mas significativo a nivel intergubernamental entre México y Estados Unidos, creado en
1994 por un Memorandum de Entendimiento firmado por los ministerios de transporte de

ambos paises (SCT-USDOT, 1994).

Entre sus principales resultados se observa el ,Estudio Binacional de Programacion
y Planeacion del Transporte Fronterizo’, a partir de este documento han sido creados Planes
de Trabajo anuales (Joint Work Committee, 2008) que hacen una serie de recomendaciones
sobre las prioridades en el transporte transfronterizo, aunque carece de poder para hacer

cumplir esos planes de trabajo conjunto.

Normalmente una vez por aio, de acuerdo con la informacion que dispone el JWC
en su pagina electronica, se reinen representantes de las agencias federales y estatales de
transporte, empresas que participan en la construccion de infraestructura fronteriza, asi
como consultores privados e instituciones educativas a intercambiar avances y exponer
resultados del trabajo que cada uno hace y que se relaciona con el transporte
transfronterizo, que no necesariamente estan apegados al plan del Comité. A diferencia del
TBWG, este organismo carece de una division precisa de las tareas a desempefiar o de
comités sobre materias especificas, al menos por parte de México no hay un funcionario
que atienda de forma especial los asuntos relativos a este organismo, que si lo hay de

Estados Unidos (Joint Work Committee, 2008).
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La accidbn mas cercana a cumplir lo pactado en el TLCAN fue el Proyecto
Demostrativo o Programa Piloto de Autotransporte Transfronterizo que tuvo como objetivo
permitir a 100 empresas transportistas de cada pais, prestar servicios directos de México a
Estados Unidos o viceversa, por un periodo de un afio a partir de 2007. Dicho programa fue
suspendido unilateralmente por el Senado de Estados Unidos en 2009 (Torres 2009). Las
empresas mexicanas que participaron, cumplieron los estandares de calidad, seguridad y de

proteccion al ambiente, de acuerdo con las normas de Estados Unidos.

El Consejo de Competitividad de América del Norte (CCAN) en su reporte a los
Jefes de Estado de 2008, considerd al Programa Piloto como un paso importante para
incrementar la competitividad de América del Norte, reducir la congestion y la
contaminacion en la frontera, asi como promover el crecimiento econémico (NACC, 2008
:5-6). Luego de dar por terminado el proyecto demostrativo en 2009, la Casa Blanca se
comprometio a sacar adelante un nuevo esquema de apertura, aun sin resultados (Lombera
2009). El programa piloto incremento las expectativas de resolucion de la problematica del
transporte entre Estados Unidos y México, pero al cancelarse, se demostrd el gran peso
politico de los sindicatos, en especial los Teamsters, que se oponen a la apertura. Dado que,
la libertad de paso es uno de los principales problemas, junto con la congestion de los

cruces fronterizos, los corredores han enfocado buscan solucionar ambos aspectos.
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2.3 Factores en el desarrollo de los corredores en Norteamérica

De forma paralela o complementaria a lo que se ha podido avanzar dentro del TLCAN vy las
relaciones intergubernamentales en transporte esta la estrategia de las asociaciones publico-
privadas, que se expresan en los corredores. Estas asociaciones y las organizaciones que
forman abordan el tema de transporte aunque no sea el objetivo central; normalmente son
organizaciones de gestion regional, que buscan promover el desarrollo econémico y la
cooperacion en otros rubros como medio ambiente, cooperacion tecnologica o gestion de
recursos compartidos. Estas organizaciones regionales transfronterizas abordan asuntos de
transporte y aportan soluciones concretas para la problematica del sector, pues siempre se

llega a la conclusion de que el transporte es vital para el desarrollo econémico.

Varios factores influyeron para que surgieran los corredores transfronterizos, con el
tiempo otros elementos han modificado la trayectoria que estos han seguido. Esos factores,

son regionales, globales o nacionales.

2.3.1 Influencia del incremento de los flujos Asia-Norteamérica.

Ademas de los cambios en la organizacion productiva internacional y aquellos producidos
por el uso masivo del contenedor que influyeron en la reorganizacion del transporte
internacional de mercancias, hay otros elementos globales que influyeron particularmente
en los corredores norteamericanos. El aumento del comercio con Asia desencadend una

serie de eventos como la saturacion de los puertos estadounidenses del Pacifico, y no solo
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eso sino que todas las fallas de la red intermodal norteamericana se hicieron mas evidentes

a pesar de la falta de integracion formal en el sector.

En la Tabla 7, observamos que las tres regiones mas grandes del mundo comercian
mas entre ellas mismas que con el resto del mundo respecto al valor de las mercancias.
También se observa concentracion del comercio al intrarregional, sobre todo en el caso de

Europa. Asia y Norteamérica.

Tabla 7: Comercio Interregional de las Principales Regiones del Mundo 2006
(miles de millones de dodlares)

Destino

Origen América del Norte Europa Asia Resto del Mundo
América del

Norte(a) 905.3 279.3 314.1 179.6
Eur"zp;) (UE 430.3 3651.5 366.4 514.8

Asia (b) 708.3 603.8 1638.5 327.2
(@) Incluye a los socios del TLCAN
(b) Incluye ASEAN, China, Japon, Corea, India, Australia y Nueva Zelanda

Fuente: Elaboracion propia con datos de OMC, 2007

De este comercio entre las regiones que ya habiamos abordado en el primer
capitulo, retomaré el comercio entre Norteamérica y Asia, que se expresa en la Tabla 8 por
sector econdmico; de donde se deduce que el 88.2% del comercio entre estas dos regiones
son manufacturas, que como hemos dicho en el primer capitulo, utilizan prioritariamente el
contenedor como herramienta para un traslado eficiente y seguro. También se puede notar
un amplio déficit norteamericano en el comercio de manufacturas, lo que implica que la
mayor parte de los contenedores utilizados hacen el viaje de regreso a Asia sin carga,

desaprovechdndose asi el espacio de carga.
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Tabla 8: Comercio Interregional Asia-Norteamérica 2006 (mmdd)

ORIGEN
Tipo de comercio Asia \ Norteamérica
P DESTINO
Mundo | Norteamérica | Mundo | Asia
Exportaciones Agricolas 179.1 26.2 151.6 46.1
(87.3%) (12.7%) (76.7%) (23.3%)
comEbl);Is)glr)tlizlgrirelZS:trias 334.7 181 221.5 26.6
0 0 o o0
extractivas (94.8%) (5.2%) (89.2%) (10.8%)
Exportaciones 2683.2 655 1233.2 231.8
Manufactureras (80.3%) (19.7%) (84.1%) (15.9%)

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Estadisticas del Comercio Mundial, 2007. OMC

Por otro lado, algunas empresas como Wal-Mart o bien la industria automotriz
reciben gran cantidad de mercancias de China o Japén. De igual forma Canadd planea
realizar gran parte de su comercio con India, China, Japén, Corea y las naciones de ASEAN

(Policy Research Initiative, Governement of Canada, 2006 :5)

El movimiento de contenedores esté relacionado directamente con el aumento de la
proporcion de comercio de manufacturas. El comercio de contenedores entre Asia y
Norteamérica se realiza preferentemente en los puertos del Pacifico, aunque no podemos
afirmar que todo se hace por esa via. Hay comercio aéreo y como se ha mostrado, rutas
alternas como el Canal de Panama y la vuelta por Suez-Mediterraneo. La Tabla 9 muestra
el comportamiento del movimiento de contenedores en puertos de Norteamérica, y se pone

énfasis en los puertos del Pacifico.
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Tabla 9
Principales puertos de Norteamérica en movimiento de contenedores 2007-2006
Puerto Pais 2007 2006 | Cambio
(Estado/Provincia) TEUs TEUs %

I;llrl::; Yorlk/Nueva | g dos Unidos | 5,299,105 | 5,092,806 41%
Savannah (GA) 2,604,312 | 2,160,168 20.6%

Hampton Roads (VA) | Estados Unidos | 2,128,366 | 2,046,285

Fuente: International Association of Ports and Harbors

Houston (TX) Estados Unidos 1,768,627 1,606,786 10.1%
Charleston (SC) Estados Unidos 1,754,376 1,968,474 -10.9%
San Juan (PR) Estados Unidos 1,695,134 1,729,294 -2.0%
Montreal (QU) Canada 1,363,021 1,288,910 5.7%
Honolulu (HI) Estados Unidos 1,125,382 1,113,789 1.0%
Port Everglades (FL) Estados Unidos 948,687 864,030 9.8%
Miami (FL) Estados Unidos 884,945 976,514 -9.4%
Veracruz (VER) M¢éxico 729,717 674,872 8.1%
Jacksonville (FL) Estados Unidos 710,073 768,239 -7.6%
Baltimore (MD) Estados Unidos 610,466 627,947 -2.8%
Anchorage (AK) Estados Unidos 504,844 485,760 3.9%
Halifax (NS) Canadd 490,071 530,772 -7.7%
Altamira (TAM) M¢éxico 407,625 342,656 19.0%
Wilmington(DE) Estados Unidos 284,352 262,856 8.2%

Se observa que entre los afios 2006 y 2007, los saturados puertos del Pacifico de
Estados Unidos experimentaron una disminucién del movimiento de contenedores, debido

entre otras cosas a que los tiempos de espera para entrar al puerto motivaron que los
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operadores de transporte buscaran otras alternativas. También, se observa un crecimiento
del movimiento de contenedores en los puertos mexicanos también del Pacifico, de los
cuales sobresale por su promedio de crecimiento el de Lazaro Cardenas, Michoacéan, 68 %
entre 2006 y 2007. Por su parte, Vancouver en Canadd, maneja mas carga que Manzanillo y
Lazaro Cérdenas juntos, y también presenta un crecimiento entre los afios referidos. Como
se ha referido, este comportamiento tiene varias explicaciones, que se describen a

continuacion.

2.3.2 Otros factores regionales importantes

La saturacion de los puertos se combind con otros acontecimientos de tipo regional
que ayudaron a que un mayor numero de corredores se establecieran mas alla de las
fronteras de Estados Unidos con mayor fuerza. Por ejemplo desde 1996 la organizacion
sindical de Trabajadores Portuarios de la Costa Este (ILWU por sus siglas en inglés) lucho
por incluir a los trabajadores de las terminales de contenedores, los operadores de gruas y
de terminales intermodales en su esfera de proteccion. Desde entonces y hasta 2002, la
ILWU hizo mas lentas sus operaciones en todos los puertos de esa ribera como medida de
presion para obtener mejoras en sus condiciones de trabajo, por este conflicto laboral las
operaciones en puertos estadounidenses se vieron afectadas (ILWU, 2005). El gran poder
de la ILWU vy su capacidad de frenar el comercio con Asia hizo que, tanto operadores de
transporte como las principales empresas transnacionales usuarias de las rutas multimodales

que conectan a Asia con los centros productivos del centro y la Costa Atlantico
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estadounidense, buscaran rutas alternativas para mantener abierta la cadena de transporte en
caso de nuevos conflictos laborales o incluso ante eventuales crisis de seguridad

provocadas por fendmenos naturales o ataques terroristas.

Otro factor que ha facilitado la operacion de los corredores transfronterizos es la
figura de Paso internacional por territorio mexicano, el cual implica el permiso para que
puedan cruzar territorio mexicano, mercancias y en especial contenedores que van en
transito hacia Estados Unidos. Esto ofrece grandes oportunidades para las cargas

provenientes de Asia que evaden la saturacion de los puertos del Pacifico estadounidense.

2.4 Reconocimiento legal y financiamiento de los corredores en Norteamérica

El transporte multimodal fue reconocido a nivel internacional en la Convencion de la
Conferencia de las Naciones Unidas para el Desarrollo (UNCTAD) del 24 de mayo de
1980" sobre Transporte Multimodal, aunque la falta de ratificaciones no ha permitido la
entrada en vigor de esa legislacion internacional; en cambio, algunas legislaciones
nacionales lo reconocen como un modo de transporte (Sagarra, Mari; Souza, Ricard; De
Martin, Mallofre, Adalmir J.; Rodrigo, Juan Jaime, 2003), lo que da seguridad tanto a los

usuarios como a las empresas dedicadas a ofrecer este servicio.

'® Si bien el reconocimiento legal internacional al Transporte Multimodal no ha sido posible por la ausencia
de ratificaciones de la Convencion, eso no ha limitado sus impactos en el resto de los actores y en otros rubros
del sistema de transporte (Sagarra, Mari; Souza, Ricard; De Martin, Mallofre, Adalmir J.; Rodrigo, Juan
Jaime, 2003).
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El transporte multimodal es una innovacidbn en transporte que facilita la
interdependencia y comercio entre las naciones del mundo en dos sentidos: 1) las de tipo
tecnologico, como el contenedor y sus implicaciones y; 2) las regulatorias que las diversas

agencias han emprendido para facilitar las rutas comerciales (Stephen, 2000 :2).

Para fines de la década de 1990, el negocio del transporte multimodal representd 7
mil trescientos millones de dolares en Estados Unidos. Mediante alianzas o como
propietarios surgieron empresas que ofrecen servicios multimodales, por ejemplo, la
naviera Sea Land que tenia sus propios camiones y ferrocarril, antes de ser obsorbida por la
naviera global Maersk-Sea Land, o bien la empresa de autotransporte Roadway que ahora
da servicio de carga aérea, otro ejemplo es la ferroviaria Union Pacific que ahora es

propietaria de Overnite Trucking (Stephen, 2000 :4).

Uno de los primeros pasos, para adecuarse a los tiempos del transporte multimdal en
Estados Unidos, fue la division de la regulacion del transporte de comercio exterior de
Estados Unidos entre la Comision Interestatal de Comercio (ICC por sus siglas en inglés)
que reguld, hasta 1996 cuando desaparecio, el autotransporte, transporte ferroviario, ductos
y navegacion interior. Por su parte, el Consejo de Aerondutica Civil (CAC) se encargaba
hasta 1985, cuando también desaparecio, de la regulacion de las lineas directas e indirectas
de carga, hacia, desde e interiores de Estados Unidos. Por su parte, el transporte oceanico
ocednico que arriva o parte de Estados Unidos es regulado por la Comision Maritima
Federal (FMC por sus siglas en inglés) (Stephen, 2000 :5). Esta division hacia que la

coordinacion de obras, o regulaciones entre modos de transporte fuera lenta y burocratica.
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La ICC, creada en 1887, fue reformada en 1940 para coordinar todos los modos de
transporte, incluidos los que estaban a cargo de otras agencias gubernamentales (Stephen,
2000 :6), pero el surgimiento del contenedor requiri6 mayor coordinacién entre las
diferentes agencias. Los primeros grandes flujos de contenedores se realizaban entre los
puertos estadounidense del Golfo de México y la Costa Este y Europa (Stephen, 2000 :9),
ya que las manufacturas se producian dentro de Estados Unidos cerca de esas zonas y la
mayor parte del comercio era con Europa. Esto cambi6 paulatinamente desde la década de
1970, cuando ciertos procesos de las manufacturas salieron del Estados Unidos y se

trasladaron a Asia y America Latina .

La Acta de Comercio Interestatal de Estados Unidos contemplaba exepciones para
las mercancias con origen y destino en y a otras naciones pero que pasaran por su territorio,
creando asi el concepto de Puentes Terrestres (Land Bridges) y hasta 1982 se permitié que
las empresas ferroviarias fueran propietarias de trailers con el fin de evitar que se crearan
monopolios (Stephen, 2000 :15-17). Aunque, los planes para formar corredores han surgido
a partir de la década de 1990, primero con la ISTEA, creada para estimular la coordinacion
intermodal, que buscaba resolver una preocupacion sobre la eficiencia del transporte
estadounidense en el siglo XXI ante el comercio mundial; su gran logro es poner la palabra
intermodal y retirar la palabra highway que implicaba dar igual prioridad a todos los modos
de transporte, no solo al carretero, e implicoé también retirar incentivos al uso de

autotransporte y, en consecuencia para la industria automotriz (Stephen, 2000 :24).
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Para los afos fiscales 1992-1997 autoriz6 el Congreso, mediante ISTEA, 156 mil
millones de doélares. Ademas, cred las Organizaciones de Planeacion Metropolitanas (OPM)
los cuales en consulta con los Estados seleccionan los proyectos a ser aprobados y donde se
destinaran los recursos otorgados. Esta ley exige que los OPM sean entidades de planeacion
seria y de largo plazo, y que se apeguen a criterios de eficiencia (Stephen, 2000 :25). A
partir de 2003 y hasta 2008, la Acta de Transporte Responsable, Flexible, Seguro y
Eficiente y Equitativo- Legado para las Generaciones (SAFETEA-LU por sus siglas en
inglés) dio seguimiento tanto a ISTEA y TEA-21 en la asignacion de fondos para los 80
corredores prioritarios que designados a la fecha por el Congreso (Viilla y Rothe, 2007 :4).
El Mapa 5 muestra los corredores prioritarios designados en SAFETEA-LU, se puede
observar que los tamafios varian y que hay una mayor concentracion de rutas Este-Oeste
que Norte-Sur. En ese mismo mapa, se puede observar que al menos hay tres corredores
que surgen en la frontera de Texas con México y alcanzan la frontera con Canadd en
diferentes puntos, estos son los corredores 23, que es donde NASCO tiene lugar; el nimero
38 que es el Ports-to Plain Corridor, que va de Laredo a Denver y; el 18, que va de Sarnia,

Ontario en Canada a el Valle de Rio Grande en la frontera con México.

Desde la creacion de la ISTEA, luego con TEA 21 y finalmente con SAFETEA-LU
el Congreso ha declarado como prioridad hacer una gran red multimodal, flexible y
eficiente de transporte que ponga a Estados Unidos en los mdas altos niveles de
competitividad (Stephen, 2000: 25-29). También se promovié la creacion de centros de
investigacion en transporte como el Centro Nacional para el Transporte Intermodal de la

Universidad de Denver y la Universidad Estatal de Mississippi, o el Instituto de Transporte
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de la Universidad de Texas, entre otros especializados en mejorar el transporte interno e

internacional de Estados Unidos.
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Mapa 3
Corredores Prioritarios designados por el Congreso de los Estados Unidos de América
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Fuente: Federal Highway Administration en:www.fhwa.dot.gov/planning/nhs/hipricorridors

Nota: El corridor 23 se refiere a la carretera Interestatal-35, que parte de Laredo, Texas, pasa a través
Oklahoma City, Oklahoma, Wichita, Kansas, Kansas City, Kansas, Missouri, Des Moines, lowa,
Minneapolis, Minnesota, Duluth, Minnesota, incluyendo la Interestatal-29 entre Kansas City y la frontera con
Canada y la conexion con Wichita, Kansas, a Sioux City, lowa, la cual incluye la Interestatal I-135 de
Wichita, Kansas a Salina, Kansas. Asi como la Ruta 81 de Estados Unidos de Salina, Kansas, a Norfolk,
Nebraska, la Ruta 35 estatal de Nebraska de Norfolk, Nebraska, a South Sioux City, Nebraska, y la conexioén
con la Interestatal-29 en Sioux City, lowa. En este corredor opera NASCO.
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Canada, ha llamado a sus mecanismos de vinculacidon con el comercio mundial
como “puertas de entrada” (Gateway), “cadenas de oferta” (supply chain) y “corredores de
comercio” (trade corridors), este Ultimo es el mdas utilizado por el Departamento de
Transporte de Canada para solucionar las necesidades de infraestructura de transporte para
el comercio (Policy Research Initiative, Governement of Canada, 2006 :3). Este concepto
de ,corredores de comercio’ fue desarrollado por ese Ministerio a fines de la década de
1990 para profundizar la afinidad con Estados Unidos (Canadian International Council-

Brookings Institution, 2009).

México, por su parte, ha impulsado proyectos de corredores multimodales desde
hace ya varios afos, aunque han sido proyectos aislados y no parte de una politica de largo
plazo y aplicable al todo el territorio nacional. Cabe recordar que debido a una serie de
conflictos durante el siglo XIX y parte del XX, México siempre evitd incrementar sus vias

de acceso con Estados Unidos con el objetivo de dificultar una posible invasion.

Sin embargo acciones de gobierno como el Programa Nacional Fronterizo de
1961 y el Programa para el Fomento Econdmico de la Franja Fronteriza y las Zonas y
Perimetros Libres de 1972 o el Programa de Articulos de Consumo Fronterizo de 1971
(Lopez, 2008 :655) (Mendoza Cota y Diaz, 2003 :1112) permitieron que se asentaran
algunas industrias en la zona fronteriza y, por lo mismo, que se desarrollaran algunas vias
de comunicacion en esa zona. Asi, al momento de iniciar la apertura comercial y con los

cambios en la politica arancelaria de México para permitir la instalacion de maquiladoras
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en la franja fronteriza se intensificd la concentracion de actividades productivas en esta

zona (Gambrill, 2007).

Desde la firma y entrada en vigor del TLCAN se han creado varias iniciativas para
impulsar el transporte multimodal en México, asi como para tratar de vincularlo con el
comercio global y en particular con Estados Unidos y en especial, algunas localidades
cambiaron su manera de vincularse a las corrientes de comercio global (Martner, 2002)

(Martner, 1999) (Gambrill, 2008).

Por otra parte la desregulacion y privatizacion de los puertos, carreteras y
ferrocarriles que hicieron los presidentes Carlos Salinas y Ernesto Zedillo, permitieron que
los diferentes operadores compitieran por el mercado, y buscaran su mejor opcién para
vincularse al mercado nacional y global (SCT, 2000). Desde el sexenio de Ernesto Zedillo
se disefid un Plan de Corredores Multimodales Transversales, que propuso crear una serie
de corredores en direccion Sur-Norte y otros en direccion Este-Oeste, aunque los avances,

sobre todo en aquellos planes que se propusieron unir ambas costas, no se consolidaron.

Mas adelante en la administraciond de Vicente Fox, en la reunion de APEC de
2004, se presentdé un plan Ilamado el llamado “Sistema de Seguridad Multimodal
Transpacifico”, presentado anteriormente como el “Proyecto Bandera” de México en la
Reuniéon APEC 2002. Este proyecto fue hecho para enlazar principalmente flujos de
contenedores entre el sudeste asidtico (concentrados en Singapur) y el centro de los Estados
Unidos (Missouri, Tennessee, Illinois, Texas, etc.) a través de los puertos mexicanos de

Manzanillo o Lazaro Céardenas y la frontera norte. Se trataria de una via complementaria a
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los puentes terrestres estadounidenses, articulados desde los puertos de Long Beach y Los

Angeles, en California (Martner, 2007).

Actualmente, el gobierno de Felipe Calderén lanzé el Plan Nacional de
Infraestructura (PNI) en 2007, que propuso una serie de obras en vias de comunicacion y
transporte. Cred para tales fines el Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN), ha
retomado el proyecto de los Corredores de Ernesto Zedillo, pero aun falta ver los resultados

(SE, 2008).

En resumen, Estados Unidos inici6 el camino a la construccion de los corredores; le
siguieron Canadd y México como una manera de facilitar los transitos comerciales
transfronterizos que habian crecido con el TLCAN. Por eso es que en Norteamérica los
corredores se crean en sentido Norte-Sur y la mayoria se concentra en zonas fronterizas,
aunque ya hay algunos que se internan un poco mas alld que eso, como veremos a

continuacion.

2.5 Corredores en Norteamérica

Los corredores, al igual que la cooperacion y coordinacion intergubernamental, se han
creado en dos niveles, bilateral y trilateral. El bilateral se refiere a los corredores asentados
en regiones transfronterizas de Estados Unidos, ya sea con Canada o México. Por otro lado
también existen algunos trilaterales. En este apartado se mencionan algunos de los

corredores, de los que se describen caracteristicas principales y algunas de sus principales
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acciones en materia de transporte. Se hace la division entre bilaterales de Canadd con

Estados Unidos y de este ultimo con México.

Antes que analizar los corredores, merece atencion especial la coordinacion que han
logrado algunas empresas ferroviarias de ambas naciones, mediante acuerdos comerciales y
que transitan hacia la integracion de este modo de transporte. Existe el Acuerdo de
Interconexion de BNSF-CN. BNSF (Burlington North Santa Fe) opera 32,000 millas en 28
estados de Estados Unidos y dos provincias de Canada, por su parte CN (Canadian
Nationa) opera 19,300 millas entre Canada y Estados Unidos. Debido a que ambas
empresas proveen servicios en las mismas rutas, en 2005 anunciaron un acuerdo para
intercambiar cargas, lo que permite reducir viajes con carros vacios. De ese modo,
ahorraron 14 millones por afio, redujeron los tiempos de entrega y el trafico en las
terminales de Chicago y consiguieron la reduccion de emision de contaminantes (Boske

2005, 20-22).

Otro acuerdo similar es el Acuerdo de Arrastre entre CN-Canadian Pacific (CP)-
Norfolk Southern (NS), que en el marco de un plan de mejora del trafico de carga en Nueva
York, estas empresas formalizaron un acuerdo en 2004 para mejorar los servicios entre la
zona Este de Estados Unidos y Canad4. El objetivo del acuerdo fue promover el
intercambio de cargas entre las empresas y eficientar sus tiempos y costos. Con este
acuerdo se logrd recuperar competitividad ante el autotransporte en la region (Boske 2005,

p:48-49). Ambos acuerdos involucran solo actores privados pero tienen importantes
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repercusiones en la mejora del transporte ferroviario, el libre cruce de los carros de

ferrocarril es una realidad. A continuacion se presentan algunos corredores.

2.5.1 Corredores Bilaterales Canada-Estados Unidos

Estos dos paises tienen mucho en comun, lenguaje, tipo de legislacion (common law), una
extensa y activa frontera, flujos de personas, sistemas de telecomunicaciones compartidos
como internet o telefonia celular; los aeropuertos canadienses permiten revisiones previas
de parte de autoridades estadounidenses y, actualmente, se esta discutiendo si se puede

aplicar esa medida a transporte en carreteras y trenes (Russ 2007:13-14).

La Region Econdmica del Pacifico Noroeste, alberga un corredor de petroleo y gas
de Alberta. (Russ 2007 :11), pero también coordina actores que tienen intereses traslapados.
Este se compone de legisladores, gobiernos locales y empresarios de Alaska, Alberta,
Columbia Britanica, Idaho, Montana, Oregon, Washington y el territorio del Yukon (Blank
2006:9). Establecido en 1991, cada estado provee fondos para sostener la organizacion. Se
divide en grupos de trabajo sobre agricultura, asuntos fronterizos, seguridad, energia, medio
ambiente, recursos forestales, alta tecnologia, turismo, comercio y transporte. Cada grupo
de trabajo es presidido por un legislador y dos codirectores, uno del sector publico y un
empresario de la region. Los grupos de trabajo son la columna vertebral de la organizacion
y han producido iniciativas legislativas, patrocinado conferencias y produce documentos

especializados (Blank 2006 :9).
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El Corredor Quebec-Nueva York se encuentra mas enfocado en temas de transporte,
sobre todo entre las comunidades de San Laurence, Richelieu, Champlain y el valle de
Hudson. Debido al gran interés en el corredor Quebec-Hudson como punto clave en las
conexiones de Nueva York y Quebec como socios comerciales. Este proyecto inicid en
2001, tratando de mejorar los cruces fronterizos en Lacolle-Champlain. Mas tarde el
desarrollo del cluster de alta tecnologia facilito la creacion del Consejo de Desarrollo
Economico del Corredor Quebec-Nueva York. Corredor del Rio Colorado: Lo forman los
estados de Manitoba, Dakota del Norte y Minnesota. Los principales actores son grupos
empresariales, lideres comunitarios y gobiernos locales. Los principales productos que se
mueven a través de este corredor son maquinaria y equipo (Russ 2007:12) (Wong

2005:86).

2.5.2 Corredores Bilaterales Estados Unidos-México

Tijuana-San Diego es quizas el de menor tamafio, existen proyectos de coordinacion en
materia ambiental, econdmica, social y de infraestructura entre esas dos ciudades (Wong

2005 :86).

La Alianza Econémica Camino Real se compone de siete ciudades que formaban el
antiguo Camino Real en tiempos de la colonia, son Las Vegas, Santa F¢, Albuquerque, Las
Cruces, El Paso, Ciudad Juarez y Chihuahua. Los principales actores son las camaras de

comercio, universidades, empresarios y gobiernos municipales (Wong 2005:186).
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El Acuerdo de Estados del Golfo de México, es un acuerdo de cooperacion
internacional entre los estados de Tamaulipas, Veracruz, Tabasco, Yucatan, Campeche y
Quintana Roo (México), Florida, Alabama, Mississippi, Lousiana y Texas (Estados
Unidos) que comparten la ribera del Golfo de México. En febrero de 2000 se dieron los
primeros pasos para crear el Secretariado del Acuerdo de los Estados del Golfo de México.
En 2002 la Asociacion de los Estados del Golfo de México Inc., se cred por parte de los
empresarios de la zona, como organizacion representativa de la voz empresarial ante la
organizacion. Sus principales objetivos se centran en la construccion de infraestructura,
transporte, seguridad, proteccion ambiental; para promover la investigacion regional e
influir en las politicas publicas. (Blank 2006 :11). Como resultado, tanto la organizacion
empresarial como los estados, firmaron un acuerdo con la Adminstracion Maritima de
Estados Unidos, donde se comprometen a fortalecer la navegacion corta (short shipping) en
el Golfo de México. Daimler-Chrysler comenzo a utilizar este tipo de ruta para trasladas
vehiculos y partes de México a Estados Unidos por los puertos de Tampa y Pensacola en

vez de utilizar medios terrestres (Blank 2006 :11).

2.5.3 Corredores Trilaterales

EL NASCO es el mayor de los corredores y con mayor grado de organizacion; por eso se le
dedica el mayor espacio. Por ponerlo de algiin modo, fisicamente tiene su origen en el
Puerto de Lazaro Cardenas, Michoacan en M¢éxico, llega al cruce fronterizo de Laredo,

Texas y culmina en Winnipeg en Canada. Este corredor serd analizado con mas detalle en
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el capitulo tercero de esta investigacion por lo que no se abunda en su composicion por el

momento.

CANAMEX: Este es uno de los corredores mas conocidos por la extension; se
compone por los estados de Arizona, Idaho, Nevada, Utah y Montana en Estados Unidos,
por México, Sonora y, de Canada, Alberta. Son estados con poca poblacion y agricolas.
Arizona provee el 40% de los gastos de operacion de la organizacion. CANAMEX recibi6
en 1999 un millon de dolares del Congreso de Estados Unidos (Blank 2006, p:7). Sus
resultados han sido modestos, pero de alto impacto regional en la region Sonora-Arizona,
donde existen fuertes vinculos comerciales. Entre sus ultimos planes esta hacer de
Guaymas el puerto del corredor, para alimentar las zonas manufactureras con productos de
Asia y dar salida a los productos agricolas que produce la region. De consolidarse este

proyecto intermodal en Guaymas.

Corredor de Comercio Ports-to-Plain se enfoca en hacer fronteras inteligentes para
un transporte eficiente de México hacia el Oeste de Texas, Oklahoma y Colorado para
llegar finalmente al Pacifico canadiense. Su zona es poco poblada, en conjunto la region
suma la poblacion total de Los Angeles, y tiene pocos centros industriales, pero ofrece una
alternativa para los corredores mas saturados como NASCO. Su objetivo es enlazar las
zonas fronterizas de Texas con México, con los mercados de Edmonton, Calgary,
Saskatoon y Vancouver mediante la mejora de los puntos de cruce en Eagle Pass, Del Rio y

El Paso (Blank 2006, p: 6).
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Corredor Comercial del Centro de Norte América. Por sus siglas en inglés es mejor
conocido como CNATCA. Tiene como objetivo promover el desarrollo de conexiones entre
la zona centro de Estados Unidos con la parte norte de México y parte de Canada hasta
Alaska. Planea hacer de esa zona la mas dindmica econdmicamente mediante una cadena de
zonas industriales que existen o se desarrollardn a lo largo de la zona. Realiza conferencias
anuales donde analiza la forma de incrementar el comercio Norte-Sur. A decir de Stephen

Blank, NASCO trabaja en lo que es, CNATCA en lo que deberia haber (Blank, 2006 :6).

Conclusiones del capitulo 2

El principal problema que enfrenta el sector transporte en América del Norte es la
congestion de los cruces fronterizos, puesto que no se trata tan solo de los flujos regionales
sino también de los proveneintes de Asia. Los programas como FAST, SENTRI o C-TPAT
que se restringen a la creacion de lineas de paso rapido no son suficientes para resolver este
problema. Una de las conclusiones de este trabajo es que, para hacer frente a la congestion
hace falta una inversidn conjunta en infraestructura de transporte, con aportaciones
proporcionales al tamafio de la economia de los tres paises. Es cierto que una iniciativa de
este tipo enfrentaria dificultad politica para ser aprobada en los respectivos Congresos
federales pero seria la clave para la solucion del problema. En cuanto que no se puede
lograr una iniciativa de este tipo, al menos se deberia lograr una mayor coordinacion en la

planeacion de la infraestructura de transporte.
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La infraestructura de transporte existente en América del Norte se ve influida por las
corrientes del comercio internacional, el comercio interno e incluso de los modelos de
desarrollo que han seguido las naciones a lo largo del tiempo. Lo deseable seria tener
recursos suficientes para la modernizacion completa de la infraestructura; sin embargo en el
caso de México, de acuerdo a su nivel de crecimiento de los ultimos treinta afos, se han
destinado fondos muy limitados para ese rubro. Los mecanismos de cooperacion
intergubernamental se han quedado en la elaboracion de estudios y planes que hasta ahora

no han sido realizados.

Respecto a los corredores, los resultados son mas alentadores. Su estrategia consiste
en reunir los actores interesados en las mejoras del transporte, establece canales de
intercambio y disefia planes en correspondecia a las demandas reales. Las organizaciones
que representan a los corredores se han convertido en actores muy infuyentes que estan
siendo consultadas por todos los niveles de gobierno. Fecuentemente funcionan como
cabilderos en la politica federal y local, en materia de transporte, no solo en el aspecto

logistico, sino de seguridad, medio ambiente y otros temas relacionados.

Los corredores se caracterizan por la flexibilidad que les permite responder con
mayor rapidez a los cambios en las tendencias de los flujos del comercio, en las prioridades
nacionales. Por la forma de que se constituyen y actuian estas organizaciones mejoran los
canales de la comunicacion y los niveles de gobernanza de la region. Ambas estrategias de
cooperacion pueden ser complementarias. Los mecanismos intergubernamentales son foros

que tratan los problemas de una forma que a menudo les resta eficiencia. En cambio, los
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corredores tienen una vision mas local y por tanto mas apta a la solucion de problemas. En
este sentido, las asociaciones pueden ser vehiculos que aportan el nutriente para la
planeacion que se realiza a nivel intergubernamental, de tal modo que una experiencia

exitosa de una region pueda ser aplicada en otros lugares de la frontera.

En el tema de transporte, frecuntemente se responsabiliza a las organizaciones
gremiales en ambos lados de la frontera de entorpecer la libre circulacion, sin embargo esta
investigacion detecta que existen otras posibilidades, como la coordinacion en los planes de
infraestructura fronteriza de transporte, o destinar inversiones importantes en este sector en
las regiones menos desarrolladas, para incrementar la infraestructrua fronteriza y resolver el

problema de la congestion.
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Capitulo 3. La Coalicion del Super Corredor de América del Norte (NASCO): Flujos,
Gobernanza y Actores

El objetivo de este capitulo es analizar en que medida influyen tanto los flujos, como los
mecanismos de organizacion en la formacion de los corredores. Se ponen en contrastacion
ambos aspectos para indagar si son los flujos lo que determina la participacion de los actes,
o bien es la intensa labor de cabildeo, asi como las expectativas que ofrece la organizacion,
lo que motiva a los actores a participar. Se analizan tres aspectos del corredor para alcanzar
ese objetivo: 1) los flujos de comercio entre los diferentes territorios, en la medida que lo
permiten las estadisticas disponibles; 2) la gobernanza, es decir, el marco legal que permite
a los gobiernos participar en la organizacion, asi como los mecanismos de NASCO para
incidir en las politicas publicas relacionadas con el corredor y; 3) los actores involucrados,
es decir la cantidad de empresas, gobiernos estatales o municipalidades que participan en la
organizacion, las coincidencias entre ellos y su interés en el corredor. Este capitulo tiene
como segundo objetivo enumerar los elementos que serviran para elaborar las conclusiones
finales del trabajo, es decir, la comprobacion de la hipdtesis general: que a partir de las
accion del corredor NASCO se forma una region transfronteriza y que esas mismas

acciones influyen en el proceso de integracidon econdmica norteamericana.

Primero se hace un andlisis de los flujos de comercio que se beneficiarian de la
accion del corredor. Este andlisis de elabora mediante aproximaciones o interpretaciones de

estadisticas de comercio por entidad federativa de Estados Unidos, y en el caso de México
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haciendo uso de mediciones del Instituto Mexicano del Transporte. Por otro lado medir los
flujos comerciales entre los actores privados seria muy complejo, salvo que se tuviera
acceso a sus cuentas particulares de cada empresa y, alin entonces seria poco probable
publicarlo. Dadas las dificultades que se encontraron en el analisis estadistica y la ausencia
de una base de datos para los corredores norteamericanos, dedicaré una parte de este

capitulo para explicar como se utilizan las estadisticas.

Mediante el analisis de los flujos se pretende establecer el tipo de vinculos
economicos que existen entre los territorios vinculados por el corredor, y mostrar si los
vinculos econémicos corresponden con la extension del corredor, o bien, si son las acciones
de de tipo politico las que predominan, estos ultimos se identifican mediante el analisis de
los mecanismos formales e informales' con que interactiian los miembros privados y
publico del corredor. La forma en que se vinculan los actores publicos del corredor,
requiere un referente legal, pues son entidades de interés publico y deben rendir cuentas de
sus actos a la poblacion, en ese sentido, la participacion de agencias de gobierno y
gobiernos locales en este tipo de organizaciones se explica por las facultades que tienen los
diversos niveles de gobierno en sus respectivos paises para entablar relaciones con otras
naciones o entidades similares de otros paises. Asi mismo, dentro del marco legal que
regula los corredores, se analizan cambios en el régimen fiscal que han hecho Canada y
México para dar el mismo trato que tiene los puertos interiores o secos del corredor en

Estados Unidos.

19 . . .
Los mecanismos formales son las leyes y reglamentos, mientras que los informales son aquellos que
facilitan la interaccion de los actores sin que este regulado por medios legales.
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Una tercera parte del capitulo esta dedicada a la descripcion de los actores que
participan en NASCO, poniendo atencion especial en su tipo de actividad econémica o el
interés que pueden tener en el corredor. Esta parte del trabajo es organizada por paises, y de
cada pais se subdivide en actores publicos, privados y académicos. En este apartado se
demuestra la intensa participacion de actores privados estadounidenses que logran alinear a
sus intereses a un mayor nimero de actores publicos en Canadd y México, logrando de

ellos apoyos materiales para mejorar la operacion del corredor.

Finalmente analizaré algunos fendmenos ocurridos en la parte mexicana del
corredor que son de orden politico, logisticos y de infraestructura de transporte, asi como
economicos, que si bien no son causados directamente por el corredor, los considero
relevantes en la medida que los responsables de esos hechos se dicen motivados por las

ventajas que ofrece.

En conjunto, el analisis de todos estos elementos pretende ser una explicacion
profunda de uno de los corredores mas importantes de Norteamérica y que ademas es el
unico que forma una red trilateral de actores y territorios, con resultados especificos que si
bien, parece no tener impedimentos para sumar mas y variados actores a la organizacion, su

limite lo imponen los propios flujos de comercio.
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3.1 Precisiones sobre los datos utilizados para el analisis de flujos y su interpretacion

Una de las principales inquietudes de ésta investigacion es conocer el tamafio del comercio
que transita por el corredor NASCO. La organizacion no tiene esos datos, al menos no de
forma publica. Tampoco la base de datos para Norteamérica, creada mediante la
cooperacion de los ministerios de transporte de los tres paises, cuenta con informacion al
respecto. En general, no existen a la fecha estadisticas que muestren el tamafio de los flujos
en los corredores norteamericanos. Ni siquiera los paises tienen estadisticas del volumen

comercial que se transporta por los corredores y en que modo de transporte lo hacen.

Una de las principales justificaciones, que dan los actores publicos (gobiernos) para
afiliarse a una organizacion como NASCO, es la mejora de la competitividad, el enlace con
mercados internacionales que les brinda el corredor, y con ese mismo argumento, se hacen
inversiones desde el poder publico. En ese sentido, conocer el monto del comercio que

fluye por los corredores, serviria para contrastar la validez de ese argumento.

Sin embargo, en esta investigacion se ha enfrentado el problema de falta de datos
del comercio por los corredores. En su lugar, se ha recurrido a datos de comercio entre
entidades federativas de Canadd y Estados Unidos, y para el caso de México solo el
comercio de este con las entidades federativas de Estados Unidos. Con esos datos se
explica el interés de los actores econdmicos para impulsar el corredor, que si bien no es el

unico que cruza esas entidades federativas, esos datos son representativos.

En el caso particular de México, existe mayor interés por conocer los vinculos

economicos de los estados entre ellos y de esa forma explicar el crecimiento del corredor y
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su poder politico. Por lo tanto, se ha recurrido a los datos disponibles de origen y destino
del comercio entre entidades federativas, asi como a aquellos de origen-destino del
comercio exterior que se realiza en los puertos mexicanos del Pacifico, Manzanillo y

Lazaro Cardenas, que, como se vera, son miembros del corredor.

Con estos datos habra grandes inexactitudes, asi que no seran utilizados para afirmar
el flujo de comercio que corre por NASCO, sino que, sirven para hacer una aproximacion
de los flujos comerciales entre los territorios, y también, para conocer de las motivaciones
que tienen los actores publicos y privados, para intervenir en una organizacion que gestiona
mejoras en las cadenas de transporte, y la armonizacion de los sistemas de transporte de

Canada, Estados Unidos y México.

Las entidades federativas de Estados Unidos seleccionadas, son las que segun el
Mapa 3, de la pagina 85, se vinculan por el corredor 23, que tiene como eje principal la
carretera Interestatal-35 de Estados Unidos. La inexactitud, al utilizar este dato, proviene
del hecho de que por algunas entidades federativas atraviesa mas de un corredor que tiene
vinculos con Canadé y/o México, un ejemplo de esto es Texas, por donde pasa NASCO y

el Corredor Ports-to-Plain.

En el caso de México, los datos utilizados dan una aproximacion del transito
carretero entre entidades federativas y del comercio hacia la frontera con Texas.
Recordando que en el capitulo 2 al explicar la congestion de los cruces fronterizos en

Norteamérica, se mostraron los principales puntos de cruce de autotransporte y ferrocarril.
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Por lo tanto, se hard uso de es mismo dato para mostrar los cruces fronterizos donde el

NASCO tiene influencia.

Con este conjunto de datos, si bien no se construye un esquema exacto del comercio
que fluye por el corredor, si se puede obtener un panorama de los motivos de algunas
entidades federativas estadounidenses por participar en NASCO, el papel que juegan esas
entidades en el comercio total de Estados Unidos con Canada y México, asi como el papel
que juegan los puertos mexicanos para el corredor. El énfasis en este tltimo punto se debe a
que, los puertos mexicanos son el extremo del corredor més alejado de la frontera, que

tradicionalmente es el territorio que se incorpora a los corredores.

3.2 Comercio de las entidades federativas de Estados Unidos miembros de NASCO y

del Corredor 23 con Canada y México

Para elaborar este apartado se seleccionaron aquellos estados que estan vinculados al
corredor, tomando como referencia los corredores designados por el Congreso de Estados
Unidos en SAFETEA-LU (FHWA, 2009). Cabe sefialar que ningin gobierno estatal
estadounidense es miembro del NASCO, por motivos que se analizardn mas adelante. La
Tabla 10 muestra los estados que son vinculados por el Corredor 23, pero de esta misma se
subrayan aquellos que son miembros activos de NASCO. Esta diferencia esta basada en los
datos aportados por la pagina electronica de NASCO, donde se puede ver que no todos los

estados que son parte del Corredor 23 designado por el Congreso de ese pais, son miembros
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de NASCO. Aunque hay que recordar que ningin estado participa en NASCO, sino

condados o ciudades, pero no hay datos para el comercio de estas con México y Canada,

por lo que se toman las estadisticas por entidad federativa.

Tabla 10:Comercio con Canada y México de las entidades federativas conectadas por el
corredor 28 de SAFETEA-LU, 2007 (millones de ddélares)

Exportaciones a Importaciones de

Canada México Canada México
Kansas 2,148 842 1,857 498
Minnesota 4,429 565 10,557 1,502
Missouri 4,734 1,281 2,854 2,087
Nebraska 1,158 887 1,309 337
lowa 3,064 1,562 3,252 820
Texas 14,018 48,796 11,647 38,986
Total de Estados vinculados por la I-35 29,551 53,932 31,476 44,230
Estados Unidos Total 226,058 118,758 284,773 167,713

Fuente: Elaboracion propia con datos de: North American Transborder Freigh Data, Bureau of Transportation Statistic en:
http://www.bts.gov/programs/international/transborder/TBDR _QA.html

Se puede observar en la Tabla 10 que la proporcion del comercio de esas entidades,
frente al comercio total de Estados Unidos con Canada es de un 11%, y con México, la
proporcion es de 29%. Cabe aclarar que estas entidades federativas son parte de otros
corredores, por lo que se descarta que todo este comercio transite por NASCO, sin embargo
el volumen de comercio de esos estados explica el interés por participar en la organizacion

y que existe un importante comercio que se beneficia de un corredor como este.

Cabe destacar que para México la proporcion frente al comercio total es mayor, por
lo que el corredor adquiere mayor importancia para este pais, si se considera que la mayor
parte del comercio exterior mexicano se realiza con Estados Unidos y, de este ultimo, casi

una tercera parte se hace con los estados de la Tabla 10.
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Mapa 4
Comercio entre Estados de Estados Unidos y las Provincias de Canada, 2007

NOTA: Las Provincias de Pradera son (Prairie Provinces) Alberta, Saskatchewan, and Manitoba. Las Provincias
Maritimas (Maritime Provinces) son Nueva Escocia, New Brunswick, Newfoundland y Labrador, y Isla del Principe
Eduard. Otros y desconocidos (Other and unknown) incluyen Nunavut, los territorios del Noroeste.

Fuente: U.S. Department of Transportation, Research and Innovative Technology Administration, Bureau of
Transportation Statistics, Transborder Freight Data as of October 2008.

El Mapa 4, muestra el fuerte comercio de entidades como Texas con Ontario, y las
provincias de Alberta, Manitoba y Saskatchewan, asi como Quebec. Ademds es de los
estados con mayor comercio con Canada. De igual forma se puede observar que Ontario
domina en el comercio con Indiana, Michigan, Pensilvania y Nueva York. Mintras que el
comercio de Minnesota es con las Provincias de Pradera. Como veremos mas adelante,
Alberta, Ontario, Quebec, Manitoba y Saskatchewan son miembros de NASCO, y el

corredor tiene representantes de Texas, lowa, Missouri, Oklahoma, Kansas y Pennsilvania.
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Ademas, de acuerdo al Mapa 3, el corredor 28, sobre el que se asienta NASCO, articula a

Minnesota, Nebraska e Illinois.

3.2.1. Flujos al interior de México en torno a NASCO

El NASCO en México tiene una importante influencia, ha logrado atraer la atencion de
varios gobiernos estatales y de puertos secos. En ese sentido, el Mapa 4 muestra los flujos
carreteros en México, de acuerdo al nimero de camiones que transitan por las carreteras
sefialadas. Entre mas gruesa es la linea, implica un mayor flujo de vehiculos de carga. Los
trazos corresponden a viajes de autotransporte de carga, y se obtuvieron mediente una

encuesta a empresarios del sector.

En el Mapa 4 se observa una concentracion de flujos en la zona centro (Distrito
Federal, Puebla, Estado de México, Hidalgo, Morelos, Querétaro), que se extiende hacia el
Noreste (San Luis Potosi, Nuevo Ledn, Tamaulipas). Esa columna de concentracion
extiende un brazo mas delgado hacia Occidente (Jalisco, Aguascalientes y Guanajuato) que
se va perdiendo conforme se acerca a la costa Pacifico. El otro brazo que se extiende va al
Sureste y Golfo de México, principalmente a Veracruz y Oaxaca, que también conforme se
interna a la zona de la Selva Lacandona (Chiapas) y la Peninsula de Yucatdn se va
dispersando en varios caminos. Del mismo Mapa 4 también puede deducirse que los flujos
que llegan a Monterrey se parten en varias lineas con destino a diversos puntos fronterizos.

Esa intensidad de transito en la zona centro y Noreste, explica el porque gobiernos como
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San Luis Potosi, Nuevo Leon, Hidalgo, Tamaulipas y Guanajuato, participen en NASCO,
esta zona es ademas la de mayor actividad industrial (Camacho, 2005).

Mapa 5
Flujos carreteros en México 2003

Fuente: Manual Estadistico del Sector Transporte 2008. Instituto Mexicano del Transporte

También se puede observar que la forma de los flujos carreteros de carga en México
es como un delta de rio, donde todos los anteriores son puntos alimentadores de la carretera
central que llega a la frontera. Si bien el Mapa 4 ofrece algunos datos de los flujos por

autotransporte, queda por conocer los traslados hechos por ferrocarril, ya que entre los
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miembros de NASCO en M¢éxico, se encuentra la inica empresa ferroviaria que participa
en el corredor, Kansas City Southern México (KCSM). Esta empresa opera el ferrocarril
que va de Lazaro Cardenas, Michoacan a Nuevo Laredo, Tamaulipas. Sin embargo, no es la
unica empresa que puede trasladar mercancias por Nuevo Laredo, también desde
Manzanillo, la empresa Ferromex tiene conexion con ese cruce fronterizo. La Gréafica 4
muestra la fuerte concentracion de los cruces ferroviarios en Nuevo Laredo, que es donde
confluyen las rutas de México y la I-35, asi como otras empresas ferroviarias de Estados

Unidos.

Grafica 4
Comercio exterior por ferrocarril en Nuevo Laredo, 2006 (miles de
toneladas)
47%
53% B Nuevo Laredo

M Otras fronteras de México

Fuente: Manual Estadistico del Sector Transporte 2008. Instituto Mexicano del Transporte

En ese sentido, la Grafica 4 muestra que el cruce fronterizo de Nuevo Laredo, es el
mas importante para el comercio exterior por ferrocarril. Este punto se encuentra en el
estado de Tamaulipas y otros estados como Nuevo Ledn buscan ser la alternativa a esa
concentracion. Otro punto de referencia para analizar los flujos de comercio de NASCO en
México son los puertos de Manzanillo y Lazaro Cardenas, que son miembros del corredor.

Al analizar los flujos de estos puertos se hace sobre la base del movimiento de
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contenedores, pues por este medio se transportan la mayor parte de productos industriales y

como veremos mas adelante, ningin miembro del corredor comercia materias primas.

El analisis de los flujos internacionales que transitan a través de los puertos
Manzanillo y Lazaro Cérdenas tiene como finalidad conocer la magnitud de los vinculos
con otros espacios del corredor. Estos puertos son importantes para el corredor ya que
ambos puertos tienen transitos internacionales, es decir un régimen aduanal especial que les
permite recibir carga y darle entrada a mercancias provenientes de Asia que tienen como

destino final Estados Unidos sin pago de aranceles.*’

Lazaro Cardenas

Lazaro Cardenas es el unico puerto de México con 18.00 metros de profundidad en
su canal de acceso y 16.50 metros de profundidad en las zonas de atraque, gracias a eso
puede recibir embarcaciones de hasta 165 mil toneladas de desplazamiento (API Lazaro
Cérdenas 2008). Mediante estudios de simulacioén, en el Centro de Dimensionamiento
Portuario de Dinamarca, se ha demostrado que este es el tinico puerto en toda la costa del
Pacifico del continente americano, que podra recibir barcos portacontenedores de séptima

generacion, capaces de transportar 12 mil 500 TEUs o mas (SCT-CGPMM 2005).

** En este contexto se han seguido dos proyectos en la costa del Pacifico, el primero de ellos el puerto de
Manzanillo, que solicit6 al gobierno federal se incluya el corredor multimodal desde esa costa a la frontera de
Meéxico via Piedras Negras, Coahuila, con Eagle Pass, Texas. Mientras que Lazaro Cardenas lo hace con
Nuevo Laredo. (De la Rosa s.f.)
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Su conexion de ferrocarril operada por KCSM, le permite acceso a territorio
de Estados Unidos y Canada mediante transporte multimodal y el derecho de transito
internacional. La Grafica 5 muestra el crecimiento de las importaciones y exportaciones
por contenedor que se hacen en Lazaro Cardenas, entre los afios 2003 y 2008. Se seleccion6
el movimiento de contenedores por ser el mas utilizado para el transporte de manufacturas

y productos industrializados.

Grafica 5
Movimiento de carga contenerizada en Lazaro Cardenas (toneladas)

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Anuario Estadistico de Puertos de México 2008. version electronica:
http://cgpmm.sct.gob.mx/fileadmin/estadisticas/anuarios/2008/litoral/pacifico.html

En la Gréfica 5 se puede observar un aumento exponencial del movimiento de
contenedores en Lazaro Cardenas a partir de 2004, motivado por la blisqueda de rutas
alternas a los saturados puertos de Long Beach y Los Angeles en Estados Unidos. En esos
afios se declard la saturacion de esos puertos y hubo conflictos laborales (International
Longshore and Warehouse Union, 2005). A la fecha algunos buques deben esperar hasta

16 dias para entrar en los puertos de Long Beach y Los Angeles, por lo que Léazaro
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Cardenas ofrece una alternativa competitiva en costo y tiempo para mercancias

provenientes de China y con destino a la Costa Este de Estados Unidos (Lemus, 2008).

Con las Graficas 6y 7 se hace una comparacion del origen y destino de los flujos de
contenedores movilizados en Lazaro Cardenas en trafico de importacion. La Grafica 12
muestra los paises de origen de las importaciones. Por su parte, la Grafica 13 muestra cual

es el destino final de esas importaciones cuando se internan en México. Ambas graficas son

del afio 2008.

Grafica 6 Grafica 7
Origen de Importaciones en contenedores Destino de importaciones en contenedor
via Lazaro Cardenas 2008 via Lazaro Cardenas 2008

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Anuario Estadistico de Puertos de México 2008. version electronica:
http://cgpmm.sct.gob.mx/fileadmin/estadisticas/anuarios/2008/litoral/pacifico.html

En la Gréfica 6 se puede observar que las importaciones por contenedor provienen
principalmente de China 64%, Australia 28% y Corea del Sur 8%, es decir, los
contenedores que se internan por Lazaro Cardenas provienen de Asia en un 100%. Por su
parte, la Grafica 7 muestra que los principales destinos de esas importaciones provenientes
de Asia son el Distrito Federal 47%, Sin Especificar 38%, y aparecen el Estado de México

con 6%, San Luis Potosi con 7% y Michoacén con 2%.
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Se puede deducir que el rubro sin especificar se refiere a la carga en transito
internacional con destino a Estados Unidos. De acuerdo con estos datos, el origen y destino
de importaciones por Lazaro Cardenas si parece tener coherencia con el corredor y los

objetivos de este.

Respecto al origen y destino de las exportaciones, la Grafica 8 muestra los estados
mexicanos que exportan via Lazaro Cardenas via contenedor. Asi mismo, la Gréafica 9

muestra el destino que esas exportaciones tienen en el mercado internacional.

Grafica 8
Origen de Exportaciones por contenedor
via Lazaro Cardenas 2008

Grifica 9
Destino de Exportaciones por contenedor
via Lazaro Cardenas 2008

13%
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Fuente: Elaboracion propia con datos de: Anuario Estadistico de Puertos de México 2008. version electronica:
http://cgpmm.sct.gob.mx/fileadmin/estadisticas/anuarios/2008/litoral/pacifico.html

El origen y destino de las exportaciones mostrado en las Graficas 8 y 9 también se
concentra en pocos lugares. El origen es principalmente el Distrito Federal con 42% y
sorprendentemente aparece como rubro mayor sin especificar con 54% que se supone, son
los transitos internacionales que no aparecen por ningun otro lugar en las estadisticas. Por
otro lado el destino principal de esas exportaciones por contenedores también aparece como
sin especificar, otra vez pueden ser los transitos internacionales, este rubro es seguido por

Japon, pais con el que recientemente México firmo un acuerdo comercial de libre comercio.

Aparentemente los flujos de contenedores que se mueven por Lazaro Cardenas
conectan al Distrito Federal y Michoacan con mercados de Asia, con lo que se puede
deducir que los flujos en este puerto tienden a ir hacia el centro del pais, desde donde se

puede distribuir a otros puntos.

Manzanillo

Manzanillo es el principal puerto en movimiento de contenedores en el pais, ha
desplazado incluso a Veracruz. Tiene importantes conexiones ferroviarias y carreteras que
lo vinculan con casi todo el pais. El puerto de Manzanillo ha sido tradicionalmente el
puerto para el comercio exterior de México en la costa del Pacifico, su cercania con

importantes ciudades como Guadalajara y de ahi su puede vincular con la Ciudad de
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Meéxico. Sin embargo las condiciones fisicas de este puerto no le permiten recibir los
buques portacontenedores de ultima generacion, ya que sus canales de acceso solo tienen
12 metros de profundidad y los nuevos buques requieren de canales de hasta 16 metros de

profundo.

A pesar de todo no ha logrado disminuir la zona de influencia de este puerto, que es
mucho mas diversa ya que los pares origen destino de importaciones y exportaciones son
mas variados, como se muestra en las Graficas 10 y 11. Estas graficas tienen como objetivo

hacer una comparacion similar a la que se hizo con los flujos en Lazaro Cardenas.

Grafica 10
Origen de importaciones por contenedor Manzanillo 2008

Singapur . Australia Otros Corea del Sur
1o, Canada o 3% 25%
2%
Chile
10%
Japoén
18%
China
31%
Estados Unidos
10%

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Anuario Estadistico de Puertos de México 2008. version electronica:
http://cgpmm.sct.gob.mx/fileadmin/estadisticas/anuarios/2008/litoral/pacifico.html

Grifica 11
Destino de Importaciones por contenedor Manzanillo 2008
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Jalisco Colima
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Otros Dsitrito Federal
4% 12%
Chihuahua
2% Aguascalientes
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Nayarit ?
2% Guanajuato Nuevo Ledn Estado de México
2% 4% 5%

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Anuario Estadistico de Puertos de México 2008. version electronica:
http://cgpmm.sct.gob.mx/fileadmin/estadisticas/anuarios/2008/litoral/pacifico.html

En estas graficas (10 y 11) puede observarse que China tiene una proporcion
importante en la importacion de contenedores con 31%, Corea del Sur 25%, Japon 18%, en
total provenientes de Asia son 67% de los contenedores. Una vez mas la mayor proporcion
de importaciones contenerizadas proviene de Asia, sin embargo también se encuentran
Chile y Estados Unidos con 10% de las importaciones que se hacen por Manzanillo. Chile
envia a este puerto productos agricolas via contenedor, y Estados Unidos manufacturas para
ensamble. Estos paises comercian via Manzanillo pues es el puerto mas cercano a la zona
industrial de Jalisco, donde hay importantes empresas electronicas como LG o la planta

automotriz Toyota.

Como puede verse en la Grafica 11 el destino de esas importaciones contenerizadas
se concentran en Jalisco que recibe el 54% vy el Distrito Federal con 12%. Pero es muy
variado en comparacion con Lézaro Cardenas, tanto que fue imposible poner todos los
destinos. Cabe senalar que Manzanillo distribuye contenedores a 26 estados, inclusive
estados con costas y puertos importantes como Baja California, Vercaruz, Guerrero,

Oaxaca, Chiapas, Sonora, Sinaloa y Nayarit. Resulta interesante, que a diferencia de Lazaro
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Céardenas, aqui aparecen tres miembros del NASCO, Aguascalientes con 8%, Nuevo Ledn

con 4% y Guanajuato con 2%.

Sin embargo, como veremos a continuacién las exportaciones que salen por
Manzanillo no provienen de tan variados lugares, atin siendo por contenedor. Las Gréficas
12 y 13 analizan el origen y destino de las exportaciones. El origen se refiere a las entidades
federativas de México de donde provienen los flujos, y el destino al pais a donde se dirigen

esas exportaciones.

Grafica 12
Origen de Exportaciones por contenedor Manzanillo 2008

Coahulia Jalisco  Otros Nuevo Ledn
Estado de México 1% 2% 2% 29%
17%
Colima
52%

Distrito Federal
24%

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Anuario Estadistico de Puertos de México 2008. version electronica:
http://cgpmm.sct.gob.mx/fileadmin/estadisticas/anuarios/2008/litoral/pacifico.html

Gréfica 13
Destino de Exportaciones por contenedor Manzanillo 2008
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Fuente: Elaboracion propia con datos de: Anuario Estadistico de Puertos de México 2008. version electronica:
http://cgpmm.sct.gob.mx/fileadmin/estadisticas/anuarios/2008/litoral/pacifico.html

La Grafica 12 muestra que la mayor parte de las exportaciones por contenedor
movilizadas en Manzanillo proviene de Colima con 52%, estado en que se ubica el puerto,
seguido del Distrito Federal con 24% y el Estado de México con 12%, estos estados en
conjunto suman el 83%, es decir casi tres cuartas partes del trafico de contenedores que se

exportan por este puerto.

Por su parte la Grafica 13 muestra que esas exportaciones tienen como destino
principalmente China con 35%, mientras que entre Colombia, Corea del Sur y Estados
Unidos reciben otro 30%, un grupo numeroso de paises es destino de 19% de esas
exportaciones. En general el comercio por contenedor en Manzanillo es diversificado,

aunque la mayor proporcion es de flujos chinos también.

En conclusiéon, en ambos puertos los flujos de contenedores de importacion
provienen mayoritariamente de Asia y seguramente terminan en el mercado interno o bien
son insumos para industrias que mas adelante reexportan a Estados Unidos. Podemos ver
que el destino de las importaciones en general tiende a dirigirse al centro del pais, en
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especifico al Distrito Federal y Estado de México donde se concentra el mayor mercado o

bien puede redistribuirse a diferentes ciudades.

Manzanillo ha sido tradicionalmente el puerto para las importaciones que ingresan
por el Pacifico, es, ademas, el puerto mas grande de ese litoral. Las empesas que dan
servicios de logistica de importacion historicamente tienen mas experiencia en este puerto.
Otro factor importante es que Manzanillo se encuentra a dos horas aproximadamente, de la
ciudad mas grande de la region que es Guadalajara, mientras que Lazaro Cardenas se
encuentra a 8 horas en carretera de Morelia, que es una ciudad mas pequefia en comercio y

poblacion.

De momento, Manzanillo sigue siendo el puerto principal en movimiento de
contenedores en el Pacifico, aunque Lazaro Cardenas ha experimentado un crecimiento
sostenido y tiene mas perspectivas de crecimiento por sus condiciones fisicas y geograficas.
Para ambos puertos el crecimiento del comercio de Asia con Norteamérica implica que mas
lineas navieras y operadores logisticos esten interesados en establecer oficinas cerca de los
puertos, o de realizar mas viajes diarios. La vinculacidon de ambos puertos al corredor les ha
permitido promoverse como alternativa a las rutas de los puertos de Long Beach y Los
Angeles con ususarios de transporte globales. Manzanillo y Lazaro Cardenas parecen
responder a la tendencia nacional, mostrada en el Mapa 4, de concentrar sus flujos al centro
del pais. Para facilitar el comercio y el transito de esos flujos, el NASCO tiene una serie de
mecanismos para lograr que los actores emprendan acciones basados en una vision comun

norteamericana.
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3.3 La gobernanza del corredor

Este apartado muestra que ademas de los flujos existen otros vinculos entre los miembros
del corredor que atraen nuevos territorios sin que necesariamente existan vinculos
comerciales previos. Esto no quiere decir que los actores y territorios no estén vinculados
econdomicamente, sino que ademas de este vinculo expresado en los flujos comerciales
existen otros de tipo politico que tienen como finalidad ensanchar la zona de influencia del
corredor, alineando sobre todo a los gobiernos locales de Canadd y México a normas
economicas y de transporte que ya se aplican en Estados Unidos, y en consecuencia se tiene
una region econdémica con un régimen aduanal homologado, ademds que los dichos
gobiernos locales hacen suya la agenda logistica y de transporte del corredor y destinan

recursos publicos para favorecer el cumplimiento de dicha agenda.

Si tomamos en cuenta que la gobernanza es la capacidad de los actores no
gubernamentales de incidir en el disefio de acciones publicas propias del gobierno, la

gobernanza del corredor tiene dos elementos que van a caracterizarlo:

1) Las conferencias anuales, reuniones regionales y programas que la organizacion
promueve entre sus miembros. En esas reuniones y conferencias los actores publicos, los
representantes académicos y las empresas confluyen en un foro para discutir las prioridades
logisticas y de transporte para Norteamérica o la region respectiva, de ese modo los actores

no gubernamentales tienen posibilidades de influir en las percepciones del gobierno y el
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disefio de programas y politicas que favorezcan al comercio, esencialmente al nivel de los

gobiernos locales.

2) El NASCO como organizacion tiene otros mecanismos para influir en los
organos de gobierno, con canales y resultados verificables. La forma en que la organizacion
influye en el disefio de politicas de transporte y comercio es mas visible en México y
Canada. Para el primero hemos visto que los flujos de comercio de los estados miembros en
Estados Unidos son de mayor tamafio, en tanto que para el segundo se empieza a notar la

influencia en los territorios incorporados al corredor.

Respecto al punto primero, de las reuniones, conferencias y programas que la propia
organizacion promueve dentro del corredor, los datos provienen de la propia pagina
electronica y las entrevistas realizadas a algunos representantes y miembros del corredor. El
segundo punto, se enfoca en demostrar como se ha alineado el marco legal de Canadé y
México para hacerlo arménico con el de Estados Unidos en el marco de los corredores de

comercio.

3.3.1 Reuniones, conferencias y programas del corredor

Las reuniones y conferencias que realiza la organizacion tienen por finalidad lograr que los
actores trabajen sobre un tema comun, ya sean los problemas en general que estd
enfrentando la region o bien, las soluciones propuestas. Durante el afio se realizan

reuniones regionales, es decir en México, Canada o Estados Unidos, para que los miembros
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expongan problematicas internas, luego se sistematizan los avances y ubican las posibles
soluciones, finalmente la reunidon anual pone de relieve el tema comin que aparecen en
todas las reuniones previas y los foros sirven para el intercambio de informacion,
propuestas y soluciones. Los actores pueden de ese modo encontrar aliados, o reproducir

soluciones que se estan implementando en otros puntos de Norteamérica.

Las conferencias anuales tienden a poner sobre la mesa temas mas generales del
transporte y el comercio en Norteamérica, ya sean €stos de congestion, ambientales,
seguridad o cualquier otro tema de interés coyuntural como la crisis. En esas reuniones los
diferentes miembros tienen oportunidad de conocer las opiniones de los expertos, las
acciones que los gobiernos estan emprendiendo o bien, las acciones de otras empresas de la

region.

Tanto de las reuniones regionales como las conferencias anuales NASCO obtiene
informacion para conocer los avances de los diferentes paises y actores, quienes por su
parte, deben mantener iniciativas constantes para mejorar el comercio y la agilidad de la
cadena logistica, ya que se encuentran en competencia con otros miembros del corredor y

del mundo en general.

En estas reuniones el papel de los actores académicos, coordinados bajo el programa
,Consorcio Educativo Trinacional’ es fundamental pues estos exponen los resultados de las
investigaciones que estdn realizando y los actores publicos y privados pueden hacer uso de

ellas o acercarse con los académicos. En otras palabras, se establece un canal de
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comunicacién eficaz entre la investigacion cientifica y tecnolédgica, y los encargados

aplicarla. (NASCO, 2008)

Mediante estas conferencias se logra la difusion de la investigacion cientifica y
tecnologica a nivel norteamericano, tal como lo demuestran los diferentes programas
implementados a lo largo del corredor, como el Programa Piloto de Mejoramiento en el
Cruce de Ciudades que sirve para eludir o hacer menos problematico el cruce de grandes
ciudades, mostrando estrategias de prevencion de zonas de alto transito; el Programa Piloto
de NAFTRACS, que dispone un sistema de geolocalizacion de la carga a lo largo del
corredor en Canada, Estados Unidos y México, con lo que los usuarios pueden saber el
lugar exacto en que se encuentra su carga y monitorearla por todo el corredor. Incorpora a
los miembros a iniciativas ambientales de acuerdo con normas de la Agencia de Proteccion
Ambiental de Estados Unidos, en ese sentido promueve que los miembros traten de cumplir
las normas de disminucién de emision de contaminantes y que la agencia les otorgue
reconocimiento, en caso de un endurecimiento de las normas ambientales de Estados
Unidos, los miembros de NASCO de Canad4 y México tendrian un paso adelante para

cumplir con esas normas. (NASCO, 2008)

3.3.2 El marco legal del NASCO: Alineacion de Canada y México con Estados

Unidos
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El que empresas privadas participen de coaliciones, alianzas y asociaciones internacionales
tiene sentido en el marco de la globalizacion, pues de ese modo optimizan sus
oportunidades de participar en el comercio internacional y obtener mayores rendimientos.
Por otro lado, estan las relaciones internacionales, que se refieren tradicionalmente a las
relaciones que hay entre gobiernos representantes de los paises que forman la comunidad
mternacional. En el caso de los corredores en Norteamérica, no estan involucrados
directamente los gobiernos federales de Canadd, Estados Unidos o México, sino gobiernos

estatales o municipalidades.

Lo que permite a esos actores gubernamentales participar en asociaciones como
NASCO es una legislacion expresa en el caso de Canadd y Estados Unidos y, una
interpretacion de la ley en el caso de México. Desde hace tiempo la cooperacion
transfronteriza es una realidad en Norteamérica, sin embargo ésta se da en el marco que
permite a organismos publicos entrar en acuerdos con otros organismos 0 naciones siempre

y cuando no pongan en riesgo la integridad de sus propias naciones.

En México la Ley de Celebracion de Tratados de México articulo 1° dice: “Los
acuerdos interinstitucionales s6lo podran ser celebrados entre una dependencia u drgano
descentralizado del poder publico federal, local o municipal y uno o varios Organos
gubernamentales extranjeros u organismos internacionales” (Diario Oficial de la
Federacion, 2 de enero de 1992). Sin embargo no existe una autorizacion expresa para que

los gobiernos estatales entren en tratos con otros niveles de gobiernos extranjeros, pero
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tacitamente se deja la facultad a esos niveles de gobierno para designar una dependencia

que realice dichos acuerdos, por ejemplo las encargadas del desarrollo econémico.

Por su parte, Canada cuenta con un sistema federal mas flexible que permite a sus
gobiernos provinciales participar en dichos acuerdo sin una aprobacion expresa del
gobierno federal. Sin embargo, este pais ha tenido que debatir la forma en que las
provincias puedan participar en dichas asociaciones. De acuerdo con su legislacion interna
el poder ejecutivo de cada provincia tiene facultades para realizar acuerdos con gobiernos
estatales de Estados Unidos, sin necesidad de autorizacion legislativa (Eyre 2009). Los
gobiernos provinciales y las entidades federativas de Estados Unidos han mostrado un
especial interés por alcanzar acuerdos que les perimta mejorar su posicidon econdmica frente

a otros regiones transfronterizas.

Debido a que han proliferado las asociaciones en regiones transfronterizas tanto al
norte como al sur de Estados Unidos, este pais también tiene una legislacion que regula la
participacion de las entidades federativas en dichos acuerdos. Estados Unidos permite a las
entidades federativas realizar acuerdos siempre que no contravengan los principios y la
hegemonia de la Union. En algunos casos requieren preautorizacion del Congreso Federal o
bien la participacion del estado requiere la aprobacion del Congreso Local. Sin embargo
cada entidad federativa queda en libertad de permitir a sus condados o ciudades participar
en estos acuerdos (Eyre 2009) y esto explica que por parte de dicha nacidon s6lo participen

condados y agencias de gobiernos estatales.
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Aunque existen varias asociaciones publico-privadas transfronterizas parecidas a
NASCO, éstas no se regulan por este marco de cooperacion o acuerdos, pues no son
acuerdos entre gobiernos exclusivamente, sino asociaciones de gobiernos, empresas y
entidades académicas. Este tipo de asociaciones no entrarian en la categoria de las
legislaciones antes descritas pero tampoco estan prohibidas. Considero que una regulacion
expresa daria mayor certidumbre y permitiria un mejor aprovechamiento de este tipo de

organizaciones en Norteamérica.

Por ejemplo, estas organizaciones tienen su origen en la legislacion estadounidense
para mejorar el transporte multimodal y modernizar la red de comunicaciones que se ha
refrendado en dos ocasiones con la aprobacion de las leyes que para ese fin disefid el
Congreso de Estados Unidos. Luego este comportamiento se ha hecho extensivo a Canada
y M¢éxico mediante los corredores. Aunque se expresa en la legislacion y disefio de
politicas publicas al interior de cada nacion, coinciden en tiempo con la iniciativa que al

respecto ha tomado el gobierno estadounidense.

El inicio de la legislacion en materia de transporte intermodal surge en 1991,
cuando el Congreso de Estados Unidos cred el Acta de Eficiencia de Transportacion
Intermodal Superficial (ISTEA por sus siglas en inglés) que designd 21 corredores
prioritarios. Esta acta fue motivada por el crecimiento del comercio de ese pais con
naciones de Asia que provoco saturacion de los puertos del Pacifico y de la infraestructura

de distribucion interna en general, ferrocarriles y carreteras eran insuficientes para sostener
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el torrente de flujos comerciales entre ambos puntos, asi que el Congreso asignd fondos

para 21 corredores prioritarios entre 1992 a 1997 (Prentice 2008).

Mas tarde esta tendencia se refrendo en 1998, como seguimiento a esa primera ley
se hizo el Acta de Eficiencia de Transporte para el siglo 21 (TEA-21 por sus siglas en
inglés) para renovar los fondos hasta 2003 para 43 corredores dentro de Estados Unidos
(Prentice 2008). Una vez mas se considerd que esta ley debia renovarse y ampliarse, por lo
que para el periodo 2004-2009 mediante el Acta de Transporte Seguro, Confiable Flexible
y Eficiente: Patrimonio para los Usuarios (SAFETEA-LU por sus siglas en inglés) se dio
continuidad a estos proyectos (Villa y Rothe 2007: 3), ésta ultima acta otorgd fondos de
aproximadamente cuatro mil millones de dolares a los 81 corredores designados (FHWA

2009).

EL acta SAFETEA-LU en su seccion 1303 ,Programa de Infraestructura Fronteriza
Coordinada’, senala que los fondos destinados a estados fronterizos pueden trasladarse a
México o Canada siempre y cuando las autoridades de esos paises den garantias suficientes
al secreariado encargado de administrar los fondos de esta ley; que las contrucciones se
hagan de acuerdo con los estandares estadounidenses, demuestren mediante estudios el
impacto en la disminuciéon de trafico, su impacto en la reduccién de costos y en el
incremento de la competitividad (FHWA 2009). Este tipo de criterios para asignar fondos
estd presente en las legislaciones antecedentes de SAFETEA-LU, y tiene como objetivo
incrementar la infraestructura y conexiones en sentido Norte-Sur, pues la mayor parte d ela

infraestructura de Estados Unidos va en sentido Este-Oeste (Prentice 2008).
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En correspondencia al interés de Estados Unidos, México ha implementado diversas
iniciativas con el fin de crear corredores de transporte, desde el gobiernos de Ernesto
Zedillo se creé un programa de ,Corredores Transversales’ que tenia como finalidad
conectar la ambos litorales en México en diferentes rutas, ya que a diferencia de Estados
Unidos, la mayor parte de la infraestructura mexicana se concentra en sentido Norte-Sur y
es casi inexistente aquella en sentido Este-Oeste (S. d. SCT 2000). No obstante, ante la
insuficiencia de fondos no se concretaron grandes proyectos bajo el auspicio de dicho plan.
Mas tarde el gobierno de Vicente Fox hizo un acuerdo entre diferentes actores privados del
sector transporte y agencias de gobierno para fomentar el desarrollo de los corredores, plan
que tampoco tuvo gran ¢éxito por la ambigliedad de sus objetivos (S. d. SCT 2004). El
propio Vicente Fox presentd en 2002 ante la reuniéon de APEC el Proyecto Bandera, que
implicaba los permisos de transito internacional para los puertos de Lazaro Cardenas y
Manzanillo y que se han explicado anteriormente y la inversion para promover los

corredores multimodales (P. C. Martner 2007) que tampoco concretd grandes obras.

El gobierno de Felipe Calderén se ha autonombrado el gobierno de la
infraestructura y desde 2007 present6d el Programa Nacional de Infraestructura (PNI), el
cual tiene como meta una inversion de 266 mil millones de dolares para el periodo 2007-
2012 (Financiero 2010) aunque es para diferentes rubros como educacion, salud, transporte,
energia y telecomunicaciones. El PNI, tiene intencion de invertir aproximadamente 400 mil
millones de pesos en infraestructura de transporte (Presidencia de la Republica 2007). Sin
embargo de todos los proyectos en transporte, solo se ha podido licitar el paquete de

carreteras del Pacifico en 2010. Otros tantos proyectos estan en proceso de revision,
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licitacion o en estudios (FONADIN 2008). E1 PNI depende de la disponibilidad de recursos
del Gobierno Federal, y este basé sus expectativas en el impulso a una reforma fiscal
(Presidencia de la Republica 2007) que no se ha presentado, por lo que se han detenido

muchos de sus planes ¢ iniciativas.

Sin embargo es explicita la intencion del gobierno mexicano de impulsar los
corredores de transporte, aunque se carece se continuidad en los proyectos y la falta de
fondos se vuelve el mayor obstaculo para este tipo de proyectos. Por otro lado, la necesidad
de invertir en zonas con poca infraestructura choca con las necesidades de incrementar la

infraestructura en aquellas zonas donde los flujos comerciales son mayores.

Canada por su parte, ha dado lugar a los proyectos de Corredores y Puertas de
Entrada (Gateways) de parte del Ministerio de Transporte de ese pais para facilitar los
cruces fronterizos (Kuykendall 2007). Canada también tiene fuertes conexiones Norte-Sur
hacia la forntera con Estados Unidos, pero sus conexiones Este-Oeste son deficientes. El
incremento en la demanda de conexiones del Pacifico hacia la zona centro de ese pais se
debe a que algunos de los flujos que prvienen de Asia utilizan los puertos de Vancouver y
Prince Rupert para alcanzar su destino final en Estados Unidos, en ese sentido el gobierno
canadiense ha promovido la creacion de los corredores y la conexion de estos con Estados
Unidos mediante las asociaciones transfronterizas, asi como la estrategia de puertas de

entrada (gateways) (Kuykendall 2007).

Sin embargo el que Canadd y México hayan impulsado iniciativas para alinearse

con las politicas de transporte multimodal de Estados Unidos no ha sido lo unico en que se
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han homologado. Se debe recordar aqui que, como se explicd en el primer capitulo, una
estrategia de los corredores multimodales y de la logistica a nivel internacional ha sido la
creacion de centros de almacenamiento y transformacion en tierra, que originalmente
respondian a las necesidades de desahogar los puertos maritimos pero con el tiempo han
adquirido reelevancia propia como instrumento de eficiencia en las cadenas logisticas
globales. Esto centros, llamados puertos secos o interiores, se establecen en zonas
industriales, donde normalmente confluyen dos o mas modos de transporte y dos o mas
rutas de distribucidon de mercancias. Normalmente estos centros, debido a su orientacion al

comercio exterior, son dotados de un régimen fiscal especial que facilita su labor.

En Norteamérica los puertos interiores articulados por NASCO tienen actualmente
un régimen fiscal similar con las figuras del FTZ (Foreign Trade Zone) para Canada y
Estados Unidos, y el RFE (Recinto Fiscalizado Estratégico) en México. La caracteristica
similar es que operan como zonas de libre comercio y crean una Union Aduanera de facto

en el territorio del corredor.

Las FTZ son un régimen aduanal ampliamente utilizado en el mundo para establecer
zonas de libre comercio en una parte del territorio de un Estado en la que las mercancias
que en ella se introducen se consideran generalmente como si no estuviesen en el territorio
aduanero con respecto a los derechos e impuestos de importacién y no estan sometidas al
control habitual de aduana. Son territorios dotados de infraestructura logistica donde las
empresas establecidas en torno a ellos, o los prestadores de servicios se encuentran

sometidos a un régimen aduanero especial por su orientacion hacia el comercio
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internacional (Chavez y Vargas, 2008; NAFTZ, 2008; Prozzi, et al, 2002). Las FTZ tienen
diferentes propositos de acuerdo a la actividad econdmica a la que estén enfocados, pueden

ser maquiladoras, agricolas, de servicios, etc. (UNESCAP 2005).

Las FTZ fueron creadas en Estados Unidos en 1934 con el fin de atraer o retener
inversiones y el empleo. Mediante este régimen, se eliminan o disfrazan los pagos de
impuestos de las empresas dedicadas a la importacidbn de insumos para la posterior
exportacion o para su eventual consumo interno, se apoya el desarrollo local o regional

(Prozzi et al, 2002; NAFTZ, 2008).

Canada ha llegado un poco tarde a la creacion de estos FTZ. Apenas en 2008
comenzo6 la construccion del primer sitio con ese régimen y su marco legal se apega a las
disposiciones de Estados Unidos. El sitio que albergard la primer FTZ de Canadé sera
Winnipeg, que es miembro de NASCO, como veremos mas adelante. Canada era el inico
pais del G-8 que no utilizaba la figura de FTZ, mientras que en Estados Unidos existen al
menos 250 de este tipo de recintos. Los diferentes niveles de gobierno han destinado hasta
3.5 millones de ddlares canadienses para financiar el programa de FTZ, en 2009, que a la
fecha solo cuenta con el proyecto de Winnipeg. La creacion de las FTZ en este pais se debe
a la peticidon de importantes organizaciones empresariales, que consideran esta estrategia
como una posibilidad para superar la crisis financiera global que empez6 en 2008 (Fresh
Traffic Group 2009). El hecho de que en Canadd este régimen no haya podido ser

impulsado con éxito por NASCO hasta fechas recientes, quizds se debe a que el peso
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comercial de los estados de la Unidbn Americana con ese pais no son tan significativos

como para México, quien si adopto este régimen con anterioridad.

En México se cre6 en 2002 la figura de Recinto Fiscalizado Estratégico (RFE)
mediante una reforma a la Ley de Aduanas. El RFE complementa la figura de Aduana
Interior y la infraestructura de transporte que se tiene en el mismo complejo sirve de apoyo
para las operaciones globales de manufactura y de comercio internacional. Conocido
también como Zona Franca, el RFE es un régimen aduanero que permite la introduccion
hasta por dos afios de mercancias extranjeras, nacionales o nacionalizadas para su manejo,
almacenaje, custodia, exhibicion, venta, distribucion, elaboracion, transformaciéon o
reparacion con ventajas fiscales, como el permitir incorporar a los procesos industriales o
de manufactura insumos y materias primas de cualquier parte del mundo y reenviarlos
como producto terminado sin su respectivo pago de impuestos al comercio exterior, cuotas
compensatorias o Impuesto al Valor Agregado (IVA) (Diario Oficial de la Federacion, 30
de noviembre de 2006) (Guanajuato Puerto Interior 2008). Un dia antes de terminar su
mandato, el presidente Vicente Fox emitid6 un decreto con el que otorgaba mayores
facultades al RFE entre las que incluia ampliar el tipo de empresas que podian entrar en el
régimen, el tiempo de almacenaje, entre otras que lo hacen mas parecido al FTZ (Diario

Oficial de la Federacion, 30 de noviembre de 2006).

Ambos regimenes, el FTZ y el RFE, se plantean hacer del territorio donde operan,
una zona libre de impuestos al comercio exterior. Las mercancias destinadas a estos sitios

se exentan de revisiones aduanales en las fronteras, aunque las de seguridad deben
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cumplirse. Los productos que a ellos arriban pueden transformarse, modificarse o
ensamblarse sin que causen impuestos si son reexportados. En caso de entrar al mercado
nacional del pais que se trate, solo pagan el impuesto de importacion del producto final

(NAFTZ 2008) (DOF 2006) (Chavez y Vargas, 2008).

Con estos cambios, los insumos importados de Asia pueden entrar a Canada,
Meéxico o Estados Unidos en estas zonas libres, pasar de uno a otro para ser transformados,
ensamblados o modificados con un arancel comun, aunque finalmente al internarse al
mercado interno de cada pais deben pagar el impuesto de importacion, pero solo sobre el
producto final. Considero que éste es el elemento mas contundente de la influencia del
corredor en la integracion econémica y la alineacion de Canadd y México a la normatividad
estadounidense. Estas modificaciones al régimen aduanal de los primeros dos paises
implica una Unién Aduanera, que de acuerdo con el modelo etapista de Bela Balassa es el

siguiente paso a la integracion luego de la firma de un Acuerdo de Libre Comercio.

Si bien esta modificacion no aplica para la region en general, puede extenderse pues
tanto la legislacion canadiense como la mexicana hicieron las reformas aplicables a todo el
pais. En México por ejemplo ya existen RFE en varios lugares lejanos a los territorios

incorporados a NASCO, como Tijuana, Baja California o Puerto Progreso, Tabasco.

Monica Gambrill sefiala que para México, la figura de RFE tiene una justificacion
confusa en el marco de la politica aduanal de fomento a las exportaciones dada la existencia
de otros regimenes como IME (Industria Manufacturera de Exportacion), IMMEX

(Industria Manufacturera, Maquiladora y de Servicios para la Exportacion), PROSEC
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(Programas Sectoriales) y Pitex (Programas de Importacion Temporal para la Exportacion).
Todas éstas otorgan ventajas aduanales similares al RFE, por lo que Gambrill afirma que
este ultimo se cred para prevenir un posible cambio en la interpretacion de OMC sobre el
desempefio de las importaciones temporales que podria dejar fuera de la legalidad estos
regimenes especiales que fomentan a las empresas exportadoras (Gambrill 2008). También
Gambrill afirma que los regimenes especiales incorporan a empresas que dan servicios a
empresas exportadoras. Por lo mismo, considero que la demanda para crear y luego
aumentar los privilegios de los RFE, podria haber provenido de empresas dedicadas al
transporte y logistica que bajo esta figura podrian quedar libres de impuestos ya que sus

servicios entran en los criterios de exportacion.

En conclusion, los elementos analizados aportan evidencias sobre la alineacion con
Estados Unidos de politicas publicas y legislacion en materia de transporte y fomento a los
corredores en Canadd y México. Sin embargo queda pendiente resolver bajo qué marco
legal participan los actores gubernamentales provinciales o estatales, segun sea el caso.
Pues NASCO no se forma como acuerdo de cooperacion intergubernamental, ni solo
participan actores publicos como en otras organizaciones transfronterizas. La combinacion
de actores publicos y privados en una asociacion que trasciende las fronteras es una
novedad en la region, aunque para Estados Unidos y Canadé este modelo de organizacion

es mas comun, para México es una novedad y por tanto ain no se encuentra bien regulada.

Una vez analizados los flujos y la gobernanza del corredor podemos pasar a

observar los actores que participan en la organizacion, su perfil, el nimero de miembros
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que participan en la organizacion, su nacionalidad asi como el tipo de actividad que tienen

y la relacion que guardan con el corredor.

3.4 Analisis de los Actores miembros de NASCO

Aunque esta investigacion inici6 en el afio 2007, basaré este apartado en los datos que para
2010 muestra la pagina electronica de NASCO, con el afan de utilizar los datos mas
actuales. Algunos de los actores mencionados en los apartados anteriores no aparecen en
esta fuente pero en otras si, y son importantes para el andlisis, por ejemplo el puerto de
Manzanillo, el estado de Guanajuato y Tamaulipas, México; los estados de lowa y
Oklahoma en Estados Unidos, asi como las empresas Stevedoring Sea American México y
el Puente Internacional de Detroit que aparecian como miembros en 2008 pero actualmente
no aparecen (NASCO Conference 2008, 2008).>' También en 2009, durante la reunién de
NASCO en Winnipeg, el estado de Zacatecas estuvo presente y se asumio como miembro,
actualmente no aparece tampoco en la pagina electronica de la organizacion (Cardiel,
2009). Aunque en esta ocasion no aparecen en este analisis, se retomaran varios de esos

actores en el analisis que se hace sobre las derramas del corredor en México.

La Tabla 11 presenta a los actores del corredor con una breve descripcion de sus

actividades econdmicas o algun aspecto que considero sobresaliente en relacion con el

! En enero de 2005 aparecio la noticia de que “el Corredor Internacional Manzanillo-Kansas City tuvo sus
primeras pruebas piloto, el puerto colimense es la principal terminal de carga contenerizada en el pais, por
ello el interés de empresas y autoridades de la Ciudad de Kansas de promover lo que sera el corredor de
comercio mas grande de la region de Ameérica del Norte.” (Ayala 2005)
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corredor. Se ha puesto especial interés en las actividades econdmicas de los actores

privados, y en las principales actividades econdmicas de los actores publicos, de esa forma,

se obtiene una radiografia simple del tipo de sectores interesados en el corredor, las

entidades gubernamentales mas activas, asi como la magnitud del interés de cada nacion en

apoyar la organizacion. Para organizar esta informacion he decidido dividirla por paises

primero (Canada, Estados Unidos y México) y luego por sector, es decir, gubernamental,

privado y académico. Cabe sefialar que algunos de los miembros son organizaciones

publico-privadas y se les destina una clasificacion aparte.

Tabla 11: Miembros de NASCO a 2010

CANADA

Gubernamentales

Brampton, Ontario

Municipalidad, cercana a Toronto, en la region de los Grandes
Lagos. (Brampton City 2009)

Conferencia Regional de
Funcionarios Electos de
Montérégie Oriental, Quebec

Organizacion de representantes de las diferentes regiones de
Quebec. Las principales actividades econdémicas de la region
son: industria del acero y productos de metal, eléctrica y la
electronica,  alimentacién, energia, nanotecnologia, 'y
petroquimica. Tiene acuerdo de cooperacion con el Estado de
Nueva York, Estados Unidos en el marco del corredor Quebec-
Nueva York (CRE Montérégie Est 2010)

Conferencia Regional de
Funcionarios Electos del Valle
Alto de San Lorenzo, Quebec

Organizacion de Representantes de las diferentes regiones del
Valle de San Lorenzo en Quebec. formada para una mejor
planificacién econdmica de la zona. (Vallee-du-Haut-St-Laurent
2005)

Gobierno de Manitoba

Provincia que alberga uno de los principales centros logisticos
de Canadd en Winnipeg y alrededores. Alberga otros
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importantes centros logisticos como el puerto Churchill, que por
su localizacion es una alternativa de entrada a Estados Unidos en
la Costa Este. Participa con recursos publicos en la construccion
del proyecto Puerto Central de Canada, una empresa privada que
construye uno de los puertos interiores mas grandes de
Norteamérica (Manitoba 2010). Actualmente funge como
Vicepresidente de NASCO y es miembro desde 1997.

Gobierno de Ontario

Ontario es una provincia de Canada que se ubica en la region de
los Grandes Lagos. Alberga importantes ciudades como Toronto
y la capital politica de ese pais, Ottawa. Cuenta con una
importante red de carreteras y ferrocarriles que lo conectan este-
oeste y norte-sur con Estados Unidos. (Ontario 2009)

Gobierno de Quebec

Esta provincia canadiense cuenta con importantes conexiones
ferroviarias, carreteras y maritimas como los puertos de
Montreal, Quebec, Cartier y Siete Islas. Una de sus principales
industrias es la aeroespacial y de construccion de trenes.
(Gouvernement du Québec 2010)

Gobierno de Saskatchewan

Provincia dedicada principalmente a actividades extractivas
como el petroleo, gas, agricultura, potasio y maderas.
(Government of Saskatchewan 2010)

Ciudad de Winnipeg, Manitoba

Centro industrial, cerca de la frontera con Estados Unidos. Muy
conectado por carretera y tren con importantes areas industriales
de Estados Unidos. Se encuentra estratégicamente colocada
entre los flujos norte-sur y este-oeste. (City of Winnipeg 2010)

Privados

G2 Logistics

Empresa dedicada al transporte y logistica. Propietaria de
camiones, pero ofrece igual servicios multimodales para
Norteamérica. Se ubica en Winnipeg, Manitoba. (G2 Logistics
Inc. 2010)

Grupo Canada

Agencia de comercializacion de productos agropecuarios.
(Grupo Canada 2010)

Puerto Alberta

Puerto Seco en la Provincia de Alberta que es famosa por sus
grandes reservas de gas y petroleo. Se encuentra cerca de los
puertos Vancouver y Prince Rupert, ambos del Pacifico. (Port
Alberta 2010)

Puerto Central Canada

Es un puerto seco de cerca de 81 mil km2 para la zona de
Winnipeg y en general para la provincia de Manitoba. Tiene
conexiones de ferrocarril (CN, CP y BNSF) y carretera. Lo
dirige el presidente la Cémara de Comercio de Winnipeg.
Cuenta con el régimen de Foreign Trade Zone. (Fresh Traffic

Group 2009)
Académicos
Centro de Transporte | Centro de Investigacion en Transporte ((CTS) 2009)
Sustentable, Universidad de

Winnipeg

Instituto de Transporte de la
Universidad de Manitoba

Centro de investigacion de la provincia de Manitoba. (Transport
Institute 2010)
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Asociaciones Publico-Privadas

Corporacion para el Futuro
Desarrollo de Rainy River

Rio Rainy (Rainy River) es un Distrito de Ontario, Canada. Esta
corporacion se encarga de la promocion de este destino para
inversion extranjera y ofrece asesorias a las empresas que
quieren invertir en ese lugar. Se encuentra a un costado de
Winnipeg. (RRFDC 2010)

Destination Winnipeg Inc.

Asociacion Publico-Privada entre empresarios y los gobiernos
de la Ciudad de Winnipeg y la Provincia de Manitoba. Se
encarga de promover Winnipeg como destino turisitico y de
inversiones. (Destination Winnipeg Inc. 2010)

ESTADOS UNIDOS

Gubernamentales

Bell County, Texas

Municipalidad que es conectada por la I-35. (Bell County 2000)

Dallas County, Texas

Municipalidad conectada por la I-35 y la [-635 (County 2009)

Denton County, Texas

Municipalidad conectada por la [-35

Ciudad de Denton

No se pudo obtener informacidn relevante de esta ciudad.

Organizacion y  Planeacion
Metropolitana de Des Moines,
Towa

Organismo del Gobierno de Iowa para planificar transporte, y
desarrollo en la zona urbana de Des Moines. Es sede de
multiples empresas medianas y grandes de manufactura. Sera la
sede de la reunion de NASCO 2010. (MPO Des Moines Area
2010)

Ciudad de Grapevine, Texas

Ubicada a un costado de Forth Worth. (City of Grapevine 2009)

Departamento de Transporte de
Towa

Oficina de Transporte del Estado de Iowa. Tiene varios
programas de inversion en carreteras. Esta lleno de vias férreas
que corren en todas direcciones. (Iowa Department of
Transportation 2009)

Ciudad de Kansas City,
Missouri

La ciudad esta conectada por la I-35 y la 1-79. (City of Kansas
City 2009)

Condado de Tarrant, Texas

Condado ubicado al norte de Texas. Cuenta con un puerto
interior que se rige por el régimen de Zona de Comercio
Internacional (Foreign Trade Zone, FTZ). (Tarrant County
2001-2005)

Ciudad de Temple, Texas

Su principal actividad econémica es la manufactura. (City
Temple 2010)

Privados

Alliance Hub Logistico Global

Es un FTZ de 63.7 km2. Se localiza en Forth Worth, Texas, con
linea de ferrocarril de BNSF y cerca de la Interestatal 35.

Pertenece a la empresa inmobiliaria Hillwood, que tiene otro
FTZ en California (Hillwood 2008)

American Air Lines

Linea aérea que ofrece servicio de carga.

Autoridad para el Desarrollo de
Ardmore

Se ubica en Oklahoma y es un centro de negociacion, contacto y
coordinacion de proyectos en Ardmore. Es un organismo que
promueve la inversion en Ardmore. Conecta la I-35 que va de
Sur a Norte con la Interestatal 40 (I-40) que corre de Este a
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Oeste y ademas el ferrocarril BNSF (Ardmore 2009)

Blackwood,
Tyson

Langworthy &

Firma de Abogados establecida en Kansas City, Missouri
(Blackwood 2010)

Civitas Group

Consultoria en asuntos de seguridad. Ofrece servicios tanto a
empresas privadas como gobierno. (Civitas 2008)

EWI Servicios de Riesgo

Consultoria en temas politicos y econdomicos para inversionistas.
(EWI 2001)

Franco Eleuteri & Asociados

Consultoria para asesoria a empresas, en diversos temas como
logistica, FTZ, transporte, etc. (Eleuteri 2004)

Allianza para el Libre Comercio
(Free Trade Alliance)

Asociacion publico-privada, formada en 1994 para promover a
San Antonio como centro logistico y atraer inversiones. Tiene
alianzas estratégicas con Guangzhou y Shenzhen en China, entre
otras. Se organiza en los siguientes comités: China, Comercio e
Inversiones, Legal, Brasil y, Logisitica. (Free Trade Alliance
2008)

GeoDecisions Empresa que provee servicios de localizacion satelital, rastreo de
unidades de transporte, analisis y sistemas. Se ubica en
Penssylvania. (GeoDecisions 2010)

Banco de Comercio | Banca comercial para pequefias empresas, establecida en

Internacional Laredo, Texas. (IBC Bank 2009)

Leison Incorporated No se encontré informacion de este miembro.

Lockheed Martin Inc. Empresa localizada en Bethesda, Maryland, dedicada a distribuir

equipo y sistemas de seguridad que en 2008 reportd 42.7 mil
millones de dodlares en ventas. Sus principlaes clientes son las
fuerzas armadas de Estados Unidosy el Homeland Security.
(Lockheed Martin 2010)

Love’s Country Stores

Tiendas de carreteras. Segin Forbes es la empresa no. 25 en
tamano. (Love’s 2007)

OnAsset

Empresa dedicada a la tecnologia. Provee servicios a fuerzas
armadas y gobiernos. Desarrollé un medio de localizacion para
el transporte. (OnAsset 2010)

Puerto San Antonio

Es un complejo de industria aeroespacial, cuenta con la figura de
FTZ que le garantiza insumos libres de impuestos. Se ubica en
San Antonio, Texas. Ha implementado varias estrategias para
agilizar su comercio con Asia, firm6 un convenio de
cooperacion con el Puerto Lézaro Cardenas. Cuenta con
conectividad por el ferrocarril, aeropuerto y carretera, tiene
cerca los puertos de Gulf Port, Galveston en Texas, y Altamira,
Tamaulipas, México. (Port San Antonio 2010)

Strasburger Abogados Bufete juridico. Con residencia en Texas. Sus servicios son para
empresas y negocios. (Strasburger and Price 2010)

Grupo TransAm Consultoria de relaciones publicas, tanto para gobierno, partidos
politicos, candidatos y empresas. (SGB 2009)

WestOne Logistics Empresa de transporte y servicios logisticos. Ofrece servicios

para todo Norteamérica. Mediante los corredores NASCO y
CANAMEX. (WestOne Logistics 2010)

Workforce Solutions for North

Consultoria que opera en los condados de Tarrant, Dallas, Wise,
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Central Texas

Denton, Collin, Hunt, Kaufman. Palo Pinto, Parker, Erath
Johnson, Hood, Somerveil, Ellis y Navarro, es una organizacion
de voluntarios para apoyar el ejercicio del los gobiernos locales.
Depende del Consejo de Gobiernos del Centro Norte de Texas,
donde se coordinan los gobernantes de esos condados para no
duplicar esfuerzos y hacer mas eficiente el gobierno en la zona
de Dallas y Forth Worth (North Central Texas Council of
Governments 2010)

Hub Logistico Dallas

Cuenta con conexion ferroviaria (UP y BNSF) y carretera (I-35,
1-20 e 1-45) y proximamente aeropuerto, cuenta con FTZ. (The
Allen Group 2010)

Puerto Interior Internacional de
Dallas

Asociacion publico-privada para la promocion y desarrollo del
centro logistico de Dallas, entre sus socios se encuentra Allen
Group, que es propietaria del Hub Logistico Dallas. En esta
organizacion se incorporan gobiernos de Ciudades, el Condado
de Dallas, Consejo de Gobiernos del Centro-Norte de Texas.
(ITPOD 2009)

Des Moines Puerto Interior

En Des Moines se cruzan los dos mayores corredores carreteros,
la I-35 que va de Norte a Sur a lo ancho de Estados Unidos, y la
I-80 que va de Este a Oeste a todo lo largo de ese pais. De ese
modo provee conexion con los mercados del NAFTA vy salida a
ambos oceanos. Convergen tres lineas de ferrocarril UP, BNSF y
Northfolk Southern Railway, cuenta con régimen de FTZ. (Des
Moines Area Metropolitan Planning Organization 2008)

Parque Logistico Kansas City

Propiedad de el Allen Group, es un puerto interior en desarrollo.
Se conecta mediante las carreteras I-35, 1-70 e I-79. Se piensa
que tenga FTZ.

Las lineas de ferrocarril (BNSF) que aqui llegan cruzan de norte
a sur y de este a oeste Estados Unidos. Es curioso que en su
oferta publica da por hecho que existe el Puerto de Punta
Colonet, proyecto que se detuvo por diversos problemas en
Meéxico. (Kansas City Logistics Park 2009)

Académicos

Instituto de Transporte de Texas

Centro especializado en la investigacion del transporte

Laredo Community College

Asocaciones Publico-Privadas

Fundacioén para el Desarrollo de
Laredo

Organismo privado encargado de promover a Laredo como
destino de inversiones, asi como brindar asesoria a pequefios
negocios. Fundada en 1966 por hombres de negocios que tenian
varios intereses en el comercio con México. Entre sus miembros
hay algunos que pertenecen a NASCO, y otros como la
ferroviaria Union Pacific. (Laredo Developmen Foundation
2006)
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MEXICO

Gubernamentales

Gobierno  del  Estado  de

Durango

El Estado de Durango es sede de importantes empresas
automotrices y de maquiladora. También tiene importante
actividad minera de cobre, oro y plata. Tienen buenas
comunicaciones hacia el norte via carreteras. (Durango 2010)

Gobierno del Estado de Hidalgo

Este Estado tiene importantes actividades econémicas como el
cemento. Funcionarios de este Estado son los que presiden el
Comité NASCO México. Es cercano y muy comunicado con el
DF, hay carretera y ferrocarril. Gano la construccion de la
refineria de PEMEX. (Gobierno del Estado de Hidalgo 2009)

Gobierno  del  Estado  de

Michoacan

Este Estado tiene un papel muy importante en el corredor, ya
que alberga al nifio consentido de NASCO en México, el puerto
de Lazaro Cardenas. Es eminentemente agricola pero parece
que gracias al atractivo que le da el corredor y sus ventajas
logisticas esta atrayendo empresas manufactureras, también por
que cuenta con una importante industria de metales. (Acosta
2010) (M. A. Castillo 2008)

Gobierno del Estado de Nuevo
Leén

Este Estado ha sido la sede de importantes grupos empresariales
que han apoyado activamente la liberalizacién comercial y la
apertura de México. Aunque tiene poca extension de frontera
con Texas, ahora la empieza a aprovechar para competir con
Tamaulipas.

Cuenta con la certificacion ISO 9000-2000, que para su
otorgamiento incluy6 el mejoramiento de todas las carreteras y
de las vias férreas de la region, el establecimiento de un puerto
interior en el area suburbana del area metropolitana de
Monterrey, y el mejoramiento del cruce fronterizo de Colombia,
no solamente en la parte del Recinto Fiscalizado Estratégico
(RFE) y de CODEFRONT.

Sostiene frecuentemente reuniones con el Comit¢é NASCO vy
autoridades de Texas para tratar asuntos del transporte de la
region (Gobierno del Estado de Nuevo Ledn 2008) (Gonzélez
2007).

Gobierno del Estado de

Zacatecas

Aunque no aparece en 2010 como miembro, Zacatecas se
declar6 como miembro en 2008. Esta entidad tiene poca
concentracion de actividades industriales, su principal actividad
economica es la mineria. Se conecta bien al Norte via carretera
con San Luis Potosi y Nuevo Leon. Tiene entre sus
caracteristicas ser uno de los principales estados expulsores de
migrantes hacia Estados Unidos (Gobierno del Estado de
Zacatecas 2009).

Privados

Ecotropoli Villa XXI

| Empresa encargada de un centro de transporte multimodal e
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industrial. Estd asociado con empresarios espafioles, cuenta con
régimen de RFE. (Ecotropoli Villa XXI 2010)

Interpuerto, San Luis Potosi

Centro logistico y Puerto Interior, cuenta con RFE, es parte de
KCSM vy por ahi pasa el ferrocarril que va a Lazaro Cardenas,
Michoacan. Mueve contenedores por camion en alianza con
Pacer Staktrain. Esta ubicado en San Luis Potosi. Es parte de la
Red de Puertos de Norte América (NAIPN por sus siglas en
inglés). Uno de sus principales clientes es Honda de
Guadalajara. (Interpuerto 2008)

Kansas City Southern de
México

Empresa ferroviaria, que comprd parte de Transportacion
Ferroviaria Méxicana (TFM), su red va de Lazaro Cardenas,
Michoacan a Nuevo Laredo, Tamaulipas. Ofrece servicios al
interior, de exportacion e importacion con algin intermediario u
Operador de Transporte Multimodal (OTM). Es filial de la
empresa estadounidense Kansas City Southern, que ademas es
propietaria del Ferrocarril del Canal de Panama (Panama Canal
Rail). Ha realizado importantes inversiones en el puente
internacional de Laredo-Nuevo Laredo, asi como en la
expansion de su patio de contenedores en la Isla la Palma en el
puerto Lazaro Céardenas (Kansas City Southern 2009)

Meridian 100°

Empresa que construye puertos interiores, utiliza la figura de
RFE para los mismos. Es propietaria del nuevo RFE del Puente
Internacional de Colombia, asi como en Monterrey y Toluca.
(Chavez 2008)

Puerto Lazaro Cardenas

Mediante la figura de Asminstracion Portuaria Integral se
maneja con cierta autonomia y a forma de empresa, aunque
queda a cargo del Gobierno. Es el puerto con mayores
oportunidades de crecimiento, su profundidad permite recibir los
buques mas grandes que existen en circulacion. Alrededor del
puerto se estan haciendo importantes obras de ampliacion e
infraestructura para conectar el puerto con el centro del pais y la
frontera norte por carretera. Por muchos afios este puerto solo
sirvio para recibir insumos para la fundidora “Las Truchas” que
se encuentra en el puerto, actualmente sus servicios de
contenedores son los que mas han crecido. Cuenta con RFE
(API Lazaro Cardenas 2008).

Guanajuato Puerto Interior

Ubicado en Leon, este centro logistico fue uno de los primeros
en su tipo en México, con motivo de la inauguracion de este se
realizo la Conferencia de NASCO 2007 en Guanajuato.

Cuenta con ferrocarril operado por FERROMEX, aeropuerto e
importantes carreteras. Tiene una zona industrial y RFE.
(Guanajuato Puerto Interior 2008)

Puertos Interiores de Meéxico
Central

Es una iniciativa de NASCO que promueve la red de puertos
interiores en la region central de México. Se encuentra a cargo
de funcionarios de la empresa NAI NAFTA Real Estate una
empresa de bienes raices. Entre sus logros considera los avances
en la construccion de carreteras, una que va de San Luis Potosi a
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Zacatecas y otra que va de Silao, Guanajuato a Villa de Reyes,
San Luis Potosi, esta ultima reduciria el transito entre Lazaro
Cardenas y San Luis Potosi de seis a cuatro horas. (NASCO

2009)
Céamara de Comercio México- | Importante camara empresarial. Agrupa empresarios de ambos
Estados Unidos paises con intereses en ambos lados de la frontera.

Académicos
No hay en México

Asocaciones Publico-Privadas
No se reportan para México

Una conclusion que salta a la vista y me gustaria poner en primer plano es el hecho
de que casi todos los puertos interiores del corredor, excepto Alberta, Canadd, tienen
régimen de FTZ o RFE, lo que ratifica lo dicho en el apartado anterior sobre una Union

Aduanera dentro del corredor.

Por otro lado, también es evidente la mayor participacion del sector privado de
Estados Unidos frente a una mayor participacion de actores publicos de Canada y México.
Asimismo, de estos dos ultimos participan gobiernos de entidades federativas (provincias o
estados segiin es el caso), mientras que de Estados Unidos solo participan ciudades y
condados. Esto puede responder a que las entidades federativas de Canadd y México no
requieren permisos especiales para participar en los acuerdos transfronterizos, mientras que
los de Estados Unidos si, de igual forma los condados y ciudades de este ultimo pueden

participar de este tipo de organizaciones solo con la autorizacion del ejecutivo estatal.

Las entidades federativas de Estados Unidos eluden participar, quizas debido a que

cuando el corredor comenzo a extenderse mas por México y Canada se desatd un fuerte
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debate en los medios de comunicacion y en circulos académicos que cuestionaban las
intenciones de la organizacion. Se llegd incluso a argumentar intenciones de avanzar en un
integracion al estilo de la Unidén Europea que llevaria al libre transito de personas entre los
socios del TLCAN o bien que era una estrategia para apropiarse de recursos materiales de

México y Canada (Delgado 2000) (Delgado 2006) (Saxe-Fernandez 2007).%

El tipo de actores privados que participan en el corredor es mucho mas variado en
Estados Unidos se puede observar que participan consultorias de negocios y asesoria legal,
tiendas de carretera, empresas logisticas, administracion de puertos interiores, empresas de
bienes raices, entre otras. Mientras que en M¢éxico y Canada los actores privados se
concentran en servicios de transporte o logisticos. También aparecen como miembros,
organizaciones de gobiernos, asociaciones publico privadas, por lo que el espectro del

corredor se amplia aunque aparentemente los territorios no estén representados.

Llama la atencién que los flujos no reflejan de forma contundente el interés de
muchos de los miembros, especialmente en lo que se pudo analizar para el caso de México.
Los flujos de comercio que transitan por puntos como Manzanillo, Lazaro Cérdenas,
Michoacdn y Zacatecas, no implican un fuerte vinculo con el corredor, por lo que su
participacion puede explicarse mejor como una iniciativa para mejorar su posicion en el

mercado global.

2 Tambien en varios noticieros de Estados Unidos se hicieron estos debates. En el canal de videso YouTube

se pueden encontrar videos de Lou Dobs argumentando en contra del corredor. Un ejemplo es lel video que

se puede ver siguiendo el siguiente link: http://www.youtube.com/watch?v=T74VA3xUOEA&feature=related
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En un principio NASCO soélo contempld la parte central de México. En este caso,
estados como Nuevo Leon, San Luis Potosi, Hidalgo y Tamaulipas se insertaron al corredor
motivados por la intensidad de los flujos y su tradicional vinculo con el mercado de Estados
Unidos. En esta zona existe una cadena de la industria automotriz y de varias manufacturas
(Camacho 2005). Sin embargo, la incorporacion de Zacatecas, Michoacéan y los puertos de
Lazaro Cardenas y Manzanillo® parece mas bien responder a expectativas de crecimiento
de los flujos, sobre todo de aquellos que vienen de Asia y tienen como destino final Estados

Unidos o bien, aquellos destinados a las maquiladoras con miras a ser reexportados.

Precisamente esta expectativa y la promocion de los territorios que hace NASCO en
el mundo, es lo que ha motivado que algunas empresas inviertan en estos territorios no
vinculados por los flujos, con lo que se produce un amento de flujos posterior a la
membrecia de esos territorios. Es por esto que el siguiente apartado se enfoca en analizar
algunas derramas que se presentan en forma de inversiones publicas o privadas en los
territorios vinculados por el corredor. De acuerdo con la lista de miembros, asi como los
datos del corredor 28 de SAFETEA-LU, los territorios articulados por el corredor se
presentan en el Mapa 6.

Mapa 6
Territorios articulados por NASCO

> Ademds para los puertos de Manzanillo y Lazaro Cardenas ha jugado un papel muy importante la ya
mencionada saturacion de los puertos del Pacifico de Estados Unidos. NASCO en este caso hace una
promocién de esos puntos como rutas alternas. Estos puertos sin embargo deben competir con otros
puertos de Estados Unidos como Oakland, Tacoma-Seattle, asi como los de Vancouver y Prince Rupert de
Canada (Lemus 2008).
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Fuente: Elaboracion propia en colaboracion con el Departamento de informatica y estadistica del Centro de
Investigaciones Sobre América del Norte

En el Mapa 5 se presentan las entidades federativas de Norteamérica que cuentan
con algin actor, publico o privado, como miembro del NASCO. También, en lo que
corresponde a Estados Unidos se agregaron aquellos estados que son parte del Corredor-28
designado por el Congreso de ese pais, de acuerdo a SAFETEA-LU.** En el caso de
Meéxico y Canadd, las entidades federativas son representadas en NASCO por sus
gobiernos. En el caso de Estados Unidos, son ciudades, condados o empresas las que

participan.

** \er Mapa 3 en la pagina 85.
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NASCO tiene en su favor varios aspectos como que la region articulada por el
corredor es la planicie que se extiende desde la zona centro de México, pasa por la zona
central de Estados Unidos y llega a Canada, excepto por las montafias que dividen a
Manzanillo y Lazaro Cardenas con el resto del corredor, la region es plana. Este fue uno de
los principales factores por los que la infraestructura se ha concentrado en esa region. De
parte de México, porque desde el Centro del pais se conecta al Norte via carretera y
ferrocarril, de igual forma la frontera ha desarrollado una infraestructura hacia el norte por
su interés comercial. Por otro lado, los puertos del Pacifico se conectaron con Estados
Unidos por ferrocarril desde los tiempos de Porfirio Diaz, por la localizacion de cultivos

agricolas que tenian como destino final el mercado de Estados Unidos.

En Estados Unidos, existe una compleja red ferroviaria que va en todas direcciones,
aunque es mas intensa su concentracion en rutas Este-Oeste que Norte-Sur. Por otro lado, la
red carretera también es muy completa, por los caminos a cargo de los estados y los
interestatales. En ese sentido, es la carretera Interestatal-35 la que corre de Norte a Sur por
el centro del pais, esa carretera puede considerarse como la columna vertebral de NASCO,
y de ahi se puede conectar con las que corren de Este a Oeste, en puntos como Des Moines,
Iowa. Esa misma carretera culmina en Illinois, en la frontera con Canadd y de ahi se

conecta a Winnipeg.

En Canadd, Winnipeg es uno de los centros comerciales mas importantes y por esa
ciudad pasan varias carreteras y ferrocarriles que conectan transversalmente las diferentes

provincias. Esas provincias tienen a su vez varias conexiones hacia el Sur con estados de
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Estados Unidos. Toda esa infraestructura de transporte previa es la base en la que se ha ido
construyendo NASCO y es la misma que apoya los flujos de las diferentes entidades

federativas de Estados Unidos que participan en NASCO.

3.5 Algunas derramas econémicas del NASCO en México

La vision de los actores publicos y privados que participan en NASCO, respecto al
potencial que tienen en las corrientes de comercio mundial ha cambiado, al igual que la
imagen que de esos mismos actores tiene la comunidad econdémica internacional. Por
ejemplo los gobernadores de Nuevo Leon, Michoacan e Hidalgo han realizado giras por
Asia, o bien representantes de ASEAN han declarado su intencién de hacer negocios con
Durango. Aunque mas alla de las declaraciones existen hechos concretos que muestran que
las inversiones si estan llegando a estos territorios. Los cambios que se mencionan pueden
clasificarse al menos en tres rubros: politicos, logisticos y de transporte e inversiones en

actividades productivas.

Entre los efectos politicos encontramos que NASCO participa en los consejos
asesores de la Secretaria de Economia y de Comunicaciones y Transportes de México
(NASCO, 2008). Puede relacionarse con este hecho el reconocimiento legal que la
Secretaria de Economia otrogd al servicio de transporte intermodal o multimodal en 2007
(Secretaria de Economia 2008). También en 2005 la organizacién firmé un acuerdo de

cooperacion e intercambio de informacién con la Camara de Diputados de México que
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puede haber facilitado la aprobacion de leyes favorables al corredor (NASCO, 2008). Por
otro lado, es de destacarse que algunos de los actores gubernamentales como los gobiernos
estatales de Michoacdn y Zacatecas, son gobernados por el izquierdista Partido de la
Revolucion Democratica (PRD), que se identifica por posiciones nacionalistas y a veces
contrarias al libre comercio pero en este caso han aceptado incorporarse a NASCO,
participando activamente en la agenda de la organizacion. Por ejemplo, el gobierno de
Michoacan, en 2008, inaugur6 el RFE para el puerto de Lazaro Cérdenas, que se incluiria a
la red de puertos interiores con ese régimen, y contd con aproximandamente 66 millones de
pesos para su construccion que aportaron los gobiernos estatal y federal (Bitacora Portuaria

2008).

En el caso de los efectos logisticos y de transporte se presentan acciones como la
proliferacion de construccion de puertos interiores, ya sea que utilizen el RFE o no, como
son Interpuerto y Logistik en San Luis Potosi, Guanajuato Puerto Interior, Ecotropoli Villa
XXI en Monterrey, Meridian 100° en Nuevo Laredo y Monterrey, todos ellos miembros de
NASCO. En ese mismo sentido, se encuentra el centro logistico de Hidalgo a cargo de
HPH; esta empresa aunque no pertenece a NASCO tiene intereses en varios puntos del
corredor como la terminal de contenedores de Lazaro Cérdenas y la de Manzanillo (T21

2009).%

®> Para mejorar su posicién como alternativa a los puertos de Estados Unidos, el gobierno de México otorgd
a estos puertos el derecho de transito internacional. Este proyecto que se anuncié como Proyecto Bandera,
especificamente permite que los buques eliminen la espera de hasta una semana en los saturados puertos
de Long Beach y Los Angeles. Entre las empresas beneficiadas por esta adecuacién estan Wal-Mart, K-mart,
LG Electronics y Sony (Ayala 2005) (De la Rosa, 2005).
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Entre los ejemplos respecto a las inversiones productivas encontramos la instalacion
de la empresa aerondutica Triumph en Zacatecas a menos de un afio de la incorporacion de
ese estado a NASCO. El argumento que ofrecio la empresa para explicar su localizacion
fue las ventajas logisticas (Lucerna 2009). Por otro lado se encuentra la instalacion de la
empresa automotriz china FAW en Michoacén, motivada por el desarrollo del puerto de

Lazaro Cardenas y la conexidn ferroviaria (Castillo, 2008).

Estos acontecimientos no dependen exclusivamente de la presencia o las acciones
emprendidas por NASCO, pero el corredor es un factor que mejora la posicién de quienes
son parte de ¢l. Un ejemplo de esto es que la mayoria de los actores privados que
invirtieron o anunciaron inversiones en las zonas del corredor en México, coinciden en que
son las ventajas logisticas las que motivan su eleccion al momento de invertir. Por el lado
de los actores publicos, es un hecho que existe una mayor actividad internacional de los
gobiernos de entidades federativas y municipales, y la pertenencia al NASCO les permite
presentarse como parte de una regidon comprometida con las mejoras logisticas, la

innovacion, con facil acceso al mercado de Estados Unidos y a Norteamérica en general.

El ser parte del corredor hace que los territorios compitan con mejores condiciones
frente a otros territorios, ya que existe una competencia entre las diferentes regiones
transfronterizas. Si bien no todas las regiones transfronterizas tienen la misma vocacion
econdémica, al momento de competir por captar flujos de comercio y de inversiones, una
buena coordinacion entre territorios que comparten etapas de una misma cadena de

produccion es un atractivo extra, pues garantiza un comportamiento estable y homogéneo a
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lo largo de la cadena productiva. En ese sentidlo NASCO ofrece un régimen fiscal casi
homologado a lo largo del corredor, compromiso de los actores publicos para invertir en
infraestructura logistica y de transporte, difusion de tecnologia e innovacion entre los

actores privados.

Conclusiones del Capitulo 3

Los mecanismos del TLCAN para enfrentar los problemas del transporte en Norteamérica
fueron insuficientes y hasta la fecha han avanzado poco en temas como el libre transito.
Junto a los esfuerzos hechos dentro del TLCAN, NASCO surge como una iniciativa para
mejorar las conexiones entre esas naciones. Con el paso del tiempo diversos factores han
permitido el crecimiento del corredor, por ejemplo, la localizacion de diferentes fases de la
cadena de produccion aeroespacial o automotriz, el aumento de flujos provenientes de Asia,
la congestion de los puertos del Pacifico estadounidense y la huelga de estibadores en ese

mismo litoral.

Los flujos de comercio entre provincias de Canadd y entidades federativas de
Estados Unidos, muestran claramente el interés de los actores publicos de ambos paises por
participar en el corredor. De igual forma, con el lado mexicano, se observa el interés de las
entidades federativas estadounidenses por el comercio con México, sin embargo la falta de

datos en este Ultimo pais no permite justificar la participacion de ciertos territorios como
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Zacatecas, Michoacan o Guanajuato en el comercio con Estados Unidos, en especial con

los otros territorios articulados por el corredor.

La incorporacion al corredor de esas zonas no fronterizas se debe mas a la
expectativa creada por los beneficios probables, ya sea por la existencia de infraestructura
de transporte subutilizada o un potencial incremento en los flujos. Si bien NASCO tiene
cierta libertad para actuar e incorporar nuevos miembros, esa libertad se limita por factores

de orden econémico, como el comercio y las cadenas productivas.

El corredor NASCO se construye a la par por los flujos de comercio, pero también
es capaz de modificarse independientemente de estos, por la voluntad de los que dirigen la
organizacion, su trabajo de cabildeo con los diferentes niveles de gobierno. Es por demas
interesante la libertad con que ésta organizacion puede penetrar en los gobiernos estatales
de México, ya sean de izquierda, centro o derecha (si se quiere ver de esa forma la
alineacion politica de los partidos), pues de todos ellos logra aportaciones materiales para
mejora del corredor. Pero es cierto que de la construccion del corredor se benefician las
localidades, se logra una difusion de programas en temas como seguridad, proteccion al
ambiente y otros, que no requieren pasar por los largos caminos de las burocracias de
gobierno. La organizacion logra insertar la voz de los actores privados en los lugares
correctos de la administracion publica, con el objetivo de incidir en la formacién de
politicas publicas que hagan mas rentable su inversion. Por su parte, las entidades
federativas logran mejorar su posicion en la competencia con otros corredores. NASCO es

el unico corredor que ofrece una conexion directa con Asia, que puede ahorrar dias de
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espera y en consecuencia reduce costos a los usuarios que buscan trasladar mercancias de
ese continente a Norteamérica. Sin embargo, esa exclusividad no garantiza el éxito, atn se
requieren fuertes inversiones en infraestructura, tanto en Estados Unidos, como Canada y

México, que al momento de cerrar esta investigacion siguen en la expectativa.
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Conclusiones generales

La hipoétesis central de la investigacion es que en Norteamérica la integracion sigue
avanzando por canales de menor nivel y que los corredores son un ejemplo de esa
tendencia. Un ejemplo de esto es el corredor NASCO, que se eligié como estudio de caso
por ser el de mayor tamafio en cuanto a territorio y volumen de comercio. Aqui se
presentan los argumentos que sostienen esa hipotesis, seguidos de algunos comentarios

finales sobre la investigacion.

Al iniciar la investigacion presenté la Figura 1 para representar graficamente como el
proceso de integracidon econdmica norteamericano requiere de una cadena de transporte,
que por diversos factores no fue posible crear en el marco del TLCAN. Por tal motivo, los
actores interesados en la creacion de una red de transporte norteamericana optaron por la
creacion de corredores para tratar de resolver esa necesidad. A continuacién se presentan

los elementos hallados con la presente investigacion para sostener la hipotesis inicial.

Con el transito de la produccion fordista a la posfordista y la internacionalizacion de
la produccion, las cadenas de transporte transitaron de ser una conexioén entre paises o
mercados, a ser una parte vital en la organizacion de la empresa. Esas mismas empresas
promovieron los procesos de integracion econdmica entre naciones, que tienen como
caracteristica comun, la liberalizacion parcial o total del comercio. En ese sentido, el
proceso de integracion econdmica norteamericano ha sido incapaz de consolidar una

estrategia para la integracion del transporte a través de las fronteras.
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Las demandas de transporte, tanto de la produccion internacionalizada, como de la
competencia entre bloques integrados econdmicamente, produjeron mejoras tecnologicas
en el transporte. El emblema de estas mejoras es el contenedor, que poco a poco se ha
convertido en la herramienta universal del comercio mundial de mercancias de alto valor
agregado, manufacturas principalmente. El aumento en la demanda del transporte de
contenedores provocd modificaciones en la construccion de medios de transporte, asi como
en la organizacion de los servicios de transporte. Debido a lo anterior, las nuevas cadenas
de transporte solo pueden establecerse en territorios con caracteristicas fisicas, sociales y
politicas especiales, por lo que se presenta una fuerte concentracion del manejo de
contenedores en una serie de puertos maritimos y de tierra. Cabe aclarar, que se mencionan
territorios y no a paises, pues las cadenas de transporte no requieren que los paises enteros
adopten criterios semejantes en la regulacion del transporte, la propia concentracion del
manejo de contenedores requiere solamente la armonizacion y coordinacion de esos centros

concentradores de carga.

En Norteamérica existen esos centros de concentracion de carga, normalmente
establecidos dentro del territorio estadounidense, sin embargo algunos factores como la
saturacion de los puertos de Long Beach y Los Angeles, asi como la incapacidad de otros
puertos como Oakland y Tacoma, han desviado las cargas a puntos de Canada y México,
que luego deben trasladar por tierra hacia la frontera. También, la dispersion en
Norteamérica, de fases productivas de industrias como la automotriz y al aerondutica,

exigen una red de transporte que las articule.
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En ese sentido se han formado varios corredores de tipo bilateral en las fronteras norte
y sur de Estados Unidos, asi como, otros de tipo trilateral como NASCO, que logra
armonizar territorios de los tres paises en torno al tema de transporte. Dichos corredores
son dirigidos por organizaciones de representantes de los actores publicos (gobiernos) y
privados (empresas). Esas organizaciones adquieren objetivos propios, y al paso del tiempo
han dado forma a regiones transfronterizas, de limites indefinidos y flexibles, que abarcan
territorios de diferentes paises. NASCO es una de esa regiones, que se puede definir gracias

una serie de condiciones fisicas y otras de indole legal y politico.

En su expresion fisica, los corredores trilaterales, tienden a presentar como eje
articulador algun corredor designado por las leyes internas de Estados Unidos para impulsar
el transporte multimodal. Asi, el NASCO presenta como columna vertebral el corredor 28
designado por SAFETEA-LU, y que corre a lo largo de la I-35, pero se conecta fisicamente
en Laredo y Nuevo Laredo con las carreteras del centro de México, y con Winnipeg y
Quebec en Canada. Mediante el ferrocarril, el corredor parte desde los puertos mexicanos
de Manzanillo y Lazaro Cérdenas, y se conecta con la red de ferrocarriles estadounidenses
via Nuevo Laredo-Laredo, y de ahi puede conectarse hasta Canada. Aunque existe una red
fisica de transporte, no necesariamente implica que los flujos comerciales transiten de un

punto a otro del corredor con alta intensidad.

De acuerdo con Carlos Martner, los corredores son en si mismos una expresion fisica
de flujos comerciales, aunque los datos estadisticos mostrados no son precisos si puede
concluir la existencia de flujos en la mayor parte de los territorios del corredor, excepto las

partes mas alejadas de la frontera como son los puertos mexicanos del Pacifico.
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En ese sentido, los flujos al interior de México, muestran que algunos puntos como
Zacatecas, Guanajuato, Lazaro Cardenas y Manzanillo, se vinculan al corredor haciendo
llegar las mercancias por medio de las vias que conectan la zona centro con el norte de este
pais. O bien, los flujos no son tan intensos como para considerarlos vinculados al corredor,
por este criterio. Sin embargo, de acuerdo a la definicion del corredor, ademas de los flujos
comerciales, implica una serie de relaciones entre actores publicos y privados que se
expresan en acuerdos no permanentes y un ambiente propicio para el desarrollo de

estrategias conjuntas en la mejora de la cadena de transporte.

En cuanto a las condiciones politicas que reflejan la unidad operativa del corredor, se
encontr6 que éstas se expresan en el marco legal y administrativo de estimulos a los
corredores y el transporte multimodal en general, asi como los mecanismos de coordinacion
al interior de la organizacidn para alinear a los miembros en torno a una iniciativa, o bien
mediante los que influye en los distintos niveles de gobierno. El marco legal y
administrativo tiene sus mayores expresiones en las diferentes iniciativas, leyes y politicas
publicas para fomentar el desarrollo de corredores. En Estados Unidos desde 1991, se han
adecuado las leyes: ISTEA, TEA-21 y SAFETEA-LU, en Canadd la estrategia de
Corredores de Comercio y Puertas de Entrada, que es un conjunto de politicas locales y
federales para permitir el desarrollo del transporte intermodal; y n México, el Plan Nacional
de Infraestructura, que invierte en la construccidon y mejora de vias de transporte. Sin
embargo, la disparidad de recursos entre los socios hace que los resultados sean
desproporcionadamente diferentes, mientras que Estados Unidos puede invertir en
carreteras, puertos y ferrocarriles una suma considerable al afio, México se ve en apuros

para conseguir invertir en uno solo de esos modos de transporte.
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Otra expresion del marco legal que unifica al territorio de NASCO como region
transfronteriza, es la adopcion el régimen fiscal de FTZ en Estados Unidos y Canada, y el
RFE para México en los puertos secos distribuidos en la red de transporte del corredor. Esto
implica que a lo largo del corredor y el los diversos nodos de concentracion de carga, existe
un régimen aduanal similar. Y la cadena de transporte, desde el Pacifico hasta la region de
los grandes lagos, cuenta con ese régimen espacial. Si bien el FTZ data de 1934 para
Estados Unidos, ha sido a raiz del activismo de NASCO, que México lo adoptd en 2002 y

Canada en 2009.

Por los elementos mencionados, NASCO forma una region transfronteriza e influye en
la integracion econdémica mediante la promocion del régimen FTZ-RFE, con que hace una
homologacion aduanal a lo largo del corredor. También, contribuye promoviendo una

sincronizacion efectiva de los proyectos de transporte.

El corredor NASCO trastoca el comportamiento de los actores privados de Canada y
México, promoviendo el uso de nuevas tecnologias o el cumplimiento de nuevas normas,
en temas como transporte, comercio, medio ambiente y seguridad. De ese modo, los actores
privados crean una presion al interior de los gobiernos para alinear el marco legal con de

Estados Unidos.

Esto se nota en hecho como la inversion en infraestructura de transporte, la reduccion
de tramites aduanales, asi como el marco legal que da certeza a la coordinacion entre los
modos de transporte. Con esas acciones se profundiza la integracion econdmica, aunque
siguiendo la misa sintonia que existe desde el TLCAN, poner énfasis en lo econémico y

dejando al margen temas de tipo social o de desarrollo.
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A diferencia del comun de los corredores, NASCO extiende su zona de influencia a
zonas no fronterizas, por ejemplo, Lazaro Cardenas y Manzanillo. Sin embargo, eso no
implica que la totalidad del territorio comprendido entre esos puntos y la frontera se
incorpore al proceso de integracion econdmica o de regionalizacion. Por el contrario, se
acentla la tendencia de integrar solo pequefas porciones de territorio, importantes para las
empresas las cadenas productivas. De ese modo, los puertos secos regidos por el RFE en
México, se desvinculan de las zonas contiguas, se convierten en islas de la integracion, ya

que se reintegran a una red de produccion que se extiende por Norteamérica.

NASCO incorpora mas territorios procurando que en ellos se den los derrames
economicos propios de la integracion, y de ese modo se incorporen mas actores en favor de
la integracion econdémica. Aunque las derramas econdmicas no son en las proporciones
esperadas, no hay una migracién masiva de inversiones a la zona del corredor, ni tampoco
nuevas industrias sino las tradicionales del TLCAN, manufactura, maquila e industria
automotriz, muchas de ellas con insumos asiaticos. Por lo tanto, es compresible que la
estrategia se encamine a generar zonas de libre comercio donde sea posible transformar y

ensamblar sin pago de impuestos desde los puertos maritimos mexicanos hasta Winnipeg.

153



Corredores de Transporte e integracion en Norteamérica | 2010

NASCO muestra que para las empresas es suficiente con incorporar pequefias porciones de
territorio al proceso de integracion econdmica, sin tener que preocuparse por el resto del

pais que no participa de los beneficios.

NASCO ante la situacion del transporte en Norteamérica

Los situacion conflictiva entre México y Estados Unidos en materia de autotransporte, asi
como el problema de la congestion provocado por la falta de infraestructura fronteriza de
transporte en toda la region, no ha sido resuelta en el marco del TLCAN ni del acuerdo
complementario ASPAN. Esto se debe a que, en Norteamérica no se ha planteado una
estrategia de inversion en infraestructura que permita cerrar la brecha entre las regiones
mas atrasadas y las mas desarrolladas. Lo anterior no corresponde con la importancia que

tiene este sector para el comercio y el desarrollo econéomico.

La fuerte oposicion a la integracion del transporte de grupos de transportistas, como los
Teamsters o CANACAR, complican una solucién positiva en este sentido. Frente a esto,
los corredores son una opcion valiosa para avanzar en la comunicaciéon y coordinacion de
politicas en materia de transporte. Ademas, van generando conciencia de las necesidades de

las contrapartes y fomentan la cooperacion para la resolucion conjunta del conflicto.

Los corredores, como lo demuestra NASCO, tienen mayor flexibilidad para responder
a cambios en los flujos del comercio internacional y eventualidades como un colapso de

algin punto de concentracion de carga. También, ofrecen agilidad en los acuerdos de las
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partes, dado que es su interés mantener una corriente comercial continua, evitando asi los
grandes procesos burocraticos. A pesar de su falta de poder coercitivo, NASCO ha logrado
mejores resultados al momento de poner de acuerdo a los representantes gubernamentales
de las diferentes naciones. Esto muestra la penetracion de los principios de libre mercado

en las diferentes expresiones politicas.

NASCO en México

Las entidades federativas mexicanas, a diferencia de las de Canada y Estados Unidos, no
tienen facultades para legislar en materia de transporte o comercio al margen de lo que
dictan las leyes federales, lo cual dificulta su capacidad de regular el sector y armonizarlo
con sus contrapartes del corredor. Sin embargo, NASCO ha encontrado la forma de influir
en los gobiernos locales para que sigan el camino de los demas territorios. Por ejemplo, la
inversion en infraestructura de transporte, el apoyo a los puertos secos con recursos €

inversion para que tengan vias de comunicacion de primer nivel.

La influencia de NASCO alcanza a gobiernos de diferentes partidos politicos, lo que
ofrece muestras del habil cabildeo para convencer de los beneficios de participar en la
integracion econdmica, mediante la construccion, mantenimiento y operacion de una misma
cadena de transporte. Inclusive logra que las obras realizadas por cada entidad federativa
tengan coherencia entre si, lo cual a veces no logran ni los mecanismos de cooperacion, ni

las propias agencias gubernamentales al interior del pais.
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En el nivel federal, el Gobierno de Felipe Calderon lanzé desde 2007 el Plan
Nacional de Infraestructura. Con base en el PNI, los diferentes ministros de Transporte
mexicanos sostienen que la inversidn en ese sector esta destinada a hacer de México la
plataforma logistica de Norteamérica. Sin embargo el monto de las inversiones es reducido
en comparacion a lo que se requiere para alcanzar ese objetivo. El anunciado PNI corre el
riesgo de pasar a la historia como otro proyecto de grandes expectativas y pobres
resultados. Es deseable que la inversion en transporte en México, se traduzca en mayor
competitividad para las empresas y que lo ganado en este rubro sirva para mejorar las

condiciones laborales de los trabajadores en este pais.
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