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Introduccion

Debido a que en el pasado no prosperaron los intentos de formular una regulacién
global del transporte multimodal, tampoco un plan regional de América del Norte
que incluyera planificacién, inversion y regulacién conjunta en este sector, los
actores econémicos interesados en integrar el transporte en la region han enfocado
sus esfuerzos en incorporar a actores gubernamentales locales (estatales/provinciales
y municipales) en su estrategia y, de ser posible, a actores gubernamentales naciona-
les. La alta concentracion tanto de los flujos de carga en regiones geograficas especifi-
cas de Norteamérica, como el reducido nimero de actores potencialmente beneficiados
permite que un acuerdo regional de integracion del transporte se sustituya con
acuerdos subregionales de coordinacion. Asi, los grandes actores econémicos con in-
terés en integrar el transporte de carga en la regién promueven una gobernanza mul-
tinivel para articular redes de transporte multimodal concentradas y, en cierto sentido,
desvinculadas de una estrategia mas amplia de desarrollo regional.

En América del Norte, a diferencia de Europa, la integracion es un proceso
que no cuenta con marcos formales e instituciones concretas para cada tema.
Excepto en lo comercial, el resto de temas se coordinan o gestionan a nivel regional
por acuerdos entre actores publicos y privados, sin la necesidad de acuerdos expli-
citos o de instituciones que verifiquen su cumplimiento o la ejecucion de determi-
nadas politicas. A este proceso se le conoce como “gobernanza sin gobierno”; es
decir, a la capacidad de homogeneizar comportamientos de los actores que partici-
pan en un determinado sector de la actividad humana (Borzel y Risse, 2010). El de
gobernanza es un término que busca explicar una realidad compleja, caracterizada
principalmente por un reacomodo de la relacion entre lo piblico y lo privado, entre
el gobierno y el resto de actores no gubernamentales (Overbeek, 2004).

A pesar de que en Norteamérica no hay acuerdos formales, si existen mecanis-
mos para alinear a los actores publicos y privados a los criterios de mercado, en
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especial los que benefician a las grandes corporaciones transnacionales. En ese
sentido, la gobernanza en materia de transporte ha evolucionado desde la firma del
Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), y actualmente se con-
centra en reacomodar las relaciones entre actores publicos y privados, para coordi-
nar las grandes cadenas de transporte, pero no a nivel regional, sino subregional, es
decir, entre entidades federativas, aunque también intervienen los gobiernos
nacionales y factores de orden global.

Por este motivo, se conforma una gobernanza multinivel en materia de transpor-
te. Esta gobernanza en América del Norte no incluye todo, sino sélo a ciertas cadenas
articuladas por una infraestructura fisica y mecanismos de coordinacién subregionales,
en los que participan actores ptiblicos y privados, mecanismos que son una alternativa
a los fallidos intentos de alcanzar acuerdos de integracion en materia de transporte en
la region y se concentran en cadenas de distribucién utilizadas principalmente por las
grandes transnacionales industriales y comerciales que extienden su actividad en
estas latitudes.

La gobernanza actual de las redes de transporte en Norteamérica no se res-
tringe a mejorarlo, sino que implica un reordenamiento de las relaciones entre los
intereses privados y los actores publicos o gubernamentales, en la formulacion de
las politicas del sector; dicho reacomodo tiende hacia una alineacién de las acciones
de los actores gubernamentales en este rubro, acorde con los intereses comerciales e
industriales transnacionales, que se presentan como intereses generales en forma
de recomendaciones.

Sin posibilidades de sancionar el incumplimiento de las recomendaciones que
emanan de esos mecanismos de coordinacion, basan su poder en el prestigio. Ge-
neran un marco para acercar a representantes clave del sector piblico y privado,
asi como a académicos y técnicos especialistas en foros (conferencias o grupos de
trabajo), que son una representacién de lo que Susan Strange denominé comuni-
dades epistémicas (Overbeek, 2004).

Estos foros tienen elementos de comunicacién, socializacién, institucionaliza-
cién e integracién: comunican a quienes formulan las politicas, expertos y otros
actores interesados en el tema. La funcién de socializacién pone en contacto real
a actores del nivel local con comunidades epistémicas globales. La institucionali-
zacion ocurre cuando se garantiza la aplicacién de politicas deseadas. Finalmente,
la integracion se refiere a la homogenizacién o armonizacién internacional de
reglas de la actividad que se trata (Overbeek, 2004; Morales, 2009).

Este trabajo analiza la gobernanza actual de las redes de transporte de carga de
Norteamérica, con la finalidad de mostrar cémo se han privilegiado mecanismos
de coordinacién subregionales, con los que se elude un gran acuerdo regional de
cooperacion y se destinan recursos ptblicos para mejorar sélo las redes de trans-
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porte que utilizan las grandes transnacionales, otorgdndoles incluso capacidad de
autorregulacion.

En ese sentido, el primer apartado analiza el proceso productivo que incre-
mento6 la vinculacion de las redes de transporte de Canadd y México a la de Estados
Unidos. El segundo apartado se enfoca en la importancia del transporte para el
comercio y las redes productivas regionales. Un tercer apartado explica los meca-
nismos de la gobernanza del transporte en la regién. Finalmente, se explica cémo

se ha avanzado en la armonizacion del transporte.

El proceso econdmico y la formacion de la red
de transporte multimodal de América del Norte

La region de Norteamérica ha experimentado un crecimiento del intercambio
comercial que se calcula en un 600 por ciento desde los noventa a la fecha. Dicho
intercambio se realiza casi totalmente por medios terrestres. Por tal razon, es del inte-
rés de diversos actores econémicos transnacionales, nacionales y locales que se for-
mule un plan para la integracion de redes de transporte regionales norteamericanas.

Uno de los principales factores que provocd la intensificacion del intercambio
comercial y el aumento de los cruces fronterizos fue la reorganizacién de las empre-
sas transnacionales, que consistié en distribuir diferentes fases de una misma cadena
de produccién en paises con ventajas intensivas para cada uno. El objetivo de esta
reorganizacion industrial fue aumentar la competitividad, es decir, una mayor ga-
nancia con similar o menor cantidad de recursos. Esta transformacion se gest6
desde los setenta, pero fue hasta que se formalizo el TL.CAN cuando se establecieron
reglas explicitas para el intercambio comercial entre Canadd, Estados Unidos y
México (Blank, Golob y Stanley, 2007).

Esa nueva organizacién productiva generé una demanda de cambios en el
transporte, tanto a nivel organizativo como regulatorio. En Norteamérica, en espe-
cial, la atencion se centré en el transporte terrestre, pues es y ha sido el medio con
el que se moviliza la mayor parte del comercio en la regiéon. Aqui originalmente
existia libre circulacion del autotransporte hasta 1982, cuando la Comisién Inter-
estatal de Comercio cancel6 los permisos para el cruce fronterizo de camiones que
provenian de México y Canadd. Una vez cancelados, las redes quedaron fragmen-
tadas. Hasta que se firmé el Acuerdo de Libre Comercio Canada-Estados Unidos
(ALcciu), y luego con el TL.CAN se retomd el tema, como una demanda de los actores eco-
némicos. En el ALcceu, Canadd y Estados Unidos acordaron eliminar las barreras al
cruce fronterizo de autotransporte y de ferrocarril. Sin embargo, con México el tema
se abord6 en el TLCAN, pero no se ha obtenido respuesta (Mendoza y Rico, 2005).
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El principal objetivo de los actores interesados en la integracién del transporte
a nivel regional era armonizar las reglas con que opera esta actividad, de tal manera que
se diera certidumbre a los empresarios del ramo. Por esta razén, en el TLCAN se traza-
ron algunos planes para homologar los estdndares de operacion de vehiculos, asi
como los pesos y dimensiones permitidos para el autotransporte.

En este marco, una de las primeras iniciativas de una red de transporte regio-
nal fue la Saper Carretera del TL.CAN, que partia de la zona centro de México a San
Antonio, Texas (Mendoza y Diaz, 2003). Esta iniciativa suponfa una inversién en infra-
estructura en las carreteras ya existentes, especialmente en México, para ampliarlas
y facilitar el flujo de comercio. Sin embargo, nunca se realiz6 un plan de inversiones ni
se cre6 un fondo conjunto para invertir en la infraestructura.

Otro de los factores del nivel global ha sido el uso masivo del contenedor en el
transporte de carga. Paul Stephen (2009) afirma que casi el 80 por ciento del co-
mercio mundial es contenerizable, es decir, que puede transportarse en contene-
dor. El contenedor ha permitido mover grandes voldmenes de comercio en menor
tiempo y costo; esta innovacion facilit6 la coordinacion entre diferentes modos de
transporte.

Los primeros grandes flujos de contenedores se realizaban entre los puertos
estadunidenses del Golfo de México y la Costa Este con Europa (Stephen, 2009: 9),
ya que las manufacturas se producian en Estados Unidos cerca de esas zonas y la
mayor parte del comercio era entre Estados Unidos y Europa. Esto cambi6 paulati-
namente desde los afios setenta, cuando ciertos procesos manufactureros salieron
de Estados Unidos con destino a Asia y América Latina.

La incursion de Asia en América del Norte

A fines de los noventa, América del Norte, especialmente Estados Unidos, intensificé
las compras a paises asidticos, con lo que se incrementé el flujo de mercancias pro-
venientes de Asia, en detrimento de las provenientes de México. Dicho aumento
de flujos provocé que se saturaran los puertos de California y de Washington, por lo que
se buscaron rutas alternas. Las opciones se presentaron en México y Canada, pues
algunos de sus puertos tenian conexiones ferroviarias aprovechables.

Por ejemplo, segtin datos de la Oficina de Estadisticas del Transporte (Bureau
of Transport Statistics, BTs) de Estados Unidos, un 44.66 por ciento de la carga
proveniente de China entra por el Pacifico estadunidense; un 16.67 por ciento por
México, via los puertos del Pacifico, para luego trasladarla por tierra hasta la fron-
teray, de igual forma, los puertos del Pacifico de Canadd captan un 21.11 por cien-
to, que luego se trasladan por via terrestre a la frontera (8Ts, 2008: 9).
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El aumento del trasiego mercantil entre Asia y América del Norte saturé
los puntos de entrada, de ahi la basqueda de rutas alternas. El canal de Panamd no
era una opcion, debido a que los buques utilizados en las rutas Asia-América del
Norte excedian el tamafio del canal. Por esta razon, algunos puertos de México y
Canada se habilitaron para recibir cargas provenientes de Asia, con destino a Esta-
dos Unidos. Esto se tradujo en un desfase entre la cantidad de flujos y la capacidad de
la infraestructura, por lo que los puertos de entrada fronterizos se saturaron.

Los modos del transporte de mercancias
en América del Norte

Para Canadd y México, Estados Unidos es su principal socio comercial, mientras
que este dltimo tiene una balanza comercial mds diversificada. De ese modo, cada
pais distribuye su comercio exterior de diferente manera entre los modos de transpor-
te ferroviario, carretero, maritimo y aéreo, aunque, en general, en Norteamérica el
comercio se realiza por via terrestre. Por ello, el aumento del volumen del comercio
implica un incremento de cruces fronterizos, que a su vez ejercen una presion mayor
sobre la infraestructura, en caso de que ésta no se amplie.

Estados Unidos es la mayor economfa del mundo vy, por ende, el centro del co-
mercio en la regién norteamericana. Por esta razon, tanto México como Canada com-
piten con el resto del mundo para ganar parte del mercado de esa nacién. La mayor
parte del comercio de Canadd y México con Estados Unidos se hace por medios te-
rrestres, principalmente autotransporte. Las graficas 1 y 2 muestran la distribucion
por modo de transporte del comercio de ambos pafses con su vecino mds grande.

De forma bilateral, el comercio entre México y Estados Unidos se desarrolla
en gran medida por autotransporte, como muestra la grafica 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 pafses 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 observa que
los datos parten de 1995, porque la fuente no tiene informacion estadistica previa,
ya que no existian datos homologados.

Por su parte, en el comercio de Canadd y Estados Unidos también aparece el
autotransporte como el modo predominante sobre las otras modalidades (véase la
grafica 2). También se cuenta con el ferrocarril como el segundo modo de transpor-
te mds utilizado en el comercio bilateral de ambos paises. Esto demuestra que para el
comercio en el TLCAN el transporte terrestre es fundamental.
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GRAFICA 1
CoMERCIO Estapos UNIDOs-MEXICO (POR MODO DE TRANSPORTE)
(MILLONES DE DOLARES)
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FuenTe: Elaboracién propia con datos de Nats (2010).

GRAFICA 2
ComeRrcio Estapos UNIDoOs-CANADA (POR MODO DE TRANSPORTE)
(MILLONES DE DOLARES)
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FuentE: Elaboracién propia con datos de NaTs (2010).

Tanto para el comercio con México, como con Canadd, por parte de Estados
Unidos, 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 éstas
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es de gran volumen, el transporte terrestre predomina en este comercio (USDOT,
2005: 11-15).

En cuanto a la actividad comercial por modo de transporte de Estados Unidos
(véase la grafica 3), se realiza principalmente por mar y aire; esto refleja la diversidad
de su balanza comercial y su poca dependencia econémica de Canadd y México.

GRAFICA 3
COMERCIO EXTERIOR DE EstADOS UNIDOS
(POR MODO DE TRANSPORTE) (1990-2007) (MILLONES DE DOLARES)

3500000 —— Comercio total
3000 000 Tran’sporte
acuatico
23500000 Transporte
aéreo
2 000 000
Transporte
1 500 000 carretero
----- Otros modos
1 000 000
Transporte
500 000 ferroviario
Transporte
0 - por ductos

1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

FuenTE: Elaboracién propia con datos de Nats (2010).

De igual manera, en la grafica 3 se advierte la gran proporcion del transporte
aéreo, debido a que Asia, en particular China, prefieren comerciar por ese medio, en
vez de utilizar rutas alternas que pasen por Canadd o México, pues los retrasos
en los cruces fronterizos se traducen en pérdidas econémicas para las empresas;
algunas de éstas han establecido “puentes aéreos” que llegan a centros concentra-
dores de carga mds cercanos a la Costa Este estadunidense, que los puertos del
Pacifico de México y Canadad. Esto no significa que no transiten cargas de Asia por
Canadd y México, sino que, debido a la falta de infraestructura (en el caso de México a
causa de los pobres cruces fronterizos), el comercio se realiza con menor costo por avién
que mediante combinaciones multimodales (uspor, BTS, 2008).

Finalmente, un gran obstdculo para conseguir que el transporte se convierta
en un factor de competitividad regional es que, al incremento del comercio no ha
seguido un correspondiente aumento de infraestructura, en especial de cruces
fronterizos y rutas alternas para diversificar las rutas de traslado y resolver el con-
gestionamiento fronterizo. El cuadro 1 refleja la alta concentracion en esos cruces.
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Se consideran sé6lo medios terrestres, pues el 80 por ciento del comercio regional se
hace por este medio.

Cuapro 1
PRINCIPALES PUNTOS DE CRUCE FRONTERIZO EN ESTADOS UNIDOS
(2004) (MILES DE DOLARES)

‘Todos los modos Camion Tren

terrestres % %
Comercio total 633526 711 71.4 28.6
Total Canada-Estados Unidos 408 612 969 65.7 34.3
Diez puntos principales % 79.2 76.4 23.6
Total México-Estados Unidos 224 949 742 81.9 18.1
Diez puntos principales % 93 85 15

FuentE: Elaboracién propia con informacién de uspor (2005).

El cuadro 1 muestra que entre Canadd y Estados Unidos, los primeros diez
puntos de cruce fronterizo representan el 79 por ciento del total del comercio
terrestre y, de éste, un 76 por ciento utiliza autotransporte. Si bien ambos paises
comparten un drea lacustre amplia (los Grandes Lagos), la mayor parte del comer-
cio se hace por puertos de entrada de la zona este, lo cual concuerda con el hecho
de que sea ésta la de mds intensa actividad industrial en la zona transfronteriza.

En el caso de México y Estados Unidos, los diez principales puntos de cruce
representan aproximadamente el 93 por ciento; en este caso, la concentracion es
mayor, al acumular el 85 por ciento tan sélo en los dos primeros cruces de la lista.

Esta concentracién se debe a la saturacion y envejecimiento de la infraestruc-
tura por los grandes flujos propios de la region, a los que se afiade el comercio con
otras regiones, como Asia, la Unién Europea o Mercosur. Ademds, como se indica
en el cuadro 1, la acumulacién para ambas fronteras es diferente, debido al comercio
que cada entidad federativa de Estados Unidos hace con Canadd y México, respec-
tivamente, lo cual se muestra en las graficas 4 y 5.

En la grafica 4, que representa el comercio con México por cada entidad fede-
rativa de Estados Unidos entre 2008 y 2010, se muestra un comportamiento cons-
tante en cuanto a porcentajes del comercio total. También refleja el predominio
de Texas en el comercio con México, seguido de California y Michigan. Los primeros
dos, Texas y California, son estados fronterizos con México; por tal motivo, sus puer-
tos de entrada participan con la mayor parte de cruces fronterizos.
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GRAFICA 4
DIEZ PRINCIPALES ENTIDADES DE EsTADOS UNIDOS
QUE COMERCIAN CON MEXICO (MILLONES DE DOLARES)
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Fuente: Elaboracién propia, con datos de Nats (2010).

Ante estos datos, es 16gico que en las fronteras de California y Texas se con-
centren los flujos fronterizos, y que el comercio proveniente de otros estados no
fronterizos prefiera esas mismas rutas, pues concentran la infraestructura y los ser-
vicios comerciales necesarios para el comercio (servicios aduanales, despachos
juridicos, transporte). Asimismo, del lado mexicano la infraestructura carretera y
ferroviaria se aglomera en la frontera con Texas. De este modo, se genera un “circulo”
de concentracion y aumento de demanda sobre los puntos de cruce.

Canadd presenta una balanza comercial, estado por estado, mds diversa (véase
gréfica 5). La relacion entre el principal socio, Michigan, y el rubro “otros estados”
es mucho mds favorable a este dltimo. Ademds, las diferencias entre los primeros
cinco no son tan distintas.

En comparacién, México presenta una balanza mds concentrada; tan sélo
Texas y California cubren casi el 50 por ciento del comercio con México, mientras que
Canadd cuenta con una mayor relacion comercial con varios estados. Sobresale el
hecho de que Texas y California aparecen entre los primeros diez socios de Canad4
y México, lo cual explica que sean estos estados los mds interesados en promover
acciones trilaterales.

Finalmente, en ambos casos se observa el rubro “Estado no identificado” que
quizds se refiere a trdnsitos internacionales, o bien a las zonas de libre comercio.
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GRAFICA 5
DIEZ PRINCIPALES ENTIDADES DE Estapos UNIDOS
QUE COMERCIAN CON CANADA
(MILLONES DE DOLARES)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Nats (2010).

La saturacion y concentracion de las fronteras provocan retrasos en los cruces,
que se traducen en aumento de costos del transporte, asf como un mayor consumo
de combustible, con impactos ambientales negativos. Un ejemplo de c6mo aumentan
los costos lo ofrece la industria del acero, que anualmente emplea entre trescientos
y seiscientos millones de délares para el transporte. De igual modo, algunas activida-
des pierden atin mas, por ejemplo, la industria automotriz, que realiza hasta ocho
cruces antes de terminar un vehiculo. Por tales motivos, el costo supera el valor de
las reducciones arancelarias conseguidas con el TLCAN; asi, la ventaja del acuerdo se
convierte en su desventaja. El costo de los bienes en América del Norte se incre-
menta un 2.7 por ciento en promedio por los retrasos del transporte (Pastor, 2008).

El proceso de la gobernanza del transporte

Como ya se menciong, el TLcAN formalizé una actividad industrial que ya se desa-
rrollaba; s6lo le otorgd un marco regulatorio. Por tal motivo, el transporte fue parte de
las negociaciones, aunque, conforme avanzaron, se retiraron los transportes maritimo
y ferroviario; al final, inicamente quedé el autotransporte que, como ya vimos, tiene una
gran importancia en el comercio regional.
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La discusion sobre el libre trénsito del transporte de carga se remonta a 1982.
Antes de esa fecha, Estados Unidos permitia a empresas autotransportistas mexi-
canas y canadienses operar en su territorio, con un permiso de la Comisién Interes-
tatal de Comercio (1cc, por sus siglas en inglés). A partir de aquel afio, el Congreso
estadunidense expidi6 una Ley de Reforma de la Regulacién de Transporte que
imponfa una moratoria de dos afios para otorgar nuevos permisos, ya que México y
Canadd no permitian la entrada de camiones estadunidenses a sus respectivos
territorios (Mendoza y Diaz, 2003: 1116).

Esta controversia se resolvié con Canada al firmarse el ALCCEU, que permiti6 la
libre circulacién de autotransporte, sobre todo porque Canadd acepté homologar
sus normas con las estadunidenses y porque desde entonces los teamsters (el sin-
dicato de autotransportistas en Estados Unidos) mantienen una seccion de la
organizacién con casi ciento cincuenta mil trabajadores canadienses del transporte
(Canacar, 2005).

Por otro lado, con México la solucién de la contorversia de 1982 se pospuso
hasta las negociaciones del TLcan (Mendoza y Diaz, 2003: 1116). Cuando se firmé
el TLCAN, se estipuld en su capitulo XIT (Comercio Transfronterizo de Servicios)
una liberalizacién paulatina que llegarfa a la totalidad en 2000. En una primera
etapa, se enfatiz6 alcanzar la armonizacion de estdndares, ya que las dimensiones o
pesos permitidos eran muy diferentes entre las legislaciones de los tres paises (Blank,
Golob y Stanley, 2007). Eran tan grandes las diferencias que incluso las estadisti-
cas se realizaban con diferentes pardmetros.

Inicialmente, el TL.CAN dispuso grupos de trabajo para el tema del transporte. Asf,
se cred el Grupo Trilateral de Asesorfa de Transporte (GTaT), del cual se desprende el
Subcomité de Normas de Transporte Terrestre (SNTT). El objetivo del GTAT es atender
los asuntos del transporte, realizar recomendaciones para la armonizacién de normas,
asf como dar una opinién en los conflictos que se presenten entre los socios. Lo confor-
man un representante de los ministerios o secretarfas de Transporte de cada pafs.

Por su parte, el SNTT tiene como objetivo primordial hacer compatibles las
“Medidas relativas a normalizacion referentes a vehiculos, incluso las relativas a
pesos y dimensiones, llantas, frenos, partes y accesorios, aseguramiento de la carga, man-
tenimiento y reparacion, inspecciones, emisiones y niveles de contaminacién ambien-
tal” (Mendoza y Rico, 2005: 40).

Para cumplir con sus objetivos, el sNTT acordé el “Plan inicial a cinco afios para
incrementar la cooperacion en el campo de las tecnologias de transporte en Nor-
teamérica”! (NaTS, 2010) que, entre otras cosas, consiguié que la Ley de Eficiencia
del Transporte Terrestre Intermodal de Estados Unidos (1STEA, por sus siglas en

I'En lo sucesivo Plan de Cinco Afos.
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inglés) autorizara la creacion de la BTS, a cargo del Departamento de Transporte de
Estados Unidos, que permite tener una base de datos mds o menos especifica
sobre el sector, vigente y funcional hasta la fecha (Blank, Golob y Stanley, 2007).

Por otro lado, como resultado de los trabajos del Gtar, México reformé su Nor-
ma de Pesos y Dimensiones para Autotransporte Federal, pues las permitidas en
México eran mayores que en Estados Unidos y Canada (Mendoza y Rico, 2005: 104).

Actualmente, estos grupos de trabajo han caido en desuso, pues s6lo convo-
caban a miembros de las agencias de transporte de los gobiernos, pero sus alcan-
ces eran muy limitados. Ante el fracaso de los grupos de trabajo trilaterales, la
relacion del sector transporte regresé a una dindmica intergubernamental bilateral.

En la etapa posterior a la crisis de seguridad provocada por los ataques terroris-
tas a Nueva York en 2001, se puso a prueba el estatus de la coordinacién en materia
de transporte en América del Norte. Las excesivas revisiones entorpecieron los flu-
jos en las fronteras, afectando econémicamente a amplios sectores productivos.

Canada tomé la iniciativa para resolver el congestionamiento y, mediante el
Grupo de Trabajo Transfronterizo, propuso el “Plan de Accién de Fronteras Inteli-
gentes Canadé-Estados Unidos”, que si operé durante un tiempo. Sin embargo, al
aprobarse la Ley de Reforma a la Inteligencia y de Prevencion al Terrorismo (IRTPA,
por sus siglas en inglés), el Plan de Cinco Afos dejé de funcionar (Canadian Inter-
national Council/Brookings Institution, 2009: 9) y por tanto las fronteras entorpecieron
de nuevo su trénsito respecto del transporte. Fue hasta 2005, en las negociaciones de
la AsPAN, cuando se retomé el programa y se hizo extensivo a México (Canadian Inter-
national Council/Brookings Institution, 2009). Dicho plan incluye con Canadd
treinta puntos de cruce y diez para México, entre los que hay diversos programas que
comparten medidas de seguridad y exigen el uso de ciertas tecnologias para dar
seguimiento a las unidades de transporte.?

Existen actores con fuerte capacidad de negociacion politica oponentes a la
libre circulacion transfronteriza, sobre todo en el caso de México y Estados Unidos,
por ejemplo, el sindicato de los teamsters, asi como la organizacién de empresarios
de autotransporte en México (la Cdmara Nacional de Autotransporte de Carga,
Canacar). Ambas agrupaciones convergen en la idea de que el libre trdnsito trans-

2 Otros programas han sido la Red Segura Electrénica para la Répida Inspeccion de Pasajeros (SENTRI,
por sus siglas en inglés), Sistema de Aforo Vehicular (s1ave), Iniciativa de Viajes en el Hemisferio Occi-
dental, Comercio Libre y Seguro 2005 (rast, por sus siglas en inglés), Alianza de Comercio contra el
Terrorismo 2001 (c-TPAT por sus siglas en inglés), Programa de Fronteras Inteligentes (Canadian In-
ternational Council/Brookings Institution, 2009: 10, 21-23). Todos esos programas han permitido adelantar
los puntos de inspeccion, evitando la revision exhaustiva en la frontera, ademds de que promueven el uso de
tecnologfas 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 co-
mercio y los cuellos de botella anteriores al punto de cruce.
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fronterizo les resulta de un alto costo y, en cambio, les ofrece pocas ventajas (Cana-
car, 2005). Debido a su peso politico y econémico, han conseguido que las instancias
gubernamentales de transporte, asi como sus respectivos poderes legislativos, se

opongan a un acuerdo de libre trdnsito entre México y Estados Unidos.

Instituciones intergubernamentales bilaterales
Canada-Estados Unidos para la cooperacion en transporte

En México se recurre al Comité de Trabajo Conjunto (Joint Work Committee, Jwc),
existente desde 1992, grupo eminentemente intergubernamental, en el que se elabo-
ran recomendaciones no obligatorias (Jwc, 2008).

En ese mismo sentido, en el 2000 se cre6 un organismo similar para atender los
asuntos de transporte con Canadd, el Grupo de Trabajo Transfronterizo (Trans Border
Working Group, TBWG), que funciona como un centro de comunicacién entre los
distintos cruces fronterizos, asi como entre los actores que participan en asuntos fron-
terizos para no duplicar esfuerzos y difundir experiencias exitosas (TBWG, 2005).
Ambos organismos dependen de la Administracion Federal de Carreteras (Frwa, por
sus siglas en inglés) y cuentan con la participacién de representantes de los titulares
de Transporte de cada pafs.

En cuanto a la libre circulacion del autotransporte, la accién mds cercana a
cumplir lo pactado en el TLCAN fue el “Proyecto Demostrativo o Programa Piloto de
Autotransporte Transfronterizo”, cuyo objetivo era permitir a cien empresas transpor-
tistas de cada pafs prestar servicios directos de México a Estados Unidos o viceversa,
por un periodo de un afio a partir de 2007. Dicho programa lo suspendi6 unilateral-
mente el Senado estadunidense en 2009 (Torres, 2009). Las empresas mexicanas
que participaron cumplieron los estdndares de calidad, seguridad y de proteccion
al ambiente, de acuerdo con las normas estadunidenses.

Dado que la libertad de paso es uno de los principales problemas, junto con la
congestion de los cruces fronterizos, los corredores han de solucionar ambos aspectos.
Actualmente este programa se replanted, a raiz de que México aplicé aranceles a cien
productos de Estados Unidos, en represalia por el incumplimieto del acuerdo.

Finalmente, en 2011, la Casa Blanca anuncié la reedicién de un proyecto
piloto, lo que ha parecido satisfactorio a las autoridades mexicanas, quienes reti-
raron las represalias comerciales, pero en realidad no es un plan de integracion del
transporte. La falta de entusiasmo masivo frente a esta iniciativa se debe a que los
empresarios transportistas no quieren gastar en cumplir las condiciones para acceder
al programa, pues lo consideran una iniciativa unilateral revocable en cualquier

momento.
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Los corredores de transporte como mecanismos
de coordinacion

Este tipo de corredores, al igual que la cooperacién y coordinacién intergubernamen-
tales, se han creado en dos niveles: bilateral y trilateral. El primero se refiere a los
corredores asentados en regiones transfronterizas de Estados Unidos, ya sea con
Canadé o México. Por otro lado, también existen algunos trilaterales. En este aparta-
do se mencionan algunos de aquéllos, de los que se describen sus caracteristicas
principales y algunas de sus acciones en materia de transporte. Se hace la division
entre bilaterales de Canadd con Estados Unidos y de este dltimo con México.

CORREDORES BILATERALES CANADA-EsTtADOS UNIDOS

Ambos paises tienen mucho en comtin: idioma, 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 las autoridades estadunidenses y, actualmente, se discute si
se puede aplicar esa medida a transporte en carreteras y trenes (Kuykendall, 2007).

La region econémica del Pacifico Noroeste alberga un corredor de petréleo y
gas de Alberta (Russ, 2007: 11), pero también coordina actores con intereses trasla-
pados. Se trata de legisladores, gobiernos locales y empresarios de Alaska, Alberta,
Columbia Britdnica, Idaho, Montana, Oregon, Washington y el territorio del Yukén
(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 lo preside un legislador y dos codirec-
tores, uno del sector publico y un empresario de la region. Los grupos de trabajo
son la columna vertebral de la organizacion y han propuesto iniciativas legislativas,
patrocinado conferencias y producido documentos especializados (Blank, 2006: 9).

El Corredor Quebec-Nueva York se encuentra mds enfocado en temas de
transporte, sobre todo entre las comunidades de Saint Lawrence, Richelieu, Cham-
plain 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 comer-
ciales. Este proyecto inici6 en 2001, tratando de mejorar los cruces fronterizos en
Lacolle-Champlain. Mas tarde, el desarrollo del cluster de alta tecnologfa facilité la
creacion del Consejo de Desarrollo Econémico del Corredor Quebec-Nueva York.

El Corredor del Rio Colorado lo conforman los estados de Manitoba, Dakota

del Norte y Minnesota. Los principales actores son grupos empresariales, lideres
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comunitarios y gobiernos locales. Los productos que se mueven a través de este co-
rredor son maquinaria y equipo (Kuykendall, 2007: 12; Wong, 2005: 86).

CORREDORES BILATERALES Estapos UNIDOS-MEXICO

El Corredor Tijuana-San Diego quizd sea el de menor tamafio; en este caso existen
proyectos de coordinacién en materia ambiental, econémica, social y de infraestruc-
tura entre esas dos ciudades (Wong, 2005: 86). Otro caso es la Alianza Econémica
Camino Real, que se compone de siete ciudades que formaban el antiguo Camino Real
en tiempos virreinales: Las Vegas, Santa Fe, Albuquerque, Las Cruces, El Paso,
Ciudad Judrez y Chihuahua. Los principales actores son las cdmaras de comercio,
universidades, empresarios y gobiernos municipales (Wong, 2005: 186).

El Acuerdo de Estados del Golfo de México es uno de cooperacion internacio-
nal entre los estados de Tamaulipas, Veracruz, Tabasco, Yucatdn, Campeche y
Quintana Roo (México), Florida, Alabama, Mississippi, Luisiana 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. cred, por parte
de los empresarios de esta zona, la organizacion representante de la voz empresarial
ante la organizacion. Sus objetivos se centran en la construccion de infraestructura,
transporte, seguridad, proteccién ambiental; ademas de promover la investigacién
regional e influir en las politicas puablicas (Blank, 2006: 11). Como resultado, tanto la
organizacion empresarial como los estados firmaron un acuerdo con la Administracién
Maritima de Estados Unidos, en el que se comprometen a fortalecer la navegacién corta
(short shipping) en el Golfo de México. Daimler-Chrysler comenz6 a utilizar este tipo
de ruta para trasladar vehiculos y partes de México a Estados Unidos por los puer-

tos de Tampa y Pensacola, en vez de utilizar medios terrestres (Blank, 2006: 11).

CORREDORES TRILATERALES

La Coalicion del Super Corredor de América del Norte (North American Super
Corridor Coalition, Nasco) es el mayor de los corredores y con mayor grado de
organizacién. Geograficamente abarca desde los puertos maritimos de Lazaro Cér-
denas, Michoacdn, y Manzanillo, Colima, en México; llega al cruce fronterizo de
Laredo, Texas, y culmina en Winnipeg, Canada. Este corredor ha logrado la mayor
influencia en México, la cual se extiende al Congreso mexicano. Su corazén se



156 ERNESTO CARMONA

encuentra en Texas, de ahi su importancia para México. Incluye la mayor cadena
de puertos interiores en México y ha promovido la coordinacién con los de Estados
Unidos y Canada. Entre los beneficios que ofrece a los gobiernos locales esta la
promocién de su imagen en el entorno global (Carmona, 2010).

El Corredor Canamex lo conforman Arizona, Idaho, Nevada, Utah y Montana
en Estados Unidos; por México, Sonora, y, de Canadd, Alberta. Son estados con
poca poblacién, principalmente agricolas. Arizona provee el 40 por ciento de los
gastos de operacion de la organizacion. El Corredor Canamex recibi6 en 1999 un mi-
ll6n de ddlares del Congreso estadunidense (Blank, 2006: 7). Sus resultados han sido
modestos, pero de alto impacto en la regiéon Sonora-Arizona, donde existen fuertes
vinculos comerciales. Entre sus planes esta lograr que Guaymas sea el puerto del
corredor, para alimentar las zonas manufactureras con productos de Asia y dar sali-
da a los productos agricolas regionales.

Por su parte, el Corredor de Comercio Ports-to-Plain concentra sus esfuerzos en
crear fronteras inteligentes para un transporte eficiente de México hacia el oeste de
Texas, Oklahoma y Colorado, para llegar finalmente al Pacifico canadiense. Su terri-
torio se halla poco poblado; en conjunto, la regién suma la poblacién total de Los Ange-
les, y tiene pocos centros industriales, pero ofrece una alternativa para los corredores
mas saturados como el NASCo. Su objetivo es enlazar las zonas fronterizas de Texas con
México, con los mercados de Edmonton, Calgary, Saskatoon y Vancouver median-
te la mejora de los puntos de cruce en Eagle Pass, Del Rio y El Paso (Blank, 2006: 6).

El Corredor Comercial del Centro de Norteamérica, mejor conocido como
CNATCA (por sus siglas en inglés), tiene como objetivo promover el desarrollo de
conexiones entre la zona centro de Estados Unidos con la parte norte de México y
parte de Canadd hasta Alaska. Planea convertir esta zona en la mds dindmica econé-
micamente hablando, mediante una cadena de zonas industriales que existen o se
desarrollardn a lo largo de la misma. Realiza conferencias anuales, en las que se anali-
za c6mo incrementar el comercio norte-sur. En opinién de Stephen Blank (2006: 6),
mientras el NAsco trabaja en lo que es, el cNarca lo hace en lo que deberia ser.

Los corredores de transporte se erigen como canales de comunicacién entre
actores econémicos y gubernamentales del nivel estatal/provincial. Son medios de
socializacion de actores locales con comunidades epistémicas globales; por ejem-
plo, los municipios que albergan puertos maritimos o secos en México se han vincu-
lado a grupos globales de expertos en materia de comercio internacional y de transporte.
La institucionalizacion se refleja en que los actores gubernamentales locales sf
apoyan con recursos y politicas ptblicas el desarrollo del corredor. Y, finalmente,
cumplen con la integracion, al armonizar las reglas a lo largo del corredor (cabe sena-

lar que esta funcion se explica mds detalladamente en el apartado siguiente).
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Armonizacion de las reglas para promover
el transporte multimodal

Este tipo de transporte fue reconocido a nivel internacional en la Convencion de la
Conferencia de las Naciones Unidas para el Desarrollo (unctap) del 24 de mayo
de 1980.% Debido a que las negociaciones globales no lograron regular el transpor-
te multimodal, los grandes operadores de este tipo de transporte impulsaron cam-
bios en legislaciones nacionales clave como Estados Unidos y la Unién Europea.
Los respectivos gobiernos crearon planes de inversion en infraestructura y adoptaron
cambios regulatorios que facilitaran la operacién de los grandes corporativos del
transporte global.

Durante los ochenta, fue evidente la necesidad de adecuar la legislacion nacio-
nal para adoptar esta innovacién organizativa, pues casi en todos los paises habia
una regulacion por cada modo de transporte y una agencia estatal que supervisaba
y planificaba por cada una de esas modalidades de transporte. Derivado de esa pla-
nificacion fragmentada, en algunas ocasiones se promovian programas incompatibles
o definitivamente contrarios. A lo anterior se afiade el hecho comtin de que hubiera
un trato diferenciado para el transporte nacional y el de comercio exterior.

El transporte multimodal es una innovacién en movilidad que facilita la
interdependencia y comercio entre las naciones del mundo en dos sentidos: 1) las de
tipo tecnolégico, como el contenedor y sus implicaciones, y 2) las regulatorias,
que las diversas instancias han emprendido para facilitar las rutas comerciales
(Stephen, 2009: 2).

En Estados Unidos, el transporte de comercio exterior se regulaba de la si-
guiente manera: la Comision Interestatal de Comercio (Interstate Commerce Com-
mision, 1CC) reguld, hasta 1996 (cuando desaparecio), el autotransporte, transporte
ferroviario, ductos y navegacion interior.

Por su parte, el Consejo de Aerondutica Civil (Civil Aeronautics Council, cac)
se encargaba, hasta 1985, de la regulacion de las lineas directas e indirectas de
carga. En cambio, el transporte ocednico que arriba o parte de Estados Unidos lo
regula la Comisién Maritima Federal (Federal Maritime Commision, FMc) (Stephen,
2009: 5). Esta division hacfa que la coordinacién de obras, o regulaciones entre modos
de transporte, fuera lenta y burocrética. Uno de los primeros pasos para adecuarse
a los tiempos del transporte multimodal en Estados Unidos fue terminar con la

divisién de la regulacion del transporte de comercio exterior de ese pais.

3 Si bien el reconocimiento legal internacional al transporte multimodal no ha sido posible por la ausen-
cia de ratificaciones de la UNCTAD, eso no ha limitado sus impactos en el resto de los actores y en otros
rubros del sistema de transporte (Sagarra et al., 2003).
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A finales de los noventa, el negocio del transporte multimodal representé
7300 000 000 de délares tan sélo en Estados Unidos. Mediante alianzas entre
empresas de diferentes modos de transporte, surgieron empresas de servicios mul-
timodales* (Stephen, 2009: 4). Sin embargo, estas empresas no se desarrollaban
plenamente, pues la legislacion existente las identificaba como monopélicas. Fue
hasta 1982 cuando se permitié que las empresas ferroviarias fueran propietarias de
trdilers (Stephen, 2009: 15-17).

Conforme crecian los flujos de comercio internacional, tanto con los socios
del TLCAN, como con Asia, varias empresas presionaban al poder politico para que
modificara la regulacion del transporte e invirtiera en la infraestructura necesaria
para propiciar el desarrollo de esta actividad, como la modificacion de vias ferrovia-
rias, centros de concentracion y distribucién de mercancias, mejoras de autotrans-
porte, nuevas carreteras y mejora de las existentes, entre otras.

En ese sentido, desde 1991 y hasta 2008, el Congreso estadunidense aprobé
regulaciones para fomentar el transporte multimodal: la Ley Equitativa de Trans-
porte Superficial Intermodal (Intermodal Surface Transport Equity Act, 1STEA)
(Stephen, 2009). Al finalizar la vigencia de la 1STEA, se aprobé la Ley de Transporte
Eficiente para el siglo xx1 (Transport Efficient Act for 21 Century, TEA-21), que designé
nuevos corredores.

A partir de 2003 y hasta 2008, la Ley de Transporte Responsable, Flexible,
Seguro y Eficiente y Equitativo-Legado para las Generaciones (SAFETEA-LU, por sus
siglas en inglés), dio seguimiento tanto a la ISTEA y a la TEA-21 en la asignacién de
fondos para los ochenta corredores prioritarios (Villa y Rothe, 2007: 4).

El mapa 1 muestra los corredores prioritarios designados en la 1STEA. Se obser-
va que los tamafios varfan y que hay un mayor desarrollo de corredores norte-sur,
pues se buscaba vincular a México y Canadé con Estados Unidos. Con el paso del
tiempo, se perdié este objetivo al politizarse la adjudicacion de recursos, pues los
congresistas condicionaban sus votos a cambio de desarrollar infraestructura en su
distrito (Stephen, 2009).

Con las leyes para promover el transporte multimodal, el Congreso buscé cons-
truir una gran red multimodal, flexible y eficiente de transporte que pusiera a Estados
Unidos en los mds altos niveles de competitividad (Stephen, 2009). Es innegable
que las modificaciones en la legislacion estadunidense han sido un estimulo para
Canadd y México, debido a la fuerte interdependencia econémica. Asimismo, la
basqueda de alternativas en México y Canadd ha favorecido el desarrollo del trans-

porte multimodal en esos paises. Las rutas alternas en ambos compiten con las mejoras

4 Por ejemplo, la naviera Sea Land, que posefa camiones y ferrocarril, antes de ser absorbida por la navie-
ra 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, actualmente propietaria de Overnite Trucking.
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realizadas en el territorio estadunidense, asf como con otras rutas, como el canal de
Panamd, puentes aéreos o rutas maritimas largas desde China hasta la Costa Este,
via el Canal de Suez (Transport Canada, 2004; Bts, 2008).

Canadd, a diferencia de Estados Unidos, no tiene una legislacion para el trans-
porte multimodal. Al contrario, ha adoptado una politica de laissez faire, esperando
que el mercado produzca los nichos donde debe evolucionar el transporte multi-
modal (Transport Canada, 2004).

Desde algunas instituciones se han propuesto conceptualizaciones para la ela-
boracion de politicas de transporte multimodal. Como muestra de este esfuerzo, cita-
mos las “puertas de entrada” (gateway), “cadenas de alimentacion” (supply chain) y
“corredores de comercio” (trade corridors), este tltimo es el mas utilizado por el Depar-
tamento de Transporte de Canad4 para solucionar las necesidades de infraestructura
de transporte para el comercio (PRI, Government of Canada, 2006). Este concepto de
“corredores de comercio” lo desarrollé dicho ministerio a finales de los noventa,
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 varios afios. Desde la firma y entrada en vigor del TL.cAN, 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; en
especial, algunas localidades que cambiaron su manera de vincularse a las corrientes
de comercio global (Martner, 2008).

Ernesto Zedillo diseié 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 los planes que se propusieron unir ambas
costas, no se consolidaron. Mds adelante, en la administracién de Vicente Fox, en
la reunién de la aApEc de 2004, se presentd un plan llamado “Sistema de Seguridad
Multimodal Transpacifico”, presentado anteriormente como el “Proyecto Bandera”
de México en la Reunién apEc 2002. Este proyecto se diseiié para enlazar princi-
palmente flujos de contenedores entre el sudeste asidtico (concentrados en Singa-
pur) y el centro de Estados Unidos (Misuri, Tennessee, [llinois, Texas, entre otros) a
través de los puertos mexicanos de Manzanillo o Ldzaro Cédrdenas y la frontera norte.
Se tratarfa de una via complementaria a los puentes terrestres estadunidenses, articu-
lados desde los puertos de Long Beach y Los Angeles, California (Martner, 2008).

En 2007, el gobierno de Felipe Calderén lanzé el Plan Nacional de Infraestruc-
tura (PNI) en 2007, que propuso una serie de obras en vias de comunicacién y
transporte. Cre6 para tales fines el Fondo Nacional de Infraestructura (Fonadin),
se retomd el proyecto de los corredores de Ernesto Zedillo, pero atn falta ver los
resultados (SE, 2008).
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Aunado a estos planes nacionales, gobiernos estatales como los de Guanajuato,
Michoacédn, Nuevo Leon, San Luis Potosi, y municipales, por ejemplo, Lazaro Cér-
denas, Michoacédn, o Manzanillo, Colima, se han incorporado a algin corredor e
implementan recomendaciones hechas en los foros de esas organizaciones: inversio-
nes publicas para mejorar la infraestructura, concesiones de terrenos para construir
puertos secos, entre otras. Asimismo, en Canadd se promueven los puertos secos
de Winnipeg, Ontario, por poner un ejemplo, y la coordinacién con entidades

federativas de Estados Unidos para agilizar el comercio y los cruces fronterizos.

Conclusiones

La gobernanza de la red multimodal de transporte de América del Norte se concen-
tra en los corredores por encima de acuerdos trilaterales intergubernamentales. Los
mecanismos eminentemente intergubernamentales han arrojado pocos resultados,
debido a que implican trastocar grandes intereses opuestos a la integracion, como las
organizaciones gremiales de transportistas, que tienen un peso politico significativo,
especialmente los teamsters de Estados Unidos. Por esta razén, se han privilegiado
los acuerdos subregionales, es decir, s6lo entre las entidades federativas interesadas.

La fuerte concentracion del comercio de México con Texas, asi como la impor-
tante participacion de esa entidad en el comercio con Canadé abren una salida
para que se evite impugnar los grandes acuerdos de transporte; ademds de que una
estrategia subregional tenga un alto impacto econémico y politico en la region.

Otro factor es que la ausencia de coordinacién y planes conjuntos al mds alto
nivel gubernamental ha orillado a los grupos de interés econémico a asociarse para
mejorar el transporte en sus zonas de operacién. Estos grupos traducen su poder
econdémico en influencia politica en la expresién minima del poder estatal: los
gobiernos locales. Asi, se coaligan el poder publico y privado para acordar acciones
que mejoren el transporte en la porcién territorial en la que operan.

Mediante recomendaciones y estrategias, como poner en contacto a autoridades
gubernamentales estatales/provinciales y municipales con grandes actores globales,
las asociaciones publico/privadas (app), denominadas corredores, las entidades pu-
blicas trabajan para que sus politicas beneficien el desarrollo de esos corredores.

El impacto de las estrategias de coordinacién es diferente en México, donde
las recomendaciones de estos mecanismos son atendidas por instituciones ptblicas
municipales, estatales e incluso por el Poder Federal, a diferencia de Canadd y Esta-
dos Unidos, que termina en instancias provinciales/estatales o municipales.

Los corredores responden a un mercado muy concreto de manufacturas; sin

embargo, son vulnerables a innovaciones o mejoras que se hagan en otras rutas con las
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que compiten. En ese sentido, los actores locales tendran su propia generacién de
conocimiento y no dependerén de las recomendaciones realizadas desde este tipo
de organizaciones; de ese modo es posible que aprovechen mejor las oportunidades
que les brindan estos mecanismos, especialmente la vinculacion global.

La conformacién de APP tiene una perspectiva mds clara de las necesidades de una
region determinada, por su cercania; sin embargo, la flexibilizacion de los criterios para
asignar recursos en Estados Unidos, asi como la falta de criterios de evaluacién en Mé-
xico y Canadd opaca los resultados reales que tendrfa cada iniciativa de corredores.

Es evidente que al no lograr un acuerdo regional, los grandes actores transna-
cionales han enfocado sus demandas ante gobiernos locales, donde su influencia
logra mayores efectos. La ausencia de un marco juridico especifico para regular la
participacion publica en App deja huecos que abren la puerta a un desequilibrio entre
una vision local y una global. Los poderes locales se ven mds expuestos a las fuerzas
globales sin tener las herramientas institucionales para aprovechar al maximo esa
oportunidad para el desarrollo.

Llama poderosamente la atencion que California, Texas y estados con una gran
industria automotriz, como Illinois y Michigan, son importantes promotores de los
grandes corredores. Esto explica de alguna manera el hecho de que la mayoria de
los estados no estén interesados y resulte complicado impulsar un acuerdo regional
en el Congreso de Estados Unidos.

Los corredores ofrecen varias ventajas: la flexibilidad y adaptabilidad a cam-
bios repentinos en los flujos de comercio mundial, amplificar el potencial de una
localidad en el entorno global, reducir los costos burocraticos de la gestion de redes de
transporte regionales, asi como profundizar los vinculos econémicos entre gobier-
nos locales de diferentes paises.

Norteamérica ha experimentado ya varias estrategias en el campo del trans-
porte multimodal, por lo que se encuentra en condiciones de formar un marco ins-
titucional adecuado, o bien un marco de coordinacién de las redes de transporte al
mds alto nivel. Si bien la competencia favorece a los usuarios, pues permite elegir
la opcién que maximice su beneficio, de igual manera debe tenerse en cuenta que
en estos proyectos se invierten recursos publicos que también han de gastarse con

criterios de eficiencia y maximizacion.
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