
Integraci6n binacional y transporte
Temas actuales y problemas a investigar1

En este articulo se realiza una reflexion sobre el conocimiento que existe en 10 que

concierne al transporte y la organizacion del territorio en la Frontera norte. Es un

recuento de las interpretaciones sobre el concepto de frontera que han servido de

base para gran parte de la investigacion relacionada con esa parte del pais, con espe-

cial enfasis en el cambio conceptual del termino " frontera" a partir de la apertura

comercial. Tambien es un breve recuento del conocimiento en torno a la transfor-

macion economica de la Frontera en mercado abierto y del conocimiento empirico

tanto sobre el intercambio comercial a traves de la Frontera como del movimiento

de mercancias a traves de ella. El articulo termina llamando la atencion a dos areas

de conocimiento que aqui se juzga poco abordadas, una en torno a la relacion

transporte-territorio y otra en relacion con la injerencia del Estado.

It is shown in this paper a review over the existing knowledge on the relationship

between transportion across the border and territorial organization. First the pa-

per shows different interpretations of the concept of frontier, and points out its

shift after the Mexican liberalization of international trade. It also offers a brief

view on the knowledge over border economic change within a context of free mar·

ket conditions and on the knowledge over trade flows and merchandise move-

ment across the border. The paper ends up by asking for attention to two know-

ledge fields where, it is here considered, little research effort has been developed:

the transportation-territory relationship, and State action.
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A partir de la modificacion en el modelo de desarrollo economico de Mexi-
co, sobre todo en 10 que concierne a su relacion con el resto del mundo, la
frontera Mexico-Estados Unidos ha llamado la atencion y ha sido objeto de
conocimiemo. Ciertamente, las acciones que ocurren en este territorio y el
territorio mismo han estado presentes en la preocupacion investigativa de
diversas disciplinas desde tiempo atras. Sin embargo, el sesgo imegrador de
la po11tica economica actual marca una diferencia en 10fronterizo como ob-
jeto de conocimiento. Ha transitado de ser la adyacencia entre dos Esta-
dos-nacion hacia el reconocimiento de un espacio binacional.

Ello ha implicado un cambio radical en la percepcion que hasta hace
poco tiempo se tenIa conceptualmeme de esta fromera en particular, de
comenedor de ambos espacios nacionales a elemento imegrador del merca-
do continental. Durame el largo periodo en el que privaron las po11ticas
proteccionistas, la funcion de resguardo de la fromera, manifestada (emre
otras cosas) en rupturas de carga para el traslado de la mercanda, no se perci-
bia como una situacion problematica a resolver par las instancias respecti-
vas de gobierno, aunque SIlo era para gran pane de los propietarios de la
mercanda en transite. Al modificarse las po11ticas de imercambio comer-
cial exterior, hacia su liberalizacion, esta funcion ya ha sido dejada de lado y
se percibe ahora, sobre todo sus secuelas inerciales, como un obstaculo a re-
solver para el libre transito del capital-mercanda. La resolucion de dicho
obstaculo, paradojicamente contra los postulados dellibre cambio, se perfi-
la con una injerencia importante por parte de los varios niveles de gobierno
de ambos palses.

La percepcion de las funciones de 11mitecontenedor que surgieron desde
la formacion de la frontera entre Mexico y Estados Unidos,2 a mediados del
siglo pasado, fue modificada, aunque solo puntualmente, a partir de la Se-
gunda Guerra Mundial. Pero incluso veime anos despues del Programa de
Industrializacion Fronteriza, que Heno de maquiladoras las ciudades del 11-

2 Una interpretacion historica documentada y sugerente ael surglmiento de est a frontera binacional puede
encontrarse en el trabajo de Lawrence Herzog (1992), del que se resaltan aqui dos argumentaciones eentrales.
Una, en el sentido de la formacion del limite fronterizo como resultado de dos fronteras en expansion (que recu-
pera la diferencia conceptual entre frontLer y boundary), y ia eliminaeion, oeurrida segun Herzog desde mediad os
de este siglo, de ias funeiones de resguardo militar que las fronteras tenian hasta entonees en el mundo, derivada
de las modificaciones en ia tecnologia de guerra y en la organizacion de la produccion.



mite, el territorio fronterizo segu1ahaciendo referencia a localidades desco-
nectadas entre S1y concentradoras del encuentro entre el centro hegemoni-
co del sistema-mundo y la semiperiferia, jugando ese papel de
amortiguamiento referido por Immanuel Wallerstein (1979).

La estructura de la frontera fue puntual en esencia, hasta antes de la aper-
tura comercial mexicana. Su abigarrada organizacion espacial3 fue producto
de varios elementos historicos y, en particular, de dos importantes condi-
ciones sociogeograficas: por un lado, el obstcl.culo a salvar para la mercanda
en transito (fuerza de trabajo incluida) y, por otro, la vecindad conflictiva y
diferenciada pero interdependiente. Un sinnumero de investigaciones so-
bre la frontera norte mexicana pueden ser detectadas en consonancia con
esa conceptualizacion de la frontera como limite contenedor del Estado me-
xicano con una estructura territorial puntual. Una enorme cantidad de in-
vestigaciones sobre la industria maquiladora de exportacion (IME), casi toda
concentrada en las ciudades al limite (puntual), muestran esta percepcion de
la frontera. En la mayor parte de los casos este esfuerzo investigativo parte
del supuesto de la desvinculacion de la IME de la llamada econoffila mexica-
na. Esto ha cambiado en tanto la conceptualizacion de la frontera tiende ha-
cia la conceptualizacion integradora y la IME y la econom1a mexicana ya no
se perciben desvinculadas entre S1,mientras la ultima ya no es vista como un
espacio economico delimitado. Los diversos trabajos sobre los procesos mi-
gratorios son tam bien muestra clara de esa conceptualizacion previa. Sin
embargo, en la medida en que la liberalizacion de la frontera binacional no
incluye ellibre transito de la fuerza de trabajo, esta situacion limitativa sigue
caracterizando a la frontera en los movimientos transfronterizos de perso-
nas. Este espacio, ahora binacional, ha cambiado en cuanto a sus funciones
respecto de la movilidad del capital, ya sea como capital-dinero 0 como capi-
tal-mercanda. En particular, este ultimo cambio ha derivado en modifica-
ciones radicales en cuanto a la forma en que se organiza la sociedad fronteri-
za y, tambien, su expresion territorial.

Inherente alas fuerzas presentes en el tnlnsito hacia un espacio binacio-
nal fronterizo, la movilidad del capital-mercanda ha debido recomponerse
en ambos lados del limite. A traves fundamentalmente de la desreglamenta-
cion del autotransporte federal de carga (Izquierdo, De Buen y Betanzo,

3 Los conceptos de organizacion y configuracion espaciales, as! como de organizacion y configuracion territo·
riales, se toman de Jose Luis Coraggio (1979).



1997) y, de manera importante aunque secundaria, de los procesos de priva-
tizacion de los ferrocarriles, 10 netamente fronterizo en Mexico, 10 estricta-
mente correspondiente alas ciudades adyacentes al limite, se amplio hacia el
sur, de acuerdo a la geometria de las infraestructuras para el transporte
(Gonzalez, 1997).

El cambio de modelo economico en Mexico permitio el despliegue de
las fuerzas productivas latentes y hasta entonces confinadas al limite. Re-
configura el territorio alejandolo de un conjunto inconexo de puertos
fronterizos y 10 convirtio en una region de redes de flujos para la produc-
cion global fragmentada. No recupero su tendencia a consolidar ambitos
regionales identitarios, como cien anos atras,4 pero SI se transformo en una
vasta y compleja organizacion del territorio, diferente al conjunto de no-
dos de redes estadunidenses, aislados entre SI, que apenas se asomaban a te-
rritorio mexicano en la linea divisoria hasta mediados de la decada de los
ochenta.

Este espacio binacional, ya uno, aun considerando las hondas diferencias
entre ambos lados de la frontera, es ahora una region comun para la produc-
cion mundial fragmentada, esa a la que ya desde mediados de los anos seten-
ta hadan referencia Frobel, Hienrichs y Kreye (1977). Varios elementos
han cambiado desde la deteccion de este fenomeno de mundializacion de los
procesos productivos, conocida entonces como intemacionalizaci6n del ca-
pital productivo (Grunwald, 1981, y Rozo, 1993), hasta el proceso denomi-
nado de globalizaci6n, pero los tres elementos centrales analizados por esos
auto res siguen vigentes: el necesario desarrollo tecnologico de los procesos
productivos para su fragmentacion tecnica; el desarrollo tecnologico de los
medios de comunicacion y transporte, que permitan no solo reducir los cos-
tos de la transportacion de la mercanda en proceso sino, aun mas importan-
te, el control de los ritmos del traslado de las mismas, y finalmente, aunque
en el centro de este tipo de procesos, la existencia de una masa mundial de

4 Cuando la expansion estadunidense topo al recien, pero no cabalmente incorporado, territorio mexicano,
las avanzadas del sistema-mundo se convirtieron en limite fronterizo. Aun durante medio siglo despues de tal en-
cuentro, el desarrollo del capitalismo siguio configurando el territorio en regiones corresjJondientes con la coti-
dianidad del territorio recorrible en una jornada, aunque en transito hacia la definicion de borde contenedor.
Cuando este transito se concreto, la region fronteriza ya no fue mas un grupo de ambitos identitarios sino un
conjunto de localidades allimite, cuya referencia obligada de Frontera binacional se sobrepuso al ambito de 10 re-
corrible, sin que consolidaran las regiones. La delimitacion entre Mexico y Estados Unidos modificola consoli-
dacion de ambitos regionales de alcance subnacional sobreponiendo el cruce de relaciones internacionales (no
solo binacionales) como elemento de definicion principal.



fuerza de trabajo con diferenciales de salario entre el centro y la periferia
(Barkin, 1986).

En el caso de la frontera Mexico-Estados Unidos estos elementos se
conjugan de una manera unica, peculiar en el conjunto de las fronteras bi-
nacionales del mundo. El mas alto nivel de desarrollo tecnologico, el de
Estados Unidos, ha permitido la separacion de los proceso productivos en
cadenas fragmentadas; el desarrollo tecnologico de las comunicaciones y
los transportes, tambien en ese pals, es indiscutible, aunado al hecho geo-
grafico de la adyacencia y, evidentemente, el diferencial en 10s salarios,
cuya permanencia queda resguardada al no incorporar ellibre transito de
la mana de obra. Estos elementos encontraron, sin embargo, dos obstacu-
los a salvar: por un lado, sistemas de revision aduanales, en ambos lados de
la llnea, disenados dentro del proteccionismo y, por tanto, ineficientes
para el transito llano del capital-mercanda, y por otro lado, un diferencial
tecnologico y organizativo muy grande entre los sistemas de transporte de
los dos palses. Lo sucedido durante los ultimos tres lustros responde a la
adecuacion de estos obstaculos a las nuevas condiciones de las relaciones
economicas entre Mexico y Estados U nidos, y en particular al uso del te-
rritorio norteno mexicano, no solo ya 10estrictamente al llmite, como un
espacio de la produccion fragmentada.

A TENCION DE INVESTIGA CION EN LA TRANSFORMA CION
ECONOMICA DE LA FRONTERA

Ante este drastico cambio de la frontera como objeto de estudio, la investi-
gacion ha respondido a diferentes niveles con distinto grado de profundi-
dad. Sobre la explicacion economica del fenomeno de la integracion, varios
autores han abordado el problema del conocimiento en torno ados mo-
mentos cruciales. Por un lado, el parteaguas del rumbo de la polltica econo-
mica mexican a, la apertura comercial (1983-1987), ha sido analizado amplia-
mente. Existe un consenso generalizado en asociar est a decision del
gobierno mexicano con la adhesion de Mexico al GATT en 1986 (Bravo,
1989; Del Castillo, 1989; Fuentes, 1989, y Rivera, 1993, entre otros). Las ex-
plicaciones coinciden en senalar la necesidad que tuvo el gobierno mexica-
no de utilizar esta vIa para comenzar su viraje de la proteccion (sustitucion



de importaciones) hacia la apertura (impulso exportador). Su pretension era
resolver la crisis derivada de la caida de los precios internacionales del petro-
leo, la deficitaria balanza de pagos y la obsolescencia tecnologica de la planta
productiva. En menor medida, se coincide en sefialar la entrada de Mexico
al GATT como un signa de busqueda de otros mercados diferentes al de Esta-
dos U nidos, dada su riesgosa dependencia.

Se veda este signo, entonces, como un intento de multilateralidad por
parte del gobierno mexicano. Sin embargo, la supuesta divergencia entre
acuerdos multilaterales y acuerdos bilaterales queda anulada si se perciben
ambos como partes de procesos de integracion economica de orden mun-
dial, como etapas que historicamente han sido recorridas por varios paises
recientemente (Dunkel, 1992).

Mayor atencion en la investigacion economica ha recibido el segundo
momento, la firma del Acuerdo de Libre Comercio de America del Norte
(ALCAN), a pesar de que el viraje en terminos tanto conceptuales como em-
piricos puede establecerse con la apertura comercial. Una vasta bibliograHa
puede ser consultada en torno a estudios de antes y despues del impacto eco-
nomico del ALCAN. La revision de Sidney Weintraub (1993) sobre la mode-
lizacion de los efectos del ALCAN en la industrial muestra esta preocupa-
cion. Las coincidencias principales derivadas de los modelos revisados se
refieren a impactos relativamente pequefios en empleo y productividad
(aunque positivos en casi todos los casos para ambos paises), a impactos dife-
renciados segun la rama a estudiar y al sefialamiento de la gran interrogante
sobre el comportamiento de la inversion externa a los tres paises dentro del
acuerdo, sobre todo en el territorio mexicano. Pasan inadvertidas a Wein-
traub, sin embargo, dos coincidencias en los trabajos revisados, igual de im-
porta:ltes: por un lado, la insistencia en conceptualizar el espacio economi-
co nacional como elemento discernible por si mismo, como economia
nacional, aunque reconociendo sus interacciones con otras economias na-
cionales. Contrasta esta conceptualizacion, paradojicamente, con el otro
elemento que a Weintraub no le llama la atencion: la industria mas atendida
en los modelos es la automotriz, imposible de ser conceptualizada como
perteneciente a economias nacionales.

En el mismo sentido del estudio de los efectos del ALCAN, Y tambien
previo al termino de las negociaciones del acuerdo, llama la atencion la



publicacion del estudio de Gary Clyde Hufbauer y Jeffrey J. Schott. En
este, las mayores ganancias relativas en terminos de empleo se pronosti-
can para Mexico si, junto con el ALCAN, el gobierno mexicano relaja las
barreras no arancelarias en la industria automotriz (no solo en la produc-
cion sino, basicamente, en el consumo), expande su produccion petro le-
ra, liberaliza el comercio de gas y electricidad, y restructura su sistema fi-
nanClero.

James P. Womak (1991), mediante un enfoque centrado no en la falsa
conceptualizacion de las economlas nacionales, sino en la produccion mun-
dial fragmentada, que eillama "adelgazada", analiza el ALCAN Yen general
el proceso de integracion binacional, con enfasis en la industria automotriz,
tanto final como de autopartes, y pronostica, acertadamente, la liberaliza-
cion de las barreras no arancelarias de Mexico y la reubicacion de plantas in-
dustriales en los centros productores principales de la industria automotriz
en la parte norte de Mexico, pera no en el lImite solamente.

Las razones y justificaciones nacionales para la busqueda del ALCAN son
abordadas en la compilacion de Benito Rey Romay desde diferentes puntos
de vista. En el caso de Estados U nidos, la formacion de un bloque economi-
co norteamericano Ie fue importante en la medida en que su mercado do-
mestico era invadido por mercanda extranjera, sobre todo de Asia, y en que
su comercio externo ganaba cada vez mas peso en su producto interno (Le-
vine, 1991). Otros elementos que se destacan son la perdida de productivi-
dad relativa en Estados Unidos ante otras centros de produccion y el incre-
mento de su deuda externa (Labra, 1991). Finalmente, se llama la atencion a
la no necesaria coincidencia de polIticas de apertura yen particular a la serie
de barreras no arancelarias que Estados Unidos mantiene en vigencia
(Ortiz, 1991).

Con versiones y enfoques diversos, entonces, se han cubierto amplia-
mente el conocimiento de los hechos economicos de la apertura comercial y
del ALCAN. Quedan por resolver, en el marco de las investigaciones de im-
pacto, los efectos reales ocurridos con cierta posterioridad a la aplicacion del
ALCAN. En particular, se encuentra en espera de estudios rigurosos y con-
clusivos la influencia de hechos economicos no previstos, como la devalua-
cion del peso mexicano, la crisis de Asia y la calda de los precios internacio-
nales del petroleo. La inversion exogena a la zona del ALCAN en Mexico,



NOTA: No incluye petr61eo.
FUENTE: Elaboraci6n propia con base en indicadores econ6micos del Banco de Mexico.

elemento poco susceptible de ser estimado, parece no haber cobrado gran
importancia, sobre todo ante el ingreso masivo de capital especulativo en el
mercado bursatil mexicano.

Existe una coincidencia generalizada en torno a uno de los efectos mas clara-
mente asociados a la apertura comercial y reforzados por la entrada en vigor
del ALCAN: la intensificaci6n de los intercambios comerciales Mexi-
co-Est ados Unidos, que ha podido comprobarse empiricamente y esta am-
pliamente documentada. En particular, el comercio exterior total de Mexi-
co ha experimentado un crecimiento notable, con quiebres claros en 1986 y
en 1995, en correspondencia con la reducci6n de aranceles y la entrada en vi-
gor del ALCAN. En much as ocasiones se usa como comprobaci6n de esta
afirmaci6n la grHica que representa el comercio exterior de Mexico ya sea
por su monto total (grHica 1) 0 desagregada segun la direcci6n del intercam-
bio (grHica 2).

As!, la manera en que se relacionan en el comercio exterior las diferentes
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unidades economicas ubicadas en los dos paises se manifiesta en valores de
mercandas en transito y su indicador se maneja en unidades de valor (nor-
mal mente dolares) por unidad de tiempo (normalmente un ano). Sobre este
particular se tiene conocimiento empirico abundante, que ha sido trabajado
ampliamente. Las bases de datos pueden ser desagregadas, tanto en Estados
U nidos como en Mexico, hasta el nivel de fracciones arancelarias y tienen la
cualidad de referir el puerto por el que transita la mercanda.

Este conocimiento empirico ha sido utilizado tanto en el ambito estricta-
mente academico como, de manera muy profusa, en el ambito de las esferas
gubernamentales operativas tanto de comercio exterior como de transporte
binacional. En este ultimo sentido, llama la atencion su uso en el Estudio Bi-
nacional para la Planeacion y Programacion del Transporte Fronterizo
(seT y FHWA, 1998), desarrollado recientemente como esfuerzo comun de
ambos gobiernos federales que presenta, entre otras, la cualidad de haber no
solo detectado estas bases de datos sino tam bien de haberlas sistematizado y
puesto disponibles por varios medios.

No sin remarcar la importancia de esta informacion, si merece la pena
destacar sus elementos perfectibles. Carece de homogeneidad en el sentido



del tratamiento de los origenes y destinos a nivel de localidad de la mercan-
da en transito, y no en todos los casos se conoce el modo de transporte em-
pleado. Con un esfuerzo adicional no demasiado costoso, los diferentes ni-
veles de gobierno de ambos pa1ses la podrian hacer compatible y
homogenea.

Existe un tercer elemento de imprecision que S1ofrece dificultades mayo-
res y se refiere a los reenv10s. Por las caracteristicas que ha adquirido en el
pasado reciente la region binacional, se han ubicado en ellado estaduniden-
se 10s grandes centros de consolidacion y desconsolidacion, que surten de
insumos y reciben las partes de las plantas ubicadas en Mexico. Estos cen-
tros aparecen en h informacion de comercio exterior como los puntos de
origen 0 destino de gran parte de la mercanda en transito. Sin embargo, la
permanencia de la mercanda en esos lugares es a veces eflmera, y queda pen-
diente el cuestionamiento sobre la importancia de conocer puntos interme-
dios del trayecto sin tener conocimiento del destino final. Una gran labor de



investigacion, todavla emplrica, seda conveniente en el terreno de las cade-
nas de transporte asociadas alas cadenas productivas mundiales. Para deter-
minadas ramas, en particular para la industria automotriz, se han realizado
algunos intentos validos e importantes, pero habda mucho mas aun por ex-
plorar.

Este problema de conocimiento se vuelve no solo relevante sino cru-
cial en la medida en que el intercambio comercial externo en el mundo es
cada vez mas de comercio intrafirma. La mayor intensificacion del co-
mercio exterior mexicano, por ejemplo, se ha dado en la importacion de
bienes intermedios (grafica 3), sin una relacion clara con incrementos si-
milares en el consumo interno. Esto, aunado ala intensificacion tambien
de la exportacion manufacturera mexican a (grafica 4), refuerza el argu-
mento de este crecimiento desvinculado del tamaiio del mercado domes-

NOT A: No incluye petr61eo.
FUENTE: Elaboraci6n propia con base en Banco de Mexico, Indicadores Econ6micos.



CONOCIMIENTO EMP/RICO
EN EL MOVIMIENTO DE MERCANC/AS

Las consecuencias de esta intensificacion del comercio exterior mexicano
en materia de traslado de mercanda es evidente. Debe haber una correspon-
dencia entre mayor intercambio comercial exterior y mayor flujo de mer-
canda en td.nsito a traves de las fronteras tanto marltimas como terrestres.
Hasta que punto esta correspondencia es proporcional, es una pregunta que
todavla esta por contestarse. El paso de valor comercial a volumen de la pro-
duccion y de este a flujo vehicular es algo todavla poco explorado.

Algunos intentos se han desarrollado para subsanar esta carencia de co-
nocimiento. En particular, llama la atencion el esfuerzo desarrollado en el
Instituto Mexicano del Transporte para estimar la densidad economica de la
carga en autotransporte a partir de los valores comerciales declarados en las
aduanas mexicanas de los flujos de comercio exterior (Arredondo, 1996). El
metodo seguido ciertamente adolece de falta de dinamismo, elemento cen-
tral en el comercio internacional. Presenta tambien la caracterlstica de reali-
zar estimaciones genericas por partida arancelaria y no por fraccion. Sin em-
bargo, el intento resulta util para obtener una traduccion, en un momento
dado, de los intercambios comerciales en peso de la carga 0 viceversa. Un
tercer cuestionamiento, mas importante todavia, puede ser hecho sobre la
pertinencia de utilizar valores declarados de comercio internacional, en tan-
to que pueden ser puestas en entredicho la veracidad y la precision de dicha
informacion, pues la declaracion de valor tiene aun implicaciones fiscales,
aunque menores que antes.

Probablemente con el tiempo, con acopio de mas elementos empiricos
sobre peso de la carga y valor comercial de la mercanda, estas deficiencias se
aminoren. Aun aSl,este metodo u otros parecidos en uso merecen una refle-
xion mas en el terreno conceptual. (eual es la pregunta que se esta tratando
de resolver al traducir valor a peso? Pareciera que la respuesta es obvia. Se
trata de conocer los intercambios comerciales a traves de otro indicador,
por peso de la mercanda, 0 viceversa; se trata de conocer el valor comercial
de la carga movida.

Sin embargo, los indicadores por valor y por peso responden a diferentes
ejercicios profesionales y diferentes esferas de la accion gubernamental.
Para resolver adecuadamente el trazo de una carretera nueva 0 la necesaria



modificacion a una existente, se requiere conocer con cierto nivel de detalle
tanto el aforo como el peso de los vehiculos por tipo. Sobre esto se han reali-
zado ya, en ambos paises, una gran cantidad de esfuerzos de acopio de infor-
macion que permiten establecer con suficiente precision las expectativas de
aforo y sus pesos. Poco importa, para estos fines, el valor comercial de la car-
ga. Por otro lado, para medir las consecuencias de las medidas de polltica
economica en materia de comercio exterior se requiere saber el valor de la
mercanda comerciada, sin importar mayormente la forma en que se trasla-
da. El primer ambito de conocimiento pertenece claramente a diversas dis-
ciplinas dentro de la ingenieria cuyo objeto de conocimiento se ubica en el
plano de las relaciones Hsicas entre los objetos que hacen posible el movi-
miento de la carga. El segundo ambito esta claramente relacionado con las
ciencias economicas, cuyo objeto de conocimiento se encuentra en las rela-
ciones sociales de produccion entre unidades productivas.

Asi pues, la transformacion de valor a peso y a vehiculos en movimiento
muestra una preocupacion importante por enlazar ambos campos de ejerci-
cio profesional y de conocimiento. La resolucion de este paso, mas alla de
los metodos empleados para la transformacion empirica del dato, se ubica
en las mediaciones entre intercambio, flujo y aforo. Las mediaciones entre
los dos primeros se encuentran en las caracteristicas tecnologicas de la pro-
duccion, mientras que las segundas se ubican en las caracteristicas tecnologi-
cas de la circulacion.

En particular, se ha avanzado en el conocimiento de las manifestacio-
nes del intercambio comercial, y mas en espedfico, en el conocimiento
de la intensidad de la mercanda que atraviesa la frontera. El Estudio Bi-
nacional antes referido recoge los esfuerzos fructHeros que ambos go-
biernos han realizado en este sentido, producto de varias decadas de reco-
pilacion de informacion cada vez mas detallada y con tendencia a
volverse homogenea.

En el otro extremo de la transformacion antes referida, los diferentes ni-
veles de gobierno de Estados Unidos y de Mexico han realizado conteos del
numero de vehiculos por unidad de tiempo en sus redes carreteras, tambien
como resultado de acciones que se remontan a varias decadas. El nivel de de-
talle, asi como la cobertura, se ha perfeccionado grandemente.

Mas recientes son los acopios de informacion que existen en tome al peso



de la carga (Mendoza y Cadena, 1992, y Castillo, Mendoza y Gutierrez,
1995), aSlcomo en torno a la movilidad geografica de la misma (Rico, Men-
doza y Mayoral, 1997). Puede esperarse que en un futuro cercano este tipo
de informacion iguale la calidad y cantidad de los otros dos.

Sin embargo, el acopio de informacion no debe ser confundido con la ge-
neracion de conocimiento. La confusion entre acopio de informacion y ex-
plicacion de fenomenos sociales, a cuyo ambito corresponde el transporte
en la frontera, provoca el equlvoco empirista de confundir la manifestacion
aparente con el fenomeno en su esencia. AS1,la preocupacion de fondo de la
pregunta planteada mas arriba sobre el problema de conocimiento al que va
dirigido el esfuerzo de transformar valores economicos de la mercanda en
peso de la carga y en aforos vehiculares queda todavla sin respuesta suficien-
te y es un campo susceptible de ser abordado como objeto de conocimiento.
Algunas pistas, sin embargo, pueden adelantarse.

NECESIDAD DE GENERAR CONOCIMIENTO
EN LA RELA CION TRANSPORTE- TERRITOR10

Apenas estan estudiadas de manera muy somera las manifestaciones espacia-
les del proceso productivo fragment ado en palses de la periferia, como es el
caso de la parte mexican a de esta region ya binacional (Fernandez, 1989, Y
De Alba, 1991). La corriente regulacionista ha planteado acertadamente las
caracterlsticas de estas manifestaciones para los palses centrales (Lipietz y
Laborgne, 1992, y Benko y Lipietz, 1992) e incluso, en particular, para algu-
nas partes de Estados Unidos que quedan dentro de la region fronteriza bi-
nacional (Storper, 1995). Las conclusiones de este tipo de analisis revel an la
reaparicion de distritos industriales de alta tecnologla con efectos multipli-
cadores muy altos y con impulsos intern os de desarrollo tecnologico, deri-
vados ambos de la especializacion flexible a la que alude la interpretacion re-
gulacionista del postfordismo. Poco se han abordado, sin embargo, sus
efectos en los palses semiperifericoss y menos aun sobre regiones binaciona-
les como esta. La importancia del transporte en la reconfiguracion territo-

5 Se utiliza aqui el modelo interpretativo de Immanuel Wallerstein (1974,1979 Y 1984), y no solo en 10 refe-
rente al sistema historico capitalista como sistema-mundo, sino tambien su conceptualizacion de la semiperiferia
y la posibilidad de descentralizacion.



rial es tan evidente que llama la atencion la carencia de investigacion a pro-
fundidad sobre el tema.

Tal como acertadamente han interpretado los autores de la corriente de
la autorregulacion del capital, una tendencia claramente observada en la ac-
tual estrategia productiva es la flexibilidad, y es esta la caracterlstica del pro-
ceso de acumulacion de capital que mas claramente ha influido para trans-
formar los lugares fronterizos en emplazamientos.

Sin embargo, la flexibilidad en las nuevas formas de produccion no se re-
duce, en la frontera norte mexicana, exclusivamente a una tecnologia sus-
ceptible de amoldarse a demandas cambiantes y segmentadas (flexibilidad
tecnologica) mas la correspondiente capacidad del capital para moldear,
mover y reemplazar a discrecion la fuerza de trabajo (trabajadores poliva-
lentes y flexibilidad del trabajo), con su secuela de contratacion laxa y mi-
gracion. La flexibilidad aqul, ademas de 10 anterior, implica el empleo de
tecnologias y procesos productivos de diverso tipo, manteniendo en coexis-
tencia, incluso dentro de la misma plant a, formas de organizacion de la pro-
duccion "fordistas" con aquellas identificadas como "posfordistas", tal
como han avanzado algunos criticos de los regulacionistas (Amin y Robins,
1992).

Pero 10 que es comun ala conjuncion de tecnologias y procesos de traba-
jo divers os es la reduccion de los circuitos de rotacion de capital en la dimen-
sion tiempo-espacio. El funcionamiento mundializado de la produccion de-
sarrolla y articula cadenas y redes productivas de amplia cobertura y corta
duracion, que abarcan grandes porciones del sistema-mundo y que son cam-
biantes casi instantaneamente de acuerdo con las demandas fragmentadas y
con las estrategias corporativas de produccion. El conocimiento a detalle so-
bre las cadenas productivas y las cadenas asociadas de transporte es ahora
imprescindible para entender la frontera binacional.

En estas estrategias, la decision locacional incluye redes complejas cuyo
imperativo es el funcionamiento con altas especificaciones tecnologicas y
organizativas. A esta gran adaptabilidad se ha enfrentado el territorio fron-
terizo recientemente. Los grandes articuladores de las cadenas internaciona-
les de la produccion fragmentada, basicamente las empresas navieras y los
gran des ferrocarriles estadunidenses, definen las rutas, frecuencias, puntos
de concentracion de mercanda y gran parte de las condiciones para las acti-



vidades logisticas de cualquier empresa globalizada. Aunque ajenos a la
"economia mexicana", estos acto res economicos definen tambien las deri-
vaciones de las redes de transporte de mercandas dentro del territorio mexi-
cano.

La configuracion en red (Castells, 1994 y 1997 Y Castells y Hall, 1994) y
su manejo en tiempo y no en distancia han sido imperativos para este terri-
torio. Los rasgos a destacar de la reorganizacion territorial de la frontera
norte atienden, entonces, a su correspondencia con el capital globalizado y
no en particular con determinados capitales. Desde luego, la configuracion
en red y la eficiencia en las redes de traslado de la mercanda en proceso se
vuelven fundamentales.

Lo que anteriormente se podia separar anaHticamente de la produccion,
en especiallos servicios de transporte, son claramente parte de la produc-
cion fragmentada hoy dia. Por otro lado, partes de los procesos producti-
vos, que anteriormente se encontraban dentro de la planta y cuyo empleo se
contabilizaba como manufacturero, ahora se realizan en empresas especiali-
zadas de servicios (contabilidad, administracion, reclutamiento de perso-
nal, logistica, empaquetado y embalaje, entre otros muchos). Para fines de
analisis, sin embargo, tal separacion entre manufactura y servicios no mues-
tra la interconexion real existente en estas redes productivas generales.

El territorio fronterizo mismo se interioriza a la produccion, sobre todo
en 10 que compete a los senderos (Tixier, Mathe y Colin, 1983) y a los puer-
tos fronterizos, de forma tal que esta parte del territorio social se somete di-
rectamente al tiempo-espacio de la produccion globalizada.

Sobre esto ciertamente queda un amplio trabajo por realizar. Se abren in-
terrogantes sobre como se resuelven en especHico las contradicciones de los
requerimientos industriales privados en la utilizacion del territorio social.

La otra gran interrogante que no esta suficientemente abordada en el caso
del transporte se refiere al papel del Estado; en particular, al de los diferentes
niveles de gobierno en la transportacion de mercandas. En el centro de la
preocupacion por transformar valores a peso se encuentra la pregunta sobre



que partes de la red deben ser atendidas con mayor interes por la accion gu-
bernamental. La respuesta parece ser que debiera encontrarse en la detec-
cion de aquellos corredores cuyo valor comercial sea mayor (Rico, Mendo-
za y Mayoral, 1997), privilegiando entonces el valor de la mercanda sobre el
aforo vehicular como indicador de la importancia de los tramos de la red.
Llama la atencion el peso de la accion gubernamental, en ambos lados de la
linea fronteriza, en torno alas actividades de transporte, sobre todo dentro
de politicas economicas claramente liberales. No se trata solo del papel nor-
mativo asignado al nuevo tipo de gobierno que propugna ellibre mercado.
Tanto por 10 cuantioso de las inversiones de la infraestructura, como por el
hecho del paso transnacional de la mercanda, la injerencia del Estado se pre-
senta, contradictoriamente con el modelo, como ineludible.

El campo de conocimiento al que alude el problema aqul esbozado no se
ubica ya, por supuesto, dentro de las ingeniedas, ni tampoco en las preocu-
paciones de los economistas. La toma de decisiones, en el entrecruce de las
acciones privadas y su encauzamiento por la accion gubernamental, se ubi-
ca, efectivamente, en el campo de las ciencias politicas y engloba parte de las
intenciones reguladoras de los dos Estados nacionales vecinos.

En este terreno, falta un largo trecho por cubrir con investigacion sobre
la accion gubernamental en el transporte. Es realmente significativo y muy
interesante, por ejemplo, el empleo de la planeacion como centro del Estu-
dio Binacional arriba referido.

No esta resuelto en el campo investigativo, y resolverlo se vuelve hoy
una necesidad, el limite de la accion gubernamental en el transporte. Las
fuerzas del mercado actuan de determinada manera y reconfiguran el terri-
torio y los enlaces (Sklair, 1992). Ante ello, la accion gubernamental debe
responder atendiendo, sin embargo, a consideraciones no solo de eficiencia
en la produccion privada, sino de desarrollos economico y social integrales.
Este viejo dilema parece haber tornado rumbos desconocidos y requiere re-
flexion e investigacion inmediatas.

Llama la atencion, entonces, del Estudio Binacional en este terreno,
como la pretension inicial de erigirse en un instrumento de planeacion indi-
cativa de ambos palses se haya transformado en un esfuerzo de coordina-
cion. Da la impresion de que este viraje no es producto solamente del reco-
nocimiento de las dificultades que implica la complejidad de diversos



mecanismos de toma de decision en ambos paises, y de que tampoco es ex-
plicable nada mas a partir de las susceptibilidades de soberania nacional y
autonomia subnacional dentro de las dos formas de federalismo (Zepeda,
1991). Se trata, ademas, del resultado de un reconocimiento de la contradic-
cion central, dentro del nuevo modelo de desarrollo economico de libre
mercado, entre la esencia publica del transporte y la accion privada de sus
actores.

La propuesta que implica el viraje mencionado pretendidamente propor-
cionara, mediante negociaciones ad hoc, las bases para la resolucion de con-
flictos y la convergencia de las acciones mas relevantes en materia de trans-
porte transfronterizo. Ello no niega la necesidad de dilucidar el papel rector
del gobierno en esta materia. Por el contrario, para que esas negociaciones
tengan rumbo coherente y "racional", y para evitar que el instrumento de
coordinacion se trabe, se requiere generar conocimiento sobre los procesos
de toma de decision en materia de transporte que incluya a todos los acto res
posibles, publicos y privados, y su interaccion.
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