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Introduccion

La presente tesis de Doctorado fue inspirada por la problemética que presenta
un proyecto binacional en la frontera México-Estados Unidos: el Proyecto
Ferroviario Internacional Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente.

Este proyecto inici6 como una propuesta del gobierno del condado de
Cameron, que pertenece al estado de Texas, en los Estados Unidos, el cual
hall6 su contraparte del lado mexicano, en este caso, en los gobiernos del
estado de Tamaulipas y del municipio de Matamoros, que se encuentran
ubicados en el noroeste de la frontera. Para poder llevar a cabo un proyecto
binacional, se necesita que su impulsor o promotor tenga una contraparte del
otro lado de la frontera, con sentido positivo e interés y disposicion por llevar
a cabo todo el proceso que implica el proyecto, més alla de los calendarios
electorales, de las dificultades burocraticas, de la propia cultura en la frontera
y de las diferentes formas de pensar e instrumentar proyectos. Los proyectos
binacionales en la frontera México-Estados Unidos tienen wuna alta
complejidad porque, aunque parezca sencilla la reflexion, son como los bailes:

se necesita una pareja para poder bailar.

Conociendo la dificultad que implica el desarrollo de un proyecto binacional
y el sinnumero de problemas que se deben enfrentar para llevarlo a buen
término, muchos de ellos desconocidos, en virtud de que cada proyecto es

diferente, consideramos que elegir el Proyecto Ferroviario Internacional



Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente como propuesta de tesis de
Doctorado en Ciencias Politicas y Sociales, nos permitiria la posibilidad de
manejar elementos tedricos que pueden coadyuvar a crear una metodologia

adecuada para el andlisis de la problematica de este tipo de proyectos.

Es asi como, de manera paralela, se inicia la instrumentacion del proyecto
binacional y el andlisis tedrico en torno a su problemdtica, donde participan
dos paises, dos estados, tres gobiernos locales, empresas privadas y
organismos binacionales. Lo anterior hace posible que la instrumentacion de
un estudio de caso se pueda elevar al nivel tedrico dentro del espacio de la

ciencia politica.

La primera reflexion sobre el andlisis tedrico del Proyecto Ferroviario
Internacional Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente es por qué esta
tesis se tenia que elaborar en el area de Ciencias Politicas y Sociales, y no en
la de Relaciones Internacionales. Dentro del estudio de esta ultima, revisé las
corrientes tedricas de los intergubernamentalistas y de los neofuncionalistas,
cuyos trabajos explican el proceso de integracion europea; sin embargo, la
aplicacion de teorias de integracion al caso México-Estados Unidos no
respondid a las necesidades de nuestro estudio de caso, motivo por el cual su
andlisis result6 de utilidad s6lo como guia para llegar al estudio de la
cooperacidon, que se realizd en torno a los participantes en un proyecto
binacional en una zona especifica, y no sobre la cooperacién entre México y

Estados Unidos en tanto que paises.



La respuesta sobre el area de estudio es que esta tesis se inserta en el espacio
de la ciencia politica, en primer lugar porque el centro de un proyecto
binacional es el entendimiento; en segundo, porque para llegar al
entendimiento es preciso arribar previamente al acuerdo; en tercer lugar,
porque para mantener el acuerdo y llevarlo hasta el final es necesario revisar
los intereses de las partes participantes; y finalmente, porque el acuerdo es de
caricter eminentemente politico, ya que consiste en obtener el maximo para

cada uno de los participantes, aun cuando no sea el maximo que ellos esperan.

Es asi como llegamos al término de la cooperacion, en donde resulta
indispensable que los participantes de un proyecto binacional estén dispuestos
a cooperar. Es por ello que buscamos a algunos tedricos de este concepto,
principalmente Robert Axelrod, quien explica los aspectos principales de la
cooperacion entre actores racionales no sometidos a una autoridad central. La
Teoria de la cooperacion tiene dos fundamentos esenciales: el primero, “la
sombra del futuro”, que es la posibilidad de cada uno de los participantes de
volver a encontrarse; el segundo, la reciprocidad, que implica la

correspondencia mutua de cooperacién entre ellos.

Esta Teoria de la cooperacion nos llevé a buscar un instrumento que nos
permitiera revisar los intereses de cada una de las partes, para identificar los
conflictos entre ellos y poder llegar a resolverlos. Fue asi como llegamos a la
Teoria de juegos, en la cual encontramos que se pueden identificar los puntos

de conflicto entre los jugadores en un proyecto binacional, que si bien en



apariencia pueden resultar irreconciliables, pueden sin embargo derivar en
acuerdos y, por lo tanto, en la cooperacion. Entonces buscamos alguna teoria
que nos pudiera ayudar a resolver dichos conflictos identificados. Esa es la
Teoria de resolucion de conflictos.

De tal suerte, estas tres teorias nos ayudaron a interpretar un proyecto
binacional que se estd instrumentando, que no existe tangiblemente, pero que
estd presente con los intereses de las partes, los conflictos y las soluciones a
éstos. Asimismo, con su buen uso y orientacién, nos puede concienciar
respecto al valor que, en términos de proceso de negociacion, tiene todo
proyecto convertido en puente internacional, valor del cual quizd no tenemos

conocimiento al cruzar por dicha obra de infraestructura.

A partir de esta base tedrica, en el segundo capitulo entramos a otro dmbito:
el de la historia de la frontera México-Estados Unidos y su infraestructura.
Ahi analizamos que el concepto que nos da la Teoria de la cooperacion se
aplica, especificamente en lo que corresponde a la sombra del futuro. A partir
del momento en que se establecen los nuevos limites entre la frontera México
y Estados Unidos a mediados del siglo XIX, la sombra del futuro esta
presente. México y Estados Unidos deben guardar una relaciéon permanente en
razén de su vecindad. Por lo tanto, sabiamos que, querdmoslo o no, va a
existir siempre un vinculo entre ambos paises; nos vamos a tener que
encontrar afio con afio, y eso nos lo demuestra la evolucién histérica de la

frontera. Es por ello que revisamos el proceso y las razones de la construccion



de la infraestructura en esta region, principalmente, la ferroviaria, que es de la
que se ocupa nuestro estudio de caso. En las tultimas tres décadas del siglo
XIX, el ferrocarril fue la punta de lanza en la infraestructura entre los dos
paises, como lo muestra la revision cronoldgica, que nos permitié advertir que
el ultimo cruce ferroviario que se ha construido en la frontera es el
Brownsville-Matamoros, en el afio 1910. Esto quiere decir que desde hace
mds de cien afios no se ha podido construir un solo paso ferroviario mas, lo
que evidencia que el ferrocarril no fue prioritario en el siglo XX para el
gobierno mexicano.

Es claro que el intercambio de mercancia entre México y los Estados Unidos
se ha llevado a cabo por la via carretera, por lo que la prioridad para las dos
naciones ha sido el desarrollo de es tipo de infraestructura. Sin embargo, con
la privatizacion de las compaiiias ferroviarias a partir de 1996, en especial la
de Transportacion Ferroviaria Mexicana, ahora Kansas City Southern de
Meéxico, la transportacion de carga se ha incrementado, lo que exige invertir
en proyectos que mejoren, amplien y modernicen la infraestructura
ferroviaria. En consecuencia, el estudio del caso que nos ocupa seré el primer
puente internacional ferroviario del siglo XXI, y el primero que se construya

en mas de 100 afios.

El proyecto ferroviario en si surge de la necesidad de reubicar las vias del
ferrocarril de las ciudades de Brownsville, Texas y Matamoros, Tamaulipas,

en donde la convivencia entre las zonas urbanas y el ferrocarril se ha tornado



cada vez mas dificil, dados los riesgos y efectos negativos que la actual
ubicacion del ferrocarril implica en materias de seguridad, medio ambiente y

planeacion urbana, entre otras.

De tal suerte, este proyecto se inicia para crear una oportunidad de resolver

la problemdtica de la mancha urbana de ambas ciudades fronterizas.

En el capitulo III, por su parte, advertimos como la aplicacion de las teorias
de la cooperacion, de juegos y de resoluciéon de conflictos, junto con el
conocimiento historico, nos permite darle una vision mdis completa a la
instrumentacién del proyecto ferroviario. Este va més alld que una simple obra
de infraestructura y es resultado no s6lo de los buenos propésitos de los dos
paises sino, sobre todo, de un proceso de negociacion en donde los
participantes van dirimiendo sus diferencias, cediendo ante los conflictos e
interesdndose en lograr un resultado comun: un puente binacional que ofrece
la oportunidad de hacer una regién mas competitiva y elevar la calidad de vida

de la poblacion en las zonas urbanas.

No obstante, lograr el éxito de un proyecto con las caracteristicas de nuestro
estudio de caso implica sortear una serie de circunstancias que, si bien en un
principio calificamos como obsticulos, dotdndolas de una connotacion
eminentemente negativa, con el avance en los procesos tanto del andlisis
académico como de la instrumentacion, decidimos considerar como retos, ya
desde un angulo optimista, toda vez que la palabra refo tiene un sentido

positivo que impele a encarar y superar la realidad a la cual designa.



Es en virtud de lo anterior que, en el capitulo IV, enumeramos y describimos
todos aquellos retos que se deben superar para poder llevar a cabo un proyecto
binacional. Los retos son reglas del juego que siempre estardn presentes en
todo proyecto binacional, y que todo aquel que quiera entrar en una aventura
como lo es la realizacién de un proyecto ferroviario como €ste va a tener que

enfrentar.

Es asi como la combinacién entre la teoria en la Ciencia Politica y la
instrumentacion de un estudio de caso amplia la perspectiva y el abanico de
opciones para transformar la realidad, a través no sélo de una vision tedrica e
histdrica sino de la aplicacion de una metodologia a un estudio de caso, de la
identificacion de los retos y de una mentalidad optimista y positiva, puede
conducir al éxito en la empresa de un proyecto de infraestructura binacional

de alta complejidad.



CAPITULO I

La cooperacion de los participantes en la instrumentacion de un proyecto

de infraestructura binacional

El objeto central de este capitulo es analizar la relacion entre la teorias de la
cooperacion, de juegos y de resolucion de conflictos, con el propdsito de
enmarcar la cooperacion entre los participantes en un proyecto ferroviario
binacional, en este caso el Proyecto Brownsville-Matamoros Alternativa
Poniente, ubicado entre dos paises que comparten una frontera comin, como
lo son México y los Estados Unidos.

Debido a la participacion de actores tanto publicos como privados, asi como
de Estados nacionales e instituciones subnacionales y binacionales en la
instrumentacion del proyecto ferroviario, estudio de caso de esta tesis, tomé la
decision de revisar las corrientes tedricas respecto a cooperacion, teoria de

juegos y resolucion de conflictos.

Lo que se busca en la zona de la frontera México-Estados Unidos,
especificamente en Brownsville y Matamoros, es fomentar la cooperacion
entre los agentes publicos y privados de los dos paises, para llevar a cabo
proyectos de infraestructura binacional. Para ello, es necesario elevar la
discusién a un andlisis tedrico que genere nuevo conocimiento que pueda ser
utilizado para casos posteriores de la misma complejidad que el que tratamos

en el estudio de caso de esta tesis, y a partir del cual se desprendan las



diferentes estrategias de cooperacion basadas en un proyecto de

infraestructura en la frontera.

Lo anterior, a partir de la hipétesis de la presente investigacion: el principal
reto que existe para realizar un proyecto binacional en la frontera México-
Estados Unidos lo constituye la diversidad de intereses entre los agentes
participantes, lo que dificulta lograr y mantener un acuerdo que permita la

cooperacion para llevar a buen término el desarrollo del proyecto.

De tal suerte, en el capitulo se definirdn los conceptos pertinentes al tema,

principalmente el de cooperacion.

Al ser la Teoria de la cooperacién una materia que surge del estudio de
procesos de negociacidn, gran parte de los autores remiten a la Teoria de
juegos, la cual explica en qué condiciones llegard a surgir la cooperacion en
un mundo de egoistas no sometidos a una autoridad central.' La base de la
teoria de juegos es el “Dilema del prisionero”, que esquematiza cuando
cooperar y cudndo ser egoista en una relacion que puede durar mucho tiempo.
Asi, el vinculo entre las teorias de juegos y de la cooperacidon es que ambas
estudian las condiciones en que este proceso de negociaciéon puede llevar a

la cooperacion.

Una vez que la Teoria de la cooperacion nos explica como se debe llevar a
cabo este proceso, y la de juegos nos permite identificar los puntos de

conflicto, la de resolucion de conflictos nos brinda la posibilidad de analizar,

! Robert Axelrod; La Evolucion de la Cooperacion. Alianza Editorial, 1984, p. 15.



comprender y hacer uso de procedimientos de solucién pacifica y positiva de

tales conflictos.’

La cuestion a analizar es como obtener la cooperacion entre los agentes
publicos y privados de dos paises, para poder llevar a cabo obras de
infraestructura en la frontera México-Estados Unidos. Para ello, se
relacionaran los conceptos, premisas y limitaciones de las teorias analizadas
con cada uno de los aspectos del proyecto del cruce ferroviario Brownsville—

Matamoros.

Finalmente, se asumird una posicion personal respecto a la cooperacion y a

las teorias de juegos y de resolucion de conflictos.

1.2 La Teoria de la cooperacion

El interés en la cooperacién es tan viejo como el pensamiento humano.
Proverbios y viejas leyendas nos muestran la conciencia del hombre sobre
la importancia de la cooperacion y sus métodos. Desde Confucio, Lao —tse
y Gautama hasta los clasicos griegos, la idea de cooperacién se ha
encontrado siempre presente. En el siglo XVII, Thomas Hobbes

argumentaba ya que el estado andrquico de naturaleza sélo podria ser

? Eduard Vinyamata; Conflictologia: Teoria y Prdctica en resolucion de conflictos. Ariel, Barcelona, 2001, p.

33.
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superado si la conciliacion de intereses encontrados se delegaban a un ser

3
soberano.

Es comun decir que los seres humanos, al ser seres sociales, estdn dispuestos
a cooperar, lo cual no siempre resulta acertado, ya que, en la bisqueda de la
consecucion de objetivos personales, el ser humano se enfrenta a una
disyuntiva: cooperar o ser egoista. Asi, la cooperacion es un tema que no s6lo

es interdisciplinario sino que tiene gran importancia en la vida diaria.

La primera pregunta a responder es: ;Qué es la cooperacion?
Etimolégicamente, la palabra cooperacion proviene del vocablo latino
cooperatio, que significa com: con o junto; y operare: obrar. Es decir,
cooperacion es la accion de trabajar conjuntamente para realizar un mismo fin
o para lograr una misma cosa;’ o la participacién conjunta y articulada de una
cantidad de personas en un mismo proceso de trabajo o en procesos

. » 5
vinculados entre si.

La cooperacion tiene diferentes caracteristicas: implica mds de dos actores y
un nivel de interdependencia entre quienes cooperan; lo que la diferencia son

. . e 6
los motivos para cooperar, que pueden ser altruistas o egoistas.

La cooperacion es nuestro objeto de estudio, ya que en el estudio de caso del

presente trabajo la pregunta a responder es como conciliar los intereses entre

*David L. Sills; Enciclopedia Internacional de las Ciencias Sociales. Ediciones Aguilar, Espafia, 1974, p. 183.
“ Cerda y Richart Baldomero; Doctrina e Historia de la Cooperacién. Bosh, Barcelona, 1959.Vol. 1.
5
Serra Rojas, Andrés; Diccionario de Ciencia Politica. Fondo de Cultura Econémica, México, 1997, Vol. 1, p.

262.
® Van Vugt, Mark; Cooperation in Modern Society. Routledge, London, 2000, p. 5.
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las partes para llegar a acuerdos. La cooperacion es, también, nuestro punto de
partida, toda vez que entre los actores del estudio de caso se encuentran dos
Estados-nacion con frontera comun, y entre ellos ninguna  autoridad
supranacional que establezca como se debe llevar a cabo la cooperacién, por

lo que se debe determinar qué estrategias se deben utilizar para ello.

El problema basico al cual responde la Teoria de la cooperacion es la
tension entre aquello que es benéfico para el individuo en el corto plazo, y
aquello que es bueno para el grupo en el largo plazo. Parte de una pregunta:
(En qué condiciones llegard a surgir la cooperacion en un mundo de egoistas
no sometidos a una autoridad central?’

Como teoria, la cooperacion responde a tres cuestiones centrales:

1. (Bajo qué condiciones puede surgir la cooperacion y sostenerse
entre actores que son egoistas? Asimismo, codmo evoluciona a lo
largo del tiempo.

2. (Qué recomendacién se puede dar a un jugador, en un escenario
dado, sobre cual es la mejor estrategia para lograr la
cooperacion?

3. (Qué consejos se puede dar a los agentes que quieren mediar en
los términos de la interaccidn, para promover el surgimiento de la

cooperacion?

7 Robert Axelrod; op. cit. p. 17.
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Para responder a la primera pregunta Axelrod, uno de los principales autores
sobre Teoria de la cooperacion, establece que para que la cooperacion
evolucione, un elemento indispensable es que los individuos tengan una
amplia posibilidad de volver a encontrarse, de tal forma que tengan algo qué

ganar en una futura interaccion.

La cooperacion evoluciona en tres etapas: una primera en donde surge la
cooperacién a partir de pequefios grupos de individuos que fomentan la
cooperacion, basados en el principio de reciprocidad, cuando una cierta
proporcion de sus interacciones se lleva a cabo con miembros de su mismo
grupo. Una vez que esto ocurre, la cooperacion evoluciona a una segunda
etapa, cuando una estrategia basada en la reciprocidad puede desenvolverse
con éxito en un mundo donde se estén practicando estrategias de diferentes
tipos. Si esto dltimo sucede, se llega a la dltima etapa de evolucién de la
cooperacion, cuando la cooperacion basada en la reciprocidad es capaz de

/ . . ., . . 8
defenderse a si misma de la invasion de estrategias menos cooperativas.

Para contestar la segunda pregunta, sobre la mejor estrategia a seguir para
lograr la cooperacion, es necesario revisar las diferentes estrategias con las
cuales resolver la cuestion de cooperar o no cooperar. En su obra Evolucion
de la cooperacion, Axelrod realiz6 un estudio para encontrar posibles
estrategias de cooperacion. Para ello, organiz6 un torneo computarizado con

catorce expertos de distintas 4reas en Teoria de juegos, quienes disefiaron

8
Axelrod, Robert; La Evolucién de la cooperacién. Alianza Editorial, Espafia, 1984, p. 31.
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estrategias para resolver el “Dilema del prisionero”.” El resultado de dicho
torneo demostré que de todas las estrategias, “Toma y daca” fue la mads

exitosa.

“Toma y daca” es una estrategia que consiste en cooperar al inicio de la
partida y, a partir de ahi, hacer en cada jugada lo que el otro jugador hizo en la
precedente. Es decir, si el otro jugador coopera, mantener la cooperacion; y si

no lo hace, se corresponde no cooperando.

“Downing” es el nombre de una estrategia basada en el intento de
comprender al otro jugador y tomar después la decision que, de acuerdo con
tal conocimiento, proporcione mejores resultados a largo plazo. En otras
palabras, se refiere a hacer un diagndstico inicial del otro jugador, para poder
determinar cémo se va a comportar y, en funcién de ello, definir la estrategia a

seguir.

“Friedman”, que fue la regla que obtuvo la puntuacién mas baja, consiste en
un principio de represalia permanente, es decir, una vez que la otra parte no

coopera, nunca mas se vuelve a cooperar con ella.

“Joss” es una regla que trata de defraudar impunemente de cuando en
cuando al otro, es decir, lo hace ocasionalmente para tomar por sorpresa a la

otra parte.

® Este concepto serd explicado en el siguiente apartado.*
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En la estrategia denominada “Toma por dos daca”, para no cooperar es
necesario que por lo menos dos veces seguidas la otra parte no coopere, esto

es, se trata de una estrategia mas indulgente que “Toma y daca”.

La estrategia “Tanteadora” estd disefiada para aprovecharse de aquellas
reglas que dejan que la otra parte obtenga mayores beneficios, pero cambia de

actitud tan pronto la otra parte deja ver que no esta dispuesta a obtener menos.

Por su parte, la estrategia llamada “Tranquilizadora” busca primero
establecer con el otro jugador una relacion mutuamente remuneradora vy,

entonces, procura ver si puede obtener algin beneficio.

Las estrategias antes mencionadas tienen varias caracteristicas que permiten
clasificarlas. De acuerdo con Axelrod, las estrategias son ‘“decentes” cuando
nunca contemplan la idea de que el jugador que las emplea sea el primero en
no cooperar. Igualmente, considera a una estrategia como “indulgente” cuando
propende a continuar con la cooperacion en las jugadas posteriores a la
defeccion del otro jugador. Una estrategia es considerada “vengativa” si retira
la cooperacion inmediatamente después de una defeccion injustificada de la
otra parte. Son reglas “desvergonzadas” aquellas que buscan aprovecharse del
otro jugador, si éste lo permite. Finalmente, es “robusta” aquella estrategia

que se defiende en una amplia diversidad de ambientes. "

10 Robert Axelrod; op. cit. p.
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Para responder a la tercera pregunta, sobre aquellos que pretenden alterar
los términos de las interacciones para promover el surgimiento de la

cooperacion, existen varias estrategias que pueden utilizar para conseguirlo.

El factor mds importante para promover el surgimiento de la cooperacion es
magnificar la “sombra del futuro”. Este término se refiere a que el resultado
de la negociacion se debe en gran medida al peso que tenga el futuro dentro de
las interacciones, es decir, a la posibilidad que tengan los jugadores de volver
a encontrarse. Asi, en una relacion de largo plazo es mas probable que se dé la
cooperacion. Otra condicion fundamental para que la cooperacion se lleve a
cabo es la expectativa de obtener un beneficio futuro, esto es, el sacrificar un
beneficio actual para obtener uno en un momento no inmediato; entonces, al
tomar la decisién de cooperar o no cooperar, las partes estin buscando nuevas

oportunidades de obtener beneficios futuros.

Como vimos anteriormente, el resultado de la negociacion se debe en gran
medida al peso que tenga el futuro dentro de las interacciones. Por ello, la
sugerencia en este caso es hacer mdas duraderas y frecuentes tales

interacciones.

La siguiente recomendacion para la promocion de la cooperacion es ensefiar
a los actores a preocuparse los unos por otros; esto se refiere a la cooperacion
en la sociedad, al altruismo y a la reciprocidad, que son principios bésicos que

se deben utilizar durante las interacciones.
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Otra recomendacion para promover la cooperacion es mejorar la capacidad
de reconocimiento. Como lo mencionamos anteriormente, resulta sumamente
importante que las partes recuerden la identidad y las acciones de la otra parte,
dado que esto cambia la percepcion durante las interacciones pero, sobre todo,

el grado de confianza.

Finalmente, estas tres preguntas remiten a la Teoria de la cooperacion a la
disyuntiva central: cudndo cooperar y cudndo no hacerlo en una relacién que

puede durar mucho tiempo.

Como se puede concluir del andlisis anterior, la cooperacion implica una
serie de procesos vinculados en donde varios actores obran en colaboracion
para realizar un mismo fin, y responde a la situaciéon en la cual hay una
tension entre lo benéfico para el individuo y para la sociedad en su conjunto.
El elemento de mayor importancia es la sombra del futuro, es decir, la

posibilidad de volverse a encontrar.

Ahora llevaremos los conceptos anteriores al plano internacional, en donde
estas preguntas son igualmente aplicables. En consecuencia, veremos la

validez de estas premisas para dicho ambito.

El término cooperacion internacional nos indica una delimitacion en cuanto
a la calidad de los actores que participan en una negociacion, ya que de

entrada hay Estados-nacion involucrados.
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Desde la década de 1980, se han dado numerosos debates sobre el concepto

e, . . . 11
de cooperacion internacional, en el campo de las Relaciones Internacionales.

Robert Keohane fue uno de los primeros en avocarse al problema de la
cooperacion y la definié como el ajuste mutuo de politicas de gobierno a
través de un proceso de coordinacion politica. De acuerdo con Keohane, la
cooperacion debe ser distinguida de la armonia. La armonia es una situacion
en la cual el obtener unilateralmente el interés propio automaticamente facilita

la habilidad de otros de cumplir sus metas.

La cooperacion internacional no requiere que los Estados no confronten
conflictos de intereses sino mds bien que se ocupen del cémo podrian

. . . . .12
convertir dichos conflictos en mutuo beneficio.

Igualmente, la cooperacion internacional se refiere a las obligaciones
relacionadas con el principio del deber de los Estados, con el fin de prestarse
mutua cooperacion para establecer entre ellos unas relaciones estrechas
basadas en la igualdad, el interés y la asistencia mutua.”

La cooperacion internacional ha sido definida también como el proceso a
través del cual las politicas seguidas por los gobiernos son vistas por la otra
parte como politicas que facilitan la realizacién de sus propios objetivos,
como resultado de coordinacién de politicas. Por coordinacion de politicas

entendemos las acciones de individuos u organizaciones que se acuerdan de

" Lisa L. Martin; “La Economia Politica de la Cooperacién Internacional”.

12 Krieger, Joel (ed.); The Oxford Companion to Politics of the World. Oxford University Press, New York,
2001, pp. 402-403.
3 Romén Reyes; Terminologia Cientifico- Social. Editorial Anthropos, Espaiia, 1988.
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conformidad con otro, en un proceso de negociacion; es decir, la cooperacion
surge cuando los actores ajustan su comportamiento o se anticipan a las

. 14
preferencias de otros.

Existen diversos factores que incentivan la cooperacion internacional, como
son la existencia de intereses comunes; esto es, la cooperacidon no tendrd lugar
a menos que los Estados perciban un interés comun en cooperar. Entre mayor
sea el interés comin y menor el grado de interés en conflicto, maés
probabilidades habrd de que los gobiernos encuentren una forma de

sobrellevar dichas dificultades.

Otro factor es la participacion de pocos actores, ya que cuanto mayor sea el
nimero de involucrados en una negociacion, mas dificil serd llegar a acuerdos
que sean aceptados por todos, asi como el monitoreo de su cumplimiento. Por

ello, siempre serd mds facil llevar a cabo la cooperacién con pocos actores.

Finalmente, el factor mas importante es la “sombra del futuro”, esto es, entre
mads valoren los Estados los beneficios futuros, mayor voluntad tendrdn de
cooperar en el presente. Un Estado con vision de corto plazo s6lo considerara
los costos y beneficios inmediatos de sus acciones, por lo que estard tentado a

15
no cooperar.

!4 Robert Keohane, “Cooperation and International Regimes”, en Genest A., Amrc., Conflict and Cooperation:
Envolving Theories of International Relations. Harcourt Brace College Publishers, USA, 1996. 283 pp.

15 Krieger, Joel (ed.); The Oxford Companion to Politics of the World. Oxford University Press, New York,
2001, p. 402.
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Por otra parte, la cooperacion internacional, como &4rea de estudio,
identifica los problemas estratégicos de los Estados para cooperar con
eficacia.

Una de las premisas de la Teoria de la cooperacion internacional es que los
Estados son egoistas y tienen conflictos de intereses entre si, no obstante lo
cual el reto es demostrar como si puede surgir la cooperacion y mantener

cierta estabilidad.

La siguiente premisa es que las naciones viven en una anarquia
perpetua, pues ninguna autoridad central impone limites a la persecucion de
Estados soberanos. "

Una maés es aquella segun la cual las organizaciones internacionales no
equiparan una especie de gobierno mundial, y s6lo son ttiles en la medida en
que ayudan a los Estados a que fluya informacién entre ellos.

Finalmente, la funcién principal de las instituciones es, en este marco,
permitir que las estrategias de reciprocidad funcionen con eficiencia,
proporcionando informacion sobre las intenciones, el comportamiento y las
normas de las partes.

Después de esbozar brevemente el concepto y las premisas de la
cooperacion internacional, resulta fundamental destacar que los factores para

promover la cooperacién son los mismos que para la Teoria de la cooperacion,

16 Este es el argumento principal de Kenneth Oye en su obra cooperation under anarchy obra clave de la teoria

de la cooperacién internacional.
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y que el principal de ellos es el incentivo del futuro, toda vez que es éste el

que determina que los Estados estén dispuestos a cooperar en mayor medida.

1.2. La Teoria de la cooperacion y la Teoria de juegos

Como lo mencionamos lineas arriba, el problema bésico al cual responde la
Teoria de la cooperaciéon es la tension entre lo que es benéfico para el
individuo en el corto plazo, y aquello que es bueno para el grupo en el largo
plazo.

La mayor parte de la Teoria de la cooperacion utiliza a la de juegos
como base de su andlisis. Los estudios iniciales sobre la Teoria de juegos
surgieron durante la Segunda Guerra Mundial, en la Universidad de Princeton.
En 1944, Von Neumman y Oskar Morgenstein publicaron The Theory of
Games and Economic Behavior, obra considerada como el inicio de la Teoria
de juegos, en la cual plantearon la idea de que el conflicto puede ser analizado
matematicamente. Para 1953, practicamente estaba desarrollada toda la Teoria
de juegos que los economistas utilizarfan en los siguientes veinte afios."

Ya en la década de 1980, se retomaria la Teoria de juegos como area de
estudio, amplidndose, desarrollindose y, sobre todo, multiplicando sus
aplicaciones. De hecho, uno de los aspectos més relevantes de la Teoria de

juegos es que es aplicable a varias dreas del conocimiento, siempre y cuando

7 Eric Rasmusen; Juegos e Informacién. Fondo de Cultura Econémica, México, 1996, p. 13.
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la situacion sea planteada como un juego en donde los jugadores tomen
decisiones simultdneamente, de acuerdo con sus propios intereses.

La Teoria de juegos puede definirse como el estudio de problemas de
decisién multipersonales.”® Trata de las actividades de quienes toman
decisiones y estdn conscientes de que tales acciones los afectan mutuamente.

En la Teoria de juegos, la premisa principal es el juego, que es toda
situacién social que incluya a dos o mds individuos: los jugadores, quienes
desde el punto de vista de esta teoria son racionales, es decir, toman
decisiones consistentemente, para la consecucion de sus propios objetivos; €
inteligentes, esto es, sabe todo lo que sabemos sobre el juego, y puede hacer
inferencias acerca de la situacién, igual que nosotros."

La Teoria de juegos hace una prediccion sobre las estrategias de los
jugadores y, para que dicha prediccion sea correcta, cada jugador debe estar
dispuesto a elegir la estrategia predicha por la teoria, la cual debe ser la mejor
respuesta de cada jugador a las estrategias predichas de los otros jugadores.
En el Equilibrio de Nash, ninguno de los jugadores estard mejor actuando
solo. la prediccion debe ser estratégicamente estable, es decir, ningin jugador
va a querer desviarse de la estrategia predicha para €l. Asi, dentro de un juego
con dos jugadores, para cada jugador y para cada estrategia posible con la que
cuenta cada jugador, se determina la mejor respuesta del otro jugador a esa

estrategia. Respecto a este concepto, en nuestro estudio de caso, el fin es

'8 Gibbons, Robert; Un primer curso de Teoria de Juegos. Antoni Bosch Editor, Barcelona, 1992, 272 pp.
19 Ibidem; p. 4.
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llegar a un equilibrio de Nash, esto es, determinar la mejor respuesta para cada
uno de los jugadores.

En cuanto a los elementos de un juego, éstos son los jugadores, que son
individuos que toman decisiones y tienen como meta aumentar al maximo su
utilidad, mediante la elecciéon de sus acciones. En el estudio de caso, los
jugadores son de diferente naturaleza y no todos tienen el mismo peso dentro
de nuestro esquema. Aunado a ello, en la aplicacion de nuestro caso aumenta
la complejidad, ya que los jugadores cambian. En efecto, debido a que en este
juego el tiempo es un factor importante, nuevos actores aparecen, que pueden
0 no convertirse en actores de peso en el conflicto.

Otro elemento del juego son los “seudojugadores”, que son aquellos que
realizan sus acciones de manera mecdnica, esto es, que toman decisiones
aleatorias en determinados puntos del juego, con probabilidades especificas.
Los “seudojugadores” son aquellos actores que no participan directamente en
el juego pero si lo afectan, es decir, constituyen un factor, ya que sus acciones,
aun cuando no tengan la intencion de impactar el juego, lo terminan
afectando. La prensa, por ejemplo, si bien no participa en las negociaciones
directamente, la informacién que provee impacta de manera importante el
resultado de los acuerdos.

Otro elemento del juego es la informacion, esto es, el conocimiento que

en un determinado momento tiene el jugador respecto de los valores de

23



diversas variables. Para nuestro caso, la informacion es fundamental, ya que
su manejo determina en gran medida la cooperacion entre los jugadores.

La estrategia es también un elemento del juego, toda vez que constituye
una regla que le dice al jugador qué accién debe elegir en cada instante del
juego, en funcién de su informacién. Como lo mencionamos en el apartado
acerca de la Teoria de la cooperacion, las estrategias que sigan los jugadores
delimitan el curso del juego.

Por otro lado los juegos se clasifican en cooperativos y no cooperativos:
los primeros son aquellos en que los jugadores pueden hacer compromisos
obligatorios, a diferencia de los segundos, en los que no pueden hacerlos. Los
juegos cooperativos permiten a los jugadores dividir las ganancias obtenidas
por la cooperacidn, mediante transferencias entre ellos, que cambian los pagos
prescritos. Los juegos cooperativos tienen como caracteristica principal la
negociacion. En este tipo de juegos se busca hacer coaliciones y encontrar los
convenios mds favorables. El objetivo es conocer cudles serian las bases mds
sOlidas para que los jugadores se sientan motivados a cooperar. El concepto
méas importante es la coalicién.”

Los juegos no cooperativos, en cambio, son aquellos en los que no se
permite la alianza entre los jugadores, cada uno de los cuales actia en forma
individual. El concepto teérico mds importante es la estrategia. También

debemos recordar que “los juegos no cooperativos nos obligan a considerar

% Sanchez Sanchez, Francisco; Introduccién a la Matemdtica de los juegos. Siglo XXI, México, 1993, 139 pp.
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como se puede implementar la cooperacion entre los jugadores, y qué
incentivos tendrian para no cumplir dichos acuerdos”.”'

La diferencia entre los juegos cooperativos y no cooperativos estriba en
la presencia de conflicto.”

Nuestro juego es no cooperativo, ya que todos los jugadores quieren
obtener su maximo beneficio, incluso a costa de los otros jugadores, por lo

que tendrdn incentivos para no cooperar. Sin embargo, el conflicto que esto

representa los lleva a ceder, a través de una estrategia que beneficie a todos.

El Dilema del prisionero

El Dilema del prisionero, base de la Teoria de juegos, ilustra la tension en la
toma de decisiones de individuos egoistas sin una autoridad central, por lo que
se ha convertido en la base de casi todos los trabajos sobre Teoria de la
cooperacién.” El Dilema del prisionero es visto comiinmente como el modelo
mads simple de las relaciones de largo plazo frente a incentivos de corto plazo
para estafar en el acuerdo.

El Dilema del prisionero fue inventado alrededor de 1950 por Cerril
Flood y Melvin Dresher; en €l se plantean dos opciones a dos prisioneros:

cooperar o0 no cooperar. Bajo esta circunstancia, cada uno tiene que elegir sin

2! Shubik, Martin; Teoria de juegos en las Ciencias Sociales. Fondo de Cultura Econémica, México, 1996, p.
75.
2 Rasmusen, Eric; op. cit.

2 Axelrod, Robert; “On Six Advances in Cooperation Theory” in Analyse & Kritik, 22, July 2000, pp.
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saber lo que va a hacer el otro, y en cualquier caso la defeccion resulta mejor
que la cooperacion. No obstante, si ninguno de los dos coopera, ambos saldrdn
peor que en caso de defeccion. Este dilema es una formulacion abstracta de
situaciones corrientes que se dan en la vida real; empero, hay un factor muy
importante que posibilita la cooperacion: la posibilidad de volver a
encontrarse.”*

En el Dilema del prisionero, hay dos sospechosos y la policia no tiene
evidencia suficiente para condenarlos, a menos que uno confiese. Los dos son
interrogados en celdas separadas. Las opciones a las que se enfrentan son:

a) Si ninguno confiesa, ambos serdn condenados por un delito

menor, lo que les traeria como castigo un mes de carcel.

b) Si ambos confiesan, seran sentenciados a seis meses.

c) Si uno confiesa y el otro no, el que lo haga serd puesto en libertad
inmediata, mientras que el otro serd sentenciado a nueve meses: seis por

el delito, mas tres por obstruccidn a la justicia.

Este dilema se puede expresar por medio de una matriz binaria, binaria
por ser dos el nimero de resultados por casilla, y no por ser dos los

jugadores.”

* Robert Axelrod; op. cit.
» Gibbons, Robert; op. cit.
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PRESO 2

CALLAR CONFESAR
PRESO 1 CALLAR (-1,-1) (-9, 0)
CONFESAR 0,-9) (-6, -6)

Esta matriz binaria es una forma de representar el juego. A través de

ella podemos observar lo siguiente:

1)  Los jugadores en el juego.

2)  Las estrategias de que dispone cada jugador.

3) La ganancia de cada jugador en cada combinacién posible de

estrategias.

A este tipo de juego se le llama Juego de dos por dos, porque cada uno

. . . . . . 26
de los jugadores tiene dos posibles opciones en su conjunto de acciones.

El Dilema del prisionero es un juego no cooperativo, y se convierte en

cooperativo solo si se permite que los jugadores se comuniquen y hagan

- 27
promesas que deben cumplir.

En este caso, las estrategias posibles son confesar o no confesar. Si un

sospechoso va a confesar, la mejor opcion para el otro es confesar y, con ello,

ir seis meses a prision, en lugar de ir nueve. Si un sospechoso va a callarse,

para el otro la mejor opcién seria confesar y, con ello, obtener su libertad

. . s o2 28
inmediatamente, en lugar de no confesar y pasar un mes en prision.

% Rasmusen, Eric; op. cit. .
7 Idem

% Gibbons, Robert; op. cit. .
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El Dilema del prisionero va a ser la base de nuestro andlisis en el
capitulo III, ya que haremos una matriz en la cual situaremos las posibles
opciones de cada jugador. Con esta herramienta, lo que haremos sera
identificar los puntos de conflicto en donde los intereses de los jugadores se
cruzan, para asi buscar una solucién con la que todas las partes estén de
acuerdo y obtengan beneficios.

Como ya mencionamos, uno de los supuestos de la Teoria de juegos es
que los actores son racionales. Si este supuesto es cierto, un jugador racional
elegira confesar, por lo que el resultado en el dilema con dos jugadores
racionales serd: confesar, confesar, sin importar que ello suponga ganancias
inferiores a las de: callar, callar.”” Es precisamente esta situacién la que
queremos evitar que suceda en la negociacién del proyecto, ya que, al buscar
su maximo beneficio, los jugadores pueden perjudicar a otros, y lo que
buscamos es el beneficio de todos los actores involucrados en el proyecto.
Ademads, como veremos en el capitulo tres, no importa que los jugadores
tengan una opinidén cien por ciento desfavorable hacia el proyecto, pues
conforme éste avance, se irdn convenciendo de que constituye la opcidn mas
viable para todos.

El Dilema del prisionero se puede aplicar a diferentes situaciones, es
decir, es susceptible de ser utilizada dondequiera que se observen individuos
en un conflicto que los perjudica a todos. En tal caso, la respuesta en la que se

debe pensar es el Dilema del prisionero.

¥ Idem
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Un punto importante es que todos los actores que participan en el
proyecto ferroviario quieren obtener el maximo beneficio, y el Dilema del
prisionero nos ilustra que hay forma de lograrlo a costa de las otras partes. El
juego también nos demuestra que los jugadores terminan perjudicdndose
gravemente a si mismos cuando todos intentan maximizar sus ganancias al
mismo tiempo.

Uno de los problemas con que nos podemos encontrar es que los
intereses entre las partes se confundan; sin embargo, el utilizar el Dilema del
prisionero nos puede ayudar a determinar cudles son los intereses en conflicto,
y qué es lo que nosotros queremos obtener del mismo juego.

Tradicionalmente, la Teoria de juegos ha calculado lo que los otros
jugadores hardn, partiendo de que éstos son racionales, y en funcién de que
todos los actores saben que los otros jugadores también son racionales. Este
argumento de la racionalidad es uno de los pilares de esta teoria, aunque ha
ido cambiando para incluir a actores que se adaptan a la situacién, tomando en
cuenta que éstos tienen un conocimiento limitado de la situacidn, habilidad
limitada para procesar informacion, asi como tiempo limitado para tomar
decisiones.™

Relacionando los conceptos principales de la Teoria de juegos con
nuestro estudio de caso, esta teorfa serd nuestra base de andlisis para las
negociaciones del Proyecto Ferroviario Brownsville-Matamoros. Dada la

complejidad de la negociacion, el uso de este esquema nos permitird

% CFDT Axelrod; on six advances on cooperation theory. 2000.
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sistematizar las situaciones en las que hay un conflicto, para buscar la
solucion. De tal suerte, estableceremos un juego en donde hay varios
jugadores de diferente tipo (partimos de que son racionales e inteligentes), los
cuales deben tomar decisiones que los afectan mutuamente.

Finalmente, el vinculo entre las teorias de la cooperacion y de juegos es
que esta ultima constituye la herramienta de andlisis de la primera; en otras
palabras, la Teoria de la cooperacion se vale del andlisis de la de juegos para
explicar como surge y se mantiene la cooperacion entre individuos egoistas no

sometidos a una autoridad central.

1.3. La Teoria de resolucion de conflictos

Los conflictos estdn presentes en todas las manifestaciones de la vida:

engloban guerras, disputas, crisis y problemas de diversa indole.

El fin de la Segunda Guerra Mundial trajo como consecuencia una gran
cantidad de reflexiones por parte de los pensadores de la Posguerra, sobre qué
era lo que originaba el conflicto. En la busqueda de respuestas a esta
interrogante, surgieron en Estados Unidos y Europa centros especializados en
el andlisis del conflicto, los cuales darian origen a los primeros estudios sobre
resolucién de conflictos, encaminados a la investigacion sobre la naturaleza de

pd 7z 3]
éstos, sus causas, evolucion y desarrollo.

3! Beatriz Martinez de Murguia; Mediacién y Resolucién de Conflictos. Paidos, México, 1999, p. 11.
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Pero ;qué entendemos por conflicto? Este término nos conduce a pensar en
situaciones donde se manifiesta de manera aguda la diferencia de opinion
entre dos personas.” En un sentido mds especifico, el conflicto es definido
como las acciones de dos o mds partes que contienden por el control de
materiales escasos o recursos simbélicos.” El conflicto es, asi, una relacién
social en donde los objetivos de los participantes son incompatibles, idea que
se contrapone a las relaciones de acuerdo, en donde los objetivos no son total
o parcialmente incompatibles sino comunes o coincidentes, y llevan a

. 34
conductas cooperativas.

La misma definicién del vocablo conflicto nos indica sus causas, es decir,
las fuentes del mismo se dan cuando, en palabras de Deutsch, se da cualquier

tipo de actividad incompatible. *

Desde hace alrededor de cincuenta afios, diversas dreas han buscado aplicar
su conocimiento a la tarea de reducir el uso de la violencia en los conflictos
. . 1, . . ~ eqe . -, 136
internacionales. En los dltimos veinte afios, se ha utilizado a la mediacién™ y a

Ry <2 . 37
la negociacion como formas de solucion de conflictos.

* Ibid. P. 17.

¥ Citado en Ibidem.

% Remo Entelman; op. cit, p. 49.

% Citado en Lourdes Mundéate Jaca; Conflicto y negociacién. Eudema, Madrid, 1994. p. 28.

% La mediacion es una forma de resolucion de conflictos en la cual se busca un acuerdo mediante el didlogo con
el auxilio de un tercero imparcial, que no tiene la funcién de arbitro o juez sino mejorar la relacién entre las
partes y favorecer los acuerdos.

¥ Remo F. Entelman; Teoria de Conflictos: hacia un nuevo paradigma. Gedisa Editorial, Barcelona, 2002, p.

24.
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La Teoria de resolucion de conflictos tiene como objetivo mostrar las
caracteristicas y dindmica del conflicto, asi como aplicar el conocimiento que

fundamenta las técnicas y los métodos de resolucion.

La Teoria de juegos, sefiala Entelman, penetré en el espacio cultural donde
se sembraban las preocupaciones tedricas sobre el conflicto. Es decir, estudios
de la década de 1970 fueron influidos por los trabajos de Morgenstein y Von
Neumman, con lo que se dio un proceso de retroalimentacién de conceptos

entre las teorfas de juegos y de resolucion de conflictos.

El método que propone la Teoria de resolucion de conflictos, llamado
“construccion de consensos” o “colaboracién”, es un proceso de resolucion
usado principalmente en complejas disputas, para permitir a aquellos
involucrados en el problema trabajar juntos y desarrollar una solucién

mutuamente aceptable. Este método tiene seis fases, que son las siguientes:

1. Identificacion de participantes. Es fundamental que todas las partes estén
involucradas en el proceso. Los participantes incluyen a los individuos y
a los grupos que tienen poder para tomar o implementar decisiones,
aquellos que tiene interés en el problema o en el resultado, y aquellos que
tienen el poder de bloquear decisiones o su implementacion.

2. Inicio y disefio del proceso. Para que el proceso tenga éxito, los
participantes deben estar involucrados con todo su conjunto, pues son
ellos quienes deben poner las reglas, establecer las agendas y tomar las

decisiones sustanciales.
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3. Definicién del problema y andlisis. Con frecuencia, al enfrentarse a
problemas complejos, los grupos los definen de manera diferente. Uno de
los primeros pasos en la construccion de consensos es llegar a un acuerdo
sobre cudl es el problema y, cudl, su causa.

4. Identificacion y evaluacion de soluciones alternas. Usualmente se utiliza
la lluvia de ideas como método para encontrar soluciones alternas y
cubrir las necesidades de cada una de las partes.

5. Toma de decisiones. En este método de solucion de problemas, las
decisiones se toman por consenso y no por voto, es decir, todos deben
estar de acuerdo. Para llegar a dicho consenso, es necesario que las
soluciones cubran las necesidades de las partes lo suficientemente como
para que cada una de ellas concluya que la solucién es benéfica tanto
para ellas como para el resto de los participantes. Igualmente, el
resultado debe ser mejor que el obtenido por medio de cualquier otro
proceso.

6. Implementacion. La ultima fase es la implementacion, que por lo general

implica el monitoreo del acuerdo por parte del grupo.”

En consecuencia, el enfoque de la Teoria de resolucion de conflictos es
integrador de disciplinas y metodologias diversas, y propone otra manera de
entender los conflictos y buscar soluciones. La utilidad de este enfoque para

nuestro estudio de caso es que, una vez que encontramos los puntos de

% Heidi Burgess; Encyclopedia of Conflict Resolution. ABC-Clio, California, 1997, p. 59., 356 pp.
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conflicto, utilizando como herramienta a la Teoria de juegos, la Teoria de
resolucién de conflictos nos propone un método para resolverlos. En este
caso, lo que nos sugiere esta teoria para resolver los conflictos al extrapolarla

a nuestro estudio de caso, es la construccion de consensos.

A lo largo de este capitulo, en donde nuestro objeto de estudio es la
cooperacion, construimos el marco tedrico que nos servird como instrumento
de andlisis a lo largo de todo el trabajo. Asi, para nosotros la cooperacion,
como accion consistente en trabajar conjuntamente para realizar un mismo fin,
que implica méds de dos actores con un nivel de interdependencia, es el
elemento mds importante para los participantes en un proyecto de
infraestructura ferroviaria binacional. La cooperacion parte de la pregunta:
(en qué condiciones llegard a surgir la cooperacién en un mundo de egoistas
no sometidos a una autoridad central? Sin embargo, la disyuntiva central en la
cooperacion es cuidndo cooperar y cudndo ser egoista en una relacion que

puede durar mucho tiempo.

En el plano internacional, la cooperacién cambia en cuanto a la calidad de
actores que participan en una negociacion, es decir, son Estados-nacion y
gobiernos locales, lo cual no altera la validez de las premisas anteriores sobre
la cooperacion, ya que es igualmente aplicable en todos sus aspectos. La
cooperacion internacional se ocupa del coémo los Estados pueden convertir sus
conflictos de intereses para su mutuo beneficio; es decir, el reto es demostrar

como si puede surgir la cooperacion y mantener cierta estabilidad.
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La Teoria de juegos, como nuestra herramienta para identificar los
conflictos, es el estudio de problemas de decision multipersonales, en donde
los actores son racionales e inteligentes. El Dilema del prisionero constituye la
base de la Teoria de juegos, y es susceptible de ser utilizada dondequiera que
se observen individuos en un conflicto que los perjudica a todos. Asi, la
Teoria de la cooperacion se vale de la Teoria de juegos para explicar como
surge y se mantiene la cooperacion entre individuos egoistas no sometidos a

una autoridad central.

Una vez que la Teoria de juegos nos ayuda a identificar el conflicto, al cual
podemos definir como las acciones de dos o mds partes que contienden por el
control de materiales escasos o recursos simbolicos, el siguiente paso es
resolverlo. El método que nos propone la Teoria de resolucién de conflictos es
la construccion de consensos o colaboracion. Dicho método es la herramienta
que utilizaremos una vez que la Teoria de juegos nos identifico el conflicto en

nuestro estudio de caso.

A la luz del andlisis que en este capitulo hemos seguido e identificado, a
partir de sus valiosas aportaciones al estudio de la cooperacion, y con base en
sus conceptos, métodos y estrategias, en el capitulo siguiente habremos de
revisar los cruces ferroviarios Nogales-Nogales, Piedras Negras-Eagle Pass
Ciudad Judrez-El Paso Southern Pacific, Nuevo Laredo-Laredo, y

Matamoros-Brownsville Puente Ferrocarril B&M Bridge, en el marco de la
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evolucion historica que ha tenido la infraestructura ferroviaria en la frontera

México-Estados Unidos.
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CAPITULO II

Evolucion historica de la infraestructura ferroviaria en la frontera

México-Estados Unidos

En el capitulo anterior se analizaron las teorias de la cooperacion, de juegos y
de resoluciéon de conflictos, para enmarcar la cooperacién entre los
participantes en un proyecto ferroviario internacional, en este caso el
Proyecto Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente.

La cooperacion es nuestro objeto de estudio, ya que en el caso del presente
trabajo, la pregunta a responder es: ;Como conciliar los intereses entre las
partes para llegar a la cooperacion, a fin de lograr acuerdos y construir
proyectos de infraestructura que permitan ampliar las relaciones entre ambas
naciones? Cabe aclarar aqui que cuando decimos: “las partes”, nos referimos a
los participantes en la instrumentacion de un proyecto de infraestructura

binacional.

Como analizamos en el capitulo I, hay diferentes niveles de cooperacion,
uno de ellos es la cooperacion internacional, que se distingue por la calidad de
los actores que participan en una negociacion, y nos indica de entrada que hay
Estados—nacidn involucrados. Si lo que nos interesa es fomentar proyectos de
infraestructura en la zona fronteriza, debemos tomar en cuenta la cooperacion
internacional, ya que dichas obras ampliaran la relacion entre México y

Estados Unidos. En esta misma linea, debemos considerar que son varios los
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factores que permiten la cooperacion internacional en la frontera México-
Estados Unidos, enmarcados en la “sombra del futuro”, como lo mencionamos
en el capitulo I: el primero es la posicion geografica, ya que, como lo
analizamos anteriormente, la primera condicién para que surja la cooperacion
es que los individuos tengan una amplia posibilidad de volver a encontrarse.
En este caso, la situacion geografica determina que es necesario cooperar,
debido a la relacién de proximidad. Otro factor son las relaciones de
intercambio que existen entre los dos paises, que son de tal magnitud que
garantizan la interaccion continua; el tercer elemento es la infraestructura a lo
largo de la frontera de las dos naciones, que genere nuevas relaciones de
diferente tipo que impacten en el horizonte de la vida de las comunidades de
la region; y el cuarto, la intencién de los Estados nacionales de llevar a cabo la
cooperacion internacional, ya que, como vimos en el capitulo I, ésta no tendra
lugar a menos que los Estados perciban un interés comun y el intercambio tan
intenso dé lugar a conflictos que, de resolverse, llevardn a la propia
cooperacion. No obstante que existe “una marcada diferencia entre los
estandares de desarrollo econdmico y social de una y otra zona”, la
cooperacién internacional surge debido a los cuatro factores anteriores.”
Mientras para los Estados Unidos su frontera con México representa, con
excepcion de un sector del Estado de California, un drea subdesarrollada en

comparacion con sus promedios nacionales, para México, en cambio, su

¥ Gonzalez Salazar, Roque, “Los estudios fronterizos: significado y alcances”, en idem, p. 1.
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frontera norte constituye una region cuyo desarrollo econémico estd por

. . s 40
encima de los promedios del pais.

El eje del presente estudio sobre la frontera México-Estados Unidos sera la
infraestructura, especificamente la ferroviaria, entre las dos naciones y los 10
Estados que conforman la linea divisoria, a saber: por el lado de los Estados
Unidos, California, Arizona, Nuevo México y Texas; y por el lado de
México, Baja California, Sonora, Chihuahua, Coahuila, Nuevo Le6n y

Tamaulipas.

2.1 Cooperacion, frontera e infraestructura: México—Estados Unidos

En la frontera mexicano-estadounidense, la cual marca el limite entre
América Latina y la mayor potencia econdmica de nuestro tiempo, y
testimonia en forma dramética el encuentro entre dos mundos,” la
infraestructura fronteriza juega un papel en la cooperacién internacional,
entendiendo por infraestructura en esta investigacion no sélo los cruces y
puentes que comunican a ambos paises, sino los ferrocarriles y carreteras
que se conectan con éstos; por fronteras, al limite territorial del Estado, que
son conjuntos naturales, construcciones geopoliticas establecidas en un

momento determinado y multifuncionales, que sefialan el limite politico,

“ Bustamante, Jorge A., “La interaccién social en la frontera México-Estados Unidos: un marco conceptual para
la investigacién ”, en idem, p. 39.

4l Margulis, Mario, “Crecimiento y migracion en una ciudad de la frontera: estudio preliminar de Reynosa”, en
idem, p. 170.
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juridico, fiscal, militar de los Estados y pueden o no coincidir con el limite

.. s 42
econdmico, lingiiistico y cultural.

Cuando se habla de infraestructura en términos frios, se hace referencia a la
estructura fisica, a las columnas, a los fierros, a los postes y al cemento que
conforman el conjunto de una obra construida. Sin embargo, una obra de
infraestructura en el lugar adecuado tiene un impacto multiplicador en un area
determinada, y la conexién de una obra de infraestructura con otra, como
puede ser un puente y una carretera, amplia ain més este impacto, y todavia lo
amplia més la conexidén de varias obras, como pudieran ser las vias de un

ferrocarril con un puente y una carretera.

Y si esta relacion entre diferentes tipos de infraestructura cruza la linea
divisoria entre dos paises, puede dar motivos para la cooperacion
internacional. La infraestructura permite poder llevar a cabo nuevas relaciones

de diferente tipo.

Desde un punto de vista humano, una obra de infraestructura en la frontera
puede cambiar nuestra forma de vida, porque finalmente somos nosotros, los
ciudadanos, los usuarios y beneficiarios de las obras de infraestructura.
Supongamos que estamos viviendo en una comunidad en la orilla de un rio
que es el limite fronterizo entre dos naciones, y que hasta ese momento nadie

ha cruzado hacia la otra margen del rio, por lo que nadie conoce lo que hay en

“ Mercedes Eloisa Perena Hill; Espacio compartido, espacio dividido. La interdependencia y la cooperacion en

la frontera de Tamaulipas- texas. Tesis doctoral, FCPyS, UNAM, Mexico, noviembre 2003., p. 2.
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ella. Y supongamos que nos organizamos para construir un paso que nos

permita llegar a esa otra orilla del rio.

Ello va a modificar de manera definitiva nuestra forma de vida en todos los
sentidos, pues se nos abre una via de comunicacién hacia un lugar que quizas
sea igual al lugar en que actualmente vivimos, pero que muy posiblemente
tenga diferencias como las que guarda un pedazo de tierra respecto de otro. El
cruzar ese paso nos permitird consumir los productos alimenticios de ese
lugar, hallar un nuevo sitio donde poder asentarnos como poblacion,
relacionarnos con los habitantes de ese sitio, tratar de entendernos,
intercambiar ideas, intercambiar productos, negociar y, por qué no, pelear con
ellos por los espacios. Pero esa via de comunicacion también posibilitara a los

pobladores del otro lado del rio a cruzar hacia nuestra orilla.

La poblaciéon aumenta por el crecimiento natural y la suma de las
poblaciones, generando una relaciéon de interdependencia entre ambos lados
del rio. Asimismo, puede propiciar una relacion de parentesco, si se establecen
relaciones de familia, mezcla de razas y de costumbres. Y si la primera obra
de infraestructura que se construy0 se torna insuficiente, con el paso del
tiempo serd necesario crear una nueva que esté a la altura de los nuevos

tiempos de ambas comunidades.

Los medios de transporte modifican las caracteristicas de aquel puente que

en un inicio era de trdnsito peatonal, para convertirlo en paso de carretas,
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después de vehiculos ligeros, luego de carga y, finalmente, también del

ferrocarril.

A través de las obras de infraestructura, el transporte modifica el entorno
urbano: lo que eran veredas ahora serdn calles o avenidas; lo que eran
estanquillos se convertirdn en tiendas o supermercados o plazas comerciales.
Si en la poblacion se profesa alguna o varias religiones, se construirdn iglesias

en ambos lados del rio.

Cada comunidad pertenece a un pais diferente, por lo que tendrdn que
regirse por reglas juridicas y morales distintas. Si las lenguas son también
diversas, de la mezcla de ambas derivara un tercer idioma sincrético de
cardcter novedoso. Pero estas dos poblaciones, con su propio crecimiento,
tienen la posibilidad de conectarse al interior de sus propios paises, merced a
la infraestructura y a los medios de transporte. Y si existe una capital politica,
seguramente los caminos llegaran ahi, lo que impedird que pierdan sus raices,

su origen y su sentido de pertenencia.

En este crecimiento, empero, ambas poblaciones deben tener una
conduccion apegada a los intereses de la poblacion, representada por grupos
que habran de supeditarse a una autoridad. La capacidad de conduccion la da
el propio sistema politico de cada pais, con la existencia de niveles de

gobierno subnacionales y nacionales.
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Tenemos que ver —dijo— a la frontera como un drea de relacion
interétnica en que dos grupos social, cultural, lingiiistica y con frecuencia
hasta racialmente diferentes, se encuentran uno al otro en un marco
histéricamente determinado.”

En 1848 se inici6 en la frontera México-Estados Unidos una experiencia
donde si bien la linea fronteriza dividio, el nacimiento de ciudades en ambos
lados de la frontera ha unido. En efecto, a lo largo de los 3,597 km que tiene la
frontera de México con los Estados Unidos, hay poblaciones de mexicanos

que quedaron dentro de los limites del vecino pais de norte.

Los procesos culturales de esta frontera han sido marcados por eventos
definitorios de su vida social, como la guerra México-Estados Unidos, que
generd procesos de resistencia sociocultural y social de la poblacion
mexicana, que subitamente perdid su pais y quedd atrapada en nuevas
condiciones que propiciaban su depauperacion, despojo y discriminacion.
También inspiré heroicas narraciones miticas fundacionales, como el
surgimiento de Nuevo Laredo, formado por una gran caravana de mexicanos
que, aferrdndose a la idea de mantenerse en territorio mexicano y, siguiendo la
creencia de que uno es del sitio donde se encuentran sus difuntos, exhumaron
a sus muertos y cargaron con ellos en una peculiar procesion (entre sublime y

macabra), hasta la actual ciudad de Nuevo Laredo, donde los inhumaron.*

4 Castellanos Guerrero, Alicia y Lopez Rivas, Gilberto, “La influencia norteamericana en la cultura de la
frontera norte de México”, en idem, p. 322

# Ceballos Ramirez, Manuel, “La epopeya de la fundacién de Nuevo Laredo: el nexo entre la traduccién y la
historia”, en Valenzuela Arce, José Manuel (comp.), Entre la magia y la historia: tradiciones, mitos y leyendas
de la frontera, México, Conaculta/Colef, 1992.
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Algunas de estas ciudades existian ya antes de que se estableciera la
frontera, mientras que otras fueron producto de €sas ya existentes, que crearon

su contraparte al otro lado de la linea fronteriza.

Asi, en la frontera se da un fendmeno de ciudades gemelas. El primer
asentamiento de este tipo fue el de Ciudad Juarez-El Paso (como Paso del
Norte). Después se formaron el de San Diego-Tijuana, al Oeste, y el de
Brownsville-Matamoros, al Este, asi como el de Laredo-Nuevo Laredo. Otro
grupo de ciudades gemelas pero mas pequefias son las de Yuma-Los
Algodones, Nogales-Nogales, Douglas-Agua Prieta, Columbus-Palomas,
Presidio-Ojinaga, Del Rio-Ciudad Acufia, Eagle Pass-Piedras Negras, Roma-
Mier y Rio Grande City-Camargo. Actualmente la frontera esta flanqueada
por 34 municipios, con una poblacion aproximada (en el 2004) de 3 millones,
del lado mexicano, y por 24 condados, con una poblacién aproximada de 3

millones 500 mil, del lado estadounidense.”

2.2 La infraestructura ferroviaria y vehicular en la frontera México -

Estados Unidos

A finales del siglo XIX y principios del XX, el avance de la tecnologia

(principalmente en lo que se refiere al ferrocarril y al uso del automdvil)

* Gonzalez Salazar, Roque, Op. Cit., p. 26
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propicié que las zonas urbanas crecieran en todo el mundo, lo que sucedid

también en la frontera México-Estados Unidos.

La edificacion de los puentes y la apertura de nuevos cruces a lo largo de la
frontera han tenido como propoésito fundamental facilitar el flujo comercial y
terrestre entre México y los Estados Unidos. Asi, el establecimiento de las
grandes lineas del ferrocarril produjo el acercamiento espectacular de la

frontera norte al sistema central del altiplano.*

Hoy existen 52 cruces y puentes fronterizos, ferroviarios, vehiculares y

peatonales, que fueron construidos en los siguientes periodos y fechas:

1848 a 1860 =  Cruce Puerta México-Gateway International Bridge (1848)
= Puente No.1 Garita Miguel Alemédn Puente Puerta de Entrada a las

Américas-Convent Street (1857)

1861 a 1870 no se construy6 ninguno

1871 a 1880 = Puerta México-San Isidro (1874)
= Mexicali-Caléxico FF.CC. (1874)
=  Nogales Puerta México-East Nogales (1880)

=  Nuevo Laredo-Laredo FF.CC. (1880)

1881 a 1890 =  Piedras Negras-Eagle Pass FF.CC. (1883)

= Los Algodones-Andrade (1887)

1891 a 1900 = Paso del Norte (1894)

=  Puente del Buen Vecino-Stanton Street (1894)

1901 a 1910 = Mexicali Puerta México-Caléxico West (1904)
= (Cd. Judrez-El Paso Union Pacific Southern Pacific (1908)

= Matamoros-Brownsville Puente Ferrocarril-B&M Bridge (1910)

1911 a 1920 =  Puerta México-Del Rio (1912)

=  Puente Internacional Zaragoza-Ysleta (1917)

= El Agua Prieta Puerta México-Douglas (1918).

4 Moreno, Alejandra; Patrones de Urbanizacion en México; “Historia de México”. Colegio de México,

p. 86.
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1921 a 1930

Puerta México-San Luis (1924)

Puerta México-Lukeville (1926)

Reynosa Puerta México-McAllen Hidalgo Benito Judrez-Hidalgo

(1926)
Ojinaga-Presidio Garita Manuel Ojinaga (1928)
Miguel Aleman-Roma (1928)

Nuevo Progreso-Progreso B&P Bridge (1928)

1931 a 1940

Puerta México-Tecate (1933)

Puente Corte de Cérdova-Bridge of the Americas BOTA (1935)

Naco Puerta México-Naco (1936)
El Porvenir-Fort Hancock (1936)

Guadalupe Distrito Bravos-Fabens (1938)

1941 a 1950

El Berrendo-Antelope Wells (1942)
Rodrigo M. Quevedo-Columbus Puerto Palomas (1945)
Puerta México-Rio Grande City (1946)

Gustavo Diaz Ordaz-Los Ebanos El Chaldn Ferry (1950).

1951 a 1960

Presa Falcon-Falcon Dam Lake (1953)

1961 a 1970

Garita No. II Peatonal-Gate Morley (1964)
La Linda-Heath Canyon Crossing (1964)
Puerta México (1968)

Presa de la Amistad-Amistad Dam (1969)

1971 a 1980

El Chaparral-Virginia Av. (1972)
Nuevo Laredo-Laredo II (1976)
Garita No. III-Nogales West (1976)

Miguel Aleman-Roma (1979)

1981 a 1990

Mesa de Otay-Otay Mesa (1985)

Reynosa Puente Gemelo-McAllen Hidalgo (1988)

1991 a 2000

Solidaridad-Laredo Puente III (1991)

Puente Libre Comercio-Los Indios Free Trade Bridge (1992)
Jerénimo-Santa Teresa (1993)

Puente Nuevo Amanecer-On the Rise (1994)

Nuevo Mexicali-Caléxico Este Condado Imperial (1996)

General Ignacio Zaragoza-Veterans International Bridge at Los
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Tomates (1999)
= Coahuila 2000 (1999)

= Puente del Comercio Mundial III-World Trade Bridge IV (2000).

2001 a 2006 = no se ha construido ninguno, sélo se reconstruyé el del puente

Progreso (2002).

Como se puede advertir, fue a partir de 1920 cuando se incrementd el
nimero de puentes en la frontera, lo que coincide con la fecha de creacion del
sistema Highways de las ciudades fronterizas en Estados Unidos (mediados
del siglo XX), cuya infraestructura vehicular trajo cambios sustanciales y
aceler6 el proceso gradual de formacion de ciudades alrededor de la linea
fronteriza. Asimismo, coincide con el inicio del periodo (de 1950 a 1980) en
que las ciudades de la frontera se colocaron entre las dreas urbanas que mayor

. . . 47
crecimiento lograron en el continente.

Fue entre 1920 y 1960 (e incluso mas alld), cuando se suscitaron los
movimientos mds dramdticos en la organizacion espacial de la economia de
los Estados Unidos y de su sistema urbano. Durante este periodo, la
construccion del sistema federal de autopistas, la aparicion de los tréileres y
camiones, y el desarrollo de la red de transporte aéreo nacional, permitieron
una desconcentracion espacial extensiva de la poblaciéon de Estados Unidos,

lejos de las zonas urbanizadas del Noreste, el Sur y del Oeste.*

No obstante, fue de 1980 a 2000 cuando se construy6 el mayor nimero de

cruces (10), debido a la politica econémica de México, los Estados Unidos y

4 Ibidem, p. 73.
“ Ibidem, p. 72.

47



Canad4, de promover el Tratado de Libre Comercio, lo que incremento las

transacciones comerciales.

Aqui podemos decir que el Tratado de Libre Comercio se convirtié en un
instrumento de integracion regional, a partir de la apertura comercial de
Meéxico con los Estados Unidos y Canad4, que exige mayor infraestructura en
la frontera para facilitar los impactos de los compromisos comerciales

contraidos entre los tres paises.

Lo anterior confirma que la infraestructura constituye una necesidad para el
incremento de las relaciones comerciales y de la comunicacion terrestre, a
través de los cruces internacionales, asi como un detonador del crecimiento de

las ciudades de la zona fronteriza.

Actualmente el sistema de puertos fronterizos enlaza nuestras redes de
transporte con un mercado (Norteamérica) que en 2002 gener6 el 37.4% del
producto bruto mundial. México realiza el 80% de su comercio internacional
con Norteamérica. El 74% de la carga (valor) manejada por México son flujos
internacionales, y por los 22 principales puertos fronterizos mexicano-
estadounidenses cruzan a diario mas de 28,000 vehiculos de carga en ambos

. 49
sentidos.

De tal suerte, desde el siglo pasado tenemos frente a nosotros la

infraestructura, aunque nuestros antecedentes historicos no nos han permitido

“Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Puentes fronterizos. Mecanismos de coordinacién para mejorar
su operacién. Comité Conjunto de Trabajo, México-USA, julio de 2003.
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buscar el desarrollo de regiones que comprendan a ambos paises, debido al
temor generado tras la guerra México-Estados Unidos, de perder otra parte de
nuestro territorio. Sin embargo, el proceso de globalizacion en el que estamos
inmersos, querdmoslo o no, obligé a México a abrir sus fronteras, lo que da la
posibilidad de crear regiones competitivas que puedan enfrentar la rivalidad

comercial con otras zonas del mundo.

A continuacion, haré una somera revision historica de la infraestructura
ferroviaria fronteriza en lo especifico, por ser ésta el tema central de la

presente tesis y del estudio de caso del capitulo siguiente.

2.4 La infraestructura ferroviaria en la frontera Meéxico-Estados
Unidos

2.4.1 El establecimiento del ferrocarril en México

Desde los primeros tiempos del México Independiente, en la segunda
administraciéon de Anastasio Bustamante, comenzaron a darse los primeros
pasos para la construccion del ferrocarril en México. Era el afo de 1837,
cuando se otorgaron las primeras concesiones para la construcciéon de vias
férreas, sin embargo, ninguna de ellas pudo construirse, y no seria sino hasta
1867, una vez consolidada la Republica, que se construirian los ferrocarriles

mexicanos.

% Fuentes Diaz, Vicente; El problema Ferrocarrilero en México. México, 1951, p. 7.
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Al ser Veracruz el mas importante de los puertos maritimos mexicanos, era
necesario que quedase unido a la capital de la Republica, lo cual podria
lograrse por medio de una via férrea. Don Francisco de Arrillaga recibi6 la
primera concesion para la construccién de esta via en agosto de 1837. Sin
embargo, la guerra entre México y Francia, asi como la lucha entre

federalistas y centralistas, dejaron a nuestro pais sin un solo kilémetro de via.

El primer tramo de via en México fue inaugurado el 16 de septiembre de
1850; tenia una extension de 13 kilometros entre Veracruz y el Molino. Dicha
via fue construida al decretar el presidente Antonio Lopez de Santa Anna que
los acreedores del viejo camino carretero de Perote a Veracruz tenian la

obligacién de construir un ferrocarril de dicho puerto al Rio de San Juan.”'

Hacia 1867, cuando la Republica de Benito Judrez triunfa sobre la
intervencion y el Imperio, la cuestion ferrocarrilera se centro en dos puntos: el
primero de ellos era la anchura de las vias y la segunda era la inversion de
capital norteamericano en la construccion de los ferrocarriles. Esta udltima
cuestion era de vital importancia ya que las lineas norteamericanas avanzaban

. ’ z . : b 52
velozmente hacia la frontera a través de Texas, Nuevo México y California.

Los liberales de 1867 tenian una fe ciega en la capacidad redentora y
lucrativa de las modernas vias de comunicacion y transporte. Don Francisco

Zarco decia: “decretemos ferrocarriles, caminos... para comunicar espiritual y

> Fuentes Diaz, Vicente; op. cit. P. 9.

*2 Fuentes Diaz, Vicente; op. cit. P. 14.
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materialmente al pais”. Segin Vigil, antes que nada era urgente la hechura de
caminos de hierro. Zamacona notaba: “los caminos de hierro resolveran todas
las cuestiones politicas, sociales y economicas que no han podido resolver la
abnegacion y la sangre de dos generaciones”. Todos a una voz proclamaban
que la paz, el poblamiento y la riqueza nacionales se conseguirian al tener
“una red de ferrocarriles que uniesen nuestros distritos productores con las
costas”. Como se llegé a considerar milagroso al riel, nada de extrafio tiene
que uno de los periddicos de entonces se llamara El Ferrocarril, y que el
objetivo de construir vias férreas encabezara la agenda liberal”.”

Sin embargo, a pesar de que se sabia que era necesaria la construccion de los
ferrocarriles, no habia capital suficiente para ello: “ [...] con los capitales de
casa no se iba a llegar ni a la esquina; eran pocos y cobardes. Con el exiguo y

9954 ,
" Asi, en el

medroso dinero mexicano no se podia intentar nada grande.
momento, se hizo el proposito de atraer capitales de cualquier modo, pues no

se pensaba en la dependencia producida por la inversion fordnea.

El capital extranjero deseaba entrar a México, pero se mostraba temeroso

por la inseguridad que se habfa dado en los afios precedentes. >

Aunado a ello, en México la construccidon de los ferrocarriles llevaba cierto
atraso respecto a otros paises latinoamericanos como por ejemplo Argentina,

Brasil y Chile, debido a factores como la geografia accidentada, el clima y los

** Gonzélez, Luis, “El liberalismo triunfante”, en Historia General de México, Tomo 3, El Colegio de México,
1976, p. 177.

> Idem.

> P.6l.
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ecosistemas que no permitian el establecimiento de vias, como en el sur. Esto
ultimo, mds la poca informacién existente acerca de la geografia y
distribucién de la poblacion en nuestro pais, fueron un factor de retraso en la

construccion de la infraestructura ferroviaria.™

Después de miiltiples esfuerzos y proyectos durante casi medio siglo, no fue
sino hasta 1873 cuando se inauguré el Ferrocarril Mexicano; asi, el primero de
enero, el presidente Sebastian Lerdo de Tejada se traslado directamente de la

Ciudad de México al Puerto de Veracruz.”

Hasta 1899 los contratos ferroviarios fueron otorgados sin orden ni sistema
alguno, sin preocupacion de si el solicitante podria o no cumplir con la
concesion otorgada. El gobierno de Porfirio Diaz dio amplio margen de
maniobra a las compaififas extranjeras, y no se ocup6 de sefialar la longitud y
caracteristicas de las vias, lo que trajo como consecuencia que las tres grandes
rutas troncales —la Nacional, la Internacional y la Central— resultaran en una
prolongacién de los ferrocarriles norteamericanos, con la finalidad de exportar

58 . .,
El General Diaz no favorecio

mercancias hacia el vecino del Norte.
voluntariamente a estas grandes compaiiias ferrocarrileras. Tres afios opuso
resistencia para ganar tiempo y no otorgarlas; fue necesario que Manuel Maria

Zamacona, representante de México en Washington, le escribiera: ‘“Puede

% Kuntz Ficker, Sandra; Ferrocarriles y Vida Econémica en México (1850-1950). UAM Xochimilco, México,
1996, p. 36.
> Fuentes Diaz, Vicente; op. cit. P. 9.

%8 Fuentes Diaz, Vicente; op. cit. P. 33.
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usted estar seguro de que si no entran los rieles norteamericanos en México,

Ve b 5
entrardn bayonetas”. >

Asi, el Ferrocarril Internacional tuvo como fin principal facilitar que los
productos de las regiones carboniferas y mineras del norte del pais pudieran
salir facilmente hacia los Estados Unidos. Esta ruta troncal iba desde Piedras
Negras a Torre6n y Durango, y traté de seguirse hacia Mazatlan, partiendo de
Durango, para buscar la salida al Océano Pacifico, pero se construyé sélo

hasta Tepehuanes.

Establecida su linea troncal de Ciudad Juiarez a México, igualmente, el
Ferrocarril Central fue construido para movilizar productos desde México

hacia Estados Unidos.

Vfias Férreas de la Repiblica Mexicana
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* Alfonso Teja Zabre; Panorama Histdrico de la Revolucién Mexicana. Ediciones Botas, 1939, p. 70.
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El Ferrocarril Nacional enlazaba a las ciudades de Monterrey, Saltillo, San
Luis Potosi y Querétaro, en su troncal de Nuevo Laredo, a la ciudad de
México; y, la de Toluca, a Acdmbaro y Uruapan. También era una via de
salida hacia Estados Unidos de los productos de dichas ciudades. Cuando en
octubre de 1888 quedd plenamente habilitado el Ferrocarril Nacional —que
conectaba México/Monterrey/Estados Unidos—, se mencioné que era “la
linea internacional mds corta y directa” hacia las zonas mas desarrolladas de
Norteamérica. El Nacional le ganaba varios centenares de kilémetros a su
competidor: el Central, que corria por Chihuahua y cruzaba la frontera en El
Paso. Por otra parte, el Nacional vincul6 Monterrey con centros de notable
importancia econdmica, sobre todo fabril: Cincinatti, Chicago, Nueva York,
San Luis, Bufalo, Boston. También arrimé puertos de envergadura: Galveston,

Nueva Orleans, Boston, Nueva York.”

2.4.2 El enlace de las lineas ferroviarias en la frontera México-Estados

Unidos

Entre 1870 y 1873 algunos empresarios estadounidenses trataron de obtener el
apoyo de México para la construccion de ferrocarriles que comunicaran la

capital con la costa del Pacifico y el Rio Bravo.

5 Cerutti, Mario; op.cit.
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Sin embargo, ademds de los obstaculos orograficos, la construccion de los
ferrocarriles mexicanos, asi como su conexion con las lineas estadounidenses
en la frontera, simbolizaban para muchos mexicanos la anexi6on de nuestro
pais al vecino del Norte, por lo que se plantearon varios obsticulos a la

elaboracion de dicha conexion.

William Rosecrais es un ejemplo de la desconfianza en México hacia los
Estados Unidos, ya que en nuestro pais estaban convencidos de que su
proyecto queria anexarnos a Estados Unidos. Incluso, Ram6n Guzmén insinu6
ante el Congreso mexicano que los topografos del general preparaban planos

. e, . . 61
destinados al uso del ejército norteamericano.

Incluso, en 1877 el Congreso rechaz un contrato para concluir la linea
Guaymas-Nogales, por razones de seguridad nacional. El Secretario de Guerra
opinaba que: “la construccién de un ferrocarril en Sonora para enlazar con las
lineas férreas de Estados Unidos seria peligroso a los intereses de la nacion,
mientras los Estados fronterizos no estén unidos por ferrocarril con el valle de
Meéxico. Esta via en proyecto, si se construyera, equivaldria a la anexion de

9962

Sonora y Chihuahua a Estados Unidos.

A pesar de los argumentos en contra de la construccion de obras en la
frontera, en 1880 se habian establecido cuatro lineas de vapores entre México

y Estados Unidos, subsidiadas por el gobierno mexicano. Asimismo, se otorgé

5 David M. Pletcher; “ México, campo de inversiones Norteamericanas: 1867-1880 en Historia Mexicana, vol
11, abril-junio 1953, niim. 4. México, P. 567.
% Daniel Cosio Villegas; op. cit. p. 505.
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una importante cantidad de concesiones para la construccion de ferrocarriles,
y se habian construido dos lineas férreas entre la capital mexicana y el Rio

, ., . . 63
Bravo, que hacian conexion con los ferrocarriles estadounidenses.

La falta de medios de transporte era un gran impedimento para mejorar el
comercio entre México y Estados Unidos; la zona central de México estaba
casi totalmente aislada de los Estados Unidos; no habia un trafico maritimo
regular y el comercio se hacia por barcos volanderos dirigidos casi siempre

. . 64
por negociantes desacreditados.

En el lado estadounidense, por su parte, aumentaba el interés por los
ferrocarriles mexicanos, y se habia manifestado un interés en que se
concluyeran las grandes vias de Forth Worth a El Paso y de San Antonio a

México.”

La obra de infraestructura ferroviaria realizada en la frontera México-
Estados Unidos a partir del establecimiento de la linea divisoria en 1848
detond la proliferacion de nuevos centros urbanos, no sélo como necesidad del
crecimiento de las ciudades ya existentes, sino también como consecuencia de

la llegada del ferrocarril.

En el periodo 1870-1920, la infraestructura construyé un cambio regional, y

algunas ciudades estadounidenses del Oeste y el Sureste como San Francisco,

8 Chester C. Kaiser; “J.W. Foster y el Desarrollo Econémico de México” en Historia Mexicana. Vol. VI, julio-
septiembre, 1957, num. 1, Colegio de México.
P. 66.

5 Chester C. Kaiser; op. cit. P. 64.
% Daniel Cosio Villegas; op. cit. p. 512.
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Los Angeles, Atlanta y Denver empezaron a ganar importancia como centros

. .. 66
regionales de crecimiento.

Dicho cambio regional tuvo su mayor impulso en el periodo de Manuel
Gonzdlez; esto se debi6 en gran medida a que en ese momento se llevé a cabo
una rapida extension de las lineas norteamericanas hacia la frontera. Southern
Pacific llegd a Deming y El Paso en 1881, el Afchinson Topeka & Santa Fe
enlaz6 con el anterior en Deming, en 1881, llegando a las Vegas en 1879, a
Santa Fe en 1880, a Nogales en 1882 y a El Paso en 1881. El Texas Pacific
enlazd con el Southern Pacific en Sierra Blanca, Texas en 1882. El
International and Great Northern lleg6 a Laredo en 1881. El Galveston,

Houston and San Antonio alcanzé Eagle Pass en 1883.

En este periodo, México y Estados Unidos tenian la intencién de conectar a
los dos paises a través del ferrocarril para incrementar las transacciones
comerciales, pensando més en sus ciudades capitales y en la economia de las
naciones, que en el desarrollo de la frontera. De tal suerte, las zonas urbanas
de las ciudades fronterizas eran, como hasta hoy, completamente diferentes:
las mexicanas no alcanzaban a tener la infraestructura urbana que tenian las

estadounidenses.

Entonces los cruces en la frontera eran ferroviarios y peatonales, pero no
tuvieron un impacto en el desarrollo de la zona fronteriza del lado mexicano,

como si lo tuvieron del lado estadounidense. A partir de ello, las ciudades

% Herzog, Larry, Where North Meets South, San Diego State University, Spring 1990, p. 72.
% Daniel Cosio Villegas; op. cit. p. 518.
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mexicanas podian catalogarse como satélites de las ciudades estadounidenses,
y se podia decir que los niveles estatales y municipales de gobierno en México
no tenian una importancia como autoridad, sino que era el poder central quien

marcaba la pauta.

La estandarizacion de vias del tren en la década de 1870 permitié la
construccion de un sistema ferroviario transcontinental que conectaba
regiones de las naciones por primera vez. De esa manera, se abria la inversion
y el desarrollo en areas de dificil acceso con recursos naturales, especialmente

en el Oeste y el Suroeste.

Lo anterior generé un fendmeno en la frontera: lugar que tocaba la via del
ferrocarril, lugar donde florecian nuevas ciudades y se creaban las ciudades
gemelas con una gran interdependencia. Si bien los ferrocarriles pudieron ser
vistos como prolongaciones de los ferrocarriles norteamericanos, €stos
tuvieron un efecto muy importante en la sociedad en su conjunto, ayudando a

la transicion del sistema econémico y social.

Los cinco cruces ferroviarios que conectan a México con los Estados Unidos
—Nogales-Nogales (en Sonora y Arizona), Ciudad Judrez-El Paso (en
Chihuahua y Arizona), Piedras Negras-Eagle Pass (en Coahuila y Texas),
Nuevo Laredo-Laredo (en Tamaulipas y Texas), y Matamoros-Brownsville
(en Tamaulipas y Texas)— fueron los puntos en los cuales se dio este
fendmeno donde, a través de la infraestructura ferroviaria, se generaron

nuevas relaciones en la frontera.
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2.3.2.1 Cruce ferroviario Nogales-Nogales

Este cruce ferroviario se encuentra ubicado en las ciudades de Nogales,
Sonora, y Nogales, Arizona, en la frontera México-Estados Unidos. Con su
construcciéon, no solamente se comunicd a Sonora y Arizona sino a todo el
Noroeste de México (como lo vieron en su época los cénsules de Estados
Unidos y México en Tucson, Arizona), a través del puerto de Guaymas con
los demds puertos y estados del Pacifico, en donde se conectd con las rutas
maritimas.”

Hacia 1882, el ferrocarril Sonora corria del Puerto de Guaymas, en el
Pacifico, directamente a la frontera, a Nogales, uniendo al Estado con los
mercados estadounidenses. La linea se extendia hacia el sur hasta Guadalajara,

como propiedad de la Southern Pacific.”

Para la construccion de estas via, se pensdé en los beneficios para la
economia nacional al conectarse con los Estados del Norte. Dentro de los
factores externos para la construccion del ferrocarril, tuvo una gran influencia
el desarrollo del suroeste americano, en especial de Arizona y Nuevo México;
por otra parte, fue igualmente importante la atraccién del noroeste mexicano y

sus vias de comunicacion, para fortalecer el comercio de los estados del sur

% Juan Jose, Gracida Romo; op. cit. p. 133.
% Barry Carr; “Las peculiaridades del Norte Mexicano” en Historia Méxicana. Vol. XXII, enero —marzo 1973,

no. 87, p. 327.
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con Asia. De entrada, los estadounidenses buscaron un camino por la Mesilla
y, en segundo lugar, una salida al Mar de Cortés, que acortara la salida a la

Costa del Pacifico. ™

Durante la Guerra de Intervencion francesa, los Estados Unidos, a través de
su embajador Thomas Corwin, mantuvieron el proyecto de convertir a
Guaymas en el punto de confluencia de los ferrocarriles procedentes del este y
del centro de los Estados Unidos, pues en ese momento no existia ain el
ferrocarril transcontinental. Sin embargo, con las condiciones existentes que
no permitieron que el proyecto se llevara a cabo, Corwin renunci6 al proyecto

en septiembre de 1864.”

Empero, no s6lo los norteamericanos se interesaron por la construccion de
un ferrocarril en Sonora; también lo hicieron los franceses, a través Hipolito
Pasqueir de Doumartin. Dicho personaje se present6 en 1849 en Chihuahua
para solicitar una concesion al Congreso, la cual le fue otorgada en 1850 y

caduco en 1851, al no cumplirse los t€rminos del contrato.

70 Gracida Romo, Juan José; op. cit. P. 37.

7! Ibidem; p.43.
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La primera concesion federal la otorgé el gobierno de Santa Anna, el 15 de
julio de 1854, por 99 afios, para que Alejandro José de Atocha construyera un
ferrocarril y un telégrafo que, partiendo de Villa del Paso del Norte, en la
frontera de Chihuahua, terminara en el puerto de Guaymas, Sonora; sin

. ~ 7 s 2 72
embargo, al no organizarse la Compaiiia, la concesion fue cancelada.

En 1859, el Congreso del Estado de Chihuahua dio al general Angel Trias

una concesion para construir un ferrocarril de El Paso del Norte al Puerto de

72 Gracida Roma, op. cit. P. 46.
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Guaymas, para lo cual se formé en la ciudad de Nueva York la Compaiia

Americana y Mexicana del Ferrocarril Interoceénico.

En plena guerra contra el Imperio de Maximiliano, el gobierno de la
Reptblica acordé otorgar una concesion al norteamericano Francisco

Macmanus, la cual no se pudo llevar a cabo y fue cancelada.

Durante 1870, hubo varios factores que influyeron en el proyecto de
ferrocarril de Sonora, el primero de ellos, la construccién de la via
transcontinental por el sur de Estados Unidos. Asimismo, el Southern inici6 su
construccién en el Puerto de San Francisco, California, pasé por los Angeles y

San Diego, para llegar en 1877 al Rio Colorado, hasta alcanzar Yuma.”

En el afio 1872, el Congreso de Sonora pidi0 una autorizacion para que
James Eldredge pudiera tender una linea de Guaymas a un punto de la frontera
norte. En el documento se decia: ““[...] la agricultura que, por falta de buenos
caminos y la consiguiente carestia de fletes, se ha estancado en el corto
circuito en que la encierran los limitados productos de sus consumos, tomara
un incremento extraordinario en el opulento mercado que le ofrecen los
Estados y Territorios de esa parte occidental de la vecina republica del norte,

z 7 . sy 74
de donde tendran mas demanda los variados productos de nuestro suelo”.

El antecedente mds inmediato del permiso definitivo para la construccion

del ferrocarril en Sonora fue la concesion dada a David Boyle Blair para

7 Ibidem p. 58.

7 Fuentes Diaz, Vicente; op. cit. P. 6.
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construir y explotar una via férrea y su correspondiente telégrafo desde

Guaymas hasta la frontera norte de Sonora, pasando por Hermosillo.”

Porfirio Diaz autorizo el 19 de junio de 1877 a don Sebastian Camacho que
representaba a los sefiores Roberto R. Symon y David Fergusson, para
construir una linea de Guaymas hasta un punto del Rio Bravo.” Por medio de
este nuevo contrato fechado el 12 de octubre de 1877, el gobierno obligé a los
concesionarios a concluir la linea Guaymas-Nogales, en mdximo cinco afios y

- 77
medio.

Al pasar la concesion al Congreso de la Unidn, se dio un debate nacional
sobre la conveniencia de otorgar las concesiones. Habia varios diputados que
se oponian, ya que las consideraban peligrosas para la integridad nacional y
territorial. Por su parte, los que estaban a favor planteaban el potencial del

progreso norteamericano en esas areas.

El ferrocarril de Sonora prosiguié sus trabajos desde Guaymas con gran
rapidez: Para 1881, la via era de 155 km, y llegaba a las inmediaciones de
Hermosillo. Antes de proseguir la via, se obtuvo una autorizacion para
continuar la linea de Hermosillo a Nogales, pasando por la Magdalena, para

enlazarlo con las vias de Atchinson Topeka & Santa Fe.”

7> Graciada Romo; op. cit. P. 59.
78 Fuentes Diaz, Vicente; op. cit. P. 21.

77 Daniel Cosio Villegas; op. cit. p. 504.
78 Daniel Cosio Villegas; op. cit. p. 523.
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La ruta y las estaciones de la linea se planearon para pasar por importantes
distritos occidentales del estado de Sonora. Asi se establecieron la estacion en
el puerto de Guaymas, con seis mil habitantes y centro comercial; la estacion
“Balamotal”, que daba salida a la produccién de algodén, maiz y trigo
producido en el valle de Guaymas; la estacion mds préxima a las tierras del rio
Yaqui, la estacion “Maytorena”, en medio de una pujante region agricola; y la
estacion “Ortiz”, que daba salida a la produccién minera de los minerales de
“La Dura” y “Suaqui”, y a las zonas carboniferas de “Barrancas” y “San

. 79
Marcial.”

En cada una de las partes en donde se establecieron las estaciones, el
ferrocarril marc6 la vida de la poblacion, cambiando costumbres y

modificando la arquitectura y hasta el lenguaje.

La construcciéon del ferrocarril vino a reforzar la tendencia que venia
dandose desde la década de 1970, del desplazamiento de la importancia de la
sierra al centro noroccidental de Sonora, y a impulsar las regiones cercanas al
corredor Guaymas-Magdalena-Nogales, ya que, al establecer estaciones en
donde no existia poblacion alguna o en las zonas estratégicas, reforzé cambios

dentro del estado, como fue el caso destacado de Nogales.80

Al abrirse el trafico de ferrocarril a la poblacion, Nogales crecié con

rapidez, asi como la inmigracién de personas a la regién. Hubo dos factores

7 Juan José Gracida Romo; op. cit. p. 97.

% Ibidem; p. 104.

64



que aumentaron la importancia de dicha localidad: el cambio de aduanas de
Calabazas a Nogales, Arizona, y la creacion, en marzo de 1884, de la zona
libre en los poblados de la frontera, dentro de los que se encontraba Nogales.
Asi, Nogales se convirtié ridpidamente en el principal punto de comercio con

el extranjero.

2.3.2.2. Cruce ferroviario Cd. Juarez-El Paso Southern Pacific

Este cruce ferroviario se encuentra ubicado entre los estados de Chihuahua, en
Meéxico, y Arizona, en los Estados Unidos. En mayo de 1881, Southern
Pacific completé una via desde Los Angeles hasta El Paso.

Enrique Creel y A.A. Spendlove, administrador de la Chihuahua Mining
Company (de propiedad estadounidense), organizaron el ferrocarril
Chihuahua & Pacific como una corporacion en New Jersey, en 1897, con la
intencion de unir la ciudad de Chihuahua y la Costa del Pacifico. La
legislatura de Chihuahua concedié un generoso subsidio para la construccién

de dicha linea. *'

8 Mark Wasserman; “Oligarquia e Intereses extranjeros en Chihuahua durante el Porfiriato” en Historia de
Meéxico. Colegio de México, no. 87.p. 291.

65



Dos afios después, The Texas Pacific from Forthworth y The Atchinson,
Topeka y Santa Fe incrementaron la linea de rieles al Este y al Norte. Paso del
Norte, llamado Ciudad Juarez en 1888, se conectd al Sur con la Ciudad de

México en 1884.%

Asi, los distritos montafiosos del estado de Chihuahua no comenzaron a
desarrollarse sino hasta que se inici6 la construccion del ferrocarril de

Chihuahua y Pacifico, que fue terminado hasta Mifiaca en 1900.%

2
8 Timmons, 166-168, Border Boom Town, 20-23.

% Ibidem.
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Como ya se coment6 anteriormente, la intencién del Estado nacional
estadounidense de extender hacia territorio mexicano las vias del ferrocarril
era conectar a las principales ciudades norteamericanas con la Ciudad de

México.

Un segundo proposito del Estado nacional estadounidense era buscar acceso
a sectores econdmicos estratégicos mexicanos, como los mineros y la

fundicion.
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El ferrocarril permiti6 a El Paso convertirse en el mas importante centro
fundidor en el suroeste de los Estados Unidos. La primera fundidora local fue
construida en 1885, usando los productos de las minas de Chihuahua, Texas,

L. . 4
Nuevo México y Arizona.” ®

Es claro que la infraestructura fue un detonador del crecimiento urbano y
poblacional: la ciudad dej6 de ser un lugar tranquilo de 800 habitantes, para

convertirse en una ciudad de 39,279, en 1910.%

Asimismo, es claro el impacto que tuvo la llegada del ferrocarril en las
zonas urbanas: las calles fueron pavimentadas, la energia fue introducida, los
sistemas de agua fueron instalados, el departamento de bomberos fue

formado, y el servicio telefénico empezo.

Los street-cars (jalados por mulas en 1902, y después movidos con
electricidad) cruzaban la ciudad y conectaban El Paso con Ciudad Juérez, a
través de un puente que cruzaba el rio.

En la parte del centro surgi6 la oficina postal, el primer banco nacional,
teatros y el hotel més grande de Texas: The Grand Central. El Country Club
también surgi6. En la primera década del siglo XX, El Paso gané la reputacion
como centro médico con varios sanatorios. La primera escuela para anglos fue
establecida en 1883; para negros, en 1885; y para los hispanos, en 1887. La

. . . 86
primera secundaria fue construida en 1902.

8 C.L. Sonnichsen, Pass of the North, El Paso: Texas Western Press, 1968), Vol. I, 249; Timmons, 176.

$Martinez, Border Boom Town, 21, 32-33
Idem.
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Este ferrocarril no comenz6 a construirse en El Paso sino en el Estado
de Kansas. La primera linea del que es hoy uno de los mas extensos sistemas
ferroviarios de los Estados Unidos del Norte qued6 concluida entre las
ciudades de Atchison y Topeka, en 1869.%

La llegada del ferrocarril motiva el desarrollo de zonas que tienen potencial
econdmico pero que, por falta de vias de comunicacién, no pueden

evolucionar.

La cuestion de transportes ha sido siempre un asunto de importancia para el
desarrollo de la parte occidental del estado. La obra local de construcciones de
ferrocarriles puede decirse que no comenzé sino hasta 1880, en que la linea
Central Mexicana llegé a dicha entidad. Esta linea fue el medio de dar nueva
vida al Distrito de Santa Eulalia, que entonces estaba verdaderamente muerto.
En 1898, se construy6 el ramal de Parral del Central Mexicano, resucitando
los maravillosos distritos del Parral, Santa Barbara y Minas Nuevas, los que
comenzaron a producir como jamds lo habian hecho en épocas anteriores.
Entonces se construyeron lineas ramales a otros campamentos cercanos y,

.. 88
asimismo, a la gran zona de madera.

Franklin, Paso del Norte, Juirez, El Paso, que son los distintos nombres con
los que la poblacién (que es sélo una, no distante que se halla situada en dos

ciudades diferentes, y dividida por el rio) ha sido conocida desde la vieja

% De Cardona, S. Adalberto, De México a Chicago y Nueva York, Moss Engraving Co., Nueva York, 1893, p.
143.
% «F] florecimiento de México (The Prosperity of Mexico)”, en Patria, Tomo IV, 30 de enero de 1904, p. 48.
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estacion y el fuerte, donde el Rio Grande del Norte se abre paso a través de las
montaflas y toma su curso hacia el este rumbo al Golfo de México, fue
estimulada hacia la prosperidad por el viaje de la goleta de las praderas a
través de las llanuras rumbo a California, y mds tarde por el caballo de hierro
en su travesia sobre la gran Meseta Central hacia la Ciudad de México,
completado en 1884. Las ciudades gemelas son un centro ferroviario sin
importancia significativa. Siete vias dirigidas hacia el norte, este, sur y oeste,
tienen el centro aqui. El comercio y la industria estan representados por igual.
El Paso, el estadounidense, y Judrez, la ciudad mexicana, se hallan ocupados
cada cual a su manera. Con sélo cruzar los puentes, pasa uno de la energia, el
empuje y el bullicio del suroeste norteamericano, a los métodos parsimoniosos
del “despacio que llevo prisa” de la América espafiola.” ¥

Como se puede observar, la llegada del ferrocarril a Ciudad Juarez y a El
Paso permiti6 el crecimiento de la poblacion y de la infraestructura urbana en
la ciudad fronteriza mexicana, asi como una derrama econémica, pero no su
desarrollo econémico. La ciudad estadounidense, en cambio, si logrd
consolidar una sdlida base de desarrollo en sectores estratégicos para la
economia norteamericana, ademds del crecimiento obtenido por su contraparte

mexicana.

2.3.2.3. Cruce ferroviario Piedras Negras-Eagle Pass

% National Railways of Mexico, Facts and Figures about Mexico, México, 1911, p. 52.
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Este cruce ferroviario se encuentra ubicado en la ciudad mexicana de Piedras
Negras, y llega a Eagle Pass en Texas, en Estados Unidos. La poblacion de
Piedras Negras, que tiene actualmente como 5,000 habitantes, queda situada
en las inmediaciones del Rio Bravo del Norte, y estd llamada a adquirir una
gran importancia con el trafico de este ferrocarril.”

El 18 de noviembre de 1882, se dio principio a la obra de Piedras Negras.”'

Como en el caso del cruce anterior, y en el resto de los cruces, la ciudad
fronteriza estadounidense, Eagle Pass, consolidé su economia, mientras que su
contraparte mexicana, Piedras Negras, sélo constituyd un punto de
coincidencia en el paso de los productos, gracias a la llegada del Southern

Pacific Railroad en 1882 y los Ferrocarriles Nacionales de México, de la

Ciudad de México, en 1892.

% De la Torre, Juan, Historia y descripcién del Ferrocarril Central Mexicano, México, Ignacio Cumplido,
1888, p. 226.
% De Cardona, S. Adalberto, Op. Cit., p. 531.
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El ferrocarril dio gran impulso a los ranchos de ganado, el cual fue ayudado
por la introduccion de Barbered Wire en 1883. El ferrocarril también impulsé
las minas de carbén. El carbén se transportaba a San Antonio a finales del
siglo. The Southern Pacific Railroad financié las minas de Dolch. El

. e, z 2132 2
ferrocarril permitié a Eagle Pass formar una base econémica sélida. ’

% Bon E. Pingenot, Historical Highlights of Eagle Pass (Eagle Pass, Tx. Eagle Pass Chamber of Commerce,
1971).
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El Hotel Maverick fue construido en 1880; la academia St. Joseph’s para

mujeres, el Banco Simpson y el Victorian Neo-Gothic Courthouse, en 1885.

También en este caso, los beneficios del ferrocarril fueron, del lado
mexicano, no para la ciudad fronteriza, sino para Torreén y la Comarca
Lagunera, es decir, para ciudades mds centrales y cercanas a la capital
mexicana, poseedoras de recursos estratégicos para el Estado nacion
estadounidense.

Simultdaneamente, en el nuevo corazén del norte, del desierto, surge otra
poblacién, aunque ésta bajo el signo capitalista. En Torreén se juntan los
rieles del Ferrocarril Central, que van de México a Paso del Norte, con los del
Ferrocarril Internacional, que vienen de Piedras Negras. Torredn, que era un
nuevo nombre, a partir de esa fecha adquiere la responsabilidad de convertirse
en centro administrativo y mercantil de la Laguna, la mayor comarca agricola
uncida al progreso durante el Porfiriato. Unos dias después, hay otra
celebracién por el arribo del tren a la segunda ciudad del pais, Guadalajara,
cabeza del occidente.””

El segundo puente estd en el camino de Eagle Pass y Ciudad Porfirio Diaz,
via el antiguo Ferrocarril Internacional (ahora parte del Sistema Nacional de

Ferrocarriles), situada en su totalidad en los estados de Coahuila y Durango.

El término de esta linea se ubica en el noroeste de Durango, en Tepehuanes,

% Gonzalez. Luis, Op. Cit., p. 218.
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mientras que en Torreén se haya el entronque con la linea principal de
Ferrocarriles Nacionales.

En el estado de Coahuila, contiguas a esta via, se encuentran los principales
yacimientos de carbon de la Republica. Varias minas de carbén han sido
abiertas y proveen el combustible necesario para la industria del acero, la
fundicion y otras de norte de México. La amplia region algodonera conocida
como Ciudad Laguna se ubica también junto a esta linea, proveyendo gran
parte del algodon que se consume en México, asi como la semilla del algodon
que provee el aceite para la fabrica de jabon de Gémez Palacio, la mas grande
fabrica de su tipo en el pais.””

También aqui, la unica importancia de la ciudad fronteriza, y el solo interés

que tuvo para los estadounidenses, fue su coincidencia con el paso de las vias

férreas.

2.3.24. Cruce ferroviario Nuevo Laredo-Laredo

Este cruce ferroviario se encuentra ubicado entre los estados de Tamaulipas,
en México, y Texas, en los Estados Unidos. En 1881, dos ferrocarriles
llegaron a Laredo. El primero fue Uriah Lott’s Lines de Habeas Christi; el
segundo, Jay Gould’s Line de San Antonio. Para mediados de 1882, la linea

de Ferrocarriles Nacionales Mexicanos entre Nuevo Laredo y Monterrey casi

% National Railways of Mexico, op. Cit., p. 52.
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estaba completa. El primer puente vehicular le sigui6 en 1889. En 1910, un
puente alto ferroviario se pudo construir sobre el Rio Bravo. Los dos Laredos
estaban en lo correcto en festejar la llegada del ferrocarril.”

Después de que, en 1920, un incendio destruy6 el puente construido en

1881, un segundo puente fue levantado y abierto al ptiblico en 1922.

Este cruce ferroviario es propiedad de Kansas City Southern'y Ferrocarriles

Texas Mexican, en partes iguales, y es operado por la segunda linea ferroviaria

LAREDO AREﬁJE
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Fuente: http://www.bnsf.com

% Benedicto, Luis, Historia de Nuevo Laredo (Nuevo Laredo, Tamaulipas: n.p. 1956), 40, 46, 59; Jerry
Thompson. Warm Weather and Bad Whisky (El Paso, Texas Western Press, 1991), 45-46.
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Como en los casos anteriores, este cruce tampoco trajo desarrollo a la ciudad
fronteriza mexicana, Nuevo Laredo, que también en este caso constituyé un

mero punto de cruce para el ferrocarril.

Del lado estadounidense, en cambio, si consolidd la economia de la ciudad
fronteriza de Laredo, la cual experiment6 una gran transformacion bajo la
presencia del ferrocarril, que dio un gran impulso a la exportacion de algodén

y carbon al norte.

La poblacion de Laredo crecid y se fund6 su primer banco, un gran City
Hall, un mercado de la ciudad, seis escuelas publicas, dos escuelas privadas,
una casa de Opera e iglesias metodistas, bautistas, presbiterianas y episcopales,
y numerosos salones, lugares de juego, lugares de baile y casas de

. ., 96
prostitucion.

Del lado mexicano, el verdadero beneficiario del cruce ferroviario fronterizo
fue, otra vez, una ciudad mads central, de nueva cuenta una capital estatal, con

mayor interés para los intereses estadounidenses: la ciudad de Monterrey.

Aunque los primeros rieles tocaron Monterrey en 1882, cuando quedé unida
a Nuevo Laredo, puede afirmarse que la era del ferrocarril para esta ciudad se

abre en 1888.”

% Benedicto, Op. Cit., pp. 48, 49, 51.

97 Cerutti, Mario, “Frontera, burguesia regional y desarrollo capitalista: El caso Monterrey, referencias sobre el
periodo 1860-1910”, en La frontera del norte: integracion y desarrollo, El Colegio de México, 1° edicién, 1981,
p. 218.
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Asi, Nuevo Leodn se convirtié en una de las partes mejor comunicadas del
pais y mas ligadas a los Estados Unidos. Para Monterrey, que el Ferrocarril
Internacional se le acercara involucraba la posibilidad de comunicarse con
Estados Unidos por puntos al occidente de Laredo. Ello era factible por
Piedras Negras, usando el Internacional, y por El Paso, transbordando del
anterior al Central en Torre6n. Asimismo, le brindaba la oportunidad de llegar
rdpidamente a ricas regiones mineras de Coahuila, y muy especialmente a su
comarca carbonifera, que el Internacional atravesaba. Por otra parte, la ponia
en contacto directo con la zona lagunera, de extraordinario interés —desde
tiempo atrds— para los empresarios regiomontanos. La Laguna proveia fibras
y semillas de algodon para las industrias textiles, del aceite y del jabon;
ademds, era asiento de fuertes inversiones de capitales regiomontanos, y un

mercado de particular significacion para sus comerciantes.

Todo esto qued6 concretado en abril de 1890, cuando el Ferrocarril de
Monterrey al Golfo Mexicano (que estaba en construccion) terminé un ramal

hasta Venadito, en Coahuila, y tocé el Internacional.

El administrador del Ferrocarril al Golfo, el norteamericano Joseph
Robertson, manifesté entonces al gobernador Reyes que dicha compaiia habia
terminado su ramal Norte, conectando con el Ferrocarril Internacional en El
Venadito, y poniéndose por lo tanto en comunicacion directa con la capital e
interior de la Republica y Estados Unidos. Asimismo, le aseguraba que “las

facilidades ofrecidas hoy para el comercio entre €sta y la Republica hermana,
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no s6lo aumentarian el trafico de todo el pais, sino que desarrollaran la riqueza
e importancia de esa ciudad y del Estado”. “Ninguna ciudad de igual tamafio
en el continente norteamericano —afiadia— muestra mayor evidencia en su

prosperidad y desarrollo que Monterrey”.

En octubre de 1890, el mismo Ferrocarril al Golfo llegdé a Tampico, uno de

los puertos fundamentales del pais.

La red ferroviaria siguié ramificindose en los siguientes afios. Asi, para la
década inicial del siglo XX, Monterrey estaba unida por cuatro puntos de la
frontera con Estados Unidos, incluyendo la linea que corre hasta Matamoros,

y se conectaba con la fértil Comarca Lagunera por tres vias.

La multiplicacion de las comunicaciones convirtié a Monterrey en un nudo
ferrocarrilero vigoroso, amplié sus conexiones con el mercado nacional y con
su region, bajo los fletes de las materias primas para sus industrias, permitio la
rapida llegada de maquinarias e insumos intermedios, le facilit el arribo de
fuerza de trabajo (muy escasa en Nuevo Ledn) de estados limitrofes o
cercanos pero, sobre todo, le acerco el noreste industrial estadounidense, al
cual es ineludible referirse para explicar ciertos aspectos fundamentales que

impulsaron el desarrollo capitalista de Monterrey, desde la década de 1990.”

% Ibidem, pp. 218-219.
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2.3.2.5 Cruce ferroviario Matamoros-Brownsville

Este cruce ferroviario se encuentra ubicado entre los estados de Tamaulipas,
en México, y Texas, en los Estados Unidos.

El congresista democrata John Nance Garner (1868-1967), después
vicepresidente de los Estados Unidos, introdujo una iniciativa en el Congreso
en 1908, con la cual consigui6 la autorizacion para la construccion del puente
que conectaba los dos ferrocarriles. El inicio de la construccion empezd en
abril de 1909, y se terminé en el verano de 1910. Para ese tiempo, el trifico en
el rio dej6 de existir, por lo que el puente, que tenia una estructura que se

levantaba y bajaba (swing), se torné innecesario.

Los concesionarios para construir un ferrocarril del Puerto de Matamoros a
la Barra de Jestis Maria, y canalizar la Laguna Madre violaron todos los
aspectos referentes a plazos, construccion de los primeros diez kilometros y

. . ., 99
fianza, entre otros, lo cual fue causa de caducidad de la concesion.

Tamaulipas obtuvo una concesion ferroviaria el 7 de junio de 1880 para unir
Matamoros, Reynosa, Camargo, Mier, Cerralvo y Monterrey. La concesion
fue traspasada a la Compaiiia del Ferrocarril de Matamoros a Monterrey,
formada por capitalistas locales, aunque dicho traspaso no se aprobd sino

hasta el siguiente gobierno. '*

% Daniel Cosio Villegas; op. cit. p. 487.
1% Daniel Cosio Villegas; op. cit. p. 497.
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El cruce internacional ferroviario fue instalado en 1910, por lo que tiene
cerca de cien afnos de estar en funcionamiento; no obstante, es considerado el

cruce ferroviario mas nuevo de la frontera.

Por las vias de este puente cruzan diariamente 7 trenes, 4 de México a
Estados Unidos, con 480 carros; y 3 de Estados Unidos a México, con 240
carros. Se calcula que en el ano 2000 pasaron por el puente 168 mil 143
carros. Los principales productos que transporta el ferrocarril son autos,
productos petroquimicos, carros vacios, sorgo y acero. Sus principales
destinos en México son la Ciudad de México y Monterrey; en los Estados
Unidos, las ciudades de Corpus Christi, Houston, Kansas City y Chicago; y en

Canada, la ciudad de Ontario.

La empresa Transportacion Ferroviaria Mexicana (trv) operd las vias
férreas del lado mexicano hasta octubre de 2004, fecha en que la empresa
Kansas City Southern compré la mayoria de las acciones de esta compaifiia.
Del lado de los Estados Unidos, quien tiene la concesion del cruce es la

empresa Union Pacific Railroad Company (UPRR).

En lo que se refiere al puente internacional, éste es administrado por la
empresa B&M Bridge —conformada por Union Pacific Railroad,
concesionario del lado estadounidense, y la Secretaria de Hacienda y Crédito
Publico, que tiene la concesién del lado mexicano—, cuyos ingresos por tal

concepto son repartidos equitativamente entre los dos concesionarios. En el
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ano 2004, tales ingresos ascendieron a aproximadamente 5 millones de

dodlares.

El puente mide 227 pies de largo, y sufrié modificaciones para el trafico de
vehiculos entre 1953 y 1992. En 1997, un puente vehicular paralelo fue

construido y abierto.
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No quiero dejar de sefalar en este capitulo que el ferrocarril y la vasta

infraestructura ferroviaria, no obstante haber sido olvidados a lo largo casi de
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un siglo —practicamente desde el Porfiriato, época en que el ferrocarril fue no
s6lo el medio de transporte mas novedoso, agil y eficiente, sino una via rdpida
e infalible para acceder al progreso y al desarrollo econdémico de las ciudades
fronterizas estadounidenses y, del lado mexicano, de ciudades como Torredn,
Durango, Monterrey y Ciudad de México—, hoy dia constituyen un detonador
potencial de la nuevas relaciones en la frontera mexicano-estadounidense,
cuidando que los beneficios impacten también en las ciudades fronterizas

mexicanas.

Porque si bien hace cien afios trajeron consigo un crecimiento descontrolado
y una prosperidad fugaz a las ciudades de la frontera, hoy, a través de una
planeacion adecuada y de proyectos técnicamente fundados y aprobados,
contribuirian no sélo a resolver graves problemas de indole ambiental, urbana,
vial y de seguridad, sino que agilizarian el trafico y los flujos mercantiles

entre México y los Estados Unidos.
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CAPITULO 111

Estudio de Caso: Proyecto Ferroviario Binacional Brownsville-

Matamoros Alternativa Poniente

Como lo mencionamos en el capitulo anterior, el cruce Brownsville-
Matamoros nace de la conveniencia de comunicar a las principales ciudades
de Estados Unidos con la Ciudad de México, para el intercambio de
mercancias. El Proyecto Ferroviario Binacional Brownsville-Matamoros
Alternativa Poniente se va a desarrollar en el noreste de México o sureste de
los Estados Unidos, como una respuesta a la necesidad de cambio en la

estructura urbana de las dos ciudades fronterizas.

3.3 Problematica de la convivencia urbano-ferroviaria

El ferrocarril en la frontera Brownsville-Matamoros, no obstante que ha
sido un detonante de crecimiento de la zona urbana, con el paso del tiempo
se ha convertido en un factor que afecta negativamente la calidad de vida de
los ciudadanos. Brownsville y Matamoros se han beneficiado durante un
siglo con la construccién y operacién del ferrocarril; sin embargo, el hecho
de que en la regi6on se haya carecido de una planeacion urbana local y
binacional que controle el crecimiento, ha provocado que hoy dia las vias

del ferrocarril crucen por el centro de ambas ciudades, circunstancia que ha
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tenido un impacto negativo no s6lo en el ambiente sino también en los

niveles de seguridad a los dos lados de la frontera.

Como ejemplo de lo anterior, basta sefialar que durante la década de 1990,
en el Condado de Cameron se verificaron 16 accidentes fatales y 227
accidentes no fatales entre vehiculos y trenes, de los que resultaron 155
personas lesionadas. Asimismo, so6lo entre 1999 y 2001 se registraron 14
descarrilamientos de tren. En lo que se refiere a Matamoros, el nimero de

accidentes fue de 17, sélo entre 2000 y 2001.

Al dia de hoy, 65 mil vehiculos atraviesan diariamente las vias del
ferrocarril por medio de 15 cruceros en la ciudad de Brownsville, entre ellos
autobuses escolares, lo que genera serios problemas viales y de seguridad
tanto para conductores como para peatones. En el municipio de Matamoros
ocurre algo directamente proporcional, a través de 9 cruceros conflictivos con
aforos de 23 mil vehiculos diarios (el mayor) a 3 mil 700 (el menor). En total,
por las dos ciudades cruzan més de 100 mil vehiculos diarios, que enfrentan
los contratiempos que implican los congestionamientos por la deteriorada

convivencia entre el ferrocarril y los vehiculos automotores.

En lo que respecta al medio ambiente, la ubicacion actual de las vias férreas
ocasiona problemas y riesgos ecoldgicos tales como emisiones que afectan la
calidad del aire, derramamientos de materiales téxicos y quimicos de alta
peligrosidad, posibilidad de explosiones en dreas urbanas y residenciales,

vibraciones adyacentes en edificios y casas, asi como contaminaciéon e
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inseguridad originadas por los frecuentes descarrilamientos, a veces cerca de

zooldgicos, estadios, edificios publicos y reservas hidraulicas.

Es decir, el cruce de las vias del tren por el centro de las ciudades implica un
verdadero costo social, mdxime si consideramos los datos que arrojan las
proyecciones futuras: se espera un crecimiento del trdfico de intercambio
(importacién mds exportacion) a tasas en el pasado reciente del orden de 10%
anual, asi como un incremento del trafico vehicular aparente del 2.4% anual,
con tendencia creciente a la motorizacion, que generaria un efecto compuesto

de crecimiento de flujo de trenes y del trafico vehicular.

Asimismo, se espera un incremento de la poblacion en Matamoros entre 685
y 900 mil habitantes para el 2025, asi como un requerimiento al mismo afio de
entre 4 mil 560 y 7 mil 600 hectdreas de crecimiento, con una expansion de la

mancha urbana hacia el Sur, Suroriente y Poniente.

En lo que respecta a Brownsville, se espera un crecimiento de la poblacion a
250 mil habitantes, por lo que se van a requerir 6000 hectireas para el

crecimiento futuro de la mancha urbana.

3.4 Alternativas de solucion
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Entre las opciones que se han planteado para resolver la problematica de
convivencia urbano-ferroviaria tanto en Brownsville como en Matamoros,
se pueden sefialar cuatro: la primera es no hacer nada, la segunda es la
construccion de pasos vehiculares, la tercera es la propuesta del Puerto de
Brownsville, y la cuarta es el Proyecto Ferroviario Brownsville-Matamoros

Alternativa Poniente.

3.2.1 No hacer nada

La primera alternativa es no hacer nada por las zonas urbanas de Brownsville
y Matamoros, es decir, dejar que el propio crecimiento en ambos lados de la
frontera defina el destino y el futuro de la zona. De ser asi, se tendria una
inversion cero que, si bien en lo inmediato generaria un ahorro para los
gobiernos asi como para las empresas ferroviarias, en el mediano plazo
implicaria severos impactos negativos para la poblacién y para la zona, como
hacerse a la idea de que hay que vivir con el ferrocarril cruzando el centro de
la ciudad, esperar a que se suscite un incidente lamentable que implique la
pérdida de vidas humanas en ambas ciudades, carecer de expectativas de
progreso en la zona y, por lo tanto, de elevar la calidad de vida de la
poblacion; y padecer gobiernos en ambos lados de la frontera que fracasan en
su funcién publica por no propiciar las condiciones para una zona competitiva

en todos los 6rdenes.
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No hacer nada es como esperar a que un paciente que tiene cura se desangre
y muera por ahorrar una cantidad que puede ser aportada por una familia o por
la comunidad. Asi, se continuard con las mismas vias de hace cien afios, y los
carros de Union Pacific Railroad y de Kansas City Mexico seguiran
circulando por el puente B&M, y en el centro de la ciudad de Matamoros, el
tren seguird haciendo maniobras de todo tipo y cruzard a la ciudad de

Brownsville, sin importar las consecuencias.

En términos numéricos, en esta alternativa el largo de las vias quedara como
al dia de hoy, es decir, tendrd un crecimiento cero en lo que se refiere a la
construccion de nueva infraestructura tanto en Estados Unidos como en
Meéxico. Los cruces de ferrocarril y vehiculares permanecerdn como estdn
ahora, y con el crecimiento de la mancha urbana, los problemas se
incrementaran de manera sustancial, considerando que para el ano 2025, cerca

de 200 mil vehiculos estaran cruzando las vias del tren.

Por otro lado, con el crecimiento del comercio entre los Estados Unidos y
Meéxico, habrd un incremento en el nimero de trenes y, por lo tanto, en el de

carros de ferrocarril.

En suma, el costo de esta opcion es cero en el presente, pero va a ser mucho

mds elevado en el futuro. La poblacion resentird el costo de esta alternativa.

3.2.2 Construccion de pasos vehiculares

87



En términos de planeacion urbana, lo méas facil es parchar las ciudades para
resolver sus puntos conflictivos. Con esta opcion, tanto en Brownsville como
en Matamoros se construirian mds de 14 pasos vehiculares que, ademds de
implicar un alto costo econémico, no resuelven a fondo el problema de ambas
ciudades.

Podemos decir ahora que ambas ciudades estdn enfermas, por la mala
convivencia entre el ferrocarril y la forma en que estdn ordenadas. Si se
construyen pasos vehiculares, se va a obtener un alivio momentineo, pero
estas ciudades necesitan una cirugia mayor, pues en un futuro la enfermedad

va a volver a aflorar.

La via tendria la misma longitud que en la actualidad, sin embargo,
conforme crezca la mancha urbana, serd necesario construir un nuevo paso
vehicular. Ello significa que el ferrocarril estard de manera permanente en el
centro de las dos ciudades, claro estd que la relacién entre tréfico vehicular y
el ferrocarril disminuird a 6 mil vehiculos aproximadamente, aunque con una
tendencia a la alza, acorde con la tasa de crecimiento tanto de los vehiculos

automotores como del comercio por ferrocarril y de la mancha urbana.

El costo total de esta alternativa es, en el afio 2006, de aproximadamente 60
millones de ddlares, 45 millones a cargo de los Estados Unidos, y 15 millones

del lado mexicano.
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3.2.3 Proyecto del Puerto de Brownsville

La propuesta del Puerto de Brownsville o Corredor de Transporte
Transpacifico estd orientada a ofrecer un nuevo puente terrestre entre Asia y
los Estados Unidos. Este proyecto estaria ubicado al este de las ciudades de
Brownsville y Matamoros (ver Anexo 2).

Bajo este planteamiento, continuaria la operacion actual de trenes dentro de
las ciudades de Matamoros y Brownsville, utilizando el actual cruce tanto para
el servicio local como para el trafico de cruce con destino a zonas de la Union

Americana diferentes al Puerto de Brownsville.

La construccion del nuevo puente ferroviario internacional serviria para
transportar la carga que se dirige al Puerto de Brownsville, e incluiria acceso
al trafico vehicular que tiene destino al Puerto. Consistiria en 8 millas de
ferrocarril del lado estadounidense y 26 millas del lado mexicano, y estaria

ubicado en la parte este de la zona.

Esta posibilidad fue analizada tanto por la Secretaria de Desarrollo Urbano y
Ecologia del gobierno de México, como por el Departamento de Estado de los
Estados Unidos. Para el Gobierno de México, no era una alternativa viable
como se expresa en el oficio no. 399 firmado por el Arq. Julio Garcia Coll,
donde se sefala que la propuesta de libramiento en torno a la ciudad de

Matamoros para dar acceso al Puerto de Brownsville es una inversién muy
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alta e innecesaria para Mé€xico, y se convertiria en una barrera para el

desarrollo futuro de la ciudad.

Sin embargo, en el afio de 1998, el Departamento de Estado de los Estados
Unidos le otorgd el Permiso Presidencial para llevar a cabo todos los tradmites

necesarios para la construccion del puente ferroviario y vehicular.

La tarea del puerto de Brownsville, en tanto que promotor, consistia en
convencer a las autoridades mexicanas para llevar a cabo dicho proyecto; sin
embargo, se encontraron con la negativa, bisicamente por dos aspectos
técnicos: el problema urbano de la ciudad de Matamoros, y la competencia del

Puerto de Brownsville con los puertos de Tampico y Altamira.

Existe una disyuntiva respecto al propdsito de este proyecto: si pretende
resolver el tridfico de mercancias del Puerto, o el problema urbano ambiental
de la zona. Si su objetivo es el primero, es vélido su planteamiento; pero si se
trata de lo segundo, es muy poco probable que lo logre por las siguientes
razones: en primer lugar, porque las vias del ferrocarril no se moverian de su
actual ubicacion; en segundo, debido a que las nuevas vias rodearian la ciudad
de Matamoros, ahorcindola nuevamente y agravando la ya de por si dificil
situacion de la zona; en tercero, porque se sacrificaria la mancha urbana de
Matamoros; y en cuarto lugar, en virtud de que, con la necesidad de construir
los 14 pasos vehiculares para ambas ciudades, se facilitaria el trafico para el
Puerto, lo que generaria una competencia desleal con los puertos de Altamira

y Tampico en Tamaulipas.
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En términos numéricos, con esta opcion se aumentaria la via del ferrocarril
en mds de ocho millas del lado estadounidense, y 26 millas del lado mexicano,
lo que arroja un total de 35 millas. El trafico no disminuiria, por lo que para el
afio 2006 se consideraria la misma cantidad que para la primera opcidn, esto
es, de 200 mil vehiculos. En cambio, el nimero de trenes que cruzarian por el
centro de las dos ciudades si sufriria una disminucion, en virtud de la cual se
estima que el nimero de carros de ferrocarril que dejarian de pasar por las
actuales vias es de 20 mil. Lo anterior debido a que, del total de la carga que
pasa actualmente por las vias existentes, solamente una tercera parte tiene

como destino el Puerto de Brownsville.

El costo total aproximado de este proyecto es de 60 millones de ddlares en
Estados Unidos, y de 120 millones de ddlares del lado mexicano, lo que suma
un total de 180 millones de ddlares, por lo que se considera como la opcién

mas cara de las cuatro.

Ante la oposicion que se dio a este proyecto en la XXXV reunién del Grupo
Binacional México-Estados Unidos sobre Puentes y Cruces Internacionales,
celebrada en mayo de 2005 en la ciudad de Reynosa, Tamaulipas, el Puerto de
Brownsville desistié de llevar a cabo el puente ferroviario, dejando sélo la

opcién de un puente vehicular de carga.
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3.24 Proyecto Ferroviario Brownsville-Matamoros Alternativa

Poniente

El Proyecto Ferroviario Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente
responde al interés de las autoridades gubernamentales de ambos paises por
resolver la problematica arriba mencionada. Su propdsito es elevar la calidad
de vida de la poblacién a los dos lados de la frontera, sacando las vias del
ferrocarril del centro de las ciudades, y construyendo un libramiento
ferroviario en la parte poniente de éstas.

Para ello, se plantearon diferentes opciones de reubicacion tanto del punto
de cruce del ferrocarril en la frontera como del patio de maniobras,
considerando el hecho de que cuanto mayor es el alejamiento respecto de las
ciudades, mayor resulta el costo del cruce ferroviario para los dos paises,
aunque mayores beneficios representa desde el punto de vista del crecimiento

a futuro del area urbana.

A fin de elegir la mejor opcion de ubicacidn, se analizaron diferentes
factores como disponibilidad de predios, fragmentacion de la tierra, costo del
terreno, accesibilidad a carreteras y brechas, cercania con el punto fronterizo,
disponibilidad de energia eléctrica y comunicaciones, existencia de servicios

basicos, hidrologia y geotecnia, entre otros.

La evaluacion socioecondmica de esta propuesta es: reduccion de costos de

operacion vehicular y demoras, reduccion de accidentes mortales y dafios
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materiales, reducciéon de la contaminacién, valor de terrenos liberados,
reduccion de pagos de primas de seguros, incremento de la capacidad
operativa por eliminacién de ventanas para intercambios y reduccion de

tiempo de cruce fronterizo por incremento en la capacidad vial del cruce.

Otros de los beneficios que tendria el Proyecto en ambos lados de la frontera
son: eliminaria 17 cruces vehiculares dentro del area de Brownsville y el
Condado de Cameron, y 6 cruces vehiculares principales en Matamoros;
eliminaria los viajes de tren a través de las dreas residenciales del oeste de
Brownsville, muchos de los cuales se necesitan actualmente en la noche;
aliviaria el congestionamiento vial creado por conflictos con el ferrocarril en
vias rdpidas principales como Palm Blvd., US 281 (Military Hwy.), FM 802 y
FM 3248; proveeria de una ruta ferroviaria sin interrupciones desde el Puerto
de Brownsville (y su patio de maniobras), directamente hasta el nuevo patio
de maniobras propuesto en Matamoros, sin atravesar las areas urbanas del
centro de las ciudades; y reduciria en 2 Y2 horas los tiempos de viaje desde el

Puerto de Brownsville y el patio de maniobras, en Matamoros, a Monterrey.

Asimismo, proveeria de una ruta ferroviaria libre de congestionamientos
viales a/y desde México, sin las restricciones normales de los cruces
internacionales que actualmente existen debido al congestionamiento vial;
evitaria que los trenes de mayor longitud interfieran con los cruces vehiculares
(actualmente, los trenes estdn limitados a 120 carros para no bloquear Palm

Blvd.); permitiria a los trenes viajar a una velocidad mas ripida y de manera
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mas segura; liberaria los cien pies de tierra de que goza actualmente UPRR
como derecho de via, los cuales podria emplearse para construir una nueva via
rapida de cuatro carriles que satisfard la necesaria capacidad vehicular hacia
Amigoland ya que eliminaria las actuales vias de UPRR, con lo que se
mejoraria el acceso a muchas de las tierras para desarrollo de dareas
residenciales, y se lograria un mejorado plan emergente de acceso para el

oeste de Brownsville.

Por lo demas, el Proyecto puede beneficiar grandemente al proyecto de
canal de aguas profundas del Puerto de Brownsville, a través del cual la carga
de contenedores serd embarcada hacia el Puerto. Los embarques de
contenedores hacia México podrian ser transportados en trenes con una
longitud de 260 carros, en vez de trenes de 120 carros, como se hace
actualmente. Ello equivale a embarques hacia México con el doble de

velocidad y eficiencia que las que existen en las actuales condiciones.

En lo que se refiere a los costos del Proyecto, éstos incluyen la adquisicién
de terrenos, la reubicacion de patios y vias, el nuevo cruce ferroviario y el

sobrecosto operacional para operador ferroviario.

De igual forma, la Alternativa Poniente eliminaria la necesidad de construir
los siete pasos a desnivel que se han planeado para Brownsville, con un costo

estimado de 36 a 43 millones de ddlares.
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Ademads de lo anterior, el proyecto Alternativa Poniente cumple con los 35
millones previamente gastados en el actual proyecto de reubicacion de las vias
de ferrocarril y en la construccion de Union Pacific Railroad, que incluye la
construcciéon del libramiento norte, los patios de maniobras y los cruces
vehiculares ya construidos en las autopistas SH 48, FM 511, FM 1847 y US

T7/83.

De ahi que, en la comparaciéon de beneficios y costos estimados, son

mayores los primeros que los segundos.

La Alternativa Poniente consiste en la construccion de un libramiento
ferroviario al poniente de la ciudad, con punto de cruce en el entorno de la
Milla 71.7 del Rio Bravo: 25° 57° 50" Lat. Norte y 97° 36" Long. Este (ver
Anexo 3), que consta de 5.8 millas de via del lado estadounidense, un nuevo
puente internacional, 6.6 millas de via del lado mexicano y un nuevo patio de
maniobras para sustituir el que actualmente se encuentra en el centro de la

ciudad de Matamoros.

En suma, las razones por las que este proyecto es el adecuado son, en primer
lugar, porque las vias del actual puente serian efectivamente removidas del
centro de ambas ciudades; en segundo, porque las dos ciudades tendrian la
expectativa de planear verdaderamente su mancha urbana para los proximos
afios; y en tercero, porque se mitigarian los impactos ambientales, se evitaria
correr riesgos de dafios a la zona wurbana y se eliminarfian los

congestionamientos vehiculares.
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En términos numéricos, se construirian 12.4 millas de via nueva, se
eliminaria el total de los cruces donde coinciden ferrocarril y vehiculos, y se
construiria un solo paso vehicular en la salida de la carretera Matamoros-
Reynosa, que tendria la funcién de permitir que se pudieran realizar
maniobras de arrastre del ferrocarril para las empresas ubicadas en

Matamoros.

En cuanto al nimero de trenes, se tendria capacidad no sélo para los que
actualmente cruzan, sino incluso para el crecimiento del comercio entre
Estados Unidos y México. Este es un proyecto de largo aliento, pensado para
una vida util de 100 afos. Su costo es de 30 millones de ddlares del lado

estadounidense, mds una cantidad igual del lado mexicano al afio 2007.

De tal suerte, la solucién tomada por las autoridades tanto mexicanas
como norteamericanas fue la Alternativa Poniente, que consiste en la

construccion del libramiento ferroviario.

Es por ello que, de las cuatro opciones de solucion, esta ultima es la que

ofrece mayores beneficios a la zona de Brownsville-Matamoros.

No obstante, esto es solo el principio de un via crucis dentro de las
decisiones politicas, el manejo de las burocracias, los intereses particulares,
los procesos de negociacion entre las instancias gubernamentales, la relacion

entre los gobiernos nacionales de dos paises con todas las dependencias
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federales que los conforman, asi como las normas establecidas en cada una de

ellas para poder realizar un proyecto binacional de infraestructura.

3.3 Pasos a seguir para llevar a cabo el Proyecto Ferroviario Binacional

Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente

3.3.1 Conocimiento del marco juridico de los puentes y cruces

internacionales

El primer paso para llevar a cabo un proyecto binacional de infraestructura
fronteriza consiste en conocer con claridad y detalle las diferentes leyes y
ordenamientos que rigen en la materia, tanto en México como en los Estados
Unidos.

El marco juridico de los puentes y cruces internacionales que aplica en
Meéxico es diferente al de los Estados Unidos, en lo que se refiere a las
competencias que tienen las dependencias de cada gobierno federal, y a las

atribuciones de los diferentes 6rdenes de gobierno.

En el caso del marco juridico mexicano, la Ley de Caminos, Puentes y
Autotransporte Federal, publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 22
de diciembre 1993, considera como puentes internacionales los “construidos

por la Federacion; con fondos federales o mediante concesion federal por
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particulares, estados o municipios sobre las corrientes o vias generales de

comunicaciones que formen parte de las lineas divisorias internacionales”.

Para la normatividad estadounidense, el Permiso Presidencial que autoriza la
construccion de un puente internacional indica qué se entiende por
instalaciones en la frontera México-Estados Unidos: “el puente, sus

alrededores asi como tierras, estructuras o instalaciones’.

La Seccion 535 B del United States Code establece sobre el Permiso
Presidencial que: “Ningtin puente serd construido, mantenido u operado a
menos que el presidente haya dado su aprobacion. En el periodo en que el
presidente determina si da dicha aprobacion, debe asegurar las
recomendaciones y el consejo de: 1) La seccion estadounidense de la
Comision Internacional de Aguas y Limites, y 2) las dirigencias de aquellos
departamentos y agencias del gobierno federal cuya opinién se requiera para

dicho puente.*

Ademas del Permiso Presidencial, es necesaria la autorizaciéon del Congreso
estadounidense para la construccion de puentes internacionales, como lo
establece la [International Bridge Act de 1972, en la seccion 535: “El
consentimiento del Congreso es dado para la construccién, mantenimiento y
operacion de cualquier puente y sus alrededores que conectardn a los Estados
Unidos con cualquier pais extranjero, y a las tarifas para su uso, hasta donde
los Estados Unidos tenga jurisdicciéon. Dicho consentimiento estard sujeto a:

1) la aprobacion de las autoridades competentes en el pais extranjero.”
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También es necesario obtener un permiso de la Secretaria de Transporte de
Estados Unidos, como lo establece la seccion 535 c: “La aprobaciéon de la
Secretaria de Transporte debe ser dada s6lo subsecuentemente al Permiso

Presidencial, como lo establece la Seccion 535 b.*

En lo que se refiere a las atribuciones que cada nivel de gobierno tiene en
materia de puentes internacionales, en México la propia Ley de Caminos,
Puentes y Autotransporte Federal establece que al Gobierno Federal le
corresponde el establecimiento de los puentes internacionales, cuya
construccion puede corresponder de manera directa a la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, o bien a través de Caminos y Puentes

Federales (capurk), asi como ser objeto de una concesion a particulares.

Al efecto, la Ley Orgénica de la Administracién Publica Federal en su
articulo 36, establece como una de las atribuciones de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, la de construir y conservar los caminos y
puentes federales, incluso los internacionales; asi como las estaciones y

centrales de autotransporte.

Del lado estadounidense, la Orden Ejecutiva 11423 del 16 de agosto de 1968
sefiala que “la apropiada conducta de las relaciones exteriores de los Estados
Unidos requiere la obtencion de un permiso ejecutivo para la construccion y el
mantenimiento de las obras de infraestructura fronteriza que conectan a los

Estados Unidos con un pais extranjero”.
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El mismo ordenamiento establece que el Departamento de Estado es la
dependencia facultada para otorgar permisos presidenciales para puentes
internacionales, oleoductos y algunas otras obras de infraestructura

transfronteriza.

Para ello, debe cumplir con lo estipulado en el Acta de Politica Ambiental
Nacional de 1969, el Acta de Preservacion Historica Nacional de 1966 y la

Orden Ejecutiva 12698 del 11 de febrero de 1994.

El Departamento de Estado consulta extensivamente con las dependencias
federales y estatales correspondientes (la Administracion de Servicios
Generales, los Servicios de Inspeccion Federal, la Agencia de Proteccion
Ambiental, el Servicio de Pesca y Vida Salvaje del Departamento del Interior,
la Guardia Costera y la Seccion de los Estados Unidos de la Comision
Internacional de Limites y Aguas), y convoca a la opinion publica para llegar

a una determinacion.

En lo que se refiere al tema de las concesiones, del lado mexicano, la Ley
Organica de la Administracion Publica Federal en su articulo 31, sefiala lo
siguiente: “En su caso, podrd concesionarse la construccion del puente en la
parte que corresponda al territorio nacional, asi como la operacion,
explotacion, conservacion y mantenimiento, ya sea a particulares, estados y
municipios, de acuerdo con los convenios internacionales que se suscriban. El
Gobierno Federal debe realizar la negociacién con el otro pais para el

establecimiento del puente. En este sentido, corresponde a la Secretaria de
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Relaciones Exteriores intervenir en las cuestiones relacionadas con los limites

territoriales del pais y aguas internacionales.”

En México, de acuerdo con el articulo 7 de la Ley Orgédnica de la
Administraciéon Pudblica Federal, tales concesiones serdn otorgadas a
mexicanos o sociedades constituidas conforme a las leyes mexicanas, y
podran durar un plazo maximo de 30 afios, o bien podrdn ser prorrogadas por

un plazo equivalente.

Respecto a los tratados firmados por ambas naciones, para efectos de
construccion de puentes de esta naturaleza, deben considerarse los limites
internacionales entre México y los Estados Unidos fijados en principio por el
Tratado de Guadalupe Hidalgo de 1848, y posteriormente por el Tratado de

Limites de 1853 (Tratado de la Mesilla).

Asimismo, resulta aplicable la “Convencidn para facilitar la ejecucion de los
principios contenidos en un tratado firmado el 12 de noviembre de 1884 y
evitar las dificultades ocasionadas con motivo de los cambios que tienen lugar
en el cauce de los rios Bravo del Norte y Colorado entre México y los estados
Unidos de América”, ya que en este ultimo instrumento se cred la Comision
Internacional de Limites, actualmente Comision Internacional de Limites y
Aguas (ciLa), que tiene jurisdiccion sobre cualquier cuestion que se suscite en
la parte de la frontera entre los dos paises, incluyendo la construccion de obras

sobre los rios Bravo y Colorado.
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De esta forma, la participacion de la ciLa se refiere a la emision del dictamen
correspondiente a todos los proyectos de construcciéon de nuevos puentes y

obras provisionales de apoyo.

En cuanto a las dependencias que, del lado mexicano, integran el Grupo
Intersecretarial de Puertos y Servicios Fronterizos, tienen las siguientes
atribuciones en lo que se refiere a los cruces internacionales, conforme a la

Ley Organica de la Administracion Publica Federal:

La Secretaria de Relaciones Exteriores tiene, entre otras responsabilidades,
la de “promover, propiciar y asegurar la coordinacién de acciones en el
exterior de las dependencias y entidades de la administracion publica federal,
sin afectar el ejercicio de las atribuciones que a cada una de ellas corresponda,
conducir la politica exterior, para lo cual intervendra en toda clase de tratados,

acuerdos y convenciones en los que el pais sea parte”.

Asimismo, le corresponde la atribucion de intervenir en las cuestiones

relacionadas con los limites territoriales del pais y aguas internacionales.

Por su parte, a la Secretaria de la Defensa Nacional le corresponde, entre
otras atribuciones, la de asesorar militarmente la construccion de toda clase de

vias de comunicacion terrestres y aéreas.

La Secretaria de Marina tiene el mandato de asesorar militarmente a los
proyectos de construcciéon de toda clase de vias generales de comunicacion

por agua y sus partes integrantes.
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La Secretaria de Seguridad Publica tiene la facultad de celebrar convenios
de colaboracion, en el dmbito de su competencia y en el marco del Sistema
Nacional de Seguridad Publica, con otras autoridades federales, estatales y
municipales y del Distrito Federal, asi como establecer acuerdos de
colaboracion con instituciones similares, en los términos de los tratados

internacionales, conforme a la legislacion.

A la Secretaria de Desarrollo Social le compete prever a nivel nacional las
necesidades de tierra para desarrollo urbano y vivienda, considerando la
disponibilidad de agua determinada por la Secretaria de Medio Ambiente y
Recursos Naturales y regular, en coordinacién con los gobiernos estatales y

municipales, los mecanismos para satisfacer dichas necesidades.

De igual forma, debe evaluar y dictaminar las manifestaciones de impacto
ambiental de proyectos de desarrollo que le presenten los sectores publico,
social y privado; resolver sobre los estudios de riesgo ambiental, asi como
sobre los programas para la prevencién de accidentes con incidencia
ecologica; y controlar los rios y demds corrientes y ejecutar las obras de

defensa contra inundaciones.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes cuenta, entre otras
atribuciones, con las siguientes: formular y conducir las politicas y programas
para el desarrollo del transporte y las comunicaciones de acuerdo con las
necesidades del pais; construir las vias férreas, patios y terminales de caricter

federal para el establecimiento y explotacion de ferrocarriles, y la vigilancia
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técnica de su funcionamiento y operacion; regular y vigilar la administracion
del sistema ferroviario; participar en los convenios para la construccion y
explotacion de los puentes internacionales; construir y conservar los caminos
y puentes federales, incluso los internacionales, asi como las estaciones y
centrales de autotransporte federal; y cuidar de los aspectos ecoldgicos y los
relativos a la planeacion del desarrollo urbano, en los derechos de via de las

vias federales de comunicacion.

Respecto al uso de los ingresos de los puentes del lado mexicano, la Ley de

Coordinacion Fiscal establece en su articulo 9-A, lo siguiente:

“La Federacion, a través de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, y
los estados y municipios en donde existan puentes de peaje operados por la
primera, podrdn convenir en crear fondos cuyos recursos se destinen a la
construccion, mantenimiento, reparacion y ampliacion de obras de vialidad en
aquellos municipios donde se ubiquen dichos puentes o, en su caso, a la
realizacion de obras de infraestructura o gasto de inversiéon, de impacto
regional directamente en la zona donde se encuentre el cobro del peaje, sin

que en ninguln caso tales recursos se destinen al gasto corriente.

“La aportacion a los fondos mencionados se hard por el estado, por el
municipio o, cuando asi lo acordaren, por ambos, en un 20% del monto que

aporte la Federacidn, sin que la aportacion de ésta exceda de un 25% del
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monto total de los ingresos brutos que obtenga por la operacion del puente de
peaje de que se trate. La aportacion federal se distribuird como sigue: del total
de la entrada de recursos de un puente, el 12.5 % pertenece a los municipios Yy,
el 12.5%, a los estados. En contraste, si la concesion se da a las entidades
federativas, entonces si existe un interés adicional.

“Para que un municipio donde exista un puente o varios pueda ser sujeto de
participacién de estos fondos, deberd acreditar un nivel recaudatorio de al
menos un 50% mas uno de la recaudacion potencial de su impuesto predial en
el afio inmediato anterior a la firma del convenio; en su defecto, podra
convenir un acuerdo de mejora recaudatoria de la hacienda publica local con
la Federacion, para poder aplicar a la creacion de estos fondos en el ejercicio
fiscal siguiente, siempre y cuando cumpla con el requisito de recaudacion
sefialado con anterioridad.

“En el caso de que el nivel recaudatorio, una vez firmado el convenio, se
encuentre por debajo del 50%, la cantidad se verd reducida de manera
proporcional a la disminucion porcentual del nivel recaudatorio. Si en el
momento de firmar nuevamente el convenio, el municipio se encuentra en este
supuesto, no serd sujeto de refrendo el convenio citado hasta no cumplir
nuevamente con el nivel recaudatorio exigido y hasta el proximo ejercicio

fiscal.
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“El aforo vehicular de los puentes estara sujeto a las disposiciones aplicables
de la Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacion Publica
Gubernamental.

“Lo sefialado en el presente articulo no serd aplicable tratindose de los
puentes administrados por el fideicomiso nimero 1936 del fondo de apoyo al

rescate carretero.”

En el dmbito local, salvo en el caso del estado de Tamaulipas, no existe en
los ordenamientos que rigen a los ejecutivos de las seis entidades federativas
que conforman la frontera norte de nuestro pais, ninguna atribucién expresa

en lo que se refiere a los cruces y puentes fronterizos.

En efecto, la Ley Organica de la Administracion Publica del Estado de

Tamaulipas en su articulo 27, fraccidon X, establece lo siguiente:

“Promover esquemas de participaciéon de la inversién privada y publica,
nacional y extranjera, en proyectos de infraestructura otorgados bajo el
sistema de concesiones y participar particularmente en los relativos a redes
carreteras, autopistas, vias fluviales, vias férreas, puertos maritimos, cruces y
puentes internacionales, en coordinacion con la Secretaria de Obras Publicas,

Desarrollo Urbano y Ecologia.”
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En la Ley Orgéanica de la Administracion Publica del Estado de Coahuila de
Zaragoza, en cambio, solo se alude a las obras de infraestructura en general,
como en el articulo 26, fracciéon XXX, donde se sefiala como atribucién de la
Secretaria de Planeacion y Desarrollo: “Planear la construccién de obras de
infraestructura, equipamiento para el desarrollo urbano, la protecciéon y

restauracion del medio ambiente”.

O el articulo 31 del propio ordenamiento, donde a la Secretaria de
Urbanismo y Obras Publicas se le atribuyen, entre otras, la facultad de
“Celebrar contratos y convenios con entidades u organismos publicos,
privados o con particulares para cumplir con el objetivo de ampliacién y
conservacion de la infraestructura de obras publicas del Estado” (fraccion IV),
y “Construir, mantener y conservar en su caso, directamente o a través de
organismos descentralizados, o por adjudicacion a particulares en términos de
ley, las obras de carreteras de cuota y demds de infraestructura de

comunicaciones, de jurisdiccion local y las que se le asignen” (fraccién XII).

Por su parte, la Ley Organica de la Administracion Publica para el Estado de
Nuevo Leon en su articulo 28, faculta a la Secretaria de Obras Publicas a
“Ejecutar y conservar las obras publicas por si misma, por conducto del
Gobierno Federal, municipios, organismos paraestatales o personas fisicas o
morales de los sectores social y privado” (fraccién V), asi como a “Proyectar,

disefiar y presupuestar las obras publicas, en coordinacion con las
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dependencias que correspondan y atendiendo los criterios sefialados en los

planes de desarrollo urbano aplicables” (fraccion VII).

Andloga situacion ocurre en los estados de Sonora, Baja California y
Chihuahua. La Ley Organica de la Administracion Publica del Estado de Baja
California a través de su articulo 26, faculta a la Secretaria de Desarrollo
Social para “Promover la realizacion de acciones o construccion de obras de
infraestructura y equipamiento para el desarrollo urbano y el bienestar social
en coordinacion con los gobiernos federal y municipal, y con la participacion

de los sectores social y privado” (fraccion XIX).

Asimismo, en su articulo 27, delega a la Secretaria de Infraestructura y
Desarrollo Urbano la responsabilidad de “Coordinar la ejecucion de los
programas referentes a asentamientos humanos, vivienda, obras publicas, de
acuerdo a los objetivos y metas que establezca el Plan Estatal de Desarrollo y

el Gobernador del Estado” (fraccion I).

Por su parte, la Ley Organica del Poder Ejecutivo del Estado de Chihuahua a
través de su articulo 30, confiere a la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas las atribuciones de “Proyectar, disefar y presupuestar toda clase de
obras materiales” (fraccion II), y “Ejecutar y conservar las obras por si misma
o por conducto de la Federacion, Municipios, Organismos Descentralizados,
Empresas de participacion estatal o personas fisicas o morales de los sectores

social y privado” (fraccion III).
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Finalmente, la Ley Orgdanica del Poder Ejecutivo del Estado de Sonora a
través de su articulo 29, deposita en la Secretaria de Infraestructura Urbana y
Ecologia la responsabilidad de “Realizar obras publicas, directamente o a
través de terceros, en los términos de la Ley de Obras Ptblicas del Estado de
Sonora y demaés disposiciones aplicables” (fraccion I), asi como de “Elaborar,
directamente o a través de terceros, los estudios, proyectos arquitectonicos y
de ingenieria necesarios para ejecutar las obras publicas, cumpliendo con lo

previsto en las disposiciones legales y reglamentarias aplicables” (fraccion II).

Y en su articulo 32, confiere a la Secretaria de Desarrollo Social la facultad
de “Promover la construccion de obras de infraestructura y equipamiento para
el desarrollo regional y urbano, y el bienestar social, en coordinacién con los
gobiernos municipales y con la participacion de los sectores social y privado”

(fraccion IID).

Una vez conocido a cabalidad el marco juridico de los puentes y cruces
internacionales a ambos lados de la frontera, el siguiente paso en la
instrumentacion de un proyecto binacional de infraestructura fronteriza es la

generacion de la idea del nuevo cruce internacional.

3.3.2 Generacion de la idea
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Como toda iniciativa o empresa humana, el proyecto de un nuevo cruce
internacional debe partir de una idea que le dé sustento y lo determine. Cada
proyecto tiene una idea diferente. ;Como concebir esa idea? En el Proyecto
Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente, la pregunta inicial fue: ;Por
qué no se han podido reubicar las vias del ferrocarril del centro de las
ciudades de Brownsville y Matamoros, después de treinta afios de querer
hacerlo? (Treinta y tres afios, porque este proyecto se planted en 1973, bajo el
nombre de Federal Aid Highway Act, a iniciativa del gobierno estadounidense
por dar una solucién a aquellas dreas urbanas por cuyo centro cruza el
ferrocarril).

La respuesta es que, ni del lado mexicano ni del estadounidense, las
entidades gubernamentales y privadas se habian puesto de acuerdo respecto de

la idea, ni habian definido de manera precisa la alternativa de solucion.

La Alternativa Poniente, que es el Proyecto ferroviario Brownsville -
Matamoros, es impulsada por los gobiernos locales que buscan elevar la
calidad de vida de la poblacién del Condado de Cameron y de las ciudades de

Brownsville y Matamoros.

El Estado de Tamaulipas promueve la reubicacion del ferrocarril del centro
de la ciudad de Matamoros, dado el crecimiento que tiene esta ciudad como
zona fronteriza. El gobierno de Matamoros, por su parte, sabe que reubicar las

vias del ferrocarril significa crear una ciudad con mayor potencial en su
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calidad de vida, pero también en su seguridad vial, por medio del

ordenamiento de su zona urbana.

Por su lado, el Gobierno Federal, a través de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, ha establecido un programa de convivencia de
ferrocarriles con ciudades para diecisé€is urbes de la Republica mexicana,
porque sabe que los cruces de ferrocarril dentro de las zonas urbanas se han
convertido en un problema toral para el desarrollo de aquellas ciudades que

. sy 101
tienen tales caracteristicas.

En lo que se refiere a los Estados Unidos, el Condado de Cameron y la
ciudad de Brownsville tomaron la decision de impulsar este proyecto, por ser
la solucidn que ofrece mayores beneficios a la poblacion de ambos lados de la
frontera, y satisface las expectativas de los actores participantes en el

proyecto.

Asi, las empresas privadas ferroviarias estan de acuerdo en la construccion
del Proyecto, siempre y cuando Union Pacific conserve la concesion del
puente que actualmente tiene para la obtencion de recursos, y a Kansas City
Southern de México no se le aumenten las tarifas, ademds de que pueda

conservar la carga que lleva al Puerto de Brownsville.

Es decir, a ninguna de las partes le desagrada la idea de que la Alternativa
Poniente se pueda llevar a cabo. Ello obedece a que la idea es lo

suficientemente clara como para que pueda llegar a concretarse. Para arribar a

10U Cftr. Programa Convivencia Ferrocarriles- Ciudades, Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
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ella, ha sido preciso superar diversas etapas, a saber: en primer lugar,
desarrollar un trabajo conjunto, es decir, conformar un grupo binacional de
trabajo integrado por todas las partes, con el proposito de discutir la idea y

consignarla por escrito en un documento.

En segundo lugar, hacer la presentacion de la idea ante la instancia
binacional competente: el Grupo Binacional México-Estados Unidos sobre
Puentes y Cruces Internacionales (ver Anexo 4), que se reline cada seis meses
en una ciudad fronteriza, a fin de instalarla en la mente y en los expedientes de
todos los representantes de las agencias federales gubernamentales tanto del

lado norteamericano como del mexicano.

La idea se tiene que transformar en un programa de trabajo donde todos los
agentes participen, cuenten con la capacidad de negociar y tengan la

informacién de lo que sucede paso por paso en dicho programa de trabajo.

Hay que entender que es aqui donde nos enfrentamos a uno de los
principales retos binacionales por superar, que es la amplia diversidad de
agencias publicas tanto estadounidenses como mexicanas, a las cuales es
preciso solicitar opinidn respecto a la idea del proyecto y al programa de

trabajo.

De tal suerte, la idea es el punto de partida de un proyecto binacional, por lo
que debe contar con las siguientes caracteristicas: precision, claridad y

contundencia. La idea no debe dejar duda de lo que se persigue con el
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proyecto. Debe estar a prueba no sélo de los actores del proyecto sino de la
ciudadania, con el apoyo de los medios de comunicacién. La idea de este
proyecto es reubicar las vias del ferrocarril al poniente del actual cruce
internacional, en el entorno de la Milla 71.7 del Rio Bravo: 25° 57° 50°" Lat.
Norte y 97° 36" Long. Este, con dos propdsitos: elevar la calidad de vida de la
poblacién en ambos lados de la frontera, y agilizar el trafico de mercancias

transportadas por ferrocarril.

3.3.3 Preservacion del acuerdo

Una vez que la idea pasa la “prueba del acido” de la reunién del Grupo
Binacional México-Estados Unidos sobre Puentes y Cruces Internacionales, es
necesario determinar si el proyecto es factible o no en términos técnicos. Para
ello, es menester llegar a un acuerdo, que deberd concretarse a través de la
suscripcion de una Carta de Intencidon (ver Anexo 5) donde se establezcan los
compromisos reales para el inicio del Proyecto.

El primer compromiso es el pago de los estudios. Esta etapa, donde todos
los involucrados llegan a un acuerdo sobre la aportaciéon econdémica para la
contrataciéon de los consultores que habrdn de realizar el estudio de
prefactibilidad del proyecto en ambos lados de la frontera, constituye un
avance significativo que le da posibilidades de continuar. Este es realmente el

tercer paso del proyecto.
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La prefactibilidad del proyecto muestra si la idea acordada se puede aplicar
en la realidad, por lo que existen dos posibilidades: que no resulte viable, lo
que significaria el final de la idea generada y la busqueda de un nuevo
planteamiento; o que si lo sea, juicio al que se llega tras revisar con mucha
acuciosidad cada uno de los datos, generando un alto en el proyecto, para
llegar al momento en que todas las partes estan completamente seguras de que

ése es el proyecto adecuado, el acuerdo buscado.

Sin embargo, el interés de las partes varia debido a distintas razones, entre
ellas la prioridad en que se tiene considerado el proyecto dentro del contexto
de la instituciéon que representan. Entonces viene un segundo periodo de
reflexion sobre la participacion de los agentes, que hace verdaderamente
dificil conservar el acuerdo inicial. Por eso es importante para el facilitador
revisar los intereses de cada uno de los participantes, ya que el objetivo es

lograr la cooperacion de todos las partes.

Con ese propésito, se utiliza la Teoria de juegos para representar ese “‘estira
y afloja” que tiene lugar en el proceso de negociacién, y para mostrar la
dificultad que implica conciliar los distintos intereses y llegar a un acuerdo

satisfactorio para todas las partes.

3.4 Aplicacion de la Teoria de Juegos
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A fin de determinar cudl o cudles de las instancias involucradas en el Proyecto
Ferroviario Binacional Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente tiene
interés en éste y en qué grado, efectué€ un ejercicio de aplicacion de la Teoria
de Juegos al propio proyecto, con el “interés” como premisa, y de acuerdo con
las siguientes variables: interés inmediato, ningln interés o se opone al
proyecto.

Lo anterior, se logr6 retomando la hipétesis de la presente investigacion,
segun la cual el principal reto que existe para realizar un proyecto binacional
en la frontera México-Estados Unidos lo constituye la diversidad de intereses
entre los agentes participantes, lo que dificulta lograr y mantener un acuerdo
que permita la cooperaciéon para llevar a buen término el desarrollo del

proyecto.

Jugadores o participantes

En el nivel de Estados nacionales:
* El Gobierno nacional mexicano
= Secretaria de Comunicaciones y Transportes
= Secretaria de Relaciones Exteriores
* El Gobierno nacional estadounidense
* Departamento de Estado
= Departamento del Tesoro

= Agencia de Proteccion Ambiental
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En el nivel local mexicano:
* El Estado de Tamaulipas

* El Municipio de Matamoros

En el nivel local estadounidense:
e [a Ciudad de Brownsville
¢ FEl] Condado de Cameron

* El Estado de Texas (Departamento de Transporte)

En el ambito de la iniciativa privada:

* Laempresa Kansas City Southern México
* Laempresa Union Pacific Railroad

* Propietarios de terrenos

En el nivel binacional:

* El Banco de Desarrollo de América del Norte (NADBANK)

e La Comision de Cooperacion Ecoldgica Fronteriza (COCEF]

* El Grupo Binacional México-Estados Unidos sobre Puentes y Cruces
Internacionales

e La Comision Internacional de Limites y Aguas (CILA)
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Otros actores:

e Puerto de Brownsville
e Medios de comunicacién
* Congresistas federales de México

* Congresistas de los Estados Unidos

Objetivo del juego

Establecer cudles son los intereses de los jugadores respecto a cada una de las
cuatro opciones propuestas: no hacer nada, construccion de pasos a desnivel,
proyecto del Puerto de Brownsville y Alternativa Poniente, con el propdsito
de llegar a determinar los puntos de conflicto y sus posibles soluciones, y
lograr la cooperacion para llevar a cabo este proyecto de infraestructura.

Para lograr este objetivo, se han otorgado distintos valores al de los
jugadores: (-7) a baja intensidad, que significa que se oponen al proyecto; (0)
a quienes no tienen interés en el proyecto; y (7) a alta intensidad, donde el

proyecto se requiere de manera inmediata, es decir, en el corto plazo.

Los valores de (-7), (0) y (7) fueron otorgados de acuerdo con la propia
experiencia, y se expresan en una matriz donde se cruzan los intereses de los
jugadores con cada una de las cuatro opciones. En aquellos jugadores donde el

valor (7) aparece con mayor frecuencia, es donde existe una mayor intensidad
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en el interés positivo; por el contrario, en aquellos donde el valor es (-7), que

es el mds recurrente, es donde la relacion resulta opuesta al proyecto.
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MATRIZ DEL PROYECTO BROWNSVILLE MATAMOROS ALTERNATIVA PONIENTE

OPCIONES DE SOLUCION

NO HACER NADA

PASOS A DESNIVEL

PROYECTO DEL PUERTO DE

ALTERNATIVA PONIENTE

PARTICIPANTES PROWTEVILEE

GOBIERNO NACIONAL DE LOS ESTADOS UNIDOS 0) 0) (@) @)
GOBIERNO NAL. MEXICO

scT 0) (7) 0) (7
SRE 0) 0 ) @)
GOBIERNO DEL CONDADO DE CAMERON (-7) (-4) -7 @)
GOBIERNO DEL ESTADO DE TAMAULIPAS (-7) 4) 7 (N
GOBIERNO DEL MUNICIPIO DE MATAMOROS (-7) “) 7 (N
DEPARTAMENTO DEL ESTADO DE TEXAS -7 (-7) ) 7
GOBIERNO DE LA CIUDAD DE BROWNSVILLE (-7) (-4) 7 @)
KANSAS CITY SOUTHERN (0) 5) ) ©
UNION PACIFIC (0) (V) 7 @)
NADBANK 0) 0) ) (7
COCEF -7 (0) ) @)
CILA 0) 0 @) @)
PUERTO DE BROWNSVILLE (-7) (7) (N 7
MEDIOS DE COMUNICACION LOCALES (7) (7) (7) @)
CONGRESISTAS FEDERALES MEXICANOS ) 0) 0) )
CONGRESISTAS EUA (-7) 0) @) @)
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PROPIETARIOS DE TERRENOS

7

()

@)

@)
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Al mismo tiempo, se utilizan rubros entre (7) y (—7), que sefialan diferentes
grados de intensidad. De tal suerte, los jugadores que manifiesten las
relaciones mads intensas serdn las instituciones en las cuales no existe
conflicto; los que presenten relaciones de baja intensidad seran las instancias
con las que serd preciso desarrollar un trabajo adicional; y aquellos que
ofrezcan oposicion serd con quienes habrd que establecer una estrategia para

convencerlos, por constituir un punto de conflicto.
Calificacion

(7)  Todo el interés en el proyecto.

(4) Si tiene interés por considerarlo util.

(0) No tiene interés.

(-4) Se opone al proyecto por presiones € interés economico.

(-7) Se opone al proyecto porque considera que no es la alternativa de

solucion de los problemas en la zona Brownsville-Matamoros.
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Gobierno nacional de Estados Unidos. La construccion de puentes
internacionales del lado estadounidense es autorizada por el presidente, a
través del Departamento de Estado. El permiso presidencial significa que se
han cumplido todos los requisitos que establecen las diferentes dependencias
que conforman el Gobierno Federal y que participan en la autorizacién de un
cruce o puente internacional en la frontera México-Estados Unidos. Su interés
es agilizar el intercambio de mercancias entre los dos paises, asi como

modernizar los cruces y hacerlos mds seguros.

El Gobierno de los Estados Unidos tiene interés tanto en el proyecto del
Puerto de Brownsville como en la Alternativa Poniente, por lo que a ambos
propuestas les ha otorgado el Permiso Presidencial. Su calificacion en las dos

opciones es, por lo tanto, de (7).

En lo que toca a la opcién de construir los pasos a desnivel, le resulta
indiferente, toda vez que considera las otras dos propuestas mas rentables.
Entonces, su calificacion aqui es de (0), lo mismo que la opcion de no hacer

nada, también de ningin interés federal por tratarse de una iniciativa local.

Gobierno federal de México. El Gobierno de México tiene dos dreas dentro
de su estructura administrativa que son las que deciden si se lleva a cabo o no
un proyecto en la frontera Mexicano-estadounidense: la sk, que revisa los
avances de los proyectos en la frontera por medio del Grupo Intersecretarial
de Puertos y Servicios Fronterizos, 6rgano donde se autorizan las notas

diplomaticas dirigidas al Departamento de Estado estadounidense para dar a
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conocer el avance y el interés sobre los cruces y puentes; y la sct, que es la
instancia normativa en lo que se refiere a la construccion de puentes,
encargada de analizar no s6lo los beneficios de los cruces en el nivel local,
sino también su impacto regional.

Secretaria de Comunicaciones y Transportes

De acuerdo con lo anterior, la posicién de la sct respecto a las cuatro opciones
de solucién anteriormente mencionadas para resolver la problemadtica
ferroviaria en la ciudad de Matamoros, seria la siguiente: en lo que se refiere a
la opcion de no hacer nada, le da lo mismo en este momento, toda vez que el
proyecto nace de un interés local y no nacional por lo que el valor es (0);
sobre los pasos a desnivel, considera que se trata de una solucién en el corto
plazo, tan es asi que, bajo el Programa de Convivencia Urbano Ferroviaria, en
el 2004 aportaron el 25% del costo de un puente sobre la carretera
Matamoros-Reynosa, por lo cual le asignamos un valor de (7).

En cuanto al Proyecto del Puerto de Brownsville, la Administracién
Portuaria Integral de Tampico y el Puerto de Altamira no estin de acuerdo con
€l, en virtud del impacto que tendria, en términos de competencia, sobre los
puertos de Tampico y Altamira, en el estado de Tamaulipas: le quitaria carga a
los puertos mexicanos, por lo que, tomando en cuenta la visién regional de la

scT, no se podria realizar, por lo que su valor es (0).

En lo que toca a la Alternativa Poniente, la Direccion General de Tarifas,

Transporte Ferroviario y Multimodal, lo mismo que la Administracién
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Portuaria Integral de Tampico y la Unidad de Autopistas de Cuota estdn de
acuerdo con ella, debido a que es la solucion al problema urbano y ambiental
de la ciudad de Matamoros, ademds de que agiliza la carga y no impacta
sobremanera a los puertos de Altamira y Tampico, por tratarse s6lo de la

reubicacion de las vias del ferrocarril, como consecuencia de ello, el valor es
(7).

Sélo el Puerto de Altamira ha manifestado que existen otras oportunidades
de inversién publica/privada en infraestructura de mayor prioridad para
Tampico/Altamira, y que la construccion de un nuevo puente Matamoros-
Brownsville traeria, en alguna medida, ciertas desventajas para ambos puertos,
por lo que sugiere que los puertos de Tampico y Altamira sean invitados a

participar como observadores interesados.

Secretaria de Relaciones Exteriores

A la SRE, por su parte, tampoco le afecta que no se haga nada, porque se trata
de una propuesta local. Lo que le interesa es que se cumpla con los requisitos
que establezcan las dependencias integrantes del Grupo Intersecretarial de
Puertos y Servicios Fronterizos. De tal suerte, se le puede atribuir un caréacter
imparcial en lo que se refiere al proyecto del Puerto de Brownsville y a la
Alternativa Poniente, por lo que se le puede asignar un valor de (0) tanto en la
opcion de que no se haga nada como en lo que respecta a la construccion de

los pasos a desnivel, donde no tiene injerencia alguna, dado que se trata de
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obra en un solo lado de la frontera; y de (7) en lo que corresponde al proyecto
del Puerto de Brownsville y la Alternativa Poniente, por ser dos propuestas
que se deben someter a la consideracion del Grupo Intersecretarial de Puertos
y Servicios Fronterizos, encabezado por la propia srE.

No obstante, se puede decir que el Gobierno Federal mexicano representa un
veto para la Alternativa Poniente, toda vez que carece de un procedimiento

definido para otorgarle la autorizacion para su construccion.

Gobierno del Estado de Tamaulipas. El gobierno estatal de Tamaulipas,
en tanto promotor de la Alternativa Poniente, tiene todo el interés de que se
lleve a cabo la solucion de la problemaética en el Municipio de Matamoros, por
lo que se opone a que no se haga nada. De tal suerte, su calificacion respecto a
esa opcion es de (-7). En cuanto a los pasos a desnivel, lo ve como una
solucién temporal o complementaria, por lo que su calificacion al respecto es
de (4). Sobre el proyecto del Puerto de Brownsville, se opone por su impacto
sobre los puertos de Tampico y Altamira, porque generaria cinturones de
pobreza en los alrededores de Matamoros, y no resolveria el problema de la
ubicacion actual de las vias del ferrocarril, por lo que su calificacion en esta

opcion también es de (-7).

A la Alternativa Poniente, en cambio, la ve como la propuesta idénea para
elevar la calidad de vida de la poblacidn, por lo que su calificacion al respecto

es de (7).
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Sin embargo, con el cambio de administracion ocurrida el 1° de enero de
2005, se entr6 en un proceso de conocimiento de la situacion de la frontera y
de los proyectos binacionales, que en la etapa de aprendizaje siempre genera
retrasos, por lo que se puede decir que el factor del calendario electoral (que
se analizard en el capitulo siguiente) se convirtié en un reto para la Alternativa

Poniente.

No obstante, en el momento en que la administracion definié claramente sus

prioridades, recobr6 su interés por el Proyecto.

En consecuencia, se puede afirmar que en la actualidad el Gobierno del

Estado de Tamaulipas no representa un veto para la Alternativa Poniente.

Gobierno Municipal de Matamoros. El gobierno del Municipio de
Matamoros, el otro promotor del lado mexicano de la Alternativa Poniente,
también se opone a no hacer nada, porque la reubicacién de las vias es una
demanda sentida de la poblacion, por lo que su calificacion respecto a esa
opcion es de (-7). En cuanto a los pasos a desnivel, también lo ve como una
solucién temporal o complementaria, por lo que su calificacién al respecto es

de (4).

Al proyecto del Puerto de Brownsville se opone rotundamente porque, en
términos de desarrollo urbano, no sélo no resuelve la problemdtica de la
ciudad, sino que la agravaria y generaria problemas de indole ambiental en el

futuro. Por ello, su calificacion en esta opcién también es de (-7).
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Respecto a la Alternativa Poniente, el cambio de administraciéon que tuvo
lugar con el calendario electoral favorecio a dicha iniciativa, lo que garantiza
que el proyecto pueda ser un éxito. En consecuencia, su calificacion al

respecto es de (7).

Ciudad de Brownsville. Las autoridades de la ciudad de Brownsville,
promotoras del lado estadounidense de la Alternativa Poniente, se oponen
rotundamente a que no se haga nada, porque buscan solucionar el problema de
la planeacién urbana, ambiental y de seguridad. De tal suerte, su calificacion
sobre esta opcion es de (-7). Respecto a los pasos a desnivel, su calificacion es
de (-4), porque si bien consideran que solucionan el problema de manera

temporal, les resultan demasiado caros para la propia ciudad.

En el proyecto del Puerto de Brownsville también tendrian una calificacion
de (-7), toda vez que les resulta un proyecto ajeno a la ciudad, que no le va a
traer ningun beneficio. Y en lo que se refiere a la Alternativa Poniente,
tendrian una calificacion de (7), en virtud de que si tienen un gran interés por
reubicar las vias del ferrocarril, lo que les permitiria lograr un desarrollo

ordenado de la ciudad.

Condado de Cameron. Las autoridades del Condado de Cameron, el otro
promotor de la Alternativa Poniente de la parte estadounidense, son las mds
interesadas del otro lado de la frontera por hacer algo por la estructura de la
ciudad de Brownsville y del propio Condado, por lo que su calificacion

respecto a la opcién de no hacer nada es de (-7). En cuanto a la construccién
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de los pasos a desnivel, que es una posible alternativa, consideran que no sé6lo
el costo es mucho mas alto que el de la reubicacion de las vias, sino que se

trata de una solucion temporal, por lo que su calificacion al respecto es de (-

4).

Sobre la propuesta del Puerto de Brownsville, se oponen a ella porque no
ofrece ningtin beneficio al propio Condado, sobre todo en lo que se refiere a
mejorar la calidad de vida de la poblacién, por lo que su calificacién al

respecto es de (-7).

La Alternativa Poniente es, para las autoridades del Condado, la solucion

integral para la zona, a partir de 2001 por lo que su calificacion en ella es de
(7).

Estado de Texas. El Departamento de transporte de Texas tiene interés en
el desarrollo de la infraestructura ferroviaria en la entidad, por ello aporta para
la construccién del proyecto de la alternativa poniente trece millones de

dolares, por lo que su calificacion es de (7).

Kansas City Southern México. Es el concesionario del lado mexicano. Su
interés es agilizar el movimiento de los ferrocarriles, lo cual, sin embargo, no
le resulta prioritario por el momento. La opcidén de no hacer nada le da igual,
por lo que su calificacion al respecto es de (0); la de los pasos a desnivel, al no
implicar la reubicacion de las vias, significaria una aportacion minima para

ese proyecto, en virtud de lo cual su calificacién aqui es de (4).
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El Proyecto del Puerto de Brownsville tampoco le resulta prioritario,
aunque deben cuidar la relacidon con el Puerto porque es su cliente, por lo que
su calificacion al respecto es de (0). Lo mismo ocurre y, por lo tanto, la misma
calificacion de (0) le corresponde en el caso de la Alternativa Poniente, dada
la dificil situacién financiera que estd viviendo la empresa ferrocarrilera, que
se ha visto reflejada en la venta de sus acciones a la empresa Kansas City
Southern.

Por lo tanto, se puede decir que Kansas City Southern México representa
también un veto para la Alternativa Poniente, toda vez que su participacion

estd condicionada a que se la paguen, ya que no es prioridad para la empresa.

Union Pacific Railroad. Es el concesionario del lado de los Estados Unidos.
Su interés es agilizar el recorrido de los ferrocarriles. La opcion de no hacer
nada no le afecta en lo absoluto, toda vez que es el concesionario del puente
actual, por lo que su calificacién en esta opcion es de (0). En la propuesta de
los pasos a desnivel no participa, por lo que también tiene (0) de calificacion
esa opcion, y el proyecto del Puerto de Brownsville les quitaria el 30% de la
carga actual, por lo que en esa otra opcién tiene un (-7). La Alternativa
Poniente, por su parte, le significaria beneficios, en virtud de que permitiria el
paso de un mayor nimero de trenes, y Union Pacific es, como se menciond, el
concesionario del actual puente. Por lo tanto, en esta tltima opcién tiene (7)

de calificacion.
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Banco de Desarrollo de América del Norte. Es la institucion financiera
binacional que proporciona los fondos para los estudios y la construccion. Su
interés es la posibilidad de ampliar su mandato sobre nuevos proyectos. La
opcion de no hacer nada ni les beneficia ni les perjudica, por lo que en ella
tiene calificacién de (0), lo mismo que en las opciones de los pasos a desnivel
y del proyecto del Puerto de Brownsville, donde no tiene ninguna
participacion.

En contraste, su participacion en la Alternativa Poniente podria ampliar su

mandato como banco de la frontera, por lo que su calificacién en esta opcion

es de (7).

Empero, el Banco de Desarrollo de América del Norte ha condicionado su
participacion en la Alternativa Poniente a que se le otorguen todas las
garantias del financiamiento de que el Banco va a participar en la
construccion, por lo que se puede considerar que tambi€n representa un veto

para el mencionado proyecto.

Comision de Cooperacion Ecoldogica Fronteriza. Es la agencia binacional
que, en coordinacion con el Banco de Desarrollo de América del Norte, revisa
y certifica los proyectos en la frontera, para que el Banco de Desarrollo de
América del Norte pueda otorgar créditos para la construccion, ademds de
financiar los estudios de impacto ambiental. Su interés en la Alternativa
Poniente es porque este proyecto constituye un nuevo esquema integral para

elevar la calidad de vida de la zona, asi como por la importancia que reviste
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participar en un proyecto diferente en la frontera, por lo que su calificacion en

esta opcion es de (7).

Sin embargo, representa también un veto para la Alternativa Poniente, en
virtud de que su autorizacion depende de los resultados del impacto ambiental
del proyecto. En virtud de que si el NADBANK no participa, ellos tampoco lo

haran.

La Comisién de Cooperacion Ecoldgica Fronteriza se opone a la opcion de
no hacer nada, donde le corresponde una calificacién de (-7), toda vez que su
proposito es mejorar las condiciones ambientales de la frontera. En lo que se
refiere a la opcion de los pasos a desnivel, tiene una calificacion de (0), en
virtud de que el impacto es bajo para sus objetivos. Esa misma calificacion
obtiene en la opcion del proyecto del Puerto de Brownsville, dado que no

tiene ningln impacto en el medio ambiente.

Comision Internacional de Limites y Aguas. Es la instancia que determina
y autoriza el punto de cruce en la frontera, ademds de constituir la agencia
binacional mdas antigua entre México y los Estados Unidos. Su interés por
participar en el Proyecto es para garantizar que el nuevo cruce no genere
conflictos internacionales y se respeten los limites de la frontera. Debe
participar tanto en el proyecto del Puerto de Brownsville como en el de la

Alternativa Poniente, por lo que su calificacion en ambos es de (7).
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Puerto de Brownsville. El Puerto de Brownsville cuenta con su propio
proyecto alternativo en la zona, en el cual tiene una calificacion de (7), por lo
que, dada la competencia que ello supone, siempre se opondrd rotundamente a
la propuesta de la Alternativa Poniente, donde le corresponde un (-7) de

calificacion.

El Puerto de Brownsville, entonces, representa el principal veto a la

Alternativa Poniente por el momento.

Se opone también a la opcién de que no se haga nada en la zona, donde le
corresponde otra calificaciéon de (-7), mientras que la opcion de los pasos a
desnivel pudiera beneficiarlo, toda vez que le serviria para justificar la
construccion de su propuesta, por lo que esta opcidon también obtiene un (7) de

calificacion.

Medios de comunicacion locales. (subjugadores) En un proyecto como el
de nuestro estudio de caso, intervienen principalmente los medios locales de
comunicacién, como son: periédicos, televisién y radio. Estos, por su funcién,
sirven para dar a conocer el estado que guardan los propios proyectos, o para
medir la eficacia de los funcionarios publicos. En las cuatro opciones les
corresponde un (7) de calificacion, pues les interesa, de la opcion de no hacer
nada, saber por qué no se hace nada; de los pasos a desnivel, su elevado costo;
del proyecto del Puerto de Brownsville, por qué no se ha logrado si se ha
gastado tanto en el lobby desde 1990; y de la Alternativa Poniente, los avances

conseguidos y cuindo se va a iniciar la construccion.
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Congresistas federales mexicanos. Su participacion se limita a la
elaboracion del Presupuesto de Egresos de la Federacion, que se realiza afio
con afio. En la Comision de Comunicaciones y Transportes de la Cdmara de
Diputados, los congresistas mexicanos tienen la posibilidad de incorporar
recursos para los diferentes proyectos ferroviarios del pais, en el Presupuesto
de Egresos de la Federacion. Si embargo, no participan como gestores en
ninguno de los proyectos. Es por ello que su calificacion es de (0) en lo que se
refiere a las cuatro opciones. Tendrian participacién Unicamente si se

solicitaran recursos fiscales.

Congresistas estadounidenses. Tienen la capacidad de influir en las
instancias federales para apoyar a los gobiernos locales en lo que se refiere a
trdmites y financiamiento, lo que permite la agilizacion de los proyectos o la
negativa a llevarlos a cabo. Su interés es ganar prestigio entre la ciudadania,
por lo que estdn involucrados tanto el proyecto del Puerto de Brownsville

como en el de la Alternativa Poniente.

Es por ello que estdn en contra de que no se haga nada, opcién en la que
obtienen un (-7) de calificacion. Respecto a la opcidn de los pasos a desnivel,
les resulta indiferente, por lo que en ésta les corresponde una calificacién de
(0). En cuanto a los proyectos del Puerto de Brownsville y Alternativa
Poniente, les corresponde un (7) o un (-7) de calificacion, dependiendo de cual

proyecto estén apoyando.
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De tal suerte, se puede decir que una porcion de congresistas
estadounidenses representa un veto para la Alternativa Poniente, toda vez que

apoya el otro proyecto.

Propietarios de terrenos. Los propietarios de los terrenos de la zona se
oponen a que no se haga nada, porque ello les impide estar en mercado, por lo
que en esta opcion tienen un (-7) de calificacion. De tal suerte, tienen interés
tanto en el proyecto del Puerto de Brownsville como en la Alternativa
Poniente, en virtud de que ambos les brindan la oportunidad de vender,
ademds de que el desarrollo de las ciudades que traerian, incrementaria el
precio mismo de las tierras. Por tanto, en ambos proyectos obtienen una

calificacion de (7).

Sin embargo, este interés estd condicionado a que se les pague a un precio
justo la compra de sus terrenos o, de lo contrario, se puede prestar a la

especulacion.

Por ello, se puede decir que, en ese sentido, los propietarios de terrenos

también representan en determinado caso un veto para la Alternativa Poniente.

En lo que respecta a la opcion de los pasos a desnivel, les corresponde una
calificacion de (0), pues les resulta indiferente porque no les ofrece ganancias

atractivas.
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3.5 Puntos de conflicto identificados entre los participantes en el

proyecto de infraestructura binacional

Tras el andlisis anterior de las distintas posiciones y participacion de los
jugadores en cada uno de los cuatro proyectos considerados, se puede advertir
que, en lo que se refiere a la Alternativa Poniente, existen puntos de conflicto
que, en el momento actual y de no ser resueltos de manera precisa y oportuna,
pueden considerarse como genuinos vetos al mencionado proyecto ferroviario.
Como ya lo explicamos en el capitulo I, la Teoria de juegos es nuestra
herramienta para encontrar los puntos de conflicto entre los agentes que

participan en un proyecto ferroviario binacional.

Asi, las posibles soluciones a estos puntos de conflicto serian la llave
que permita que el resultado de la Teoria de juegos sea satisfactorio para todas
las partes, y que el Proyecto Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente

tenga un exitoso fin con el apoyo de la teoria de conflictos.

De tal suerte, aplicaremos el Dilema del prisionero como instrumento
para valorar los puntos de conflicto, analizar los subjuegos y determinar las
acciones que se deben tomar para solucionar estos conflictos, con base en la

teoria del mismo nombre.
Para todos los subjuegos, los valores seran los siguientes:

a) Estableceremos como pago mas alto el valor de (8), con el cual uno

de los dos jugadores obtiene el total de las ganancias. Como
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contraparte, el otro jugador obtendria un valor de (0), ya que no esta
obteniendo ningun beneficio.
b) El equilibrio para que los dos jugadores obtengan un beneficio como

resultado de la cooperacion es (4) para cada uno.

1. Condado de Cameron vs Puerto de Brownsville

Condado de Cameron: las autoridades del Condado de Cameron son las
mas interesadas del lado americano de la frontera en hacer algo por la
estructura de la ciudad de Brownsville y del Condado. Respecto a la
propuesta del Puerto de Brownsville, se oponen a ella porque no ofrece
ningln beneficio al propio Condado, sobre todo en lo que se refiere a
mejorar la calidad de vida de la poblacion. La Alternativa Poniente es, para

las autoridades del Condado, la solucion integral para la zona.

Puerto de Brownsville: Al contar con su propio proyecto, el Puerto de
Brownsville siempre se opondra rotundamente a la propuesta de la Alternativa

Poniente, por lo que representa el principal veto para ésta.

El juego entre estos dos actores se ha desarrollado en tres etapas, ya que,
como lo mencionamos en el capitulo I, los intereses de los jugadores varian
conforme se desarrolla el juego, dependiendo también de otros factores. Eso

es lo que hace que el juego sea dindmico.
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En 1997, la propuesta del Puerto era la que representaba mayores pagos para

los dos jugadores, por lo que el juego se planteaba de la siguiente manera:

1997

PUERTO DE
BROWNSVILLE

CONDADO DE

CAMERON

Apoyar al proyecto
Brownsville Matamoros

Apoyar al Puerto

Apoyar al proyecto 0,0 0, 8)
Brownsville Matamoros
Apoyar al Puerto (3,0) 4,4

En este punto, ambos jugadores estaban de acuerdo en apoyar la propuesta del
Puerto de Brownsville. Sin embargo, el argumento era que el proyecto
Alternativa Poniente era solamente una idea, mientras que el Puerto de
Brownsville si contaba con el Permiso Presidencial. En 2004, en cambio al
obtenerse el Permiso Presidencial para el Proyecto Brownsville—-Matamoros

Alternativa Poniente, se demostro la viabilidad de éste.

Entre 2004, cuando se obtiene el permiso presidencial, y 1997, hay una matriz
intermedia en la cual la tendencia durante varios afios fue a obtener (0,0) por

las dos partes, al no ponerse de acuerdo.

CONDADO DE
CAMERON

2001 Apoyar al proyecto Apoyar al Puerto

Brownsville Matamoros
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PUERTO DE Apoyar al proyecto 0, 0) (0,0)
BROWNSVILLE Brownsville Matamoros
Apoyar al Puerto (0,0) (0,0)

Al llegar a 2004, la situacion del juego se modifica: al mostrar el Proyecto
Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente su viabilidad, el equilibrio
cambia. En este punto (2004), el Puerto de Brownsville se convence de que su
proyecto no es viable, por lo que modifica las caracteristicas del mismo para
no ser un obstdculo, y al mismo tiempo elabora una propuesta que si es viable:

un puente internacional vehicular.

CONDADO DE
CAMERON
2004 Apoyar al proyecto Apoyar al Puerto
Brownsville Matamoros
PUERTO DE Apoyar al proyecto 4,4 (3,0
BROWNSVILLE Brownsville Matamoros
Apoyar al Puerto (0, 8) (0,0)

En esta matriz entre estos dos jugadores se puede observar que se llega al
equilibrio en el momento en que ambos apoyan al proyecto Alternativa
Poniente. Sin embargo, es necesario destacar que la resolucién de este
conflicto es s6lo momentdnea, por lo que podemos concluir que, aun cuando
se llegue al equilibrio, éste puede ser modificado en funciéon de diversos

factores. Un ejemplo de como se podria alterar este equilibrio seria que por
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alguna razon la Alternativa Poniente no avanzara en su consecucion, y que el
Puerto volviera a presentar su propuesta ferroviaria.
Asi, el punto de conflicto se daba entre dos proyectos contrarios, y la

solucion fue que uno declinara a favor del otro, en atencién a su avance.

2. Kansas City Southern de México vs Union Pacific Railroad

Kansas City Southern de México: Su interés es agilizar el movimiento de
los ferrocarriles, lo cual, sin embargo, no le resulta prioritario por el
momento. El Proyecto del Puerto de Brownsville tampoco le resulta
impostergable, aunque debe cuidar la relacion con el Puerto, porque es su
cliente. Lo mismo ocurre en el caso de la Alternativa Poniente. Kansas City
Southern México representa también un veto para la Alternativa Poniente,
toda vez que su participacion estd condicionada a que se la paguen, ya que
no es prioridad para la empresa. Por otra parte, Kansas City sugiere

mantener el status quo en lo que respecta a las tarifas actuales.

Union Pacific Railroad: Su interés es agilizar el recorrido de los
ferrocarriles. El proyecto del Puerto de Brownsville les quitaria el 30% de la
carga actual y la Alternativa Poniente, por su parte, le significaria beneficios,
en virtud de que permitiria el paso de un mayor nimero de trenes, y Union
Pacific es el concesionario del actual puente. Asimismo, coincide con Kansas

en mantener las tarifas en la construccidn del nuevo puente.

2004 UNION PACIFIC
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KANSAS CITY

SOUTHERN

Apoyar al proyecto

Brownsville Matamoros

Apoyar al Puerto

Apoyar al proyecto 0, 8) 0,0)
Brownsville Matamoros
Apoyar al Puerto (0,0) 0,0

Para llegar al equilibrio en esta matriz y lograr que las dos compaiiias

ferroviarias estén de acuerdo, es necesario disefiar un mecanismo financiero

para que Kansas City Southern aporte lo que le corresponde en el momento en

que el puente esté construido, y obtenga beneficios o que se utilicen los

terrenos donde actualmente se encuentran los patios de maniobras en la

Ciudad de Matamoros.

Una vez resuelto el punto de conflicto:

2007

KANSAS CITY

SOUTHERN

3. Kansas City

Tamaulipas

UNION PACIFIC
Apoyar al proyecto Apoyar al Puerto
Brownsville Matamoros
Apoyar al proyecto 4.4 (3,0
Brownsville Matamoros
Apoyar al Puerto (0, 8) (0,0)

Southern de México vs Gobierno del Estado de

Gobierno del Estado de Tamaulipas. El gobierno estatal tiene todo el

interés de que se solucione la problemética en el Municipio de Matamoros.
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Sobre el proyecto del Puerto de Brownsville, se opone por su impacto sobre

los puertos de Tampico y Altamira, porque generaria cinturones de pobreza

en los alrededores de Matamoros, y no resolveria el problema de la

ubicacion actual de las vias del ferrocarril. A la Alternativa Poniente la ve

como la propuesta idonea.

GOBIERNO DEL
ESTADO DE
TAMAULIPAS

Apoyar al proyecto
Brownsville Matamoros

Apoyar al Puerto

KANSAS CITY Apoyar al proyecto (0, 8) (0,0)
SOUTHERN Brownsville Matamoros
Apoyar al Puerto (0,0) 0,0

En consecuencia, se puede afirmar que en la actualidad el Gobierno del Estado

de Tamaulipas no representa un veto para la Alternativa Poniente. Mientras

que Kansas City Southern si lo representa, pero como mencionamos en el

subjuego anterior es debido a que no considera prioritario el proyecto.

Sin embargo para lograr el equilibrio se debe dar un acuerdo entre estas dos

instancias en lo que se refiere a la compra de los terrenos por parte del

gobierno del Estado de los nuevos patios y hacer una permuta con los que

tiene actualmente la empresa Kansas dentro de su concesion de los patios

actuales en Matamoros. Si esto llega a suceder se resolveria el conflicto,

resultando en la siguiente matriz:

GOBIERNO DEL
ESTADO DE

TAMAULIPAS
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KANSAS CITY

SOUTHERN

Apoyar al proyecto

Brownsville Matamoros

Apoyar al Puerto

Apoyar al proyecto 4,4 (3,0)
Brownsville Matamoros
Apoyar al Puerto (0, 8) 0,0

4. Banco de Desarrollo de América del Norte vs Gobierno del Estado de

Tamaulipas

Banco de Desarrollo de América del Norte. Su interés es la posibilidad de

ampliar su mandato sobre nuevos proyectos. En el proyecto del Puerto de

Brownsville no tiene ninguna participacion. Empero, el Banco de

Desarrollo de América del Norte ha condicionado su participacion en la

Alternativa Poniente a que se le otorguen todas las garantias, por lo que se

puede considerar que también representa un veto para el mencionado

proyecto.

BANCO DE

DESARROLLO DE

GOBIERNO DEL
ESTADO DE

TAMAULIPAS

Apoyar al proyecto

Brownsville Matamoros

Apoyar al Puerto

Apoyar al proyecto

Brownsville Matamoros

©,8)

0,0
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AMERICA DEL

NORTE

Apoyar al Puerto (0,0) 0,0

Para resolver este punto de conflicto, el Banco tendrd que participar en el
momento en que el Proyecto reporte un avance significativo que garantice la
seguridad en el financiamiento de la institucion y del Estado de Tamaulipas, lo

que le permitird ampliar su radio de accion en la frontera.

5. Gobierno federal mexicano y el procedimiento de autorizacion de

construccion de un proyecto binacional en la frontera
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Gobierno nacional de México. En cuanto al Proyecto del Puerto de
Brownsville, la SCT, a través de la Administracion Portuaria Integral de
Tampico y el Puerto de Altamira, no estd de acuerdo con é€l, en virtud del
impacto que tendria, en términos de competencia, sobre los puertos de
Tampico y Altamira, en el estado de Tamaulipas: le quitaria carga a los
puertos mexicanos. Por lo tanto, tomando en cuenta la visién regional de la
sct, no se podria realizar. En lo que toca a la Alternativa Poniente, la
Direccion General de Tarifas, Transporte Ferroviario y Multimodal, lo mismo
que la Administracion Portuaria Integral de Tampico y la Unidad de
Autopistas de Cuota, estan de acuerdo con ella, debido a que es la solucion al
problema urbano y ambiental de la ciudad de Matamoros, ademds de que
agiliza la carga y no impacta sobremanera a los puertos de Altamira y
Tampico, por tratarse solo de la reubicacion de las vias del ferrocarril.

A la Secretaria de Relaciones Exteriores, por su parte, se le puede atribuir
un cariacter imparcial en lo que se refiere al proyecto del Puerto de
Brownsville y a la Alternativa Poniente. No obstante, se puede decir que el
gobierno federal mexicano representa un veto no solo para la Alternativa
Poniente, sino para todos los proyectos de infraestructura en la frontera, toda
vez que carece de un procedimiento definido para otorgarle la autorizaciéon

para su construccion, lo que ocasiona un costoso retraso.
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6. Propietarios de terrenos vs gobierno del Estado de Tamaulipas y del

Municipio de Matamoros

Propietarios de terrenos. Los propietarios de los terrenos tienen interés
tanto en el proyecto del Puerto de Brownsville como en la Alternativa
Poniente, en virtud de que ambos les brindan la oportunidad de vender,
ademads de que el desarrollo de las ciudades que traerian, incrementaria el
precio mismo de las tierras. Sin embargo, este interés estd condicionado a
que se les pague a un precio justo la compra de sus terrenos o, de lo

contrario, se puede prestar a la especulacion.

GOBIERNO DEL
ESTADO DE

TAMAULIPAS

Apoyar al proyecto Apoyar al Puerto

Brownsville Matamoros

PROPIETARIOS DE | Apoyar al proyecto ©,8) (0,0)

TERRENOS Brownsville Matamoros

Apoyar al Puerto (0,0) (0,0)

Por ello, se puede decir que, en ese sentido, los propietarios de terrenos
también representan en determinado caso un veto para la Alternativa Poniente.

El gobierno de Tamaulipas esta también interesado en los dos proyectos.

Para resolver este punto de conflicto, es necesario que los gobiernos del

Estado de Tamaulipas y del Municipio de Matamoros paguen a un precio justo
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los terrenos, ya que, de lo contrario, éste se podria convertir en un punto de

conflicto muy importante.

Asi, este es un veto para las dos alternativas, el cual se va a resolver con el

acuerdo sobre la compra de los terrenos.

Una vez resuelto el punto de conflicto la matriz quedaria de la siguiente

manera:

GOBIERNO DEL
ESTADO DE

TAMAULIPAS

Apoyar al proyecto Apoyar al Puerto

Brownsville Matamoros

PROPIETARIOS DE | Apoyar al proyecto 4.4 0,8

TERRENOS Brownsville Matamoros

Apoyar al Puerto (3,0) (0,0)

Una vez que encontramos los puntos de conflicto a través de una matriz,
tenemos claridad respecto a los intereses de los participantes, para que se
pueda llevar a cabo el proyecto y el como resolverlos. Para ello utilizamos la
metodologia expuesta por la Teoria de resolucion de conflictos, llamada
“Construccidon de consensos” o “Colaboracion”, como lo mencionamos en el
capitulo I, la cual consiste en un proceso de resolucién que permite a aquellos
involucrados en el problema trabajar juntos y desarrollar una solucién

mutuamente aceptable.

En este caso los pasos que nos sugiere esta teoria para resolver los conflictos

al extrapolarlo a nuestro estudio de caso es el Grupo Técnico del Proyecto en

146



donde a través de una reunién bimestral se busca llegar a acuerdos. Una de las
ventajas del grupo técnico es que nos permite socializar la informacion, asi
como el paso tres de la teoria de resolucion de conflictos; es decir, que todos
definan el problema en los mismos términos. Aunado a ello las reuniones

permiten que la toma de decisiones sea en conjunto.

Los seis pasos de esta estrategia son: En primer lugar, la identificaciéon de
participantes, que en nuestro estudio de caso estdn identificados en la matriz
elaborada para este propdsito. En este paso, todos ellos deben estar

involucrados en el proceso, como se desarroll6 en este capitulo.

El segundo paso corresponde al inicio y disefo del proceso de resolucion de
conflictos. Para que éste sea exitoso, todos los participantes deben estar
involucrados en tres aspectos: el establecimiento de las reglas, la definicién de
las agendas y la toma de decisiones sustanciales. Este proyecto se caracteriza
por la informacidon perfecta, es decir, las reglas estdn bien establecidas: La
primera de ellas es la transparencia, esto es, que cualquier gestiéon debe ser
informada a cada uno de los participantes. LLa segunda regla es que la
informacion debe ser reconocida entre todos los actores; y la tercera, que las
decisiones deben tomarse por consenso, no por votacion. De tal suerte, si una
de las partes no estd de acuerdo con alguna decision, €sta no procede, y la

siguiente tarea es llegar al acuerdo en ese punto.

El tercer paso es la definicién del problema y su andlisis. La definicion del

problema en el estudio de caso es muy simple. Como lo sefialamos al
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principio de este capitulo, el problema consiste en que el ferrocarril en la
frontera Brownsville-Matamoros se ha convertido en un factor que afecta
negativamente la calidad de vida de los ciudadanos, dado que en la regién se
ha carecido de una planeacién urbana local y binacional que controle el
crecimiento, lo que ha provocado que hoy dia las vias del ferrocarril crucen
por el centro de ambas ciudades, circunstancia que ha tenido un impacto
negativo no sélo en el ambiente sino también en los niveles de seguridad a los
dos lados de la frontera.

Posteriormente, en el andlisis se establece cada uno de los pasos a seguir,
con un calendario de actividades que se va modificando conforme se avanza

en el proyecto.

El cuarto paso es la identificaciéon y evaluacion de soluciones alternas.
Como éste es un proceso dindmico, se cuenta con una comunicacidén via
Internet, para estar analizando la problemaética dia con dia. Lo anterior permite
elaborar agendas para las reuniones del Grupo Técnico, en donde se lleva a
cabo la evaluacion de los avances. Este Grupo Técnico estd integrado por
representantes del Gobierno del Estado de Tamaulipas, de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, de la Comision Internacional de Limites y
Aguas, de la Comision Nacional del Agua, de la Comision de Cooperacion
Ecolégica Fronteriza, del Condado de Cameron, del Municipio de Matamoros,

de las empresas HNTB, JWH & Associates y Felipe Ochoa y Asociados; de la
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linea ferroviaria Kansas City Southern de México, del Consulado de México

en Brownsville, Texas; y del Departamento de Transporte de Texas.

El quinto paso es la toma de decisiones, que se lleva a cabo por consenso y
en diferentes niveles de la jerarquia institucional. El material se prepara entre
los consultores, se presenta al Grupo Técnico y se llega al consenso.
Posteriormente, cada uno lo lleva a los titulares de las dependencias y se

vuelve a conciliar para poder llegar al acuerdo.

El ultimo paso es el de la implementacién, que va de la mano de los

acuerdos. Es aqui donde se ven el avance y la participacion de todas las partes.

Estos 6 pasos no necesariamente siguen dentro del proceso el orden en que
han sido aqui enunciados, ya que, durante el tiempo que dura el proyecto, hay
etapas en donde al mismo tiempo se estin tomando decisiones, se estd

implementando, se estd evaluando y se estdn identificando nuevos problemas.

Y al tratarse de un proceso dindmico, como lo mencionamos anteriormente,
la cooperacién, la identificacién de conflictos y la resoluciéon de los mismos
van cambiando en funcidén del espacio y el tiempo. Estamos hablando de
juegos no cooperativos que se convierten en cooperativos en el momento en
que se identifican los conflictos y se resuelven y se generan o identifican

nuevos problemas.

En esta dindmica existen retos como el del ambiente de un proyecto

binacional, que puede alterar las condiciones, y los participantes del juego o
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influencias negativas o positivas que generan nuevos conflictos e intereses que

se deben resolver.

Es por ello que, en el capitulo IV, analizaremos los retos que se deben
enfrentar para realizar proyectos binacionales de infraestructura en la frontera

México-Estados Unidos.
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CAPITULO IV

Los siete retos que se deben enfrentar para llegar a la cooperacion y al
acuerdo en los proyectos binacionales en la frontera México-Estados

Unidos

La hipoétesis central de nuestra tesis es que la principal preocupacion y
ocupacion que existe para realizar un proyecto binacional en la frontera
Meéxico-Estados Unidos la constituye la diversidad de intereses entre los
agentes participantes, lo que dificulta la cooperacién para llegar y mantener el
acuerdo hasta llevar a buen término el desarrollo del proyecto.

Dada la naturaleza del estudio de caso de la presente tesis, a lo largo de los
capitulos precedentes hemos venido utilizando los elementos de las teorias de
la cooperacion, de juegos y de resolucion de conflictos, asi como el desarrollo
historico de la infraestructura en la frontera, principalmente la ferroviaria y la
que tiene que ver con el estudio de caso, lo cual nos permite inferir que,
efectivamente, mientras que al acuerdo se le dé mantenimiento y esté presente,
el proyecto puede continuar. De tal suerte, es esta tarea, la de la consecucion y
preservacion del acuerdo, la mds importante para llevar a cabo un proyecto
binacional de infraestructura, pero para cumplirla es preciso lidiar con otras

circunstancias dadas o retos, que constituyen finalmente las reglas del juego.
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En efecto, la teoria, la historia y la praxis de un proyecto ofrecen
diversos retos a la interpretacion de una realidad que no deja de ser compleja,
y que tiene una serie de vertientes que vuelven insuficiente y limitado
cualquier andlisis no sélo en lo que se refiere a la parte tedrica, sino también a
la histdrica e, incluso, a la de la propia realidad.

En el caso de los procesos tanto de elaboracién de esta tesis como de
instrumentacion del Proyecto Ferroviario Binacional Brownsville-Matamoros
Alternativa Poniente, ambos se han visto supeditados a la gran tarea de
preservar el acuerdo entre las partes, particularmente, que es la inspiracion
para la redaccion de este capitulo IV, pero también a otra serie de desafios que
constituyen el espacio donde se desarrollan los proyectos binacionales, a
saber: el reto de la competencia, el burocratico, el politico, el financiero, el
cultural, el de la transparencia y el reto juridico. Los siete resultan los mas
significativos que hay que enfrentar para conocer el marco en donde se
presentan los conflictos, su resolucién y la cooperacion entre las partes, a fin
de llevar a cabo un proyecto binacional en la frontera México-Estados Unidos.

Cabe senalar que tales retos pueden alterar en cualquier momento las
condiciones no s6lo de nuestro estudio de caso sino de cualquier proyecto de

infraestructura binacional, y generar nuevos conflictos.

4.1 Reto de la competencia
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Entre proyectos de infraestructura de transporte binacionales, siempre va a
existir una competencia mas o menos intensa, dependiendo de la cercania que
exista entre unos y otros, de la carga que pasa de un pais a otro y de los
recursos que se ganan o se dejan de percibir cuando se construye un nuevo

puente internacional.

El propésito fundamental para los proyectos que son propuestos durante el
proceso de creacion de infraestructura en la frontera, la cual constituye el
detonador de la cooperacion internacional, consiste en mantener el acuerdo
entre las partes, resultado de la cooperacion entre ellas. Lo anterior, en virtud
de que el proceso es largo, en lo que se consolida la idea como proyecto vy,
posteriormente, como construccion de la propia infraestructura, tritese de un

puente vehicular, ferroviario o peatonal.

Como lo mencionamos anteriormente, las prioridades y los intereses de las
partes pueden ir cambiando a través del tiempo, sobre todo en funcién del
calendario electoral, de los relevos de funcionarios en las administraciones
locales y federales en ambos lados de la frontera —en algunos casos
pertenecientes a diferentes partidos politicos—, asi como del cambio de
funcionarios de las empresas privadas, que puede a su vez representar un giro

en las prioridades de las agencias participantes.

Los procedimientos burocraticos van cambiando también, en la medida del

interés de los participantes, que son racionales y egoistas que generan un

153



conflicto, el cual se resuelve en un momento determinado dando paso a la
cooperacion, con lo que se entra en una dindmica que concluye en el momento
en que el proyecto estd terminado. Aunado a ello, al acuerdo se le tiene que
estar dando mantenimiento, ya que de lo contrario puede diluirse. Por otro
lado, el reto de la competencia entre proyectos y, en consecuencia, los
esfuerzos de algunos para impedir que el proyecto ajeno llegue a buen fin,
seguirdn presentes durante todo el proceso de construcciéon de una obra de
infraestructura. Esta competencia se da en diferentes dmbitos: en los medios
de comunicacion y en los niveles local y federal de gobierno. Los medios de
comunicacion pueden ser utilizados para informar o desinformar a la
comunidad en donde se va a desarrollar la obra de infraestructura. Son utiles
también para transparentar la informaciéon que se maneja en cada uno de los

proyectos, asi como para agilizarlos o retrasarlos.

Asi, quienes respaldan un proyecto por encima de otro van a utilizar los
medios de comunicacién en su provecho. Sin embargo, los propios medios de
comunicacién empiezan a tomar una posicion respecto a la competencia entre
los proyectos. Aquellos que apelaron a la mentira o faltaron a la ética en la
informacion que dieron a conocer a la prensa corren el riesgo de que tal
situacion se les revierta. Situacion andloga puede ocurrirles a aquellos que
utilizan informacién que no estd apegada al proyecto propio, con el sélo

propdsito de retrasar u obstruir aquel contra el cual estdn compitiendo. De tal

154



suerte, los medios de comunicacion se utilizan por la competencia para

romper o hacer mds dificil el acuerdo entre las partes.

En el nivel local, se pone entredicho la participacion de los agentes de un
proyecto, para sembrar dudas entre las autoridades y la sociedad en su
conjunto respecto a la viabilidad del proyecto contrario. Es por ello que
resulta imprescindible adoptar como procedimiento la celebracion de
reuniones frecuentes en donde se discutan los avances logrados por el
proyecto, a fin de contrarrestar las acciones de aquellos que quieren desvirtuar

un proceso que puede ser exitoso.

En el nivel federal, donde se observa lo que sucede tanto en el nivel local
como en los medios de comunicacidn, por tratarse de proyectos de cardcter
binacional, se recibe informacion proveniente de distintas fuentes, lo que
permite llevar a cabo una valoracién mas objetiva, equilibrada e imparcial. Es
ahi, en el nivel federal, donde se llevan a cabo los diversos tramites con los
que se tiene que cumplir para poder obtener la autorizacion correspondiente, y
donde finalmente se toman las decisiones que permiten que el acuerdo entre

las partes prevalezca o no.

Es decir, los gobiernos federales tienen los instrumentos para alentar o
desalentar un proyecto, y estdn influidos por los congresistas, la prensa, los
gobiernos locales y las empresas privadas, asi como entre las propias

instituciones que forman parte del gobierno federal.
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Asi, este reto de la competencia nos lleva al acuerdo, que constituye el
motor del proyecto, al cual lo hacen funcionar la voluntad y los intereses de

las partes.

De tal suerte, para mantener el acuerdo, el facilitador del proyecto debe
considerar dos aspectos subjetivos: optimismo frente a todos los obstiaculos
que se presentan en el proceso de instrumentacion del proyecto, y una actitud
positiva ante todos los procesos de negociacion entre las partes. Estos dos
elementos resultan fundamentales para poder mantener el acuerdo, pues no
hay que olvidar que estamos tratando con participantes racionales que son
egoistas y buscan su maxima utilidad, y que el acuerdo es el resultado de un
juego no cooperativo y uno cooperativo, por lo que la competencia se
convierte en un factor que puede, o bien desalentar, o bien acelerar el avance

de un proyecto.

4.4 Reto burocratico

El reto burocratico lo constituyen las reglas establecidas en ambos lados de la
frontera para llevar a cabo un proyecto binacional de infraestructura, reglas
que hay que cumplir y que, paraddjicamente, contribuyen a mantener el
acuerdo entre las partes, al reclamar de éstas atenciOn constante para su

oportuno cumplimiento.
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Por tratarse de un proyecto binacional, obtener las autorizaciones mexicanas
y estadounidenses correspondientes implica enfrentarse a dos burocracias
federales y locales sumamente complicadas, ante las cuales se tienen que

cumplir distintos requisitos y exigencias.

Ast, el reto burocratico se podria definir como todos aquellos tramites que se
deben cumplir, tanto del lado mexicano como del estadounidense, a fin de
lograr la autorizacién para la construccion de un cruce binacional, y poder

mantener la confianza de los participantes en el acuerdo.

Con el término burocracia me refiero al conjunto de dependencias que
conforman todos los niveles de gobierno en ambos paises, a saber: en el caso
de los Estados Unidos, el gobierno federal de los Estados Unidos, el del estado
de Texas, el del condado de Cameron y el de la ciudad de Brownsville; y en el
caso de México, el gobierno federal de México, el del estado de Tamaulipas y

el del municipio de Matamoros.

Podemos agregar también a la organizacion de las empresas que
corresponden al sector privado, como son Kansas City Southern de México y
Union Pacific Railroad; y, por otro lado, a los organismos binacionales que
intervienen en las decisiones de la frontera, como son el Banco de Desarrollo
de América del Norte, la Comision de Cooperacion Ecoldgica Fronteriza y la

Comision Internacional de Limites y Aguas.
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De tal suerte, el reto en un proyecto de esta magnitud es poder navegar al
interior de los aparatos burocraticos y cumplir con todos los requisitos que se
solicitan para construir un cruce internacional en la frontera México-Estados

Unidos.

Para ello, se cuenta con un instrumento que es el Grupo Binacional México-
Estados Unidos sobre Puentes y Cruces Internacionales, el cual integra a todas
las dependencias federales tanto de México como de los Estados Unidos, asi
como a las representaciones de los estados fronterizos, y en cuyo seno se
revisa semestralmente el avance de cada uno de los proyectos, y se orienta a
los promotores sobre lo que deben hacer, como lo vimos en el capitulo

tercero.

La primera fase del proceso, en el caso de los Estados Unidos, es la de
planeacion, que incluye el estudio de factibilidad relacionado con la ubicacion
del proyecto, los costos estimados de la construccion inicial, las proyecciones
de trafico, proyecciones de ingresos y el calendario de las acciones del

proyecto.

Después prosigue una etapa de disefio de la ingenieria, y otra de
coordinacion con las agencias de medio ambiente, para determinar los
principales aspectos contaminantes que se deben mitigar o evitar. La siguiente
fase incluye la elaboracion y aprobacion del Estudio de Impacto Ambiental,
que es el requisito mds importante para obtener el Permiso Presidencial (ver

Anexo 6).
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Para su andlisis, iniciaré precisamente con el Permiso Presidencial de los
Estados Unidos como ejemplo, para cuyo otorgamiento participan 39 agencias
del lado estadounidense, cada una de las cuales debe expedir un oficio a través
de diferentes tramites claros pero tardados, debido a los requisitos que para
ello pide cada una de las dependencias, especialmente federales. Acto seguido,

revisaré el proceso de autorizacion del lado mexicano.

4.2.1 Permiso Presidencial

El Permiso Presidencial es la autorizacién que otorga el Gobierno Federal de
los Estados Unidos para la construccion de obras de infraestructura
binacional. El permiso es entregado a través del Departamento de Estado,
previa peticion del promotor de la obra del lado estadounidense, por medio del
documento correspondiente: la Solicitud del Permiso Presidencial.

Esta solicitud es revisada por el Departamento de Estado de los Estados
Unidos, en cuyo seno la propuesta y el Estudio de Impacto Ambiental son
sometidos a la consideracion de todas las dependencias involucradas en el

proyecto.

A partir de la entrega de la documentacion correspondiente, durante mds de

dos meses se mantiene una comunicacion electrénica con estas instituciones,
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con el propdsito de saber si existen dudas o correcciones respecto a la

informacién enviada.

Cada una de estas instituciones tiene que enviar una carta a través de la cual
explique o haga patente que la construccién del nuevo puente internacional no
va a tener ningun impacto negativo en la zona. Una vez que cuenta con las
cartas de todas las dependencias, el Departamento de Estado publica el
documento denominado Finding of no Significant Impact (ronsi) (ver Anexo
7). Posteriormente a su publicacion, se cumplen todos los requisitos para
obtener el Permiso Presidencial, el cual ha de ser firmado por el subsecretario
de Estado, y enviado al ente promotor, que en este caso es el Condado de

Cameron.

Tal proceso se ve inmerso en una serie de intereses que lo vuelven poco
agil: intereses politicos que impiden que el Permiso Presidencial se expida en
los términos estipulados por la ley; representantes de otros proyectos
contrarios al presentado, que se encargan de hacer dudar a las autoridades
sobre la seriedad del proyecto; informacion en los medios de comunicacion,
principalmente en la prensa escrita, que sirve de distractor a las propias

autoridades, y pone en duda la veracidad de los proyectos.

Asi, el Permiso Presidencial constituye una parte central del reto
burocratico, que consiste en cumplir con todos los trdmites que exigen las

diferentes dependencias en los Estados Unidos.
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4.2.2 Autorizacion del lado mexicano

La autorizacion del lado mexicano es diferente a la de los Estados Unidos,
pero al final tiene que coincidir con ella, en el momento en que se emiten las

notas diplomdticas para la construccion del proyecto.

El gobierno mexicano cre6 un oOrgano denominado Grupo
Intersecretarial de Puentes y Servicios Fronterizos, en donde estin
representadas todas las dependencias federales que tienen que ver con los
cruces en la frontera México-Estados Unidos. Este grupo estd integrado por
representantes de 13 dependencias federales, asi como de los gobiernos de las

entidades cuyos territorios colindan con el vecino pais del norte.

Asimismo, se establecié un procedimiento para lograr la aprobacion de
los proyectos, que consiste en lo siguiente: en primer lugar, se presenta la
propuesta de nuevo cruce ante la Secretaria de Relaciones Exteriores
- autoridad coordinadora del Grupo Intersecretarial- , en la que se incluye
una descripcion de la problemdtica del lugar en donde se desea ubicar el
proyecto, una fundamentacién socio-econémica general, una breve

descripcion del proyecto y una propuesta de alternativas de localizacion.

La sre informa a los miembros del Grupo Intersecretarial de la solicitud
del promotor, y los exhorta a emitir su opiniéon respecto al documento. Las

dependencias federales evaluan cualitativamente las ventajas y desventajas del
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proyecto y acuerdan o niegan la conveniencia de seguir adelante con la
evaluacion de la propuesta. Entonces la sre informa al promotor, al municipio

y al estado de la resolucion.

En segundo lugar, si el Grupo Intersecretarial acuerda analizar la propuesta
del promotor, se conforman tres comités de trabajo: el de Seguridad Nacional,
el Técnico y el Econdmico, integrados por las dependencias federales
competentes en cada materia, que revisan, evaldan y determinan la viabilidad
de la propuesta desde sus respectivos dmbitos de injerencia, para emitir su
opiniéon por escrito, por cada una de las dependencias federales que los

componen.

En caso de que la opinion resulte favorable para el promotor, éste debe
profundizar la propuesta con estudios detallados de transporte y localizacion,
asi como con el apoyo explicito de la contraparte estadounidense que
promueve el proyecto, con un proyecto conceptual, con un andlisis costo-
beneficio y con un estudio de impacto ambiental, que serdn revisados por las

dependencias federales competentes.

En tercer lugar, el promotor debe presentar las garantias del terreno, asi
como un esquema de financiamiento y, en su caso, un proyecto para la

concesion de la operacion.
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En cuarto lugar, y una vez aprobados los pasos anteriores, la srRE
procede a realizar una consulta binacional para evaluar la posibilidad de

efectuar un primer canje de notas diplomaéticas (ver Anexo 8).

En quinto lugar, el promotor tiene que elaborar el Anteproyecto del

nuevo cruce fronterizo, que es revisado por el Comité Técnico.

En sexto lugar, y una vez aprobado el Anteproyecto por el Grupo
Intersecretarial, el promotor lleva a cabo los proyectos ejecutivos, calcula el
presupuesto, presenta garantias para el financiamiento, junto con el esquema
juridico para su construccidén y operacion, y se propone un calendario de
obras, informacion que es revisada por las dependencias federales
correspondientes, mismas que suscriben la aprobacion de los planos ejecutivos

que corresponden a sus respectivas areas de competencia.

En séptimo lugar, finalmente, se determina el compromiso binacional

para la construccion del cruce fronterizo, y se fija la fecha de su inauguracion.

Empero, el comentario respecto al procedimiento mexicano para autorizar la
construcciéon de cruces internacionales es que éste no resulta del todo claro,
toda vez que el gobierno federal no otorga al Grupo Intersecretarial el nivel

necesario para que tome decisiones.

Esto es, el nivel de los asistentes en la estructura burocrética es muy bajo
(subdirectores de Area coordinados por un Director de Area), por lo que las

decisiones que se toman en su interior son rebasadas por las prioridades de las
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dependencias participantes, es decir, las dependencias participantes no tienen
como alta prioridad dentro de su estructura burocratica la construccion de
cruces internacionales, 1o que pone en riesgo el acuerdo entre los participantes

de los proyectos.

Posteriormente, la guia disefiada para la realizacién de tramites no tiene
correspondencia con la manera en que funciona actualmente el sector federal.
Esa guia fue elaborada para que los proyectos se pudieran concretar con el
acuerdo del Presidente de la Republica. Sin embargo, a partir de la eleccion
del afno 2000, fecha en que gana la Presidencia de la Republica el Partido
Accion Nacional, se percibe una falta de coordinacion institucional, dada la
poca atencion prestada por el presidente de la Republica y sus funcionarios de
primer nivel a la concreciéon de acciones donde la guia pudiera ser un
instrumento util. Es por ello que este Grupo Intersecretarial no tiene la
capacidad de presionar a la iniciativa privada y a los gobiernos participantes
para que actden solidariamente con los proyectos necesarios en la frontera, y

respeten los acuerdos.

Asi, las reuniones del Grupo Intersecretarial y, en consecuencia, las del
Grupo Binacional Meéxico-Estados Unidos sobre Puentes y Cruces
Internacionales, se han convertido en un mero foro de relaciones publicas y de

informacion, en lugar de ser un espacio de toma de decisiones.

Posiblemente la solucion a la autorizaciéon del lado mexicano sea, de

entrada, crear Organos de planeacion binacional que, pagados por los
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gobiernos locales de los dos paises, tengan como propodsito analizar aquellas
tareas relacionadas con ambos lados de la frontera, generar estadisticas locales
y hacer propuestas para contar con una normatividad homogénea que

involucre a los dos paises.

A la par, seria de gran utilidad conformar un grupo de trabajo permanente
con el proposito de establecer los nuevos lineamientos y mecanismos para los
cruces internacionales en la frontera, y asignar las siguientes
responsabilidades: a la Secretaria de Relaciones Exteriores, asumir el
liderazgo del proyecto, a fin de resolver la tramitologia entre los gobiernos de
los Estados Unidos y México, asi como la que existe al interior del gobierno
federal mexicano; a los gobiernos de los Estados, promotores de los
proyectos, lograr el acuerdo entre las partes participantes; y al Banco de
Desarrollo de América del Norte, brindar apoyo en lo que se refiere a la

asistencia financiera, el financiamiento y el seguimiento del proyecto.

Finalmente, convendria modificar las estructuras administrativas a ambos
lados de la frontera, principalmente aquéllas que tengan que ver con temas

binacionales, a fin de igualarlas.

De tal suerte, el reto burocratico consiste en lidiar con los requisitos y
trdmites que las dependencias de ambos lados de la frontera establecen para
obtener la autorizacion para la construccion de un cruce internacional, y cuyo

cumplimiento, empero, permite mantener el acuerdo.
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Por lo anterior, se puede decir que los proyectos de infraestructura se
encuentran perdidos en los espacios de las burocracias federales, con la
consiguiente desesperacion de los gobiernos estatales y municipales, dado el
inexorable paso y sucesion de los tiempos politicos en ambos lados de la

frontera.

4.5 Reto politico

4.3.1 El calendario electoral

Tanto en México como en los Estados Unidos, los calendarios electorales para
renovar los diferentes niveles de gobierno no coinciden en ninguno de los dos
paises, salvo contadas excepciones, y menos atn entre ambas naciones. Ello
implica que cuando menos una vez al afio se dé un cambio de autoridad en
alguno de los niveles de gobierno, lo que afecta los criterios de los nuevos
funcionarios y la disposicion de continuar con el proyecto, sobre todo cuando
los cambios se dan entre funcionarios de distinta filiacién partidista,
independientemente de que se mantenga la estructura administrativa. En
consecuencia, las propuestas binacionales tienen que enfrentarse a distintas
personas que ostentan el mismo cargo en diferentes momentos. El reto en lo

que se refiere al calendario electoral consiste, entonces, en mantener el
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acuerdo entre las partes independientemente de los procesos electorales y de
los cambios de las autoridades gubernamentales.

En los Estados Unidos, los cargos publicos en el nivel local tienen un
periodo de vigencia de dos y cuatro afos. El de presidente de la Republica, el
de gobernador del estado y el de juez de Condado son elegidos cada cuatro
afios y, el de alcalde de las ciudades, cada dos. Se considera la posibilidad de

la reeleccion en todos los cargos.

En el caso de México, los cargos locales que tienen que ver con proyectos
binacionales tienen una vigencia de 3 afios para presidentes municipales, y de
6 para gobernadores y presidente de la Republica. Aunque por primera vez el
estado de Coahuila increment6 los periodos de los presidentes municipales a
cuatro afios, a partir de la eleccion de septiembre de 2005, lo que sent6 un
precedente para llevar a cabo una modificacion igual en el resto de los estados
de la Republica. Asimismo, en agosto de 2006 se propuso como iniciativa
para el estado de Michoacdn modificar los periodos municipales a cuatro afios

y medio, iniciativa que ain no ha sido aprobada por el Congreso local.

Los calendarios electorales municipal y estatal coinciden en casos como el
de Tamaulipas, toda vez que ambas elecciones tienen verificativo en el cuarto
afio del Ejecutivo Federal, y la municipal en el primer afio de la nueva

Presidencia, pero no ocurre lo mismo en todas las entidades federativas.

Por otro lado, mientras que en los Estados Unidos estd permitida la

reeleccion, en el caso de México no. De tal suerte, con los cambios de los
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titulares de los gobiernos a ambos lados de la frontera, resulta muy dificil
conservar el acuerdo que, como lo hemos apuntado anteriormente, es lo mas

importante en un proyecto binacional en la frontera México-Estados Unidos.

Asi, en el tiempo que lleva el Proyecto Brownsville-Matamoros Alternativa
Poniente: de 2001 a 2007, han participado 3 presidentes municipales de
Matamoros, 2 gobernadores y 2 presidentes de la Republica, en el caso de
México; asi como 2 alcaldes de la ciudad de Brownsville, 2 jueces del
Condado de Cameron con reeleccion, 1 gobernador de Texas y 1 presidente de

los Estados Unidos con segundo periodo.

El calendario electoral puede tener distintas consecuencias para un Proyecto:
por una parte, puede anularlo, ya sea a) porque se trate de una iniciativa de la
administracion anterior, o bien b) porque se use para impulsar a un candidato

perdedor, o c¢) porque no constituya una prioridad para el nuevo gobierno.

Por otra parte, puede retrasarlo, ya sea a) porque, no obstante que sea
técnicamente perfecto, no exista el interés de la nueva administracién por que
se concluya, toda vez que en la eleccién siguiente pudiera ser usado en contra
del partido que se encuentra en el gobierno; o b) por la relacién entre los
diferentes niveles de gobierno, con distinta filiacion politica, donde alguno de
ellos no estaria dispuesto a que el Proyecto llegara a su término, en virtud de

que fortaleceria al partido gobernante.
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Pero también, inversamente, puede impulsarlo, bien a) porque exista alguna
coincidencia entre los intereses, que propicie la conservacién y avance del
acuerdo; o bien b) porque efectivamente prive el interés por que se resuelva el
problema con el proyecto binacional, o c¢) porque el proyecto tenga un nivel de
avance tal que resulte imposible anularlo o retrasarlo.

Es por ello que los tiempos en los cambios de gobierno son definitorios para
que un proyecto se lleve a cabo o no. En consecuencia, el reto es mantener el
acuerdo entre los participantes, a pesar de los cambios en los puestos politicos,

que pudieran alterar el curso del proyecto.

4.3.2 La pluralidad politica

En Estados Unidos hay dos grandes partidos politicos: el Demdcrata y el
Republicano; en México, tres: el Partido Revolucionario Institucional (pri), el
Partido de Accién Nacional (pan) y el Partido de la Revoluciéon Democrética
(prD). Un proyecto iniciado en un municipio fronterizo se convierte en bandera
del partido politico gobernante en ambos lados del limite territorial, es decir,
el hecho de que el nuevo cruce internacional se lleve a cabo constituye un
éxito del partido politico en el poder y, en algunos casos, los funcionarios de
la nueva administracién no estdn dispuestos a continuar con ese proyecto

porque beneficiaria al partido politico rival en una eleccidn posterior.
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Si los partidos ganan o pierden elecciones, eso hace que los nuevos
funcionarios decidan si el proyecto binacional propuesto por la administracion
anterior es prioridad o no, o si el proyecto constituye o no una necesidad. Por
ello, los lideres politicos deben entender que un proyecto que se inicia durante
su administracion no se termina en ese mismo periodo, sino posiblemente en

el siguiente, o en otro posterior.

Del mismo modo, los nuevos gobernantes deben entender que el proyecto
que toman en sus manos es de largo alcance y que, mds que de la bandera de

un partido politico, se trata de una obra que beneficia a la frontera.

Es decir, en el nivel local, el que se pertenezca o no a un partido politico no
debiera ser un factor que influya en el proceso de un cruce internacional; no
obstante, si lo es, por lo que lo deseable es que las autoridades tanto locales
como federales de México y los Estados Unidos pertenezcan al mismo
partido. Los proyectos que son apoyados por los tres niveles de gobierno
emanados de un mismo partido politico avanzan con mayor agilidad. Sin
embargo, también las rivalidades al interior de un partido politico impiden los

avances del proyecto.

En el caso que nos ocupa, del lado de los Estados Unidos, el presidente de
los Estados Unidos, el gobernador de Texas y el juez del condado de Cameron
pertenecen al partido Republicano, mientras que el alcalde de Brownsville es

de filiacion democrata.
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Del lado mexicano, el presidente municipal de Matamoros y el gobernador
de Tamaulipas son priistas, mientras que el presidente de la Republica es

panista.

Asi, la filiacién politica puede romper con los acuerdos de un proyecto
binacional, por lo que el reto en la materia es mantener el acuerdo frente a los

intereses de los partidos politicos.

4.6 Reto financiero

El reto financiero consiste en conseguir los recursos para llevar a cabo un
proyecto. Existen dos tipos de fuentes: las privadas y las publicas. Entre las
primeras se encuentran las empresas ferroviarias, los desarrolladores de la
zona y las instituciones financieras mexicanas, estadounidenses y
binacionales; entre las segundas, los gobiernos federales, estatales vy
municipales, asi como los estados, los condados y las ciudades, del lado

estadounidense.

Los mecanismos de financiamiento se proponen de acuerdo con el proyecto.
Si el proyecto es solamente del gobierno, el financiamiento se puede hacer con
recursos fiscales, que son aquellos que provienen del pago de impuestos, con
la aportacion ya sea de un solo nivel de gobierno, o de dos o de los tres, del

lado mexicano.
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Si es con la participacion privada y publica, se forma un fideicomiso

administrado por algunos de los participantes, bajo la vigilancia de los otros.

El disefio de un mecanismo financiero tiene distintos propdsitos: en primer
lugar, asegurar que ninguno de los participantes desembolse una cantidad que
afecte su presupuesto; en segundo, lograr que la participacion que se consiga
se obtenga de los propios beneficios del proyecto; y en tercer lugar, hacer que

el proyecto resulte atractivo para todos los participantes.

En consecuencia, el aspecto financiero se convierte en el punto medular del
acuerdo del proyecto. Es por eso que, dentro del acuerdo, el reto fundamental
consiste en determinar y consensuar cOmo se van a hacer las aportaciones.
Durante el proceso de negociacion, todas las partes advierten que no estidn
dispuestas a aportar ni un solo peso. De tal suerte, el mecanismo que se
proponga debe de ser tal que convenza a todos de los beneficios que van a
obtener del proyecto, y de la forma en que van a participar sin que la

aportacion impacte en sus respectivos presupuestos.

En el Proyecto Ferroviario Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente, en
un principio se propuso un mecanismo financiero que consiste en financiar los
recursos necesarios para la realizacion del libramiento ferroviario, mediante
un financiamiento estructurado que culmine en una emision de deuda bursatil

en la Bolsa Mexicana de Valores, de la siguiente manera:
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En primer lugar, los cuatro participantes en el proyecto constituyen un
fideicomiso emisor al cual se le afectan las distintas fuentes de pago. Como
fuente de pago primaria se propone utilizar los dividendos provenientes de la
participacion de México en la B&M Bridge Company, actual concesionaria
del puente internacional. Dicha participacion de México equivale al 50% del
capital de esa empresa, y es administrada por la Federacion, a través de la
Secretaria de Hacienda y Crédito Publico. Los dividendos recibidos de dichas
acciones corresponden 75% a la Federacion, 12.5% al Estado de Tamaulipas y
12.5% al Municipio de Matamoros, de acuerdo con la Ley de Coordinacion

Fiscal.

Al afectar dichos dividendos al fideicomiso, la Federacion, el estado y el
municipio estan aportando recursos propios al financiamiento. Posteriormente,
el fideicomiso toma los recursos necesarios para el pago de deuda y regresa
los recursos excedentes de dicho flujo a estos tres participantes, de tal manera
que cada uno haga una aportacion neta equivalente al 25% del costo total del

proyecto.

Como fuente de pago secundaria estarian las aportaciones hechas por la
empresa Kansas City Southern de México, las cuales estin por definirse y

tendrén un valor equivalente al 25% del costo total del proyecto.

Adicionalmente, la estructura se podria complementar con un mejoramiento

crediticio por parte del Banco de Desarrollo de América del Norte (BANDAN),
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con el fin de dar mayor solidez y lograr una mejor calificacion crediticia para

la emision, lo que se traduce en mejores condiciones de financiamiento.

De esta manera se logra financiar el proyecto sin necesidad de que los
participantes desembolsen los recursos inmediatamente, y cumpliendo con la
premisa de que cada uno de los interesados pague una cuarta parte de los

recursos necesarios.

En el financiamiento participan instituciones binacionales como el BanDaN,

con el proposito de contar con garantias en el mecanismo financiero disefiado.

Por ello, el BanDAN es una institucion que se debe considerar en proyectos de
alta complejidad como es el ferroviario Brownsville-Matamoros, donde tiene
que demostrar su capacidad para soportar las presiones tanto de los agentes
involucrados en el proyecto como de todos aquellos que tienen un interés
contrario a éste. Asi, el Banpan debe responder a intereses que persigan el

desarrollo de la frontera.

En consecuencia, el reto financiero consiste, en primer lugar, en obtener los
recursos para los proyectos binacionales, a fin de afectar lo menos posible los
presupuestos de las entidades involucradas; en segundo, en lograr que los
beneficios resultantes del proyecto sean atractivos, para mantener el acuerdo y
llevar a buen fin el propio proyecto; y en tercer lugar, en obtener los recursos
a ambos lados de la frontera en el momento en que se terminen los estudios, se

obtengan los permisos y se inicie la construccion.
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4.5 Reto cultural

Como lo senala José Manuel Valenzuela Arce en su articulo titulado “Las
culturas populares en la frontera México-Estados Unidos”, la frontera entre
Meéxico y Estados Unidos es diversa en sus expresiones culturales. En ella,
apunta el autor, encontramos marcadas desigualdades regionales entre la
poblacion del Este y la del Oeste, entre los pobladores del mar, los serranos y

los del desierto.

“Las diferencias también son evidentes entre la poblacién urbana y las
dedicadas a las actividades agricolas, entre nativos e inmigrantes, entre
indigenas y mestizos, entre hombres y mujeres, entre jovenes y adultos. Las
fronteras culturales entre México y Estados Unidos enmarcan a una amplia
variedad de limites o umbrales que participan en la definicion de las
identidades sociales. En este marco cultural heterogéneo y plural, resulta
interesante preguntarnos como se conforman las culturas populares y cuél

. . [ 102
es su campo de definicién.”

192 Valenzuela Arce, José Manuel, “Las culturas populares en la frontera México-Estados Unidos”, en Las

nuevas fronteras del siglo XXI, p. 883.
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Efectivamente, la frontera es una linea artificial, como la definimos en los
capitulos anteriores, que divide un espacio y crea diferencias en ambos lados,

pero también presiona para lograr la interaccion con el otro lado.

En el proceso de cooperacion de los participantes en un proyecto de
infraestructura binacional en una zona como la frontera México-Estados
Unidos, resulta importante saber como piensan los integrantes de la sociedad
de la frontera, y cémo piensan los del otro lado, esto es, tomar en cuenta las
culturas a las cuales pertenecen, entendiendo por cultura el conjunto de modos
de vida y costumbres, conocimientos y grado de desarrollo artistico,
cientifico, industrial, en una época, grupo social, etc., tal como la define el
Diccionario de la lengua espaiiola de la Real Academia Espafiola, en su

vigésima segunda edicion.

De tal suerte, el reto cultural consiste en llegar al acuerdo de los
participantes en un proyecto, a pesar de las diferencias en la forma de pensar,

actuar y negociar en ambos lados de la frontera.

En la interaccién entre la gente de la frontera que toma decisiones,
encontramos caracteristicas que son resultado de la historia de la region, pero
también de su relacion con el pais al que pertenecen, como son: el valor de la
confianza, la identidad, los principios y, sobre todo, la lengua, el uso de dos

idiomas distintos y la creacién de un tercero.
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Los residentes del lado estadounidense hablan inglés, naturalmente, pero
como sus raices son mexicanas, procuran utilizar el espafiol, pero es un
espafiol que va perdiendo sus reglas, convirtiéndose en una mezcla entre

espafiol e inglés, comprensible s6lo para quienes viven en la frontera.

Del lado mexicano se habla el espanol, ademds de que existe poco interés
por aprender o utilizar el inglés, toda vez que para comunicarse en el otro lado
de la frontera es suficiente con el espafiol y con lo basico del inglés. Del lado
estadounidense, principalmente entre los anglosajones, no se habla espaiiol, y

del lado mexicano hay quienes no hablan inglés.

En consecuencia, la primera dificultad con que se enfrentan los participantes
de un proyecto al llegar a una reunion de trabajo en la frontera es el idioma.
En efecto, en las reuniones hay quienes hablan inglés, quienes hablan espafiol
y quienes hablan la mezcla de ambos. En ese sentido, la pregunta que cabria
plantear es qué tanto se entiende de la reunion si se habla en las tres lenguas,
es decir, si realmente se estard expresando lo que se quiere, si se estidn
entendiendo los participantes, lo que finalmente puede derivar en

malentendidos y, pero adn, en la falta de acuerdos.

La frontera divide a los mexicanos: unos se convierten en ciudadanos
estadounidenses y otros siguen perteneciendo a México. Desde que se
establecid la frontera, se han sucedido varias generaciones de ciudadanos
estadounidenses y mexicanos. L.os que son ciudadanos estadounidenses pero

con raices mexicanas quisieran ser identificados como mexicanos, pero sin
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dejar de ser estadounidenses. Cuando estdn entre mexicanos, se identifican
con sus raices mexicanas; pero cuando estdn con estadounidenses, se

identifican como ciudadanos estadounidenses.

Lo que se percibe es un problema de identidad que finalmente choca con el
comportamiento de los mexicanos que se quedaron del lado mexicano, donde,
por su parte, prevalece el sentimiento de la pérdida del territorio, por lo que
quienes quedaron de este lado cuidan mucho su nacionalidad mexicana, el no
perder su identidad. Sin embargo, buscan que los hijos nazcan en los Estados
Unidos, para que puedan gozar de las ventajas que les confiere la ciudadania

estadounidense, en términos de servicios de educacion y de salud.

La paradoja es que, a pesar de que le tienen una desconfianza historica,
aprovechan las ventajas que les otorga el pais vecino, para tener una

formacién estadounidense.

4.7 Reto de la transparencia

En la vigésima segunda edicién de su Diccionario de la lengua espaiiola, la
Real Academia Espafiola consigna para el vocablo corrupcién, entre otras
acepciones, la siguiente: “En las organizaciones, especialmente en las
publicas, préctica consistente en la utilizacién de las funciones y medios de
aquellas en provecho, econdmico o de otra indole, de sus gestores”.

En tal virtud, cuando empleo el término corrupcion en la presente tesis, me

refiero a todas aquellas acciones que no cumplen con una ética profesional, las
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cuales pueden originarse, o bien de un conflicto de intereses, o bien de
sobornos o actitudes que no permiten el avance de proyectos, como son las
mentiras o la presion por parte de las instituciones, que provocan la
irresponsabilidad y el incumplimiento por parte de los funcionarios publicos,
lo cual deriva en una ineficiencia que se refleja en retrasos para lograr los

objetivos propuestos.

En la competencia se vale de todo, siempre y cuando este todo se encuentre
establecido dentro del marco de la ley. En el caso de los proyectos de los
cruces fronterizos, la construccion de un nuevo puente significa atraer el flujo
vehicular hacia la nueva infraestructura, lo que provoca que vehiculos que
anteriormente cruzaban por otro puente, dejen de hacerlo, con la consiguiente
disminucién en los ingresos de ese otro puente. Asi, los intereses de los
concesionarios de los puentes se ven afectados en un principio por la
construcciéon de uno nuevo, maxime cuando se trata de puentes vecinos, como

lo comentamos en el reto de la competencia.

Otro tipo de intereses en la construccion de nuevos puentes es, en el caso del
lado estadounidense, el de obtener una forma de nuevos ingresos para los
gobiernos locales, que les permita contar con recursos adicionales para la
construccion de obras de infraestructura. Del lado mexicano, en cambio,
cuando las concesiones son para el gobierno federal, no existe interés por
parte de los gobiernos locales, toda vez que el ingreso de nuevos recursos no

es inmediata, no obstante que la Ley de Ingresos prevé que, del total de la
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entrada de recursos de un puente, el 12.5 % pertenece a los municipios vy, el
12.5%, a los estados. En contraste, si la concesion se da a las entidades

federativas, entonces si existe un interés adicional.

Tenemos asi que el interés econdmico es uno de los factores que motivan la
construccion de un puente binacional. Por otro lado, dado el excesivo nimero
de requisitos que se exige tanto del lado mexicano como del estadounidense,
la construcciéon de cruces internacionales se convierte en un proceso
complicado, como lo expresamos en el reto burocritico, que hace que quienes
tienen la responsabilidad de facilitar los proyectos sean los mismos que
alargan el proceso, toda vez que ello les significa recursos adicionales, lo que

retrasa las acciones de los proyectos.

A los funcionarios publicos, por su parte, les interesa lograr un proyecto de
este tipo porque les granjea prestigio, lo que les permite ascensos de tipo
politico o burocrético. Sin embargo, en ocasiones ello se presta para que los
funcionarios publicos jueguen un doble papel: el que el cargo les otorga y el
de facilitadores, lo que provoca que empiecen a defender intereses que no son

los que corresponden a sus puestos.

Todo lo anterior genera retrasos y dificultades adicionales dentro del
proceso de la tramitologia oficial, que conllevan a los retos antes
mencionados, por actos viciados que no permiten que el proceso se pueda

llevar a cabo con agilidad.
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Por lo anterior, el reto de la transparencia existe e influye en el éxito o no
del proyecto, y consiste en desempeinar las distintas tareas de las partes con
ética y honestidad. Es por ello que una propuesta que se podria formular al
respecto es que las medidas de control del propio proyecto sean efectivas, y
que las reuniones sean abiertas a todos aquellos involucrados en el proceso
tanto del lado estadounidense como del mexicano, tal como lo recomienda la

Teoria de resolucion de conflictos.

4.7 Reto juridico

Constitucionalmente, los municipios y los estados fronterizos mexicanos estin
imposibilitados para llevar a cabo convenios con los gobiernos locales ya sea
de ciudades, condados o estados del lado estadounidense. Ello impide que los
proyectos donde intervienen diferentes niveles de gobierno puedan realizarse
con agilidad. Por otro lado, si se aspira a igualar la infraestructura en ambos
lados de la frontera, el reto juridico consiste en modificar el marco legal tanto
mexicano como estadounidense, con el propdsito de obtener recursos frescos

para poder desarrollar la parte sur de la frontera.

En México y en los Estados Unidos se requiere de una reforma legal que
permita a los estados y municipios fronterizos de ambos paises establecer
relaciones de cooperacion. En el articulo 117, fracciéon primera de la

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, se establece que: “los
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estados no pueden, en ningun caso: celebrar alianza, tratado o coalicién con

otro Estado ni con las potencias extranjeras”.

Este articulo tiene como propdsito garantizar que el Ejecutivo federal tenga
a su cargo la responsabilidad de velar por la soberania del pais, y que los
asuntos internacionales sean de su competencia exclusiva, a fin de cerrar la

posibilidad de que los estados fronterizos se integren a la Unién Americana.

Es claro que este articulo, cuyo origen se remonta al afio 1824, responde a la
pérdida del territorio nacional a mediados del siglo XIX. Sin embargo, en el
articulo 115 constitucional, fraccion III, inciso 1), se sefiala, como parte de las
funciones que los municipios tienen a su cargo, lo siguiente: “L.os municipios,
previo acuerdo entre sus ayuntamientos, podrian coordinarse y asociarse para
la més eficaz prestacion de los servicios publicos o el mejor ejercicio de las
funciones que les correspondan. En este caso y tratdndose de la Asociacién de
Municipios de dos o mds estados, deberdn contar con la aprobaciéon de las

legislaturas de los Estados respectivos.”

Es decir, los municipios no tienen impedimento constitucional para
asociarse, y en el texto no se sefiala de manera explicita que no se puedan

asociar con gobiernos locales de los estados de la Unién Americana.

En ese sentido, en el caso de México, seria conveniente efectuar
modificaciones al articulo 116 constitucional, para permitir a los municipios

fronterizos la celebracion de convenios con las demarcaciones equivalentes de
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los Estados Unidos; asi como al articulo 118, a fin de que el Congreso permita

a los estados celebrar convenios con los diferentes niveles de gobierno de los

Estados Unidos.

Del lado estadounidense, se sugiere que se modifiquen los diferentes
apartados de la Ley, para que se permita a los gobiernos locales tener la
posibilidad de celebrar convenios, haciendo mds sencillos y dgiles los

procesos de carécter binacional.

Dadas las diferentes estructuras de gobierno que existen en ambos paises, es
importante establecer el contexto constitucional en que se halla inmersa la
relacion entre Texas y México. Al intentar establecer el estatus de las
relaciones intergubernamentales entre una nacion y un estado, resulta crucial

delinear las limitaciones creadas por las respectivas constituciones nacionales.

La Constitucién de los Estados Unidos define varias actividades en las
cuales un estado tiene prohibido participar. La Seccién 10 establece algunas

de estas previsiones:

“Ningun estado participard en ningun tratado, alianza o confederacion;
Ningun estado establecerd, sin el consentimiento del Congreso,

impuestos o gravamenes a importaciones o exportaciones, excepto aquellos

que resulten absolutamente indispensables para ejecutar sus leyes de

inspeccién: y el producto neto de todos los impuestos y gravamenes
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establecidos por cualquier estado a importaciones o exportaciones deben
ser para uso de la Tesoreria de los Estados Unidos.

Ningun estado podrd, sin el consentimiento del Congreso, establecer
impuesto de tonelaje, tener tropas o barcos de guerra en tiempo de paz, o
participar en algin acuerdo o compromiso con otro estado o con alguna

potencia extranjera.”

En vista de estas provisiones constitucionales, el estado de Texas se halla
constrefiido en lo que se refiere a los tipos de acuerdos que puede celebrar con
la Republica mexicana. Las provisiones parecen referirse a estados que
pudieran verse involucrados en asuntos de impuestos, comercio internacional
y seguridad nacional. Cualquier referencia a areas de cooperacion estd ausente
en la retorica legal, no obstante que estdn definidas las caracteristicas de las

relaciones intergubernamentales entre Texas y México.

De manera similar, el articulo 117 de la Constitucion de México claramente
establece las distintas dreas en las cuales un estado no puede, en ningin caso,
verse involucrado. A continuacién se enuncian algunas de esas interdicciones

mayores:

“Los estados no pueden, en ningln caso:
Participar en alguna alianza, tratado o coalicién con otro estado ni con

potencias extranjeras;
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Prohibir o impedir directa o indirectamente la importacion o
exportacion de mercancia nacional o extranjera.
Adgquirir, directa o indirectamente, obligaciones o deudas con gobiernos

de otros paises.”

La Constitucion mexicana, representativa de una estructura politica
altamente centralizada, limita claramente la relacion de los estados con
entidades extranjeras. También en este caso, los asuntos abordados tienen que
ver con temas como seguridad nacional y la interrupcion del libre flujo del
comercio dentro de la Repiiblica mexicana.'”

La propuesta, por lo tanto, es que tanto en la Constitucion de los Estados
Unidos como en la de México se puedan llevar a cabo modificaciones que
permitan a los estados y a los gobiernos locales o municipales celebrar
convenios de cooperacion, siempre y cuando cuenten con la autorizacion del
Congreso de la Union. En el caso mexicano, se tendrian que agregar las
salvedades pertinentes en el articulo 118, o bien, establecer en el articulo 116
qué tipo de convenios se pudieran realizar. Ello agilizaria la cooperacion
internacional entre los dos paises y, principalmente, contribuiria a mejorar la

relacion entre los gobiernos locales.

Finalmente, quienes decidan entrar en una aventura de un proyecto

binacional en la frontera México Estados Unidos deben saber que la unica

1 Lyndon B. Johnson School of Public Affairs, Reaching across the Border: Intergovernmental Relations

between Texas and Mexico, The University of Texas, U.S.A., 2000, pp. 3-4.
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manera de vencer los retos a los que se enfrentardn es teniendo paciencia,
optimismo, suficiente conocimiento tedrico, historico y de instrumentacion,
asi como no perdiendo de vista el acuerdo entre los participantes, ya que éste

va a sufrir altibajos durante el avance del proyecto.

De tal suerte, se puede decir que los retos, ese espacio que puede alterar el
acuerdo, son las reglas del juego, y en este marco debemos identificar
conflictos, resolverlos y lograr la cooperacién entre los participantes en el
proyecto de infraestructura, para que éste se realice en el menor tiempo
posible y al mds bajo costo pero, sobre todo, para que la frontera México-
Estados Unidos cuente con mds y mejor infraestructura, que le permita
desarrollarse y alcanzar altos niveles competitivos, a fin de que pueda
participar en el proceso de globalizaciéon en el que estamos inmersos

querdmoslo o no.

Lo senalado en este capitulo sobre los retos a que se tiene que hacer frente
para concretar un proyecto binacional nos hace pensar que la columna
vertebral de un proyecto de este tipo lo constituye la capacidad de cumplir con
todos los requisitos que establecen las burocracias federales de ambos paises,

manteniendo la cooperacion entre las partes.
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CONCLUSIONES

Escribir una tesis de doctorado en el drea de Ciencias Politicas sobre un caso
real inexistente, y elevarlo al espacio tedrico para encontrar las guias que
permitan la posibilidad de su instrumentacidén y, al mismo tiempo, generar
nuevo conocimiento que se pueda utilizar en proyectos posteriores de caricter
binacional en la frontera México-Estados Unidos, supone distintos problemas
metodoldgicos, el primero de ellos, que el proyecto por analizar se encuentra
en proceso de negociacion, por lo que la informacion que se obtiene es la que
va generando paulatinamente el avance del proceso de instrumentacion del
proyecto.

En segundo lugar, esté el hecho de que se trata de un proyecto de alto grado
de dificultad, dado el nimero de participantes y la complicaciéon que éste
implica al momento de intentar conciliar los intereses entre ellos en sus
diferentes etapas. Lo anterior obliga a llevar una y otra vez el proyecto de la
teoria a la practica y viceversa, del andlisis a la realidad, a fin de obtener una
metodologia comprobada para la instrumentacion de este tipo de proyectos.

El tercero es que el autor de la presente tesis ha jugado un doble papel en el
proyecto en estudio: por una parte, como analista de la realidad; y, por la otra,
como actor o facilitador de la misma, lo cual podria ser una desventaja en

cierta medida y poner en riesgo la objetividad en el anélisis, al contar con una
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participacion directa y una posicion con intereses definidos dentro del
proyecto.

No obstante, el ser participante en el proyecto como facilitador otorga la
oportunidad de analizar un estudio de caso desde su interior, conocer las
diferentes vertientes que pudo tomar el proyecto y las razones de como se
fueron resolviendo los conflictos, y no solamente recabar los datos en una
cronologia histérica, como se hace en otras obras que ya estdn construidas.
Cada uno de los puentes binacionales de infraestructura en la frontera México-
Estados Unidos tiene una historia interior que dificilmente podemos recuperar.
Tal es el caso del dltimo puente ferroviario binacional construido en la
frontera, en el afio 1910, en las ciudades de Brownsville y Matamoros, de
cuyos antecedentes poco se conoce al cabo de 100 afios de su fecha de
construcciéon. Es por ello que la aportacion de la tesis, al ser su autor
facilitador y, al mismo tiempo, académico, permite analizar al proyecto desde
su interior y trazar una ruta para todos aquellos que tengan interés en revisar
el proceso de negociacion de un cruce binacional. Al interior de cada puente
hay un sinntimero de historias que nunca se conocen. El andlisis del caso en
medio del mismo es precisamente lo que le da vida.

Sin embargo, esta misma circunstancia, este propio desafio, permite ligar la
problematica de la realidad con aquella del andlisis tedrico, lo que resulta en la

integracion de una metodologia que ayude a conducir los procesos de
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negociacion de proyectos binacionales de infraestructura en la frontera
Meéxico-Estados Unidos.

La cooperacién es nuestro objeto de estudio ya que, en el caso del presente
trabajo, la pregunta a responder es como conciliar los intereses entre los
participantes para llegar a acuerdos.

Entendemos a la cooperacién como la accion de trabajar conjuntamente para
realizar un mismo fin o para lograr una misma cosa, o como la participacién
conjunta y articulada de una cantidad de personas en un mismo proceso de
trabajo o en procesos vinculados entre si.

La cooperacion tiene diferentes caracteristicas: una de ellas implica mas de
dos actores y un nivel de interdependencia entre quienes cooperan; lo que la
diferencia son los motivos para cooperar, que pueden ser altruistas o egoistas.

Esta caracteristica, llevada al nivel internacional, hace mds compleja la
participacion de los actores cuando entre ellos se encuentran dos Estados-
naciéon con frontera comin, y sin ninguna autoridad supranacional que
establezca las reglas de como llevar a cabo la cooperacion.

Para lograr la cooperacion de los participantes en un proyecto de
infraestructura binacional, la metodologia propuesta en la presente tesis es
utilizar como herramientas de andlisis las teorias de la cooperacion, de juegos
y de resolucién de conflictos, a fin de contar con una visiOn integral que

permita llegar al acuerdo y, en consecuencia, a la cooperacion.
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La Teoria de la cooperacion responde a la tensidon entre aquello que es
benéfico para el individuo en el corto plazo, y aquello que es bueno para el
grupo en el largo plazo.

La cooperaciéon surge en un mundo de egoistas no sometidos a una
autoridad central y, para que evolucione, un principio indispensable es la
sombra de futuro, esto es, que los individuos tengan una amplia posibilidad de
volver a encontrarse, de tal forma que tengan algo que ganar en una futura
interaccion.

El segundo principio en que se basa la cooperacion es la reciprocidad, en
donde, en la primera de tres etapas, la cooperacion surge a partir de pequefios
grupos de individuos que fomentan la cooperacion cuando una cierta
proporcion de sus interacciones se lleva a cabo con miembros de su mismo
grupo. Una vez que esto ocurre, la cooperacion evoluciona a una segunda
etapa, cuando puede desenvolverse con éxito en un mundo donde se estén
practicando estrategias de diferentes tipos. Si esto dltimo sucede, se llega a la
ultima etapa de evolucién de la cooperacion, cuando la cooperacion es capaz
de defenderse a si misma de la invasion de estrategias menos cooperativas.
Una tercera etapa consiste en identificar las diferentes estrategias con las
cuales resolver la cuestion de cooperar o no cooperar, de acuerdo con las
mismas oportunidades de obtener beneficios futuros.

Asi, la teoria de la cooperacion recomienda que, para lograr la conciliacién

de intereses, se debe ensefiar a los actores a preocuparse unos por oOtros;
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mejorar la capacidad de reconocimiento para aumentar el grado de confianza.
Lo anterior en el marco de la sombra del futuro y la reciprocidad.

En el ambito internacional, las premisas anteriores son vélidas, y asi la
Teoria de la cooperacion estd relacionada con el principio del deber de los
Estados basado en la igualdad, el interés y la asistencia mutua. Tiene como
fundamento la existencia de intereses comunes, y que los Estados valoren los
beneficios futuros.

La contribucién a la Teoria de la cooperacion es que, en la combinacién con
la Teoria de juegos y con la de resolucion de conflictos, se crea una
metodologia que puede ser aplicada a cualquier proyecto binacional,
cualesquiera que sean las caracteristicas de éste. Y el estudio de caso nos
permite demostrar que en la Ciencia Politica, como ocurre con las
denominadas ciencias duras o exactas, es posible comprobar en la praxis el
uso de las teorias, a través de una metodologia que nos ayuda a modificar la
realidad por medio del entendimiento de los procesos de negociacion.

Por todo lo anterior, esta teoria ha servido como guia para determinar como
se debe llevar a cabo la cooperacion en un proyecto de infraestructura
binacional a partir de un estudio de caso como es el Proyecto Ferroviario
Binacional Brownsville-Matamoros Alternativa Poniente.

La mayor parte de la Teoria de la cooperacion utiliza a la de juegos como

base de su andlisis; en otras palabras, la Teoria de la cooperacion se vale del
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andlisis de la de juegos para explicar como surge y se mantiene la cooperacion
entre individuos egoistas no sometidos a una autoridad central.

La Teoria de juegos puede definirse como el estudio de problemas de
decision multipersonales. Trata de las actividades de quienes toman decisiones
y estdn conscientes de que tales acciones los afectan mutuamente. En la Teoria
de juegos, la premisa principal es el juego, que es toda situacion social que
incluya a dos o més individuos: los jugadores, quienes desde el punto de vista
de esta teoria son racionales e inteligentes.

La Teoria de juegos hace una prediccion sobre las estrategias de los
jugadores y, para que dicha prediccion sea correcta, cada jugador debe estar
dispuesto a elegir la estrategia predicha por la teoria, la cual debe ser la mejor
respuesta de cada jugador a las estrategias predichas de los otros jugadores.
En el Equilibrio de Nash, ninguno de los jugadores estard mejor actuando
solo. En nuestro estudio de caso, el fin fue llegar a un Equilibrio de Nash, esto
es, determinar la mejor respuesta para cada uno de los jugadores.

Nuestro juego es no cooperativo, ya que todos los jugadores quieren obtener
su maximo beneficio, incluso a costa de los otros jugadores, por lo que
tendrdn incentivos para no cooperar. Sin embargo, el conflicto que esto
representa lo lleva a ceder, a través de una estrategia que beneficie a todos.

El Dilema del prisionero, base de la Teoria de juegos, ilustra la tension en la

toma de decisiones de individuos egoistas sin una autoridad central.
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El Dilema del prisionero fue la base de nuestro andlisis en el capitulo III, ya
que por medio de una matriz se situaron las posibles opciones de cada
jugador. Con esta herramienta, identificamos los puntos de conflicto, para asi
buscar una solucién con la que todas las partes estuviesen de acuerdo y
obtuvieran beneficios.

Un punto importante es que todos los actores que participan en el proyecto
ferroviario quieren obtener el mdximo beneficio, y el Dilema del prisionero
nos ilustra que hay forma de lograrlo a costa de las otras partes. El juego
también nos demuestra que los jugadores terminan perjudicindose gravemente
a s mismos cuando todos intentan maximizar sus ganancias al mismo tiempo.

Otra aportacion es la naturaleza dindmica del proceso de negociacion, en
donde adaptamos la Teoria de juegos a nuestro estudio de caso.

La Teoria de juegos es aplicable a varias dreas del conocimiento, siempre y
cuando la situacion sea planteada como un juego en donde los jugadores
tomen decisiones simultdineamente, de acuerdo con sus propios intereses.

El enfoque de la Teoria de resolucion de conflictos es integrador de
disciplinas y metodologias diversas, y propone otra manera de entender los
conflictos y buscar soluciones. Con el aparato tedrico que hemos utilizado
dentro de nuestro estudio de caso, una vez que encontramos los puntos de
conflicto, utilizando como herramienta la Teoria de juegos, la Teoria de

resolucién de conflictos nos propone un método para resolverlos.
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El conflicto es definido como las acciones de dos o mds partes que
contienden por el control de materiales escasos o recursos simbolicos; es, asi,
una relacion social en donde los objetivos de los participantes son
incompatibles, idea que se contrapone a las relaciones de acuerdo, en donde
los objetivos no son total o parcialmente incompatibles sino comunes o
coincidentes, y llevan a conductas cooperativas.

La Teoria de resoluciéon de conflictos tiene como objetivo mostrar las
caracteristicas y dindmica del conflicto, asi como aplicar el conocimiento que
fundamenta las técnicas y los métodos de resolucion.

El método que propone la Teoria de resolucion de conflictos, llamado
“construccion de consensos” o “colaboracion”, es un proceso de resolucion
usado principalmente en complejas disputas, para permitir a aquellos
involucrados en el problema trabajar juntos y desarrollar una solucién
mutuamente aceptable. Este método tiene seis fases, que son las siguientes:
identificacién de participantes, inicio y disefio del proceso, definicién del
problema y andlisis, identificacion y evaluacion de soluciones alternas, toma
de decisiones e implementacion.

La utilidad de este enfoque para nuestro estudio de caso es que, una vez que
encontramos los puntos de conflicto, utilizando como herramienta a la Teoria
de juegos, la Teoria de resolucion de conflictos nos propone un método para
resolverlos. En este caso, lo que nos sugiere esta teoria para resolver los

conflictos, al extrapolarla a nuestro estudio de caso, es la construccion de
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consensos, lo cual se hace por medio del grupo técnico del proyecto, en cuyo
seno la transparencia y el intercambio de informacion constituyen la base para
llegar a la cooperacion. Y al tratarse de un proceso dindmico, como lo
mencionamos anteriormente, la cooperacion, la identificacion de conflictos y
la resolucién de los mismos van cambiando en funcidén del espacio y el
tiempo. Estamos hablando de juegos no cooperativos que se convierten en
cooperativos en el momento en que se identifican los conflictos, se resuelven
y se generan o identifican nuevos problemas. En esta dindmica, existen retos
como el del ambiente de un proyecto binacional, que puede alterar las
condiciones, o los participantes del juego o influencias negativas o positivas,
que generan nuevos conflictos e intereses que se deben resolver.

La revision historica de la infraestructura fronteriza, por su parte, nos ha
permitido conocer cémo la edificacion de los puentes y la apertura de nuevos
cruces a lo largo de la frontera tuvieron como propésito fundamental facilitar
el flujo comercial y terrestre entre México y los Estados Unidos. Hoy existen
52 cruces y puentes, después de 157 afios que se establecid la frontera. El
mayor nimero de puentes fue construido en tres épocas: con el impulso a los
ferrocarriles de 1880 a 1900; con la creacién del sistema highways en las
ciudades fronterizas de los Estados Unidos, a mediados del siglo XX; y con la
firma del TLCAN, en la década de 1990. A su vez, la revision histérica de la
infraestructura ferroviaria en la frontera demostr6 que el ultimo cruce

ferroviario fue construido en la frontera México-Estados Unidos en 1910, en
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las ciudades de Brownsville y Matamoros, y es el que constituye el tema de
nuestro estudio de caso. Ello quiere decir que después de 100 afios no se ha
construido un solo paso ferroviario en la frontera, y que el que vamos a
reubicar serd el primero del siglo XXI.

Es importante sefialar que existen épocas que son propicias para la
realizacion de proyectos binacionales, en virtud de que campea en ellas un
entusiasmo por cooperar, como son en las etapas que describimos
anteriormente. De igual forma, hay épocas en las que no se llevé a cabo
ningln cruce; pero lo que resulta inconcebible es que, mientras se busca la
cooperacion y el intercambio entre las naciones, también se requiera crear
obras que contradicen el espiritu de la cooperacion, como es el la intencién de
levantar un muro a lo largo de la frontera, que genera desaliento a quienes
participamos a favor de la cooperacion.

El Proyecto Ferroviario Internacional Brownsville-Matamoros Alternativa
Poniente es un ejercicio que nos muestra que las teorias de la cooperacion, de
juegos y de resolucién de conflictos pueden guiar el proceso de negociacién
de un caso real caracterizado por su complejidad, ya que si bien el proyecto
aun no existe fisicamente, se encuentra en proceso de negociacion. Por otra
parte, es complejo por su cardcter binacional, lo que implica diferentes
perspectivas de las instituciones que participan a ambos lados de la frontera,
pero también por el nimero de partes que interactian en €l, por los intereses

tan diversos de cada uno de ellos, asi como por la serie de etapas y la cantidad
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de tiempo que se requiere para llevar a cabo cada una de ellas y lograr la
instrumentacion del proyecto.

Asi, el estudio de caso nos deja las siguientes ensefianzas: en primer lugar,
que, al conjuntar las tres teorias, puede surgir una metodologia para ser
aplicada en casos de infraestructura similares a lo largo de la frontera México-
Estados Unidos, tomando en cuenta las limitaciones que ésta conlleva, como
lo son la carencia o desigual volumen de informacién que posee cada uno de
los participantes, que impide la identificacion de intereses y, por ende,
dificulta la solucion del conflicto; el valor que se le da a los participantes, que
se otorga de acuerdo con la apreciacion del autor; o el peso de los actores, que
varia en diferentes momentos, generando la posibilidad de que la
identificacion del conflicto se complique y, por lo tanto, también su solucion.

En segundo lugar, que, para llevar a cabo un proyecto de estas
caracteristicas, en todo el proceso se debe lograr la cooperacién de los
participantes, identificando los conflictos y buscando la solucién, para
alcanzar el mdximo beneficio para cada uno de ellos.

Y en tercer lugar, que la cooperacion se alcanza con la continuidad del
proceso de negociacion, en donde el juego es dinamico y los conflictos que se
presenten siempre tienen solucidn, sin importar su tipo.

Por lo tanto, el uso de la teoria para interpretar la realidad y, al mismo
tiempo, como guia para adecuarla a nuestro estudio de caso, ayudard a

generar la oportunidad de cambio en la estructura urbana de las dos ciudades
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fronterizas, por medio de la construccion del nuevo cruce ferroviario
binacional.

Igualmente, del estudio de caso podemos concluir que, para lograr el
acuerdo en la instrumentacion de un proyecto binacional, resulta necesario
conocer el marco juridico de los puentes y cruces internacionales en ambos
lados de la frontera, ademds de crear la idea del proyecto, establecer un
programa de trabajo, comprobar la viabilidad técnica, solucionar los conflictos
con las decisiones apropiadas y enfrentar los retos, que a fin de cuentas
constituyen las reglas del juego.

El acuerdo se torna cada vez mas fragil y el proceso de conduccion del
proyecto mas complicado, al surgir retos tan variados y complejos como son
el de la competencia, el burocratico, el financiero, el politico, el cultural, el de
la transparencia y el juridico, que impactan unos en otros y dependen entre si,
y se concretan en las reglas del juego de los proyectos.

El primer reto se refiere a la competencia entre puentes y proyectos a
lo largo de la franja fronteriza; el burocratico lo constituyen las reglas
establecidas por los gobiernos de ambos lados de la frontera México—Estados
Unidos, para llevar a cabo un proyecto binacional de infraestructura, reglas
que hay que cumplir y que, paraddjicamente, contribuyen a mantener el
acuerdo entre las partes, al reclamar de éstas atencidn constante para su
oportuno cumplimiento, como por ejemplo el Permiso Presidencial del lado

estadounidense y el proceso de autorizacion del lado mexicano.
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El reto politico abarca tanto los calendarios electorales como la
pluralidad politica existente en ambos paises; el financiero consiste en la
determinacion de las fuentes de financiamiento tanto publicas como privadas,
para llevar a cabo los proyectos; al cultural, lo constituyen las desavenencias
que surgen en ambos lados de la frontera, en lo que se refiere a la forma de
pensar, actuar, negociar, pero también a las diferencias de identidad, lenguaje
e historia. El reto de la transparencia implica actuar profesionalmente dentro
del marco de la ética; finalmente, el juridico consiste lidiar con dos marcos
legales diferentes para llegar a un mismo objetivo: construir un puente
binacional en la frontera México-Estados Unidos.

El Proyecto Ferroviario Internacional Brownsville-Matamoros Alternativa
Poniente nos ensefia que la forma de impulsar la cooperacion entre los
participantes es la capacidad de lograr acuerdos entre las entidades
participantes en los proyectos binacionales.

Asi, este estudio de caso nos muestra la dificultad para conciliar los intereses
entre las instituciones binacionales, nacionales, subnacionales, privadas, los
medios de comunicacion y los congresistas, pero también lo complicado que
resulta llegar a un acuerdo exitoso.

Finalmente, quienes decidan participar en la aventura que significa
emprender un proyecto binacional en la frontera México-Estados Unidos,
deben saber que la Unica manera de sortear los retos aqui expuestos es con

base en la paciencia y el optimismo pero, sobre todo, en el suficiente
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conocimiento tedrico, histérico y de instrumentacion, dentro de un proceso de
negociacion que implica detectar los conflictos, seguir la linea de su
resolucién de manera correcta, y llegar a la cooperacion en un momento
determinado que posibilita el surgimiento de un nuevo conflicto.

Asimismo, necesitan estar conscientes de que se trata de una negociacion no
de corto sino de largo plazo, en donde cada proyecto es diferente y los tipos de
conflicto varfan de acuerdo con los intereses de los participantes que buscan
obtener su maximo beneficio.

De tal suerte, todos los retos mencionados anteriormente han de servir mas
como un marco real que como motivos de desaliento, como inspiracion para
que el proyecto avance, y como ejemplo de que no hay dificultad que no se
pueda superar.

Asi, quisiera concluir esta tesis de Doctorado en Ciencias Politicas
afirmando que la vision respecto a las teorias de la cooperacion, de juegos y
de resolucion de conflictos; la revision histérica de los hechos, en este caso la
infraestructura ferroviaria de la frontera México-Estados Unidos; el andlisis de
un estudio de caso como es el Proyecto Ferroviario Brownsville-Matamoros
Alternativa Poniente; la participacion en su instrumentacion; asi como el
andlisis de los retos, constituyen herramientas ttiles que permiten encontrar
en cada dificultad o conflicto una oportunidad para avanzar, en este caso, en el

proceso de cooperacion entre los participantes de un proyecto binacional en la
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frontera, y lograr la concienciacion respecto a los proyectos de infraestructura

binacional en la frontera México- Estados Unidos.
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