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INTRODUCCION

PROBLEMA, HIPOTESIS Y OBJETIVO DE INVESTIGACION
Problema de Investigacion

El problema de investigacion aparece formulado a partir de dos interrogantes. ¢A
gué necesidades socioterritoriales responde la estrategia de desarrollo y la politica
de logistica de la Franja Costero Marina (FCM)? ¢Qué expresiones de

inclusién/exclusion se observan a partir de los procesos de selectividad territorial?

Con la tercerizacion de la economia salvadorefia, por la expansion de las politicas
neoliberales, el sector de servicios pas6 a ocupar un lugar central en la economia
nacional. En el caso de la FCM, la presencia de los principales activos logisticos
como el puerto de Acajutla, puerto de la Libertad, el Aeropuerto Internacional, el
puerto de La Unién, la carretera litoral ! y la ubicacién dentro de la region
centroamericana, son factores que motivan la apuesta por una plataforma de
servicios logisticos en este territorio. Esta apuesta se enmarca en una tendencia en
la region orientada a favorecer este sector, aprovechando los factores de

localizacion, al permitir unir dos océanos en un tiempo relativamente corto.

Estos proyectos se dan en el marco del Proyecto Mesoamérica, en el cual se
profundizara en el capitulo 2, principal iniciativa en la regién orientada al desarrollo,
la integracibn comercial, de infraestructura, tecnologica y energética.
Especificamente, nos enfocaremos en los ejes de la Red Internacional de
Carreteras y la Facilitacion Comercial y Competitividad para indagar como esta se
articula con la Estrategia de Desarrollo en la FCM. Proponemos pensar a esta
estrategia como una concrecidn en el territorio nacional salvadorefio de un proyecto

regional mesoamericano.

1Conocida como corredor ocednico pacifico, que une la Ciudad de Panama con la Ciudad de Puebla, en
México.



Esta apuesta responde a nociones de desarrollo principalmente economicistas, que
incluyen cuestiones como competitividad, agilizacién de tramites, reduccion de
tiempos y costos, poniendo el énfasis en una relacion causal entre proyectos de
infraestructura publica y la captacion de inversiones privadas, los cuales muchas
veces dejan de lado las potencialidades locales y las caracteristicas
socioterritoriales de los lugares donde se implementan estas iniciativas. Este
paradigma que orienta el desarrollo de plataformas logisticas o hubs, estd mediado
y cuestionado por la historicidad y la espacialidad de los territorios y/o regiones
donde se implementan, asi como el lugar concreto que estos espacios ocupan

dentro del sistema capitalista (Martner, 2010).

El planteo del estudio propuesto busca hacer énfasis en las transformaciones del
territorio de la Franja Costera Marina de El Salvador a partir de estas actividades,
considerando los efectos en la configuracion socioterritorial, la insercion del area en
la dinamica regional y global del litoral pacifico, y las dinamicas de inclusién y
exclusién que se observan a partir de estas intervenciones, ilustrando efectos
diferenciales en grupos sociales. Se parte de la idea de que “los lugares se
construyen a partir de la negociacion, el conflicto, la competicion, el acuerdo, y

ademas entre diferentes intereses y posiciones” (Massey, 2009: 23-24).
Objetivo General

Analizar las transformaciones territoriales asociadas a la estrategia de logistica e
integracion territorial en la Franja Costero Marina de El Salvador, entendida esta
estrategia como una intervencién para el desarrollo, dentro de un marco de insercion

local y regional en el litoral pacifico, durante el periodo 2009-2017.
Objetivos Especificos

Evaluar la estrategia a la luz de las discusiones actuales sobre la relacion entre
logistica y territorio, indagando los efectos que las infraestructuras logisticas tienen

sobre los lugares en que se localizan y los grupos sociales que ahi habitan.



Analizar la constitucion de redes en el territorio, a partir de la estrategia, y la forma
en que los distintos sujetos y territorios se insertan o son excluidos de la red, en el

plano de lo local y lo global

Identificar los principales usos del territorio que demanda la logistica, los conflictos
asociados a estos y las logicas de apropiacion diferencial.

Justificacién del tema de investigacion

Los servicios logisticos son una de las principales apuestas del gobierno de El
Salvador para promover el desarrollo del pais. Mdltiples intereses aparecen
cruzados en las acciones encaminadas a convertir a El Salvador en una plataforma
logistica. De fondo, estan los intereses de los exportadores por reducir los tiempos
y los costos para trasladar sus productos a los mercados de Centroamérica y el
mundo. Asi mismo, otros sectores como la construccion se ven beneficiados en la
medida que se llevan a cabo importantes inversiones de infraestructura,
principalmente en carreteras, pero también se abren diversos proyectos de

urbanizacion o de zonas comerciales e industriales.

En cuanto al gobierno, se perciben beneficios en la generacion de empleos y en
algunos indicadores macroeconémicos y de percepcion hacia la atraccion de
inversiones. Del lado de las comunidades y los pequefios productores, no quedan
siempre claro los beneficios que estas obras tienen para el desarrollo local, mas alla

de los empleos y servicios secundarios que se puedan brindar.

La logistica, por su necesidad imperante de fluidez, tiene importantes implicaciones
territoriales. Al contar con los principales activos logisticos, la FCM aparece como
una de las principales apuestas nacionales para generar el desarrollo, reducir la
pobreza e incrementar la calidad de vida de la poblacion, no solo en la zona, sino a
nivel nacional. Para Alex Segovia, Secretario Técnico de la Presidencia durante el
periodo 2009 — 2014, la importancia de la zona se expresa a partir de que “el
gobierno aspira a que la apuesta estratégica por la FCM se convierta en un

compromiso del pais con su desarrollo y en una vision de largo plazo centrada en



la competitividad nacional y en el bienestar de la gente” (Contrapunto, 2013). Ideas
como crecimiento econémico, competitividad, productividad, asocios publicos y
privados, aparecen recurrentemente mencionadas en las intervenciones de
funcionarios publicos. Sin embargo, se suele plantear una idea del territorio desde
una vision mas funcionalista y abstracta, ignorando las representaciones y usos ya

existentes.

El area en cuestion es caracteristica de una importante organizacion comunitaria y
local que se ha venido fortaleciendo a partir del establecimiento de espacios de
dialogo y concertacion, donde destaca como ejemplo paradigmatico La Mesa
Permanente de Actores Locales del Bajo Lempa (MESPABAL), y a nivel local e
intermunicipal encontramos la Asociacion de Municipios Los Nonualcos (ALN), entre
otras, que ha permitido el avance en diversas estrategias de los sujetos locales para
el desarrollo.

La Estrategia de Desarrollo de la FCM fue presentada por el Gobierno de El
Salvador en el aflo de 2013. La misma esta alineada a las apuestas prioritarias
enunciadas en el plan quinquenal 2010 — 2014, particularmente a la politica de
desarrollo territorial y descentralizacion (STP, 2010) y como parte de una de las
apuestas estratégicas del pais encaminadas en convertir a El Salvador en el lider
de la integracién centroamericana y en un importante centro logistico y de servicios
regionales. Asi, el segundo objetivo planteado en la estrategia para la FCM es
enunciado como: “Convertir a El Salvador en un centro logistico y de servicios
regionales, con industria moderna y especializada, y servicios turisticos de alta

calidad, fundamentado en el trabajo de su gente”. (STP, 2013)

Por otra parte, en el plan quinquenal de desarrollo 2014-2019, mas genérico que la
estrategia, se establece la necesidad de “desarrollar la movilidad, logistica,
transporte, puertos y aeropuertos” como parte del eje estratégico E.1.1, orientado a
la transformacion de la matriz productiva. Finalmente, en 2017 se presento y
socializé el documento de la politica referente a la logistica y movilidad, parte del

corpus de analisis para esta investigacion. Son estos elementos que ponen en
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valorizacion al sector logistico y lo encuadran como detonante de desarrollo con
implicancias territoriales concretas en la FCM, por lo que su nivel de centralidad en

la agenda publica justifica la pertinencia de esta investigacion.

Sobre la estructura de la tesis

Esta tesis esta compuesta por seis capitulos, ademas de la presente introduccion.
El capitulo 1 corresponde al “marco tedrico y metodologico”. En este capitulo
recorremos las principales discusiones teodricas alrededor de la logistica, el territorio
y el desarrollo. También se presenta un recorrido por los principales estudios en el
Estado de la cuestion y los distintos momentos metodolégicos que compone esta

investigacion.

El capitulo 2, titulado “El Salvador en la integraciéon regional centroamericana y
mesoamericana”, plantea el contexto regional en el que se inserta la politica de
logistica de la FCM vy las distintas estrategias de desarrollo. En este capitulo
describimos los elementos claves de la integracion centroamericana, entre los que
destacan iniciativas como la unién aduanera, y la red de carreteras
centroamericanas. También se analiza la estructura del Proyecto Mesoamérica y el
caracter estratégico del Corredor Pacifico Mesoamericano, que integra una red de
transporte multimodal que va desde el Canal de Panama a la Ciudad de Puebla,
integrandose con la red de carreteras de México y sus principales puertos. Se da
lugar también, en este capitulo, a las principales miradas criticas con relacion a este
proyecto, tanto desde sectores académicos como desde las organizaciones

sociales.

El capitulo 3, titulado “Las politicas territoriales en El Salvador y su implicancia en
la logistica”, consiste en un andlisis de las politicas territoriales logisticas y la FCM.
El capitulo inicia con un breve recorrido histérico de El Salvador y la FCM, que
permitira al lector poco familiarizado con la problematica salvadorefia tener un
contexto general de los cambios a lo largo de los afios, principalmente en su

dimensién econdmica productiva. Posteriormente, se realiza un analisis de las



principales politicas implementadas durante los gobiernos del FMLN (2009 — 2019),
hasta finales del afio 2017, y aquellas planificadas, sobre la base del corpus
documental elegido para esta investigacion. Al analizar la politica de logistica, se
realiza un énfasis en su caracter como elemento central para alcanzar la
“‘competitividad nacional”, profundizando criticamente sobre esta idea. Para este
capitulo se construyd una red de actores de la politica de logistica en la FCM,
clasificados en aquellos con incidencia en la politica, en los flujos o que forman parte

del area de influencia del nodo.

El capitulo 4, titulado “Territorio y Logistica en la Franja Costero y Marina”, consta
de un analisis de distintos dimensiones y procesos en el territorio. En este capitulo
se analiza cada uno de los elementos del sistema logistico de El Salvador y como
cada uno de estos es considerado por la politica. Se parte de un andlisis genético
de la red logistica como perspectiva metodoldgica.

En el capitulo 5 se analizan las distintas necesidades de circulacién y el peso que
la politica publica da a éstas. Por ultimo, se desarrolla una breve caracterizacion de
las propuestas elaboradas por actores locales, los usos selectivos y los principales

conflictos.

Finalmente, a modo de cierre, las conclusiones plantean algunas reflexiones sobre
los principales postulados formulados durante la tesis, explorando posibles
definiciones y generando puntos de partida para posibles lineas de investigacion y

recomendaciones para quienes ejecutan las politicas publicas.
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CAPITULO 1.

Marco Teorico - Metodologico
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Capitulo 1. Marco Teérico - Metodoldgico

1.1 Marco tedrico conceptual

Elementos para la conceptualizacion del territorio

En el estudio de la geografia hay diversos conceptos que son centrales, como
region, espacio, territorio, lugar y paisaje, entre otros (Correa, 1995). Estos
conceptos adquieren diversos significados que han venido desarrollandose en la
medida que lo ha hecho la disciplina, en distintos contextos y bajo determinadas

perspectivas.

En América Latina, el concepto mas asociado al control y poder es el de territorio.
Esto tanto en la politica publica como en el &mbito de los movimientos sociales y de
base. En otras latitudes, Europa, por ejemplo, se trabaja mas con el concepto de
espacio (y se habla de spatial policy o spatial planning). No obstante, estos
desarrollos conceptuales y tedricos del espacio ofrecen aspectos de particular
relevancia para comprender la naturaleza del territorio. Asi mismo, la tradicion de
experiencias y reflexiones en torno a las politicas regionales, alimentan y dan una

base histérica a la discusion sobre las politicas territoriales.

Analizar las transformaciones en el territorio implica en primera instancia pensar qué
se entiende por territorio. Es decir, responder al interrogante, ¢ de qué territorio se
habla cuando se habla de desarrollo territorial? ¢Qué territorio es el que se esta
planificando o interviniendo? Por ejemplo, algunas miradas del territorio remiten a
una cuestion meramente de ordenamiento, es decir, el despliegue de objetos fisicos
en el espacio. Otras miradas entenderan al territorio como sinénimo de jurisdiccion
de poder estatal, delimitado por sus fronteras y sus divisiones politico-
administrativas, lo cual puede generar confusion o resistencia al momento de definir
areas plan o de intervencion. Por otra parte, habra quienes estén mas preocupados

por las problematicas sociales y culturales, enfatizando la dimensién simbdlica.
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Para un acercamiento a una nocién operativa de territorio, puede ser atil primero
revisar la nocién de espacio geogréafico. En una aproximacion amplia sobre la
conceptualizacién del espacio se puede hablar de tres lineas, basados en los
aportes hechos por Hiernaux y Lindén (1993): como espacio continente; como

espacio social; como instancia de la totalidad social.

Entendido como espacio continente, el espacio aparece mas cercano a la fisica,
como herencia de una mirada neopositivista. La mirada se centra en las
caracteristicas fisicas del mismo, ya sea que estas vengan dadas por la naturaleza
(como rios, volcanes, cuencas hidrogréficas, etc) o por intervencion de la actividad
humana (como puentes, edificios, carreteras, etc); o como un espacio geométrico
sobre el que se despliegan los modelos de organizacion espacial. De esta manera,
el espacio aparece ajeno a las relaciones sociales y culturales que ahi ocurren,
como mero soporte e inventario de elementos sociales, fisicos, econémicos, al
mismo tiempo que se presenta como ahistorico y apolitico. Durante el desarrollo de
este documento, observaremos como algunas iniciativas desarrolladas en la FCM,

por ejemplo, el FOMILENIO II, se acercan a estas miradas.

La perspectiva de espacialidad social avanza en el reconocimiento de que el
espacio esta intrinsecamente relacionado con los procesos sociales. Se le entiende
como “construccion social”’, pero a modo de reflejo. Es decir, el espacio queda

subordinado a las otras instancias sociales y es un espejo de este.

Una tercera mirada, y que es la que se toma como referente en este trabajo, es la
que interpreta el espacio como una instancia de la totalidad social. Esto significa
gue el espacio tiene un papel activo en la vida social, siendo resultado de acciones

sociales, pero también condicién para esas acciones. En el

Estas aproximaciones a la definicibn de espacio geografico se presentan en un
cierto nivel de concepto general tedrico, lo que plantea la necesidad de introducir el
concepto de territorio como concepto que refiere a un espacio concreto y en el que
se enfatizan las relaciones de poder. Esta concrecion se basa en el componente

original del territorio: como proyeccion que un grupo social hace sobre un espacio
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de sus necesidades, su organizacion del trabajo, su cultura y relaciones de poder,
siendo estos elementos de vivencia y produccion lo que lo transforman en un
territorio (Blanco, 2007). Esas caracteristicas generales incluidas en el concepto de

espacio se concretan, se vuelven historicas en el concepto de territorio.

Milton Santos vincula ambos términos, a partir de la definicion que hace de territorio
usado, como sinénimo de espacio geografico, dando cuenta de “un conjunto
indisociable, solidario y también contradictorio, de sistemas de objetos y sistemas
de accidn, no considerados aisladamente, sino como el marco unificado en el cual
se desarrolla la historia” (Santos 1996:51). Esos sistemas de objetos y sistemas de
acciones son una guia para la comprension de los procesos de produccion, uso y
apropiacion del territorio. Retomando a Santos y trabajando sobre el concepto de
territorio usado, Maria Laura Silveira lo describe “como trazo entre pasado y futuro
y entre materialidad y vida social, el territorio usado es una forma contenido porque
es larealizacion de la sociedad (contenido) de manera particularizada en los lugares
(forma)” (Silveira, 2008:4-5).

Doreen Massey (2005), por su parte, define al espacio como lugar de encuentro,
nocion trabajada en su obra, a partir de tres proposiciones. 1) El espacio construido
a partir de relaciones sociales, siendo estas relaciones de poder; 2) El espacio como
expresion de la multiplicidad, en donde existen diferentes espacialidades, en cuanto
a formas de apropiacién, y diferentes temporalidades; 3) El espacio en constante
produccion, como devenir, es decir: como escenario de lo politico. Estos tres rasgos
propuestos por Massey para el espacio son asimilables directamente con la idea de
territorio. En primer lugar, como producto social, en el que interviene, nuevamente
la trama de poderes, incluyendo al Estado y los agentes que modelan el territorio.
En segundo lugar, desafiando las tradicionales visiones de limites e incorporando la
dindmica de las interacciones en el territorio, bajo multiples formas de apropiacion.
Este rasgo se manifiesta también en el concepto de multiterritorialidad, propuesto
por Rogério Haesbaert (2011), el cual remite a las experiencias diferenciadas dentro
del territorio. Finalmente, el territorio como producto de la historia y como proceso

de construccion futura a partir de la politica.
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En la actualidad, la tradicional imagen del territorio como un espacio perfectamente
delimitado y de relaciones que se extienden o limitan a su area inmediata de
contiglidad no permite entender de forma amplia la complejidad de los procesos
que se dan en un mundo globalizado. Lo anterior no implica que las relaciones
areales deban ser excluidas del andlisis, pero si la comprension de que no son las
Unicas. En este sentido, adoptar una perspectiva relacional del territorio se vuelve
necesario para entender como en un mismo lugar interactian diversos actores cuyo
ambito de reproduccion se da en distintas escalas y que responden a légicas

espaciales de tipo zonales y reticulares (Haesbaert, 2011).

Discusiones clasicas sobre el desarrollo

En las primeras discusiones sobre el desarrollo encontramos a la teoria de la
modernizacion, inspiradas en las ideas de Walt Rostow. Esta teoria entiende el
desarrollo como un proceso lineal definido a partir de etapas, que explica que
algunos paises estén por delante debido a que han transitado ya las etapas
anteriores. En este sentido, los paises del tercer mundo o subdesarrollados deben
seqguir las estrategias de los paises desarrollados para transitar con mayor rapidez
por estas etapas. Se parte del supuesto que existe un solo camino al desarrollo,
poniendo la superacién de las tradiciones locales como eje estructurante para
alcanzar el progreso (Madoery, 2008). Sin embargo, lejos de observarse una
disminucién de la desigualdad entre paises ricos y pobres, se observa una
profundizacién de esta. Esta desigualdad ha sido parte de las preocupaciones

dentro de las teorias de desarrollo.

En América Latina, se encuentran tres grandes corrientes para el problema de la
desigualdad regional. La primera esta inspirada en las teorias keynesianas o
desarrollistas. Destacan entre éstas la teoria de los polos de crecimiento,
desarrollada en la obra de Perroux y el modelo centro-periferia, elaborado por la
Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), basado en los
aportes de Prebisch (Riffo, 2013). Estas teorias daban un importante rol al Estado

como conductor de desarrollo con la intencidon de “conducir la vida social hacia una
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mayor racionalidad sustantiva (desarrollo), mediante una racionalidad formal
(planificacion del desarrollo)” (De Mattos, 2000:47).

La segunda se alinea al pensamiento neoclasico, que plantea la idea de una
eventual convergencia y equilibrio, en que “el libre juego del mercado generara las
condiciones posibles para la superacion de las disparidades regionales” (De Mattos,
1990). En términos generales esta idea de convergencia formula que, a niveles
maximos de productividad, se producird una generacion de ahorros que

desencadenara en inversiones en las regiones “atrasadas”.

Una tercera tendencia se centra en la teoria de la dependencia, de inspiracion
marxista o keynesiana. Esta teoria no solo cuestiona que el crecimiento econémico
tienda a una convergencia entre regiones, sino, por el contrario, sefiala que la
tendencia de la economia capitalista es hacia la divergencia y la acumulacién en
lugares especificos. Por otra parte, la diferencia entre paises y regiones estaria
mediada por el proceso diferenciado de insercion en el sistema capitalista mundial.
Esta forma de dependencia se instala cuando algunos paises (el centro) pueden
expandirse y ser autosostenibles, mientras los otros (la periferia) pueden crecer sélo

a partir de la expansion de los primeros.

El territorio del desarrollo, procesos de transformacién

Cada periodo histérico estd enmarcado por una realidad socioespacial diferente,
donde se combinan una serie de variables claves que estan determinadas por una
base material y un conjunto de acciones sociales. El territorio viene pues definido
por sus formas de uso, por sus existencias, pero también debe ser visto como
movimiento. Es decir, como el territorio esta siendo usado y como podria usarse
(Silveira, 2007). Las transformaciones materiales vienen dadas por acciones que
las provocan. Las decisiones sociales que producen el espacio traen tras de si una
serie de representaciones y cosmovisiones. Al mismo tiempo que actiuan sobre el
espacio son también condicionadas por éste. Entendido como formacion

socioespacial, un pais revela, al mismo tiempo, el movimiento del todo, que es el
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modo por el cual el territorio se utiliza, y el movimiento de las partes, que son las

regiones dinamicas en copresencia (Silveira, 2009).

En este estudio, se trabajara la idea de territorio y desarrollo mas que de region, ya
que lo que define al objeto no es el territorio en si mismo, sino sus usos. Sobre esto
Milton Santos plantea que en una realidad en que los territorios se constituyen por
lugares contiguos y lugares en red, se presentan nuevos recortes frente a los que
la categoria de region queda incompleta. Entendiendo que es en el territorio, en sus
diferentes escalas, donde el conflicto entre lo local y lo global se concretiza y
adquieren singularidad (Santos, 2005). La nocion de region aparecerd en este
estudio al referirnos al contexto de integracion centroamericana y mesoamericana,
asi como en citas realizadas a documentos oficiales, pero nuestra categoria de
andlisis es la de territorio. Hacer esta diferencia entre territorio y region no refiere a
una diferencia escalar, sino que viene mediada por la necesidad de dar cuenta de

un fenémeno especifico.

Las nuevas teorias del crecimiento enddégeno y de desarrollo enddégeno resaltan
que “el crecimiento a largo plazo es un fendmeno econémico endogeno, resultante
de inversiones motivadas por la busqueda de ganancia” (De Mattos, 2000:52).
Estos crecimientos estarian dados por la busqueda de las empresas por localizarse
en determinados territorios. Desde esta perspectiva, se trasciende la idea de una
empresa y se hace énfasis en la idea de red de empresas. También se abandona
la nocién de equilibrio por la de incertidumbre y aleatoriedad. Distanciandose de
miradas mas economicistas, plantea que el desarrollo debe ser enddgeno y

vinculado a la identidad cultural (Boisier en Madoery, 2008).

No obstante, estas teorias suelen ignorar la acumulacion de capital inicial con la que
parten los territorios. Esta es una de las principales criticas que se hacen a las
teorias del desarrollo endogeno. Es debido a estas condiciones iniciales de
desigualdad, que los gobiernos emprenden una carrera por volver competitivas las
zonas menos desarrolladas. Esta urgencia los obliga a ceder a las demandas de las

empresas para instalarse en el pais. En localidades pequefias dentro de paises
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pobres, la actividad econdmica termina girando alrededor de una o dos empresas
hegemdnicas dentro de la red, y su permanencia termina convirtiéndose en un
problema social en la medida que la empresa logra trasladar sus demandas a la
politica local y nacional, definiendo los usos que se hacen del territorio y las
prioridades de inversién publica, en algo que se puede interpretar como una

“privatizacion de los territorios nacionales” (Silveira, 2007).

Articulacion y tension en la conformacion de redes en el territorio

En el mundo contemporaneo la circulacion, en sus multiples formas, adquiere un
mayor peso en relacion con otras épocas. Bienes, personas, informacion, energia,
capitales, se mezclan en una relacion compleja, en red, que ha desplazado una
serie de variables analiticas antes estéticas por otras mas dinamicas que se tornan
un desafio para pensar el territorio. Esta circulacion a lo largo del espacio,
Gnicamente se hace posible a partir de la conformacién de redes materiales e
inmateriales, que determinan la forma en que los lugares se relacionan entre si,

permitiendo su vinculacion.

¢ Qué debemos entender por red? Para Milton Santos (1996) existen dos
dimensiones en su definicién: aquella que entiende a la red como material y la red
entendida como una construccion social politica. La primera se enfoca en los
elementos fisicos que constituyen la red, tanto aquellos que conectan los diferentes
elementos (como cables o carreteras) como aquellos que sirven de soporte (torres
de tensién, antenas o puertos). La segunda es el reconocimiento de que las redes
son la materializacion de los proyectos de distintos actores. De esta forma, para
Blanco (2009) las redes no deben ser entendidas en abstraccion o autonomia de la
complejidad de los procesos sociales, sino como objetos que se articulan en
cadenas de actores y tecnologias, y que son la concrecion de los proyectos politicos

y econdémicos de estos actores.
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No obstante, es importante sefalar que la constitucién del territorio en red no
suprime las relaciones que se dan en el ambito de la contiglidad o del territorio
inmediato, pues los distintos grupos sociales se relacionan en menor o mayor
medida con éste. Lo anterior, esta sustentado en las distintas temporalidades que
se dan en el territorio, 0 multiples trayectorias enunciadas por Massey. Estamos
pues, frente a dos l6gicas de ejercicio de la territorialidad: La primera, basada en
una logica zonal, de control prioritario de zonas, mayor vinculacién con el espacio
contiguo, marcado por limites y fronteras: territorio - zona. La segunda, basada en
flujos y polos de conexion o redes: territorio - red (Haesbaert, 2011). Esto permite
explicar la relacion entre sujetos que operan a distintas escalas, pero que se

vinculan a una ldgica reticular o areal de distintas formas.

En la medida que las redes toman cada vez mayor importancia en la produccion del
espacio, insertarse en ellas se vuelve un asunto primordial para los lugares. Asi, los
distintos lugares entran en una carrera por atraer inversiones que los doten de los
elementos y objetos técnicos para poder insertarse en las principales redes o para
atraerlas a sus localizaciones. Para Harvey, es aca donde se manifiesta la paradoja
central del capitalismo global, que consiste en que “cuanto menos importante son
las barreras espaciales, mayor es la sensibilidad del capital a las variaciones del
lugar dentro del espacio, y mayor el incentivo para que los lugares se diferencien a

fin de hacerse atractivos para el capital’ (1998: 327).

Esta carrera por formar parte de la red global, como ya se ha sefialado, genera en
los lugares una busqueda para volverse competitivos. El esfuerzo que aquellos
lugares con desfase técnico necesitan hacer para incorporarse a la misma es mayor.
Se puede pensar la conformacion de redes como un proceso de articulacion y
tensién, en las que se generan dindmicas de inclusion y exclusion, hipermovilidad e
inmovilidad, orden y desorden (Dias, 2004, Santos, 1996, Massey, 2000, en Blanco
2009). Es decir, lo que para algunos grupos, como empresas trasnacionales,
representa un incremento en la cohesion a nivel organizacional, para otros sectores

representa una ruptura de su red local.
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A lo largo de este documento, utilizaremos el término red de tres formas: Primero,
en tanto categoria de analisis, para comprender la configuracion del territorio en la
globalizacion. Segundo, en su dimension material y normativa asociada a la
circulacion expresada en el territorio, alrededor de conceptos como “red logistica” o
“red vial”. Tercero, el término sera utilizado para mapear las relaciones principales
entre actores que inciden o que oponen miradas criticas al desarrollo de una

plataforma logistica, es decir, en cuanto red de actores.

La competitividad y su implicancia territorial

Las discusiones alrededor de la competitividad de las naciones, su ventaja
comparativa y competitiva no son nuevas, hoy en dia hay distintos documentos e
instituciones que establecen los lineamientos que los paises deben seguir para ser
competitivos. Estos postulados tienen entre sus principales teéricos a Michael
Porter, reconocido por el desarrollo del andlisis de las 5 fuerzas que determina la
intensidad de la competencia en un rubro especifico a partir de considerar 5
factores. Este analisis ha sido extrapolado por autores, consultores y planificadores

de politica desde hace afios a la realidad de los paises.

Uno de los principales problemas de este ejercicio de extrapolacién es la dificultad
de definir qué se entiende por competitividad cuando se habla de los paises. Una
de las definiciones que méas han sido retomadas es la que sefiala Porter (2007), en
su obra “la ventaja competitiva de las naciones”. Este autor plantea que es un intento
inatil la busqueda de una definicién rigida puesto que hay diversos factores que se
ven involucrados que son economicos culturales, sociales, institucionales y
ambientales, sino que se trata de encontrar cuales son las actividades mas

productivas y el factor clave que vuelve a esas empresas productivas.

Como ejemplo, podemos pensar que un pais como Panama tiene en la actividad
logistica uno de sus sectores fundamentales, ya que cuenta con caracteristicas
como la presencia de un canal, como dispositivo técnico y natural, que conecta dos

océanos, la ubicacién geografica, inversion en infraestructura y una institucionalidad
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alineada a este sector que son elementos parte de su ventaja competitiva. De esta
manera, lo que se entiende como competitividad nacional refiere principalmente a
la competitividad de determinados sectores. Mas especifico aun, refiere a la

competitividad de determinadas empresas.

La propuesta de competitividad sistémica (Esser, Hillebrand, Messner y Meyer-
Stamer, 1996), por su parte, viene siendo discutida por la CEPAL desde la década
de los 90. A diferencia de los paradigmas anteriores, la mirada sale de la centralidad
en los aspectos econémicos. Este paradigma plantea que un pais es competitivo
alrededor de 4 niveles, los cuales serian: el nivel meta, que refiere a factores
culturales y de organizacion juridica; nivel meso, que opera mas en el ambito de la
politica publica, en sectores sociales y ambientales; el nivel macro, que es todo lo
relacionado a la politica econémica y fiscal; y finalmente el nivel micro, que refiere

a la competitividad de las empresas.

El enfoque plantea que “la competitividad no surge espontaneamente al modificarse
el contexto macro, ni se crea recurriendo exclusivamente al espiritu de empresa a
nivel micro. Es mas bien el producto de un patrén de interaccién compleja y dinamica
entre el Estado, las empresas, las instituciones intermediarias y la capacidad
organizativa de una sociedad.” (De Ledn, 2009:30). Es decir, la competitividad surge

a partir de la creacion de una red sélida de actores en el territorio.

Una de las principales criticas que acomparfia la idea de competitividad es que
homologa a los paises y a los territorios con corporaciones que compiten por ganar
fuerza en el mercado. Sobre esto, Paul Krugman (1994) sefiala que pensar a los
paises de la misma forma que se piensa a las compaiiias es equivocado porque en
el mercado, una empresa que no es competitiva sale o va a quiebra. Mientras que
en el caso de los paises esto no ocurre. El autor ademas resalta que no hay
fundamentos para asegurar que mayor comercio internacional y una balanza
comercial positiva se traduce necesariamente en mas y mejores empleos y
bienestar. Esto, sefiala Krugman, es una hipétesis mas que un hecho. Para Ricardo

Castillo (2011), la competitividad se ha convertido en un atributo de los territorios,
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en la medida que se asigna a los lugares distintos niveles a partir de la distribucién
desigual de densidad material y normativa, que generan mayor o menor rentabilidad

a las inversiones.

Circuitos urbanos de la economiay aceleracién contemporanea

El crecimiento poblacional acelerado que vivieron algunas urbes latinoamericanas
a finales de la década de los 60 y principios de los 70, producto de la
industrializacion en muchos casos, y de la modernizacion de las actividades
econdmicas, llevé a Milton Santos (1995) a plantear la necesidad de construir una
teoria que permita pensar la economia urbana de las ciudades latinoamericanas, en
particular aquellas grandes ciudades. Esta modernizacion estuvo sustentada
principalmente en actividades de capital intensivo, que ocasioné que tanto la
industria como la agricultura, redujeran sus posibilidades de creacién de empleo.
Esta reduccion en el nimero de empleos generd una division entre quienes tienen
acceso permanente a bienes y servicios basicos, asi como un ingreso relativamente

estable, y quienes no lo tienen, o generan ingreso de manera mas ocasional.

Para Santos, entonces, se configuran en las ciudades latinoamericanas y del tercer
mundo dos grandes circuitos urbanos que complejizan las relaciones econémicas
en la ciudad. Uno seria el circuito superior, que es el resultado de las actividades
modernas, es intensivo en capital, se caracteriza por la formacién de oligopolios y
es el resultado directo de la modernizacion capitalista. El otro circuito, es el circuito
inferior, caracterizado por actividades no modernas, en algunos casos artesanales,
o semitecnificadas, e intensivas en trabajo (Santos, 1995). La relacidén entre estos
circuitos es dialéctica, en la medida que uno se define en funcion del otro. Mientras
los intercambios del circuito superior son asimétricos en funcion de las jerarquias
urbanas, en el circuito inferior, los intercambios se dan en sus areas contiguas. El
circuito superior tiene un mercado continuo mientras que el inferior es fragmentado
y se configura a si mismo en las distintas aglomeraciones de la ciudad. La existencia

de un circuito moderno en la ciudad no necesariamente genera la presencia de éste
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en las zonas rurales, por lo que éstas mantienen interacciones con la ciudad en

muchos casos mas propiciadas por el circuito inferior (Santos, 2004).

Para este estudio, nos resulta de particular interés retomar tres elementos que la
teoria de los circuitos urbanos nos ofrece. El primero de ellos es la relacion con el
fenémeno de la aceleracion contemporanea (Santos, 2005). Es en las ciudades
donde se genera la mayor rotacion de capital y en donde se entrecruzan distintos
circuitos espaciales de la produccion. ElI fenbmeno de la aceleracion
contempordnea se caracteriza por un aumento de los flujos materiales e
inmateriales, generando un crecimiento exponencial del consumo y de la circulacion
gue es mediado por una expansion del crédito (Oliveira 2012). Es decir, es desde
las ciudades, a través del circuito superior, desde donde se articulan los flujos en el

territorio nacional, configurando enclaves de circulacion (Silveira, 2018).

El segundo elemento, radica en la posibilidad técnica que tienen las empresas del
circuito superior de separar las distintas etapas de su produccién, configurando
nuevas divisiones territoriales del trabajo que demandan mayor fluidez en el
territorio (Silveira, 2018). Esto nos permite sostener que las necesidades
microecondmicas de circulacibn de las empresas dentro de su cadena de
produccion son asimiladas como una necesidad nacional, a través del favor del
Estado.

El tercer elemento, es el caracter relacional y dialéctico de los circuitos (Santos,
1995) que genera relaciones de competencia o complementarias. El circuito
superior cuenta con la capacidad de incorporar dentro de sus dindmicas productivas
y de circulacion parte de la produccion local que se da en territorios rurales. Sin
embargo, en algunos casos, la relacion entre ciudad y otros territorios puede darse
a través del circuito inferior. Y es que en la medida que el circuito superior no logra
incorporar toda la pequefia produccion nacional dentro de su cadena de
proveedores, o dentro sus espacios de comercializacion (supermercados), esta

produccion encuentra espacio para ser comercializada en las aglomeraciones de
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pequefios comerciantes que se generan en los centros de los principales nucleos

urbanos.

Logistica, territorio y fluidez

Pese a que algunos presupuestos econdmicos reducen la economia a una simple
relacion de vender y comprar, lo cierto es que detras de ésta existe una profunda y
compleja l6gica de relaciones, dirigida por la division del trabajo, en que empresas,
organismos internacionales, Estados, y otros actores, trabajan para favorecer
determinados modelos de organizacion econOmica. Esto, por supuesto, tiene
implicaciones de tipo territoriales.

Es importante, pues, realizar una aproximacion analitica a la vinculacion entre el
mercado internacional y el territorio, y de como el paradigma actual de la fluidez
aparece como mediador. En nuestro tiempo, el flujo de personas, de capital, de
mercaderias, de informacién, es cada vez mas importante y tiene mayor incidencia.
La expansion de las redes técnicas, pues, debe entenderse en fuerte vinculacion
con la expansion del capitalismo. Como sefiala Santos, el aumento en la circulacion
y el movimiento, genera una profundizacion de la division territorial del trabajo,

dando paso a la “especializacion del territorio” (Santos en Arroyo, 2015).

Esta especializacién productiva tiene incidencia en las formas en que se valoriza el
territorio, ya sea que algunos lugares sean desvalorizados, asignando nuevos
valores o llevando a cabo una modernizacion. Generar esta especializacion
territorial solo es posible mediante la creacién de normas especificas que permitan
regular los procesos econdémicos (Santos, 1996). Estas normas aparecen como
condicionantes del proceso de produccion y reproduccion social. Para Blanco “la
materializacién de las practicas sociales, la apropiacion y transformacion de la
naturaleza, la articulacion del espacio con las demas instancias de la totalidad social
se da en el marco de un sistema de normas: un conjunto de regulaciones que

organizan el funcionamiento del territorio” (Blanco, 2007:14).
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En este sentido, Ménica Arroyo (2015) propone dos categorias para analizar este
conjunto de normas y acciones politicas, que pueden venir del Estado o de otros
actores, como grandes empresas. La primera es la de “fluidez territorial”, entendida
como la capacidad de los agentes de un territorio para permitir la aceleracion de los
flujos. La segunda es la de “porosidad territorial”, que se refiere a la capacidad de

los agentes de ampliar o minimizar la integracion con el exterior.

La fluidez territorial estd fundamentada en el soporte material de las redes. En las
redes logisticas destaca la constitucion de redes de transporte y de comunicacion.
Para Méarcio Silveira (2015), las actividades vinculadas al movimiento de las
mercaderias del lugar de produccion al de consumo, o de materias y productos no
acabados entre fases de la produccion, son actividades generadoras de plusvalia,
y por lo tanto, parte del proceso de produccién, que se extiende al ambito de la
circulacion. La logistica, refiere al flujo de bienes y de informacion, la manipulacién
de los productos, su almacenamiento, y actividades que agregan valor a través a
través de redes y de espacios de circulacién y detenciéon (Blanco y Rodriguez,
2011).

Lo logistica, pues, se enmarca en una forma de hacer uso del territorio. La cual, por
supuesto, coexiste con otras formas, ya sea de manera conflictiva o articulada. En
una aproximacion de los elementos territoriales que participan de la logistica, Blanco
y Rodriguez (2011) sefialan al menos tres configuraciones: é&reas, nodos y
corredores, que se articulan a través de redes. En primer lugar, encontramos a las
areas, estas pueden constituirse en areas de produccion o centros de produccion.
De las primeras encontramos las zonas dedicadas a la agricultura. Es el caso de la
plantacién de la cafia de azlcar en El Salvador, por ejemplo. La expansion de los
sistemas de produccién esta fuertemente vinculada, histéricamente, a la expansién

de las redes de circulacion.

Una segunda configuracion importante son los nodos. Los nodos tienen una fuerte
implicancia en el territorio, ya sea como entradas a la red, como en el caso de los

puertos y aeropuertos, y como areas asignadas al desarrollo de actividades
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logisticas, definidas como plataformas logisticas (Blanco y Rodriguez, 2011). En el
caso de los primeros, cuentan con importantes areas de influencia y su rol ha ido
evolucionando a partir de las necesidades del modo de produccion y los cambios

en el modelo de desarrollo.

Para el caso de los puertos, que funcionan como nodos claves, durante el periodo
fordista eran considerados como externos al proceso productivo (Martner, 1999). Su
territorio de influencia o “hinterland” estaba mas vinculado al ambito de la produccion
inmediata. En el actual contexto de apertura comercial, adquieren un mayor peso
en la medida que se establecen como parte de la cadena de valor y su area de

influencia se “abre”.

La tercera configuracion refiere a los corredores. Estos tienen la funcién de servir
como pasaje en el movimiento de flujos. Los corredores estan sujetos a las
dindmicas histéricas de los territorios. Pueden cumplir la funcién de ejes de
desarrollo y funcionar como herramientas de planificacion, por la dependencia que
de ellos tienen los nodos, su correcto estado permite mantenerlos dentro de la red
o incorporar a otros nodos (Hesse and Rodrigue, en Blanco y Rodriguez 2011). Por
otra parte, Barat define a los corredores como “el conjunto de infraestructuras,
sistemas operacionales y medios logisticos que, en diferentes escalas y
especializaciones, se integran para propiciar la continuidad del transporte desde el
origen de la produccion hasta el destino del beneficiario, de la transformacion, del

consumo y del embarque en los puertos (2011: 222).

Como ejercicio de aproximarnos a una definicion de logistica que considere su
dimensién geogréfica, podemos definirla como un conjunto de soportes materiales,
normas, operaciones y flujos. La logistica es, ademas, la forma de circulacién
caracteristica y hegemonica del circuito superior de la economia (Santos, 1997) y
que se presenta como una manifestacion de una demanda de circulacion

corporativa (Castillo, 2011).
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1.2 Estado de la cuestion

Los estudios relacionados al territorio y la logistica en la FCM han sido abordados
desde diversas disciplinas como la sociologia, la economia, ciencias ambientales y
desde las ciencias politicas. Algunas perspectivas territoriales y de gestion
aparecen también en el enfoque de los abordajes. Nociones como gobernanza,
gestiobn del riesgo, competitividad, innovacion, descentralizacion, integracion
regional, desarrollo local y territorial aparecen recurrentemente. No existen, sin
embargo, muchos trabajos que aborden la cuestion territorial en El Salvador desde
el analisis de las politicas territoriales. También hay muy pocos que piensen a la
FCM en conjunto. La mayor parte de los estudios se enfocan en territorios
especificos dentro de la Franja, como los Nonualcos, la zona del Bajo Lempa y los
municipios pertenecientes al Golfo de Fonseca, fronterizo con Honduras y

Nicaragua.

Se identifican para la construccion del estado de la cuestion cuatro lineas principales
de investigacion, siendo estas las siguientes: 1) desarrollo territorial y usos
productivos; 2) politica macroeconémica; 3) estudios sobre logistica y transporte; 4)
sistema de ciudades.

Para la primera linea de investigacion, que refiere a los usos productivos del
territorio, destaca como un clasico la obra de David Browning, “El Salvador, la tierra
y el hombre” (publicada en 1975), que permite entender de forma histérica los
procesos de acumulacion de capital y de explotacion de la fuerza de trabajo
campesina. Otro estudio clasico fue el elaborado por Rafael Menijivar (1975), titulado
“Acumulacion Originaria y Desarrollo del Capitalismo en El Salvador”, en donde
explora la concentracion de la tierra a finales del siglo XIX e inicios del siglo XX, asi
como la construccién de un territorio jerarquizado y el surgimiento de una oligarquia

agricola cafetalera.

Por otra parte, en un estudio realizado en 2013, Eduardo Baumeister, analiza la

expansién de la frontera agricola en Centroamérica principalmente motivada por la
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cafia de azucar (en el Pacifico) y la palma africana (en el Atlantico). En el estudio,
“Concentracion de tierras y seguridad alimentaria en Centroamérica”, examina la
situacion de subordinacion y vulnerabilidad campesina, en contextos de

reconcentracion de la tierra posreformas agrarias de los 90s.

Otros estudios con mucha relevancia para la investigacion han sido los
desarrollados por la Fundacion Prisma, enfocados en la cuestion de la gobernanza
y el desarrollo territorial rural en los Nonualcos y el Bajo Lempa, con fuerte énfasis
en las publicaciones realizadas entre 2013 y 2016. También encontramos el estudio
realizado por Julian Salinas, titulado “Desarrollo rural en El Salvador: una propuesta
transdisciplinaria desde de un enfoque territorial”, publicado en 2017. Por su parte,
Andrew Cummings, en articulos publicados en 2003 y 2013, plantea la necesidad

de pensar los desafios para articular las escalas globales y locales.

En relacion con las propuestas de los actores locales, algunas de las mas
destacadas son la Estrategia de Desarrollo Econémico Local de la Region de Los
Nonualcos (2003) y el Plan Estratégico de Desarrollo Territorial para el Bajo Lempa,
el Anteproyecto de Ley de Soberania Alimentaria.

Una segunda linea de investigacion, y que aparece como una de las de mayor
predominancia es la macroecondmica. Para entender los procesos econémicos a
partir de 1992 existen diversos estudios y publicaciones que analizan la instauracion
de politicas de corte neoliberal en El Salvador luego del fin de la guerra. William
Pleitez, analiza en un articulo publicado por los 20 afios de los Acuerdos de Paz, el
modelo implementando en el pais que consistia “a largo plazo un crecimiento
sostenido de la economia y elevados niveles de empleo, con base en la
diversificacion y aumento de la produccién exportable, mediante el uso intensivo de
la mano de obra” y desarrolla todo un analisis de las limitantes y vacios, con el cual
concluye que, “en la practica, es como que se hubiera impulsado un modelo unico
de desarrollo que ha hecho de los bajos salarios de los trabajadores la principal

ventaja para competir internacionalmente” (Pleitez, 2012).
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Por su parte, Alexander Segovia, recorre en un articulo publicado en 1998, la
transicion desde un modelo agroexportador a uno de servicios. Ofrece en esta
publicacidon una caracterizacion de la pobreza, en la que se observa una fuerte
localizacion en las zonas rurales, donde los beneficios del dinamismo de la

economia de servicios no aparecen (Segovia, 1998).

Siguiendo con esta linea de investigacion, el estudio realizado por Herman Rosa,
en 2008, “Perfiles y trayectorias del cambio econémico en Centroamérica” ofrece
una perspectiva analitica de los ejes de cambio de la economia donde resaltan
nuevas fuentes de generaciones de divisas, como la exportacion de productos
agricolas no tradicionales, el surgimiento de actividades extractivistas y el turismo.
Segun Rosa, “la coyuntura regional actual, la seguridad alimentaria, la produccién
de agrocombustibles y las respuestas al cambio climéatico han emergido como temas
de creciente interés o preocupacion”, ademas, concluye “una perspectiva territorial
resulta imprescindible porque los procesos de cambio econémico, ambiental y social
en la region tienen claras expresiones territoriales, con implicaciones en las politicas
publicas” (Rosa, 2008: 90).

En lo que respecta a la linea de investigacién en Logistica y Transporte, la mayoria
de los estudios son realizados por organismos internacionales y nacionales, con
fuerte énfasis en los costos y las cargas. Muy pocas investigaciones y diagnésticos
se centran en los efectos en el territorio. En lo que respecta al proyecto
Mesoamérica, ex Puebla Panama4, destacan los estudios realizados por CEPAL, en
especial el estudio titulado Una mirada a los paises del Proyecto Mesoamérica
(2015). En este trabajo, la CEPAL hace un diagndstico general de la situacion de
cada uno de los paises que participan del proyecto, alrededor de los distintos ejes
de intervencion. Otro estudio de mucha importancia es el elaborado por Julieta Abad
y Pablo Guerrero, en 2013, coordinado por el BID, en donde se evallan las
condiciones de conectividad de la red portuaria centroamericana. Finalmente, a
nivel nacional destacan los estudios realizados por Edgardo Gamarra (2014), para
la Superintendencia de Competencia, y por la cooperacion japonesa (JICA, 2014),

en relacién con el dragado del Puerto de La Union.
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La cuarta linea, correspondiente a los estudios urbanos y sistemas de ciudades, es
la menos explorada. Quizas como un referente importante haya que destacar a
Mario Lungo, quien desde la década de los 80 y principios del siglo XXI realizé una
amplia produccion sobre los procesos de urbanizacion en El Salvador. Destacamos
como parte del estado de la cuestion sus aportes realizados alrededor de los
procesos de urbanizacion (Lungo y otros, 1996) y la evolucion de la red urbana en
El Salvador (1996). Lungo explora en estos estudios los procesos de urbanizacion,
cambios en la distribucion entre las principales ciudades y la evolucion de la red vial.
Este Gltimo punto es clave para nuestra investigacion, pues nos permite analizar el
desarrollo de la red de carreteras en el periodo en que la logistica se presenta como
problema de Estado. Este estudio resulta de mucha importancia para un analisis

genético de la red.

Respecto a investigaciones mas recientes, destaca la produccion hecha desde el
Estado, principalmente desde el Viceministerio de Vivienda y Desarrollo Urbano
(VMVDU), en relacion con el estudio del analisis del sistema de ciudades en la FCM
de El Salvador, en donde por primera vez se logré caracterizar a los asentamientos
y las relaciones urbanas en la FCM. Otros estudios relevantes son los distintos
estudios y planes de ordenamiento realizado por las mancomunidades o por el
Fondo de Inversion Social Local (FISDL) y el VMVDU.

1.3 Estrategia tedrico-metodolégica

El desarrollo de este estudio se enmarco alrededor de cinco momentos tedrico —
metodoldgicos. El primero de ellos refiere al andlisis de la politica publica,
compuesto por un andlisis bibliografico de los distintos documentos oficiales
alrededor de los cuales se define la politica que se lleva a cabo en la FCM. Para
ese analisis se establecid un “corpus analitico de documentos”, que incluye la
Politica Nacional de Logistica y Movilidad (PLNM), el proyecto del FOMILENIO lI, el
Plan Maestro de Desarrollo para la Zona Oriental, los planes de Desarrollo
Quinguenal 2010 — 2014 y 2014 — 2019, y, finalmente, la Estrategia de Desarrollo
de la FCM, la cual fue en un inicio el detonante de esta investigacion.
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Existen esquemas que se enfocan en analizar la politica a partir de modelos de
gerenciamiento, con indicadores y metas especificas, similar a los objetivos del
milenio de la ONU. Acé se analizd la politica publica como resultado de negociacion
y conflicto social. De tal forma, que puede considerarse a la misma como indicador
de la distribucién de poder dentro del Estado y de la sociedad (Escolar y otros,
1994). Es decir, la politica publica expresa aquello que los principales actores logran
incorporar como un problema en el ambito de lo publico: detras de sus objetivos
globales, se incluyen o excluyen los objetivos singulares de los distintos grupos

sociales.

Se entendera, ademas, a lo largo de este documento, a la politica publica como una
expresion de légicas que intervienen el territorio, por lo que aparece como una
accion concreta sobre éste. En ese sentido, consideramos importante la adopcion
de un marco referencial de andlisis a fin de obtener una mirada esquematica y
organizada de los ejes de ésta. Para ello tomamos de referencia el marco propuesto
por Joan Subirats y otros (2008), aproximandonos particularmente a una
identificacion de los actores, los recursos con que cuentan, los contenidos que estan
presentes en la politica, incluyendo su inserciébn en la agenda publica, y las
diferentes normas y reglas institucionales que la atraviesan. Las relaciones entre
actores de la burocracia estatal no se estudiaron en abstracto, sino a partir del
despliegue de sus acciones en el territorio. Partimos del principio de que una politica
puede ser aceptada (total o parcialmente), modificada o directamente rechazada.

El segundo momento metodoldgico refiere al andlisis de las transformaciones en el
territorio y de los circuitos espaciales de produccion. Para ello, tomamos como base
el andlisis de los elementos propuestos por Ricardo Castillo (2011) para el estudio
de los circuitos espaciales. Tomando como referencia a Milton Santos, Castillo
propone un analisis de los circuitos espaciales de la produccién que considere los
siguientes elementos: la actividad productiva dominante; los agentes que participan
y sus circulos de cooperacion; la logistica, tanto en su materialidad como en su

normativa y sus flujos; el uso de la organizacion territorial, considerando jerarquias,
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uso selectivo de los lugares, los sistemas técnicos y las formas en como se

establecen las relaciones.

El tercer momento metodologico lo encontramos en el andlisis de la red logistica en
el territorio. Dentro de un abanico de metodologias para el analisis de redes (Ver
Blanco 2007) en este estudio se retomé la metodologia propuesta por Milton Santos
en 1980. Se trata de un enfoque genético de la red, es decir, el andlisis de como la
misma se fue conformando en el tiempo, los proyectos que fueron puestos en juego
y en qué medida los intereses detras de estos la transformaron, combinado con un
enfoque actual que analice el papel que la red cumple hoy y los dispositivos de
control y funcionamiento que operan en su légica. Para ello, se hizo un analisis
histérico, en donde se puso en dialogo los distintos paradigmas impulsados por el
Estado desde la década de 1950. También nos apoyamos en el uso de herramientas
georreferenciadas, a fin de tener una visualizacion cartografica de la evolucion de
la red vial hasta 2014.

El cuarto momento metodolégico corresponde al andlisis de actores. Se hizo uso
del modelo de representacién de una red socioinstitucional propuesto por Caravaca
y otros (2003) el cual organiza los nodos de la red agrupandolos segun la escala

territorial en donde se reproducen los distintos actores.

Para construir la red de actores, se establecieron dos pasos necesarios en la
propuesta de esta metodologia, los cuales son: 1) Identificacion de los diferentes
tipos de actores, asi como sus caracteristicas y atributos; 2) el andlisis de las redes
gue conectan y relacionan a los actores, identificando aquellas que se consideran
centrales a la hora de pensar la politica de logistica y los flujos, pero también
aguellos actores claves en el entorno de los nodos. Esto permiti6 observar la
complejidad de las redes empresariales, la maduracion de las redes en el territorio
(por ejemplo, cuél es el grado y tipo de vinculacion entre los actores), la vinculacion
con organismos internacionales y las distintas relaciones que configuran la politica

publica.
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El quinto y altimo momento metodoldgico cumple una funcién integradora en donde
entran en didlogo las politicas publicas, los cambios y dindmicas territoriales y la
logistica como sector prioritario, como rubro y como soporte de las actividades
econdémicas hegemonicas. Este momento aparece principalmente al trabajar los
subcircuitos dentro de la Franja, definidos por los sistemas de ciudades que
cumplen las veces de territorios funcionales y nodos dentro de la red.

Para la realizacion de este estudio se realizaron entrevistas a distintos actores con
incidencia en la politica publica, en febrero del 2017 y una segunda tanda en
diciembre de 2018. Especificamente nos enfocamos en actores dentro del Estado y
del ambito local. Del lado del Estado se entrevistd a Roberto Chinchilla e Isabel
Villatoro, directores de Planificacion Territorial y de Territorializacion del Estado,
respectivamente; Yonny Marroquin, entonces Director de Desarrollo Territorial,
Urbanismo y Construccion; Roberto Mendoza, Gerente del Puerto Acajutlay Amilton

Orellana, jefe de operaciones de El Puerto de La Union.

Respecto a los actores locales, las entrevistas se realizaron a José Torres, de la
Asociacion de Municipios Los Nonualcos; Adalberto Blanco, de la Federacion de
Cooperativas de la Reforma Agraria Regiéon Central; Bernardo Belloso, de la
Asociacion para el Desarrollo de El Salvador - CRIPDES; Luis Gonzélez, de la
Unidad Ecoldgica Salvadoreiia (UNES). Se entrevisté ademas a integrantes de la
Radio del Golfo de Fonseca, en La Unién, junto a funcionarias del Instituto de la
Juventud (INJUVE) y a William Hernandez, técnico de la Fundaciéon Salvadorefia
para la Promocién Social y el Desarrollo Econémico (FUNSALPRODESE).
Finalmente, durante nuestra visita al Golfo de Fonseca también pudimos entrevistar

a William, joven pescador de la zona.

Esta diversidad de voces y experiencias permitieron una aproximacion a los
principales conflictos en la Franja, las contradicciones con la politica publica, las
necesidades y expectativas de los territorios en relacion con el desarrollo y la
comercializacién. Ademas, el intercambio a manera mas informal con académicos

de la Universidad Centroamericana José Simeodn Cafias, como Andrew Cummings
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y Rafael Cartagena y la participacion en un encuentro de la Red de Desarrollo
Territorial (REDT) se transformaron en insumos de fuentes primarias para esta

investigacion y facilitaron la articulacién y el contacto con distintos actores.

Respecto a las fuentes secundarias se hizo uso de investigaciones realizadas por
universidades como la Universidad Centroamericana José Simedn Cafias “UCA” y
la Universidad de El Salvador. También se retomaron estudios realizados por
organismos internacionales como el Banco Mundial, el BID y CEPAL. En cuanto a
la produccion hecha por fundaciones nacionales, se consultaron estudios realizados
por la Fundacién Nacional para el Desarrollo (FUNDE) y el Programa Regional de
Investigacion sobre Desarrollo y Medio Ambiente (PRISMA). Finalmente, fueron
retomadas las propuestas de Desarrollo para Los Nonualcos y la propuesta en
materia de Soberania Alimentaria y Mercados Campesinos, desarrolladas por la
Mesa por la Soberania Alimentaria y la Via Campesina para pensar las formas de

circulacion locales.

1.4 Caracterizacion de la Franja Costero Marina

Presentamos a continuacidon una primera caracterizacion de la FCM, a modo
introductorio y para facilitar una primera situacion del area de estudio en el marco
del pais, sobre todo para aquellos lectores poco familiarizados con la problematica
de El Salvador.

El Salvador es un pais con Estado unitario, con una superficie territorial de 21. 041
km2. Es fronterizo al norte con Honduras, al oeste con Guatemala, al este con
Nicaragua y Honduras y al Sur con el Océano Pacifico. Su division politica esta
constituida por 14 departamentos, los cuales estan conformados por municipios,
gue hacen un total de 262 a nivel nacional. Por su parte, la FCM es un area definida
para la intervencion por el gobierno, comprendida entre la cadena volcanica hasta

el mar territorial.

Para su division se respetaron los limites administrativos municipales y no

necesariamente las asociaciones mancomunales. Por ejemplo, todos los municipios
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que integran la Asociacién Municipal de Los Nonualcos aparecen como parte del
recorte, excepto Santa Maria Ostuma, ubicado al norte del departamento de La Paz.
La superficie de la FCM es de 7186 km?, lo que representa un 34% del territorio
nacional. La longitud costera es de 321 kilometros que se extiende desde la frontera
con Guatemala hasta el Departamento de La Unién. A lo anterior, se debe agregar
una extensiéon de mar continental de aproximadamente 100.000 kilémetros

cuadrados, casi cinco veces la superficie terrestre.

En la figura 1 se presenta al territorio de El Salvador con sus limites fronterizos y la
delimitacion de la Franja, sus 74 municipios. En verde, los municipios que forman
parte de la FCM, ahi se observan las ciudades de San Salvador y San Miguel como
dos de las mas importantes, y Santa Ana, principal ciudad del occidente. Las lineas

rojas representan las carreteras nacionales e internacionales.

Figura 1. Mapa del territorio de la FCM

Leyenda

Il Franja Costero Marina
1 Municipios fuera de la Franja

Guatemala

Honduras

Océano pacifico

Fuente: Elaboracion propia
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Dentro de los elementos que valorizan en la actualidad al territorio de la FCM, y que
se han instalado fuertemente en la agenda publica, se encuentra la presencia de los
principales activos logisticos; un 77.5% de la superficie natural protegida, un amplio
Mar, con potencial productivo; una importante organizacion ciudadana y municipal,
asi como los principales focos turisticos, vinculados al turismo de playa surf con

conexion a volcanes (GOES, 2013).

La FCM es una region que, si bien es estratégica para la realizacion del comercio y
distintas actividades econdmicas y logisticas, cuenta todavia con altos niveles de
pobreza y analfabetismo, asi como un desarrollo relativo menor respecto a la zona
central del pais. Datos del Censo de Poblacion de 2007 sefialan que la pobreza en
la regidn era del 55,7%, por encima de la media nacional, que para ese afio era del
37,1%. Por otra parte, los niveles de analfabetismo se estimaban en 20,5% para
2007, mayor a la media nacional que para entonces rondaba el15,9%.

Dentro de la FCM existen ademas espacios de integracibn de municipios que
comparten intereses y estrategias alrededor de determinadas dinamicas territoriales
histéricas. Dichas articulaciones son conocidas como mancomunidades y surgen
como una respuesta asociativa para el disefio de politicas publicas en que sean
tomados en cuenta los intereses de los territorios, frente a una politica a nivel
nacional que ha dado poco protagonismo a los municipios en el disefio e
implementacion de politicas publicas. Un elemento que sustenta esto es el hecho
de que al momento de la regionalizacion de la FCM las mancomunidades quedaron
“partidas” con algunos municipios fuera y otros dentro del plan de intervencion para
la Franja, tal y como muestra la figura nUmero 2. Entre las principales demandas de
las mancomunidades, se encuentra el impulso de la Ley de Ordenamiento y
Desarrollo Territorial, la descentralizacion y desconcentracion del Estado, la gestion

de recursos para fortalecer el trabajo asociado de los municipios, entre otras.

36



Figura.2. Mancomunidades presentes en la FCM

Leyenda

Asociaciones municipales de la FCM

[ Asociacion de municipios del Sur de la Libertad
[ Asociacion de Municipios los Nonualcos

Il Asociacidn Intermunicipal Bahia de Jiquilisco
B Asociacion Intermunicipal del Golfo de Fonseca
[ Microrregién de los Izalcos

[ Microrregion Cordillera del Balsamo

[ Microrregion de Juaylia

[ Micromegion Pacifico Sonsonate

I Microrregion Sur de Ahuachapan

[ Microrregién Ahuachapan Centro

7 corredor _litoral

Guatemala

Océano pacifico

Fuente: Elaboracion propia con datos de Ministerio de Gobernacién y FUNDE

En la actualidad existen 22 mancomunidades que integran a 174 municipios del
pais, con distinto nivel de desarrollo en cuanto a iniciativas de asociatividad. Dentro
de la FCM destacan algunas como la Asociacion de Municipios del Sur de la
Libertad (AMUSDELI), la Asociacion Intermunicipal Bahia de Jiquilisco (ASIBAHIA)
y la Asociacién Municipal los Nonualcos (ALN). Esta ultima es quizas la experiencia
asociativa mas consolidada y que mayores niveles de asociatividad ha alcanzado
en los dltimos afios. Esta asociacion se constituye el 31 de julio de 2002, después
de los dafios generados por los terremotos del 2001. Inicialmente fue conformada
por 7 municipios pero en la actualidad cuenta con 18 (16 del departamento de La
Paz y 2 del departamento de San Vicente), como se observa en la figura 2. De estos,
como se menciond con anterioridad, Unicamente Santa Maria Ostuma quedo por
fuera de la regionalizacion planteada por la Secretaria Técnica de la Presidencia

para la FCM.
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En el territorio de Los Nonualcos destacan 5 sectores econdomicos: la pesca
artesanal, el turismo, debido a la presencia de un importante enclave hotelero, la
agroindustria, principalmente la produccion de frutas y hortalizas, el sector de
lacteos y el logistico, vinculado principalmente a las actividades del aeropuerto y las
tres zonas francas presentes. En 2007, la asociacion generd una serie de
documentos y planes de desarrollo para el territorio en colaboracién con la
Cooperacion Alemana y distintas fundaciones que trabajan en la zona dando apoyo
financiero y técnico. En este estudio, analizaremos esta propuesta en el capitulo 4.
Es en esta microrregion donde se ubica el tramo de carretera a ser intervenido por
el FOMILENIO II, una de las principales apuestas en la FCM que ser& analizada en

esta investigacion.
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CAPITULO 2

El Salvador en la integracion regional centroamericana

y mesoamericana
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Capitulo 2. El Salvador en la integracion regional centroamericanay
mesoamericana

2.1 Antecedentes de la integracion centroamericana

En este trabajo, al hablar de la regién centroamericana nos referiremos al istmo
central del continente americano, al que pertenecen los paises de Panama, Costa
Rica, Nicaragua, Honduras, El Salvador, Guatemala y Belice, miembros del Sistema
de Integracion Centroamericana (SICA). En afos recientes, se ha sumado con
mucha fuerza a estos procesos de integracion Republica Dominicana, pese que
geograficamente su ubicacion la convierta también en parte de los paises caribefios.
La region centroamericana limita al norte con México y al Sur con Colombia, ademas

cuenta con salida al Pacifico y al Atlantico, como muestra la figura 3.

Figura 3. Paises pertenecientes al SICA, dentro de los paises miembros del Proyecto

Mesoamérica. Incluye a Republica Dominicana
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Los esfuerzos por la integracion centroamericana no son nuevos, datan de los afos
50y 60 con la creacion de la Organizacion de Estados Centroamericanos (ODECA)
y del Mercado Comun Centroamericano (MCCA), durante el periodo de sustitucion
de importaciones. Se planteaba en aquel entonces que la integracion era necesaria
debida a la estrechez de los mercados locales de cada uno de los paises y dada la
division territorial del trabajo existente. La logica, pues, era la de buscar incrementar
los intercambios entre los paises del istmo para aumentar la producciéon local
(Turcios, 1993).

Ya durante este periodo, empiezan a enunciarse las principales necesidades para
generar procesos de facilitacién del comercio, como la unién aduanera, la liberacion
del comercio y la mejora de las infraestructuras, en el marco de la Alianza por el
Progreso. En esta primera etapa, de 1950 a 1970 la integracion es vista “hacia
adentro” y va a tener su primera concrecién en la firma del Tratado Multilateral del
Libre Comercio e Integracion Econdmica Centroamericana. Hay una segunda etapa
en donde la integracion entra en crisis por la situacion politica interna y externa,
principalmente los conflictos armados en Guatemala, El Salvador y Nicaragua. Es
asi como, casi paralelo al fin de las guerras civiles, inicia una nueva etapa de
recomposicion en la que surge el Sistema de Integracion Centroamericana (SICA),
en 1991, en donde se transforma el marco juridico que define el accionar de la

organizacion (Cordero, 2016).

La tercera etapa, que inicia en los afos 90, es considerada como una “integracion
hacia afuera” en la que se aborda la integracién desde una légica regional donde
los distintos paises pueden o no adherir a las diferentes iniciativas que se negocian.

Los pilares actuales de la integracion centroamericana son:

e Integracion social

e Integracion regional

¢ Integracién econémica y comercial

e Gestion de riesgo y cambio climatico

e Seguridad y fortalecimiento institucional
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Estos ejes coinciden y se aproxima con los aspectos que resalta el enfoque de
competitividad sistémica, en el cual se busca incorporar una dimension mas social
y ambiental a la hora de intervenir el territorio. De nuestro particular interés son los

aspectos orientados al transporte y el comercio.

2.2 Transporte y comercio intrarregional

A partir de la década de los 90, la regidn centroamericana viene experimentando un
profundo cambio en su perfil econémico, orientado cada vez mas a las actividades
relacionadas a los servicios. Durante la mayor parte del siglo XX era bastante facil
identificar al agro como la principal actividad generadora de divisas. Si bien es cierto
la agricultura y la ganaderia siguen siendo actividades considerables en algunos
paises, en otros, como en El Salvador, su aporte es cada vez menor. Nos
encontramos asi frente a nuevos ejes de acumulacion que pueden englobarse en
las siguientes actividades: agroexportacion tradicional, otras exportaciones de
bienes y servicios fuera de Centroamérica, maquila, turismo y remesas desde el
exterior (Rosa, 2008).

Con este cambio en los ejes de acumulacion, las actividades en servicios de las
economias centroamericanas se han incrementado desde 1990, esto en la légica
de una tendencia mundial. El pais que mayor porcentaje tuvo de este sector fue
Panama, para 2012, con un 87% del total de actividades. Le sigue muy de cerca
Costa Rica con 70,4%. Por su parte, El Salvador aparece por detrds de Honduras
(71,4%) con un 69,1%. El final del ranking encontramos a Guatemala (67,6%) y
Nicaragua (55,5%).

Guatemala y El Salvador son los paises con mayor actividad Industrial de
Centroamérica, con un porcentaje de 21,2% y 18,9%, en relacion con el PIB, en
2012. Si bien es cierto que las actividades en servicios representan la mayor
generacion de empleos en la region, en el caso de Guatemala, Honduras y

Nicaragua el numero de empleos que genera el agro es todavia significativo. El
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Salvador, por su parte, genera mas empleos en servicio y las actividades
industriales y agricolas representan porcentajes similares entre si (CEPAL, 2014).

El principal socio comercial de la regidn es Estados Unidos. Las exportaciones a
este pais representaron el 34% del monto total, unos USD 9.650 millones. La tabla
namero 1, muestra el porcentaje de exportaciones sobre el total del comercio que
fueron realizadas hacia Estados Unidos por cada pais centroamericano en 2013.
También muestra las exportaciones que se dieron a nivel intrarregional

mesoamericano (incluye a México, Colombia y Republica Dominicana).

Tabla 1. Exportaciones a Estados Unidos y a la intrarregidn mesoamericana, como porcentaje del

total del comercio

Pais %Estados Unidos %Intrarregion Mesoamericana
Belice 39,5% 4,7%
Costa Rica 38,2% 24%
El Salvador 46% 43,1%
Guatemala 38,4% 37%
Honduras 45,5% 17,3%
Nicaragua 45,2% 27,1%
Panama 18,8% 13,3%

Fuente: Elaboracion propia con datos de CEPAL - 2013.

En lo que se refiere a la importacion, siguen siendo Estados Unidos y Canada los
principales socios, con cerca del 35% del total, unos USD 23,730 millones. En el
altimo tiempo, también las importaciones desde Asia se han incrementado
significativamente, con el crecimiento de los intercambios comerciales de China con
la region, representando un 25% del total (JICA, 2015). La tabla 2 muestra el
porcentaje de importaciones, sobre el total del comercio, proveniente de Estados
Unidos y de los paises de la intrarregion Mesoamericana. Se observa que algunos

paises como Costa Rica tienen menor comercio intrarregional en relacion con lo que
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tiene con Estados Unidos, mientras que en Nicaragua predomina el comercio

intrarregional.

Tabla 2. Importaciones de Estados Unidos y de la intrarregion mesoamericana, como porcentaje

del total del comercio

Pais %Estados Unidos %Intrarregion Mesoamericana
Belice 32% 25,5%
Costa Rica 50% 15,4%
El Salvador 39% 29%
Guatemala 37,2% 29,6%
Honduras 40,8% 27,4%
Nicaragua 16,2% 32,0%
Panama 29,5% 17,2%

Fuente: Elaboracion propia con datos de CEPAL - 2013.

Uno de los elementos centrales que se sefialan a la hora de hablar del comercio
intrarregional es el de la infraestructura. En este sentido, la regién ha venido
experimentando un importante avance en servicios como el suministro de agua y
electricidad, pero se observa todavia deficiencia en las telecomunicaciones y
carreteras pavimentadas. Es en este altimo rubro donde El Salvador saca ventaja
al resto de paises con 53% de las carreteras pavimentadas (CEPAL, 2014). En lo
que se refiere a la red de carreteras internacionales, el SIECA define la red de
carreteras centroamericanas (CA) de la forma que se muestra en la figura 4, con
carreteras interoceanicay troncales. La densidad de esta red es mayor en los paises
del norte de Centroamérica y se articula con las propuestas planteadas en el
Proyecto Mesoamérica, del Corredor Pacifico, Corredor Atlantico y Corredor
Interoceanico. Para el caso de la FCM nos centraremos en este corredor y en las

CA gue atraviesan a El Salvador, especificamente la CA-02.
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Figura 4. Red de carreteras centroamericanas (CA)

— Carretera

Fuente: Sistema de Integracién Econémica (SIECA), 2012

2.3 Launién aduanera

La iniciativa de la unién aduanera, que se impulsa principalmente en El Salvador,
Guatemala y Honduras, es la que representa con mayor precision el paradigma
predominante en la bisqueda por aumentar la fluidez en el territorio. La apuesta en
el periodo actual pasa por la superacion de las barreras no arancelarias y el
desarrollo de las infraestructuras de transporte. Surgen dentro de las fronteras
nuevos circulos de cooperacion generados por un aumento de la necesidad de
compartir informacion entre gobiernos y entre empresas. En este sentido, los puntos
fronterizos se vuelven territorios prioritarios para una estrategia logistica, con una
normatividad diferenciada que busca integrarlos y fomentar la porosidad territorial.
Como sefiala Harvey (1990), en la actualidad, los lugares pasan a tener mas valor

mientras menos tiempo se permanezca en ellos.
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Algunos elementos que componen o que forman parte de los objetivos de la unién

aduanera son:

Integracion de marcos normativos, asi como su modernizacion

2. Diseio de plataformas digitales de comercio

3. Armonizacion y optimizacion de los procedimientos, sistemas administrativos
y pautas.

4. Convergencia de acuerdos comerciales vigentes con socios comunes
Generar los lineamientos para una politica de competencia regional

2.4 Integracion por el mercado. Proyecto Mesoamérica: cooperacion y
conflicto

En los afios 90, la pobreza, la violencia y la migracién comienzan a ser un tema de
discusion en la region. Es en este contexto que México pasa a ocupar un lugar
central en el proceso de integracion de la region centroamericanay el sur de México.
Estas zonas, consideradas por los gobiernos mexicanos de la época con mayor
“retraso” econdmico y social representaban una amenaza para el “desarrollo” de las
regiones centro y norte del pais. Para México, entonces, el desarrollo econémico de
la region Sur del pais no podia llevarse a cabo sin considerar a los vecinos de

Centroamérica.

Esta perspectiva se aleja de los enfoques regionales tradicionales, porque hasta
entonces, rara vez se habia pensado a estos paises de manera integrada a México.
De esta manera, surge el Plan Puebla Panama (PPP), detras del cual aparece como
elemento central la politica de seguridad estadounidense. Dentro de esta légica, la
frontera Sur de México aparece como una extension de la frontera de Estados
Unidos, una primera “puerta” para entrar al pais. Puebla-Panamé es también una
concrecion de los distintos marcos de Ley aprobados en los 90 que buscaban

integrar comercialmente la region:
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“El objetivo era crear una zona de libre comercio y favorecer el proceso de
integracion regional entre México y Centroameérica, estimular la expansion y
diversificacion del comercio de bienes y servicios, facilitar la circulacion de
los mismos, eliminar las barreras al comercio, promover condiciones de
competencia leal, suprimir aranceles, adoptar medidas sanitarias Yy
fitosanitarias, proteger y hacer valer los derechos de propiedad intelectual,
incrementar las oportunidades de inversion, asi como proteger y dar

sequridad juridica a los inversionistas” (Toussaint y Garzon; 2017:34).

La construccion de infraestructura y la busqueda por generar mayor competitividad
son apuestas que buscan incentivar al capital productivo, principal beneficiario de
estas politicas. Para Delgado (2004), el proyecto englobado en el PPP forma parte
de una l6gica de expansion del capital transnacional, una vez que las posibilidades
de expansién para el capital rentista y especulativo se han visto limitadas. En los
afos posteriores, luego de la llegada de Felipe Calderon a la presidencia de México
y la incorporacién de Colombia al proyecto, hubo un cambio de enfoque para dar
mas énfasis a aspectos como la mejora de las condiciones sociales que iban en
buena medida apuntando a minimizar los factores que provocan las migraciones
masivas, un tema que desde los 90 se convirti6 en una de las principales
preocupaciones tanto de Estados Unidos como de México. Este cambio de enfoque
vino acompafado por un cambio de nombre, y a partir del 2007, el PPP pas6 a
llamarse Proyecto Mesoamerica (PM).

El principal cambio de enfoque fue pasar de iniciativas especificas por pais a una
l6gica de programas y proyectos que serian abordados de manera regional (CEPAL,
2015). Se realiz6 ademas una reestructuracion organizativa para fortalecer las
instancias ya establecidas y articular con otros actores regionales. Se buscaba con
esto avanzar en las iniciativas ya establecidas en materia de comercio,
infraestructura de transporte e integracion energética, mientras por otro lado se
incorporaban perspectivas en lo social, salud y vivienda. Los principales proyectos

gue se impulsan dentro del PM son:
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- Sistema de Interconexion Eléctrica para América Central

- Autopista Mesoamericana de la Informacion (AMI), en el rubro de
Telecomunicaciones

- Red Internacional de Carreteras Mesoamericanas (RICAM)

- Facilitacion Comercial y Competitividad por medio de la creacién de un
Procedimiento Mesoamericano para el Transito Internacional de Mercancias
(TIM)

- Sistema Mesoamericano de Salud Publica (SMSP)

- Programa para el Desarrollo de Vivienda Social en Centroamérica (PDVSCA)

- Estrategia Mesoamericana de Sustentabilidad Ambiental (EMSA)

- Sistema Mesoamericano de Informacion Territorial (SMIT)

El cambio de enfoque, y de nombre, buscaba ademéas minimizar los impactos y las
criticas que este proyecto tenia. Es a partir de los ejes de la Red Internacional de
Carreteras y la Facilitacion Comercial y Competitividad que esta investigacion se
propone analizar la Estrategia de Desarrollo en la FCM como una concrecion en el
territorio nacional de un proyecto regional. En los siguientes apartados,
profundizaremos en la Red de Carreteras Internacionales de Mesoamérica (RICAM)
y pondremos en dialogo algunas de las principales perspectivas criticas que en su
momento se hicieron al PPP y algunas de las cuales se mantienen respecto al

Proyecto Mesoamérica.

2.5 Red de Carreteras Internacionales de Mesoamérica (RICAM)

La red de carreteras de Centroamérica sigue su extension hasta territorio mexicano,
formando la Red de Carreteras Internacionales de Mesoamérica (RICAM), que
converge con una compleja red multimodal que conecta con los principales puertos
y ciudades del centro y norte de México y de Estados Unidos, entre ellos: los Puertos
Lazaro Cardenas y Manzanillo, en el Pacifico mexicano, cuyas cargas tiene como
destino Asia, y el puerto de Veracruz, desde donde se destina mercaderia a la Union
Europea. Aqui radica su importancia geopolitica y estratégica pues es la forma en

gue tienen los productos de conectar por tierra en la Mesoamérica.
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El principal corredor de la red es el Corredor Pacifico Mesoamericano, también
conocido como el Corredor Mesoamericano de Integracion (CMI), que articula e
integra una amplia red multimodal por donde circula el 95% de la mercaderia
terrestre de la region, atravesando 7 paises (6 fronteras) a una velocidad de 17km/h
(Infante, 2012), que se mide considerando los tiempos en frontera, conectando los
siguientes nodos:

Puerto Colén — Ciudad de Panaméa — Ciudad de David — Aduana (Fronteriza) Paso
Canoa — Puerto Caldera? - Ciudad de Liberia — Aduana (Fronteriza) Pefias Blanca
— Ciudad de Managua 2 - Puerto Corinto — Aduana (Fronteriza) Guasaule — Ciudad
de Choluteca — Aduana (Fronteriza) El Amatillo* — Puerto de La Unién — Ciudad de
Comalapa — Puerto de Acajutla® - Aduana (Fronteriza) La Hachadura — Puerto

Quetzal — Ciudad de Tapachula — Puerto de Veracruz — Ciudad de Puebla.

A patrtir de ahi, el corredor conecta con la ciudad de México (Ver figura 5), y los
puertos sefialados en el Pacifico, para posteriormente encontrarse con la amplia red
de carreteras en México y Estados Unidos. Al conectar con las principales ciudades,
también es posible integrar con el transporte de carga aéreo, con baja incidencia en
la regiébn. Respecto al impacto que pueda tener este proyecto en la circulacién, se
espera que el tiempo que dura el recorrido entre México y Panama se reduzca de
190 a 54 horas; y que la velocidad promedio aumente de 17 a 60 km/h (Infante,
2012).

2 Con un corredor que conecta directo a la ciudad de San José, capital del pais y a Puerto Limén, en el Caribe
costarricense, atravesado por el Corredor Atlantico

3 En la Ciudad de Managua se conectan los corredores Pacifico y Atlantico
4 Con conexién al corredor interocednico y el corredor atléntico

5> Con corredor directo a la ciudad de San Salvador y al corredor interocednico. Lo mismo pasa con la Ciudad
de Comalapa, en El Salvador y el Puerto Quetzal en Guatemala
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Figura 5. Corredor Pacifico Mesoamericano

Pobla Nuevo Teapa

San Antanio ?bpo

Arriaga—__

buatemala
Honduras

0 Guatemala X
. ficaro Galn o

b Hldodr, -, |
93as |, buasaule

/ tmp. Vilanveva
et

ks /] Nicaragua
Chiquimla

Frontera / H Amatills

Guatemala Rascerts o Mangges
Desvio Comalapa / / :
RS Devosireg | Difamba

Penanome
[a Cherrera

Inicio Bypass Usulutin ~ Penas Blancas Py
Desvio Santiago de Masia lheis” Costa Rica -
Cafias (RM2) 9 3met

Cruce Caldera
Jaco

R S

Fuente: MOP (2017). El Salvador Logistico. El desempefio Logistico: marco actual. Politica Integrada de
Movilidad y Logistica para el Desarrollo Productivo y la Facilitacién del Comercio. San Salvador, El Salvador

2.6 Perspectivas criticas sobre el Plan Puebla Panamay el Proyecto
Mesoamérica

Como se sefialé previamente, durante la década de los 70 y 80 en Latinoamérica
los debates con relacién al desarrollo regional pusieron en el centro la cuestion de
la desigualdad entre regiones en un contexto de impulso del modelo de sustitucion
por importaciones, sobre todo en aquellos paises que desarrollaron un capitalismo
periférico en sus principales ndcleos urbanos. El ahora Proyecto Mesoamérica
recupera cierta mirada regional y de planificacion activa por parte de los Estados
gue habia tenido poco peso en la década de los 90 en que mas bien se les pedia

no intervenir.

Para Hiernaux (2003), la regionalizacion realizada a través de Puebla Panama es
bastante arbitraria, no considera a los lugares como regiones ni como territorios,
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sino mas bien como espacios para la intervencion cuya apuesta seria llevar la
“‘modernidad” y en ese sentido todas las acciones deben ir enfocadas a incrementar
la actividad econdmica, sin considerar las particularidades de cada territorio. De esta
forma, el elemento que uniria al Sur de México con Centroamérica seria la condicion
estructural de pobreza y no tanto las expresiones culturales en comuan o las légicas
productivas y de intercambios propias. Asi, “el territorio de las comunidades o
regiones se transforma en un espacio de flujos para la circulacién de los bienes, las
personas, la energia y la informaciéon. Dicho enfoque corresponde bien a la vision
neoliberal que privilegia la movilidad y la circulacion de los bienes en general, sobre
la conformacion de espacios integrados, con una diversidad de funciones”
(Hiernaux, 2003:170). Esta critica hecha a la manera en que se regionalizé Puebla
Panama es asimilable al proceso por el cual se definié a la Franja Costero Marina

como area de intervencion. Sobre esto profundizaremos en el capitulo 3.

Otras criticas que han sido realizadas a estos planes provienen de las
organizaciones en el territorio. Algunas, como la Organizacién Fraternal Negra
Hondurefia (OFRANEH) y el Ejército Zapatista para la Liberacion Nacional (EZLN),
han denunciado en reiteradas ocasiones el caracter extractivista y militar que, segun
sefalan, este proyecto de integracion regional trae consigo. Algunos autores, como
Salazar (2003), han hecho énfasis en el interés empresarial en el amplio banco
biogenético que integra la regién que va desde Puebla a Colombia, en donde se
pueden encontrar yacimientos y produccion de petréleo o metales, potenciales
lugares de explotacion, abundantes recursos de agua, madera, tierra fértil, todo

“‘inventariado”, como parte del corredor biolégico mesoamericano.

Ademas de la facilitacién del comercio y la inversién en infraestructura de transporte
para mejorar los intercambios de mercaderias, el mercado energético constituye un
eje fundamental de la apuesta del Proyecto Mesoamérica. Es en este sentido que
destacan los proyectos encaminados a la creacion de gasoductos y represas
hidroeléctricas, asi como las acciones para dinamizar la transmision eléctrica entre
paises. Estas iniciativas han incrementado la conflictividad social a lo largo de la

region, principalmente entre las comunidades que se oponen a estos proyectos que,
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en muchos casos violan el convenio 169 de la OIT que manifiesta el obligatorio
cumplimiento del derecho a la Consulta y Consentimiento, Previa, Libre e Informada
(CPLI) (OFRANEH, 2013).

La conflictividad es tal que en paises como México, Honduras y Guatemala se
reportan asesinatos de lideres sociales a manos de grupos paramilitares y fuerzas
policiales. Este proceso es considerado por muchos autores como una
remilitarizacion de los paises, en el que se encierra de alguna manera una de las
contradicciones del capitalismo moderno que sefiala Harvey (2016) entre libertad,
en este caso libre comercio, y sometimiento. En el capitulo 5, observaremos algunos
conflictos para el caso de El Salvador, que, si bien no estan exentos de hechos de
violencia y acoso a lideres y lideresas sociales, su mediacion se ha dado en

términos institucionales y con poco impacto en el avance de los proyectos.

Visto desde la teoria de las redes, estos planes buscan incrementar los niveles de
articulacion entre distintos mercados y circuitos productivos, en una busqueda por
fortalecer los intercambios entre territorios no contiguos, al mismo tiempo que
desplazan y rompen con formas de vida mas ancladas a los espacios locales y no
tanto a las logicas globales. Puede pensarse, como lo hace Haesbaert (2011), que
las comunidades suelen verse afectadas por decisiones que se toman en territorios

lejanos al de su vida cotidiana.

La resistencia a muchos de estos proyectos, las caracteristicas propias de los
territorios y los cambios en su implementacion que llevan a cabo los gobiernos,
dentro de los margenes de soberania que mantienen, son interés de esta
investigacion. Una de las tesis que sostendremos a lo largo de este estudio es que
en el proceso de planificaciébn y elaboracion de estos planes regionales que
funcionan a modo de “lineas guias” hay una serie de etapas de resignificacion,
negociacion y conflicto que le dan particularidades.Los siguientes capitulos seran
un esfuerzo por aproximarnos a una definicion de las particularidades en que estos
planes se llevan a cabo en la FCM de El Salvador, haciendo énfasis en sus

posibilidades y limitantes.
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CAPITULO 3

Las politicas territoriales en El Salvador y su

implicancia en la logistica
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Capitulo 3: Las politicas territoriales en El Salvador y su implicancia en la
logistica

3.1 Periodizacion de la historia territorial de la FCM

De 1876 — 1948. De la estructura econémica colonial aladivisién internacional
del trabajo

A finales del siglo XIX en El Salvador se vive un impulso al cultivo del café sobre la
base de un modelo agroexportador predominante durante la mayor parte del siglo
XX. Hasta la incorporaciéon del café a la actividad economica, el cultivo
predominante era el del aflil, el cual no entraba en conflicto con otras formas de
organizar la produccién de propiedad, en la medida que era menos expansivo. La
incorporacion del café se da de una forma particularmente violenta, en el marco del
proceso de acumulacién originaria en el pais (Menjivar, 1976). Dada la superficie
del territorio nacional, una expansion de la frontera agricola como ocurrié en otros
paises de Centroamérica y zonas cafetaleras era poco viable. La Unica forma de
garantizar la concentracion de la tierra era via apropiacién de terrenos en ese
momento utilizados para la subsistencia. El proceso ademas dio pie al surgimiento
de una clase capitalista oligarquica, conformada por comerciantes extranjeros y
algunos productores que lograron hacer la transicion desde el afil.

Podriamos decir que durante el periodo en cuestién hablar de El Salvador era
sinbnimo de hablar de café. Para 1911, el café representaba un 73% de las
exportaciones y el valor ascendia a un 95.5% para 1931 (Browning, 1975). Estos
niveles de produccion convirtieron a El Salvador en el principal exportador de café
en Centroamérica. Las principales zonas cafetaleras estaban ubicadas en el
occidente del pais, principalmente en los departamentos de Santa Ana,
Ahuachapan y Sonsonate, asi como en las partes altas de San Salvador, Santa
Tecla y Antiguo Cuscatlan, y en menor medida en el oriente del pais,
particularmente en las cercanias del volcAn de San Vicente y el volcan

Chaparrastique en San Miguel, tal y como muestra la figura 6.
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Figura 6. Principales zonas cafetaleras del pais
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Fuente: Elaboracién propia con datos de censos agropecuarios

Podemos apreciar en este periodo una primera fragmentacion del territorio,
planteada en términos de infraestructura de transporte y urbanizacion. Asi mismo,
se consolidaron tres zonas economicas diferenciadas. La zona norte, la zona
central, predominante en cultivo de café, y la zona costera, con predominancia de
cultivos de subsistencia (Lungo y Baires, 1981). La concentracion del café en la
ladera central, entre las dos cadenas montafiosas, estuvo motivada principalmente
por su altura respecto al nivel del mar, entre los 500 y los 1800 metros, y la cercania

a los principales nucleos urbanos.

En cuanto a la Franja Costero Marina, durante muchos afios sobrevivieron ciertas

formas de explotacion precapitalistas como el colonato y la apareceria y su insercion

en la l6gica capitalista es mas tardia. En ese entonces los cereales, la ganaderia y

unos primeros cultivos de algodon eran las producciones hacia las que la zona

estaba orientada (Browning, 1975). Un hito importante en cuanto a infraestructura

portuaria es que en este periodo se da la construccién del muelle de Cutuco,
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convirtiéendose en un puerto ferroviario, en una articulacibon multimodal, ya que

representaba la Ultima estacion para el transporte de carga y pasajeros.

Por otro lado, en materia de desarrollo de los medios de transporte, la principal
apuesta de inicios del siglo XX fue por la construccion de ferrocarriles como
estrategia para conectar las principales zonas cafetaleras, en especial entre
Sonsonate y Acajutla (Menjivar, 1976). La figura 7, muestra la red del ferrocarril a
finales de la década de 1920. Para ese entonces, la red ya conectaba ambos
puertos del pais. La inversion en ferrocarriles siguié hasta 1930 cuando la caida del
precio del café y el auge de la carretera como principal via de transporte

inaugurarian un nuevo periodo.

Figura 7. Vias del tren de El Salvador
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De 1948 a 1980: Modernizacién e integracion regional

En 1948 se da en El Salvador el acontecimiento politico conocido como el “golpe de
los mayores” que lleva al poder a un grupo de militares con una perspectiva que
para la época podia ser considera de corte desarrollista, y que se propone romper
con el antiguo orden. En esencia, la propuesta de este régimen es la modernizacion
de la economia, solo posible en un contexto pujante que viene dado por los altos

precios del café.

Este periodo tiene como aspecto clave la busqueda por la industrializacién y la
integracion regional, que son consideradas piezas fundamentales de la estrategia
modernizadora. Estos dos elementos pondran a la Franja Costero Marina como el
principal territorio de intervencion en el periodo. En un informe de Naciones Unidas
citado por Turcios (1993), se recomendaba la construccion de una red de carreteras,
principalmente en regiones que permanecian desconectadas, como las planicies
costeras y las zonas montafiosas septentrionales. La apuesta por la industria tuvo
entonces un efecto en el territorio de la Franja dado el aumento en el cultivo de
algodén en un proceso de expansion que podria pensarse como una Ultima

colonizacion del territorio.

El cultivo de algoddn tuvo su principal auge a finales de la década de los 60 y los
primeros afios de los 70, para luego comenzar un lento proceso de desaceleracion
en la produccion que vino dado por la crisis del modelo agroexportador y por la
guerra. Para 1963, por ejemplo, la superficie sembrada era de 114 136 hectareas
(1141.36 km?). En los préximos afios de la década experimentaria un decrecimiento,
hasta llegar a 63 000 hectareas en 1970 (630 km?) (CONAPLAN, 1970).

La industrializacién es, en sentido amplio, el gran paradigma de los primeros afios
de este periodo. La complejidad de su puesta en marcha pasaba en parte por la
necesidad de diversificar la matriz productiva sin afectar a las estructuras
econdmicas tradicionales. De lo que se trataba, mas que de una reforma o una

revolucién, era de la modernizacion del capitalismo en el pais. Entre los argumentos
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que se destacaban en favor de la industrializacion, Bert sefiala los siguientes: 1) Se
crearian nuevas oportunidades de empleo para la creciente poblacion; 2) se
disminuiria la dependencia al café; 3) se reduciria la subordinacion de las
importaciones de productos indispensables (sustitucion por importaciones); 4) Se
mejorarian las habilidades de la poblacién trabajadora, aumentando la productividad
de la mano de obra y de los salarios (En Turcios, 1993).

Una de las grandes cuestiones que aparecen en este periodo y que acomparfan
practicamente todos los paradigmas de desarrollo posteriores es el de la estrechez
del mercado interno, por un lado, y la alta densidad poblacional, por otro. De esta
forma las discusiones se daban, por un lado, alrededor de la necesidad de expandir
territorialmente los mercados a los que los productos salvadorefios podian llegar vy,
por otro, la importancia de aumentar las posibilidades de adquirir productos del
mercado interno. Ser& durante casi todo el siglo XX, y aun en lo que va del siglo
XXI, la primera de las cuestiones la que tendra mayor peso relativo en la creacion
de politicas publicas. Es asi como la integracién se convierte en una prioridad para
los gobiernos salvadorefios. Lo anterior queda plasmado con los ejes establecidos
en relacion con el programa de integracion: 1) ampliacion de mercados; 2)
coordinaciéon de los programas de inversion y; 3) liberalizacion comercial. En todo
momento la busqueda se centr6 en la creacibn de un mercado comun

centroamericano en busqueda de la complementariedad.

Llevar adelante este proyecto de modernizacién requeria una fuerte inversion en
infraestructura, principalmente energética y de transporte. Entre las principales
obras de infraestructura en el periodo que se llevan a cabo en el marco de este
proyecto de modernizacion se encuentran: la modernizacion del puerto de Acajutla;
la construccién de la carretera litoral (1956 — 1962) y del aeropuerto (1976 — 1980);
asi como la construccion de las represas hidroeléctricas 5 de noviembre (1954) y

Cerron Grande (1976), dos de las que mas aportan a la red eléctrica nacional.
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De 1980 — 2009 De la guerra a la paz: programa de ajuste e insercion de la
agenda territorial

Durante la década de los 80, el pais se vio envuelto en una profunda crisis social y
politica, que tuvo efectos también en el modelo econdmico, principalmente por las
decisiones que se tomaron frente a ella y por los efectos que tuvo la guerra civil. A
partir de 1989, se comienza a implementar un nuevo modelo econémico basado en
la exportacion de productos no tradicionales a mercados extrarregionales (Segovia,
1997).

En el plano territorial tienen fuerte influencia dos elementos. El primero, es la masiva
migracion hacia el extranjero, principalmente a Estados Unidos, que, para la década
de los 90, rondaba cerca de 1,5 millones de salvadorefios y salvadorefias fuera del
pais. La segunda es una creciente urbanizacion, pues para 1992, la poblacion
urbana era de 50.5%. Estos elementos tienen dos efectos. Por una parte, el
agotamiento del modelo agroexportador, pues las remesas familiares se constituyen
como la principal fuente de divisas del pais. Esto llevé una transformacion hacia una
economia de servicios y comercio, generando un escenario donde el principal
excedente se produce en el exterior; y por otra parte las principales inversiones se

dan en la esfera de la circulaciéon (Segovia, 1997).

De esta forma, se pasa de una economia agroexportadora a una economia
tercerizada, basada en la desregulacién y en la economia de libre mercado. Por otra
parte, la aceleracién del proceso de urbanizacion y de la migracién provoco un
agotamiento en las actividades de subsistencia de las zonas rurales, profundizando
la pobreza en el ambito rural, principalmente en aquellas zonas mas desconectadas

a los principales nucleos urbanos.

Para el caso de la Franja Costero Marina, comienzan a consolidarse actividades
productivas como la industria manufacturera, los servicios logisticos y el turismo,
gue coexisten con los usos de la tierra heredados del modelo agroexportador. En
este periodo aparece la experiencia del Bajo Lempa, como una de las mas

representativas dentro de la Franja, en lo que se refiere a la configuracion e
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integracion del territorio posconflicto, la cual fue posible gracias al capital social

acumulado durante la guerra y también durante la relocalizacion.

El territorio del Bajo Lempa estad ubicado en el departamento Usulutan y San
Vicente, fue uno de los territorios que fueron beneficiados con el Programa de
Transferencias de Tierras que incluia entre sus beneficiarios a tenedores de tierras,
desmovilizados del FMLN y desmovilizados de la Fuerzas Armadas. Este territorio,
desarticulado por la guerra y vulnerable a fenomenos de la naturaleza, fue
rapidamente lugar de ejecucion de iniciativas que respondieron a problemas tan
diversos como la gestion de riesgo, el desarrollo de la mujer y la juventud, iniciativas

productivas y la organizacion social, entre otras (Gémez y Rodriguez, 2003).

A partir del 2001, emergen dinamicas que van a complejizar en buena medida la
comprension del territorio. En primer lugar, los cambios a nivel macroeconémico
generados principalmente por la dolarizacion y la apertura de Tratados de Libre
Comercio, sobre el que destaca el Tratado entre Estados Unidos, Centroamérica y
Republica Dominicana, CAFTA, (por sus siglas en inglés), vigente desde 2004, asi
como una serie de inversiones en el sector servicio que incluyen la transferencia de
activos de la banca, que pasa a ser parte de capitales extranjeros. En segundo
lugar, la problematica del riesgo ambiental pasa a ocupar un lugar central en la
agenda de las organizaciones comunitarias, luego de los estragos generados por el
Huracan Mitch, principalmente en el Bajo Lempa, y los terremotos de enero y febrero
del 2001, en la zona de La Paz, principalmente en la microrregion de Los Nonualcos.
El desafio era el de reducir la vulnerabilidad de las comunidades frente a fenomenos

naturales (Gémez y otros, 2015).

Por otra parte, en lo que se refiere a la agenda territorial, observamos el surgimiento
de los Planes Nacionales de Ordenamiento y Desarrollo Territorial (PNODT) y la
creacion de la Comision Nacional para el Desarrollo Local. Se van a consolidar,
ademas, durante este periodo, dos de los principales nuevos ejes de acumulacion:
la logistica y el turismo. Como ya se ha mencionado, a lo largo de la FCM se ubican

los principales activos logisticos y una fuerte oferta turistica vinculada al turismo de
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playa y ecoldgico, en el caso de los volcanes, con corredores que conectan distintos
puntos de la zona central y occidental. Son en estas dos zonas donde se observa
una mayor presencia de actividades vinculadas a los sectores financieros (las
principales casas matriz de los bancos estan ubicadas en San Salvador) y de la

industria, principalmente ingenios azucareros y maquilas.

3.2 Paradigmas de la Logistica en El Salvador

En esta investigacion consideramos a la logistica vista desde la perspectiva del
Estado. Es decir, como problema que demanda una accién de la politica publica.
Proponemos pensar a la logistica en El Salvador a partir de tres grandes momentos
definidos como: el paradigma de la industrializacién, el paradigma de la liberacion y

facilitacion comercial y, finalmente, el paradigma de la competitividad sistémica.

Llamamos paradigma de la industrializacion al que tiene su lugar en el periodo de
1948 a 1980. En este periodo, el papel del Estado es el de proveer la infraestructura
necesaria para el despliegue de diversas actividades industriales. En esta etapa,
nociones como competitividad todavia no aparecen y el énfasis se hace en la
productividad nacional. Las actividades realizadas en los principales nodos
logisticos son una extensién mas de la produccion, dada la l6gica de la sustitucion
de importaciones, y no son vistas como actividades en las que se genera valor. Otro
elemento caracteristico de este periodo es la apuesta por la integracion
centroamericana, en la que se entiende que dado lo pequefia de las economias
nacionales es necesario impulsar estrategias de integraciéon que generen demanda
para las industrias locales nacientes. Es asi como en Centroamérica comienza a

configurarse un esquema de “clusters”, en el entramado productivo regional.

En segundo lugar, encontramos al paradigma de la liberacién comercial, que tiene
lugar desde la década de los 80 hasta los primeros afios de la década de los 2000,
basicamente con la aprobacion del TLC con Estados Unidos en 2005. En este
paradigma, el énfasis se pone en la superacion de los aranceles tributarios, la

apertura comercial y las medidas que buscan incidir en aspectos macroeconémicos
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como el presupuesto, la inflacion y la politica monetaria. En esta linea, acciones
como la dolarizacion de la economia, en 2001, son condiciones estructurales que
apuntan a minimizar los impactos en la tasa cambiaria. En este paradigma, el
Estado ocupa el rol de facilitar la logistica interna de los privados. Durante este
periodo también se llevo a cabo la privatizacion de sectores estratégicos como la
banca nacional y las telecomunicaciones, en 1996 y 1998, respectivamente. Liberar
las fuerzas del mercado y generar la atraccion de inversiones extranjeras que
permitan la transferencia tecnoldgica fue una de las principales apuestas de éstos

anos.

La apertura comercial generd inevitablemente una presion competitiva en los
mercados locales y externos. En este sentido, se puede considerar que el desarrollo
logistico en El Salvador es empujado principalmente por las necesidades de las
empresas trasnacionales, en un contexto de fragmentacién de la produccion a
escala global propia del periodo posfordista. La liberacion comercial va a
representar un movimiento de los principales capitales nacionales del agro hacia
sectores de servicio, comercio y financiero, consolidando en las ciudades internas
del pais un circuito superior de la economia. En este sentido, las ciudades se
convierten al mismo tiempo en centros de distribucion de las empresas, siendo
nodos claves en la red logistica no solo nacional, sino internacional. El caso mas
evidente es el Area Metropolitana de San Salvador (AMSS), con mayor vinculacion
a las logicas globales, sobre todo en lo que se refiere a los patrones de consumo.

Sobre la formacién de estos circuitos profundizaremos en el Capitulo 4.

El tercer paradigma es el de la competitividad sistémica, propuesta impulsada en
estos afios por de CEPAL. Este paradigma representa al menos tres cambios en la
perspectiva estatal en relacion con la logistica. El primero es que amplia la mirada
del rol del Estado, que ya no solo actia como proveedor de la infraestructura y
servicios o como encargado de facilitar el comercio y el transporte, sino como gestor
para una estrategia de competitividad nacional, en lo que Marcio Silveira (2015)
denomina como “Logistica de Estado”. El segundo, es que parte de una mirada de

desarrollo holistica, en donde a los tradicionales aspectos micro vy
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macroecondémicos, se suma la preocupacion por las estructuras econémicas y
sociales. El tercer cambio refiere al foco en la estabilidad macroeconémica que toma
la politica fiscal como parte de una mirada de corte neoestructuralista (Benavides,
Shirley y otros, 2004).

La nocion de competitividad ha desplazado en los discursos de los funcionarios,
medios de comunicacidon y empresarios a otras como desarrollo, bienestar o
productividad. Lo anterior no implica que se hayan dejado de utilizar, sino que su
peso en la agenda publica es menor. Existe en su uso una relacion directa entre
desarrollo y competitividad, de tal forma que ésta se convierte a si misma en un
atributo de los territorios (Castillo, 2011), en la medida de que hay una serie de
caracteristicas deseables que deben alcanzar y que los Estados estan obligados a

cumplir.

Al hacer este recorte cronoldgico de los paradigmas vale aclarar que no hablamos
de estos en el sentido de etapas lineales, ni con cortes temporales facilmente
identificables, sino que se trata de procesos de acumulacion de teorias y
aprendizajes, en que éstas van incorporando nuevas miradas. Asi, en la actualidad,
el Estado busca intervenir en menor medida en la produccién, como ocurria en el
periodo de industrializacion, y se centra, aunque no exclusivamente, en la
circulaciéon. De ahi que en el capitulo 5 de esta investigacién analizaremos cémo las
necesidades diferenciadas en circulacion generan que para aquellos actores cuyos
intercambios se dan principalmente en espacios contiguos, esta apuesta por

integrar al exterior no les beneficie o lo haga de manera parcial.

Durante el periodo de estudio (2009-2017), el primer intento de generar directrices
alrededor de la logistica fue elaborado por la ya desaparecida Comision Nacional
para el Desarrollo, y fue titulado como “Plataforma Logistica y Servicios
Especializados: Una apuesta estratégica para el desarrollo nacional” (2009). Un
documento de cerca de 44 paginas donde se establece la apuesta estratégica
alrededor de los activos territoriales principales, las acciones necesarias que

deberian implementarse y una estimacién de montos para diferentes proyectos,
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como el de la Ciudad Aeroportuaria. Quizas lo mas relevante de este documento es
que ya plantea a los servicios logisticos como un nuevo eje de acumulacion. Por lo
demas, el mismo carece de detalle y rigor técnico y esta planteado de forma mas

bien superficial.

En 2013, el pais desarroll6 el Foro El Salvador Logistico 2030 en el cual participaron
consultores internacionales, empresas privadas y funcionarios del gobierno. El foro
genero discusiones alrededor del desarrollo de algunos sectores estratégicos como
el aeroportuario, las zonas francas y la aeronautica. Otras teméaticas abordadas
estuvieron relacionados a los costos logisticos, el transporte de carga en
Mesoamérica y la vision de CEPAL respecto a una politica integral, a cargo de
Gabriel Pérez, oficial asociado de Asuntos Economicos, Unidad Servicios de
Infraestructura. Durante su presentacion, Pérez hizo un recorrido por las apuestas
de la CEPAL para crear una politica integral de movilidad y logistica que esté bajo
un paradigma alrededor de 4 ejes como el econdmico, el social, el ambiental y el
institucional. En este paradigma, el rol del Estado se amplia y sobrepasa la mera
provision de infraestructura para pasar a ser el garante de generar las condiciones

a los distintos niveles para fomentar la competitividad nacional (PROESA, 2013).

Sobre la importancia de la logistica, el ex Ministro de Obras Publicas, Gerson
Martinez, sefalé en 2017 que los costos logisticos representaban “el 40% del total
de costos de las empresas constructoras”. Ademas, afadié que “transportar una
tonelada de Panama a México hoy en dia cuesta entre $0,15 y $0,17 por kilometro,
siendo mas caro que en otras regiones” (Publicado por Diario el Mundo, 2017). De
las palabras de Martinez se pueden identificar al menos dos principios
fundamentales que se encuentran en la mayoria de los proyectos de desarrollo
logistico que hay en El Salvador. El primero de ellos, es la busqueda de las
empresas por reducir costos en la circulacion de la mercaderia. El problema
entonces no es ya de caracter arancelario, como si lo fue en la primera ola de
reformas neoliberales, sino que se centra en situaciones no arancelarias, de
caracter técnico, normativo, operativos, institucionales y en deficiencias de la
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infraestructura logistica. ElI segundo, es el caracter intrarregional que alinea la

politica a lo planteado por el Proyecto Mesoameérica.

Tras la realizacion del foro El Salvador Logistico 2030, se da en el pais el inicio de
un nuevo paradigma en relacion con la logistica. La apuesta por inversiones
orientadas a los servicios especializados se vuelve una apuesta a largo plazo y un
sector prioritario para el desarrollo en la agenda gubernamental. De este foro se
crea el compromiso para la creacion de la Politica Nacional de Logistica y Movilidad
(PNLM), la cual seria presentada unos afios mas tarde (MOP, 2017). Junto a la
politica se gener6 un documento titulado “El Salvador Logistico: marco actual”
(GOES, 2017). En este documento, el gobierno retoma lo planteado por Azhar
Jaimurzina (CEPAL, 2015) para hablar tanto de logistica como de movilidad. Para
efectos de este estudio, nos centraremos Unicamente en la definicion propuesta

para la logistica, entendida como:

“La logistica se refiere a la articulacion de la provision de servicios de
infraestructura, la produccion, la facilitacion del movimiento, la distribucion de
bienes y la regulacién de servicios e informacién a lo largo de la cadena
global. Esto supone considerar la articulacion de servicios de transporte y
distribucion, la disposicion de infraestructura, el acceso a tecnologia e

informacion y la eficiencia de procesos” (GOEs, 2017).

La CEPAL entiende gue la integracion logistica es necesaria para una integracion
productiva (MOP; 2017). Es decir, que cualquier estrategia de transformacién
productiva que busque fomentar nuevos ejes de acumulacion debe venir
acompafada de una estrategia logistica, una estrategia de competitividad. Es aca
donde se define el concepto de competitividad sistémica, entendida como: “conjunto
de capacidades a desarrollar en los habitantes de una nacioén y el conjunto de
instituciones, politicas y factores que las potencian, para permitirle el desarrollo
humano alto por medio de un desempefio productivo dignificante de los mercados
laborales” (MOP, 2017). Esta competitividad se articula alrededor de tres

“‘competitividades”. La competitividad social, economica y el cambio cultural,
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logrando que el concepto, tradicionalmente reducido a factores econdémicos,

trascienda hacia dimensiones sociales y culturales.

A diferencia de la nocion de identidad cultural planteada en el Plan Maestro para la
Zona Oriental, lo cultural planteado en este paradigma no refiere a las practicas y
saberes propios de los territorios, sino a la creacion de una cultura local para la
competitividad. Asi, el MOP, retomando a Adriana Urieta define al cambio cultural

como.

“el conjunto de politicas, instituciones y acciones que permiten desarrollar
rasgos de caracter a nivel individual y colectivo que fortalecen la autonomia
y autoestima de los pobladores locales, mediante la promocién de una cultura
de trabajo y excelencia. Una de las principales caracteristicas de la
competitividad idiosincratica es que estimula a los agentes productivos a
ofrecer productos que son globalmente aceptados y que reflejan el orgullo de
la cultura local.” (Urieta en MOP, 2017: 2007).

La creacion de una cultura local para la competitividad pasa a ser homologada a la
cultura organizacional de las empresas y los territorios son valorizados en funciones
de las légicas globales. De esta forma, las reglas de la competitividad se refieren
mas al producto global que a la dinamica del lugar (Silveira, 2007). Es en esta
tensidon entre légicas globales y locales en que la categoria de territorio usado se
nos presenta como marco para pensar en qué medida la politica publica favorece
determinados usos en detrimento de otros y en que lo global subordina las demas
formas de relacionarnos y hacer uso del territorio.

En el caso de El Salvador, la politica identifica a los sectores de servicios
empresariales, logistica, industria informatica, servicios meédicos, industrias
creativas, aeronautica y turismo, como aquellos con posibilidades de crecimientos
y de ser mas competitivos para la economia nacional (MOP, 2017). Otros sectores
mas tradicionales serian la agroindustria, textil y confeccién, y calzado, que han sido

los ejes de acumulacion de los ultimos 30 afios.
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De cara a un escenario de beneficios diferenciados en el desarrollo logistico, aquello
que en realidad es entendido como “competitividad nacional” no refiere a otra cosa
que a la competitividad de determinados sectores con mayores niveles de
exportacion y participacion en el mercado internacional. Por otra parte, se refiere a
aguellas empresas dentro de estos sectores cuya escala y capacidad de generar
cargas les permite aprovechar estas transformaciones en el territorio impulsadas
por las politicas de infraestructura. Esta equiparacion entre el interés nacional y el
interés de determinadas empresas podemos entenderla como parte de la
construccion de hegemonia (Gramsci, 2018) en la medida que se construye un
“consenso social” en que distintos actores adhieren a un proyecto econdémico y
politico que permite que esta equiparacion sea posible, convirtiendo las prioridades

de las empresas en las prioridades de la politica nacional.

3.3 Politicas territoriales y logisticas

Con la llegada del FMLN al gobierno, hubo un cambio en las élites gubernamentales
del pais que permitio que se incorporaran al dialogo de las politicas publicas actores
que en el pasado habian sido poco considerados. La cercania ideoldgica y politica
histérica del partido de gobierno con algunas de las organizaciones que venian
trabajando en los territorios, a nivel nacional y particularmente en la Franja, permitio
una mayor articulacion con las demandas de éstas. La Fundacion Prisma (2016),
define al periodo que inicia con los gobiernos del FMLN como una “consolidacion
de la agenda territorial”, en el sentido que la perspectiva de los territorios es
incorporada como eje estructurante de las politicas publicas, en constante tension

con otras légicas de desarrollo.

La llegada del FMLN se tradujo en un cambio del perfil gubernamental respecto a la
politica publica. Algunos de los elementos mas destacables de este cambio fueron:
1) Una vuelta al rol planificador del Estado en el desarrollo, esto se refleja en la
creacion de los Planes Quinquenales de Desarrollo; 2) La recuperacion de la politica
social como instrumento para reducir la pobreza y la desigualdad, con programas

como el Plan Anti Crisis y distintos programas de transferencia condicionada; 3) La
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incorporacion de un plan contra los efectos del cambio climético; 4) La incorporacion
de una perspectiva territorial en el disefio de las politicas publicas y en la
organizacion institucional del gobierno; 5) La apuesta por la recuperacion del agro
y la transformacion del modelo productivo.

Para realizar una aproximacion a coémo operan en su ejecucion los planes y politicas
publicas en El Salvador, durante el periodo de analisis, que tenga en cuenta su
especificidad y concrecion en un territorio dado, se propone el esquema de la Figura
8. No se trata de un esquema rigido, pero ofrece una mirada ordenadora. Se
compone de 5 niveles — un sexto podrian ser los planes internacionales, como el

Proyecto Mesoamérica.

Figura 8. Esquema de los planes y politicas publicas segun su nivel de especificidad territorial

Planes Quinquenales de
Desarrollo

Politicas nacionales

Planes Regionales

Programas y proyectos
estratégicos

Planes municipales y
mancomunales

Fuente: Elaboracién propia

El primero de los niveles corresponde a los Planes Quinquenales de Desarrollo que
establecen el perfil politico del gobierno de turno. Son estos lo que otorgan las
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directrices para el disefio, formulacion y/o reformulaciéon de las politicas publicas,
que corresponden al segundo nivel. La estrategia de la FCM es entendida acd como
un plan regional (tercer nivel) en que las politicas encuentran su concrecion en el
territorio. Se propone pensar los planes regionales como una conjuncion de distintas
politicas que se concretizan en un territorio dado. Ejemplo de ello seria la Politica
de Desarrollo Territorial y Descentralizacion o la Politica Nacional de Logistica.

De los planes regionales deriva el cuarto nivel, los proyectos y programas
estratégicos, los cuales tienen recursos definidos, temporalidades especificas y
acttan sobre un territorio dado con objetivos més acotados. Finalmente, los planes
municipales y mancomunales. En el municipio inciden con fuerza actores como
ONG, empresas privadas, organismos de cooperacion internacional, alcaldias
municipales, organizaciones civiles y sociales, bajo esquemas de gobernanza que
no siempre se traducen en una participacion de los actores locales. Es en el
municipio donde diversas logicas sobre desarrollo entran en disputa. En este
estudio, al hablar de planes municipales y mancomunales pensaremos las acciones

que las alcaldias y el gobierno nacional llevan a cabo.

Para lograr trazar un perfil del programa politico gubernamental alrededor de la
logistica y la FCM es necesario hacer un analisis a través de algunos de los
principales hitos de la politica publica. En este caso, el corpus de documentos para
construir este perfil se presenta en el esquema de la figura 9, organizado de forma
cronoldgica. Para el analisis se propone explorar en los postulados alrededor de la
dimensién territorial, el desarrollo y la logistica. Al final de cada apartado, ademas,

se sefalan los principales proyectos en infraestructura logistica o complementaria.
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Figura 9. Esquema cronolégico de los documentos a analizar

Estrategia de Plan Maestro
desarrollo para la Regional para la
FCM FOMILENIO 11 Zona Oriental
Plan Foro El Salvador Plan Politica Nacional
quinquenal o quinquenal de de Logistica
Logistico
de desarrollo desarrollo 2015

2009 -2014 -2019

Fuente: Elaboracion propia

Planes quinquenales de desarrollo 2009-2014 y 2014 - 2019

Los planes quinquenales de desarrollo (PQQD), tal y como se intuye de su nombre,
son los compromisos y la guia de las acciones a ejecutar por parte del gobierno
durante el periodo que dure su gestion. Estos planes permiten caracterizar el perfil
politico y econdémico del programa gubernamental. Como instrumento de politica
publica, fueron retomados para 2009, después que desde 1994 las instituciones
dedicadas a la planificacion fueran suprimidas durante la transformacion neoliberal
del Estado. Este es quizas el primer elemento para destacar del periodo de estudio

y se refiere a una vuelta hacia el rol planificador del Estado en el desarrollo.

El periodo de estudio, que comprende 8 afios, refiere a dos gobiernos 'y, por lo tanto,
dos planes. Durante el primer PQQD, definido para el periodo 2009 — 2014, el
gobierno plantea la necesidad de transformacion del modelo econémico y social. El
afio 2009 fue un afio de recesidén para la economia salvadorefia, fuertemente

golpeada por la crisis financiera del 2008, lo cual permitié al gobierno de Mauricio
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Funes encaminar la discusion sobre el modelo econdémico. Los principales
sefalamientos que se hicieron a ese modelo radican en su incapacidad de generar
un crecimiento econdmico sostenido, empleo, equidad social y de género, asi como
su imposibilidad de insertar a El Salvador en la economia mundial. De esta manera,
el plan define dos objetivos estratégicos: “a) Sentar las bases para instaurar un
nuevo modelo de crecimiento y de desarrollo integral, que sea a la vez sustentable

e inclusivo y b) profundizar y consolidar la democracia” (PQQD, 2010).

Con el triunfo de Salvador Sanchez Cerén en las elecciones del 2014, el FMLN logré
conseguir la administracién de un segundo gobierno de manera consecutiva. El Plan
Quinguenal desarrollado en este nuevo gobierno tuvo elementos que representan
continuidades en relacién con el anterior, pero ademas incorpora otras miradas. En
primera instancia, la metodologia tiene la particularidad de darse en un contexto de
amplia participacion sectorial, territorial, especializada y también tomando en cuenta
a los salvadorefios en el exterior. En relacién con el territorio, el plan resalta “la
importancia del éste como espacio de creacion, reproduccion, produccion y

convivencia comunitaria” (GOES, 2015).

A diferencia del plan anterior, en este, el gobierno propone una concepcion politico
— filosofica de desarrollo, bajo la nociéon de “Buen Vivir’. Esta nocién, de origen
andina, ha sido retomada por varios paises con gobiernos progresistas. El Buen
Vivir, sefiala el documento, refiere a que: “el desarrollo no se concibe como un
proceso unico, lineal y centrado en el crecimiento econdmico: el desarrollo es
integral y plural y, en consecuencia, debe incorporar las dimensiones cultural, social,

politica, econdmica y ambiental del bienestar” (GOES, 2015: 23).

En relacién con el territorio, el PQD 2014 — 2019 establece como lineamiento que
‘las politicas, programas, proyectos, estrategias y cualquier otro instrumento de
gestion que se disefie deberan tener una proyeccion territorial concreta y realizarse
con la participacion de las personas que habitan en los territorios” (GOES, 2015).
Este enunciado en principio demarca una clara intencionalidad por consolidar la

agenda territorial en la implementacion de las politicas publicas. Ademas, denota la
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importancia que asumen los territorios para la actual gestion, en el marco de la

consolidacion de la agenda territorial.

Ambos planes ponen un lugar en la logistica y el transporte, como parte de las
apuestas por convertir a El Salvador en “el lider de la integracion centroamericana
y en un importante centro logistico y de servicios regionales” (GOES 2009-2014;
2010: 49). El plan del 2009 destaca las caracteristicas de estabilidad financiera y
cambiaria, asi como la calidad de la infraestructura en el pais como elementos para
impulsar esta apuesta y que generan diferenciacion respecto a los otros paises de
Centroamérica. Por su parte, el plan de 2014 retoma la importancia de la apuesta a
las infraestructuras y el desarrollo de la movilidad, la logistica, transporte, puertos y
aeropuertos. Sefiala, ademas, la necesidad de aprovechar las oportunidades que
tiene Centroamérica de convertirse en una “regidn en red mediante la
transformacion de su territorio en un centro logistico internacional” (GOES, 2015:
189).

Este enunciado conecta de manera oportuna con uno de los planteamientos que
sostenemos en esta investigacion, que plantea que estas politicas aparecen como
una apuesta por fortalecer una l6gica de territorios en red y que el Estado, es en el
periodo actual, uno de los principales agentes dentro de esa red. En el ANEXO 1 se
observa un plano comparativo que muestra continuidades y rupturas entre uno y

otro plan. Sobre esto profundizaremos mas adelante en este capitulo.

Estrategia de desarrollo de la Franja Costero Marina (2013)

El programa de accion de la FCM esta definido a partir de dos objetivos generales:
i) Convertir a El Salvador en un pais productor de sus alimentos y generador de
excedentes para la exportacién y ii) En un centro logistico y de servicios regionales,
con industria moderna y especializada, y servicios turisticos de alta calidad (GOES,
2013). Estos objetivos ponen de manifiesto tanto un eje de acumulacion tradicional,
como el de la agricultura con perspectiva de impulsar la agroindustria y, por otra
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parte, la logistica y el turismo como dos nuevos ejes de acumulacion potenciados

en el periodo.

Las perspectivas que sobre el territorio son planteadas en esta estrategia colocan a
la FCM mas desde una légica econdmica, como un territorio disponible para la
inversion privada. En el documento no se aprecia una definicion sobre qué se
entiende por territorio, por lo que en base a sus formulaciones podemos enumerar
tres elementos que definen la dimension territorial de dicha estrategia: 1) La FCM
como un territorio de oportunidades de inversion e integracion a la division
internacional del trabajo, dado los recursos con los que cuenta; 2) La FCM como
territorio con un acumulado de materialidad, expresado en activos logisticos y
recursos naturales no explotados; 3) La presencia de una organizacion social de
base territorial fuerte. Esto es visto como elemento que facilita la gobernabilidad en

el territorio.

La estrategia cuenta con un eje especifico para el tema logistico. Respecto a ese
sector plantea: “Se proponen intervenciones de desarrollo y de gestion portuaria y
aeroportuaria y de modernizacion de la red vial del corredor (principal, secundaria,
terciaria y de caminos vecinales) bajo un concepto multimodal de transporte y
movimiento de carga; y acciones para el desarrollo logistico, industrial y
agroindustrial de zonas extraportuarias y de zonas de la Franja con potencial
turistico, en especial las del Golfo de Fonseca” (GOES, 2013: 114).

La estrategia define los siguientes ejes de intervencion en lo que refiere a potenciar
la logistica en la region:

Modernizacién, desarrollo industrial, logistico y de servicios del sistema

portuario

- Modernizacion y ampliacion del Aeropuerto Internacional de El Salvador e
impulso de la ciudad aeroportuaria

- Desarrollo de la infraestructura y conectividad territorial

- Mejoramiento de las infraestructuras y el equipamiento en las fronteras

terrestres.
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- Fortalecimiento de la capacidad de suministro de energia eléctrica

Como podemos observar, alrededor de estos ejes se estan considerando elementos
gue tienen que ver con una configuracion territorial que incluye servicios urbanos,
conectividad, red de suministro e incremento de las actividades industriales, en una

l6gica que busca favorecer a los grandes generadores de carga.

FOMILENIO Il (2015)

El FOMILENIO Il es un proyecto que se aprobo6 en 2015 en el que El Salvador fue
seleccionado como pais beneficiario de los fondos de la Corporaciéon Reto del
Milenio, parte de la cooperacion internacional de Estados Unidos. El fondo tiene
como objetivo fomentar el crecimiento econdmico y esta enfocado alrededor de tres
ejes: logistica e infraestructura, capital humano y el programa de inversiones, que
busca fomentar actividades privadas en la zona. El objetivo principal de este
proyecto es el de “aumentar sostenidamente la competitividad de la economia
nacional mediante el mejoramiento del clima de inversion, el aumento de la
productividad laboral y la reduccién de los costos de transporte y logistica”
(FOMILENIO, 2015). Su perspectiva de desarrollo esta alineada a la l6gica de que
crecimiento econémico trae emparentado de manera causal la reduccion de la

pobreza, colocando a éste como el punto central de las politicas.

La importancia del FOMILENIO radica en su apuesta por los corredores y en que
para recibir los fondos, los paises deben cumplir determinados criterios que estan
definidos alrededor de ejes como marco juridico, estado de derecho, combate a la
corrupcion, entre otros. En términos territoriales, FOMILENIO se inserta como un
proyecto de infraestructura en el marco de la estrategia de la FCM, pero centrado
en un objetivo que es la reduccion de costos de logistica y transporte, e incrementar
la inversion de bienes comercializados internacionalmente. Es decir, busca
potenciar aquellos productos y servicios que son exportables o que pasan en

transito. La figura 10 presenta los puntos de intervencion dentro de la FCM. La
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imagen permite observar como en términos de infraestructura su incidencia en el

circuito logistico es bastante moderada.

Figura 10. Mapa del Area de intervencion logisticas de FOMILENIO I

Leyendas
@ Zonas intervenidas por FOMILENIO
Rutas

—— Carreteras internacionales
[ Franja Costero Marina

Océano Pacifico

25 0 25 50 25

Fuente: Elaboracion propia

Otro componente relevante de este proyecto es la Apuesta por la InversionES (API),
la cual consiste en otorgar fondos a empresas privadas para que lleven a cabo
inversiones. La informacion especifica de montos y empresas ganadoras de estos
fondos no es de dominio publico hasta el cierre del proyecto de FOMILENIO II.
Algunas de las inversiones que se han podido conocer apuestan principalmente a
la industria aeronautica y al tratamiento de aguas residuales, pero al no tener

documentacion que respalde el area de intervencion no se incluyen en el mapa.
Inversion en infraestructura logistica y complementaria de FOMILENIO 1l

- Ampliacion de 24 kilbmetros de la carretera litoral (CA-2) o corredor pacifico
mesoamericano (ver figura 3).
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- Rehabilitacién desde Agua Salada a la frontera el Amatillo, con Honduras
- Puente La Amistad, en el paso fronterizo con Honduras
- Plan de compensacion ambiental y de reasentamiento

- Planta de tratamiento de aguas residuales en playa el Zonte

Figura 11. Tramo de la Carretera Litoral intervenido por FOMILENIOII

Fuente: Fomilenio Il

Plan Integral de Desarrollo para la Zona Oriental (2017)

El Plan Maestro de Desarrollo para la Zona Oriental (figura 12), fue elaborado en
2017 por parte de la Secretaria Técnica y de Planificacion de la Presidencia de la
Republica. Este plan es una actualizacion del realizado en 2004 también por el
gobierno y que tenia un horizonte de 15 afios. Para la Directora de Territorializacién
del Estado, Isabel Villatoro, el plan de 2004 se habia pensado dando mucha
centralidad a las operaciones del Puerto de La Unién, por lo que su éxito dependia

en buena medida de que este cumpliera las expectativas, algo que no ocurrié.
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Figura 12. Mapa de la Zona Oriental y su area especifica en la FCM
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Fuente: Elaboracion propia

Consultada sobre el cambio de enfoque, la funcionaria explicé que:

“Ahora el Plan Maestro lo estamos viendo en diferentes dimensiones: la
dimension econdmica, la dimension ambiental, lo estamos viendo en la
dimension social, donde ya ves todo el tema de educacion, salud y ambiental.
En Morazan, pesa mucho el tema ambiental y uno podria decir "si ni agua
tienen, no son costa", precisamente eso, alla estan las grandes cabezas de
cuenca que estan siendo deforestadas.” Entrevista realizada en febrero del

2017.

De esta manera, el plan trabaja alrededor de 8 dimensiones como ejes de accion:

a) Dimension econdmico-productiva; b) Dimension social; ¢) Dimensiéon ambiental y

gestion del riesgo; d) Dimension logistica e infraestructura vial; e) Dimension

seguridad y convivencia ciudadana; f) Dimension de tejido social e institucional. De
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nuestro particular interés es la dimension del inciso d, la cual establece 5 acciones

para mejorar la logistica en la zona:

I. Fomentar e incrementar la produccién de transables de alto valor agregado

[I. Estructurar un sistema para la movilidad humana moderno y sustentable

[ll. Estimular el transporte de carga de bienes y servicios publicos y privados
bajo una perspectiva sistémico con articulacion multimodal.

IV. Dotar a la region con una red de carreteras, puentes y otras obras de paso.

V. Optimizar pasos fronterizos y aduanas.

El Plan, ademas, en sintonia con el enfoque territorial formulado en el PQQD 2014-
2019, plantea la necesidad de fomentar la cultura e identidad territorial. Al hablar de

cultura e identidad cultural, lo define de la siguiente manera:

“Cada territorio tiene su propia identidad cultural forjada de generacién en
generacion, que influye en la forma como se relaciona con el ambiente, la
economia y las diferentes redes sociales. Es un patrimonio intangible que se
puede manifestar en conocimientos, simbolos, habilidades y valores
aplicados a las diferentes actividades. Es considerada como la semilla de la
cohesion social y territorial, y por tanto debe tenerse en cuenta y respetarse

al momento de disefiar politicas, programas y proyectos” (GOES, 2017: 19)

La definicién planteada en el Plan Maestro representa un avance en relacion con
otros documentos consultados, tanto en el periodo como en gobiernos previos, en
el sentido que por primera vez la identidad territorial constituye un eje transversal.
Esta mirada contrasta por la planteada en la politica de logistica y que parte de la
teoria de competitividad sistémica, la cual plantea lo cultural en cuanto elemento

para garantizar la competitividad de las empresas y no como factor territorial.

En lo que refiere a la logistica e infraestructura el plan define una serie de proyectos

gue enumeramos a continuacion:

- Puesta en operacion del Ferry en el Golfo de Fonseca

- Modernizacion de aduana (infraestructura y tramites)
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- Disefio y construccién de By Pass en la Ciudad de San Miguel
- Operacion del Puerto de La Unién.

- Reparacion del astillero del Puerto CORSAIN

- Puesta en marcha de la escuela de marinos

- Habilitacion y mejoras del aeropuerto el Jagley

La Politica Nacional de Logistica'y Movilidad (PNLM)

La Politica Integrada de Movilidad y Logistica fue presentada en 2017 por el
gobierno, la misma es el resultado de un amplio proceso de consulta entre distintos
sectores, principalmente de la academia y empresariales, pero también con
organismos internacionales. Con su presentacion, El Salvador se convirti6 en el
primer pais centroamericano en contar con una politica de este tipo. Este
documento define las principales politicas que orientan los programas y proyectos
de trabajo, con una perspectiva a 20 afios (2017-2037). El objetivo final, sefala el
documento, es generar las condiciones para un salto logistico (MOP, 2017). En su
génesis, la politica busca atacar dos aspectos que las autoridades entienden como
una limitante al crecimiento econémico, esos son: la baja productividad del sector
exportador de bienes y servicios y los altos costos de transporte y logistica. Asi
mismo, la posibilidad de competir a nivel internacional estaria condicionada por el

potencial limitado de un incremento de las exportaciones, debido al tamafio del pais.

El documento presentado esta estructurado alrededor de dos grandes tipos de
politicas: las generales y las especificas. Entre las politicas generales se encuentra
la Politica para el Desarrollo Productivo y Comercio; Politica para la Movilidad de la
Poblacién; Politica para el Desarrollo del Transporte y la Cadena Logistica. Por su
parte, las politicas especificas, con una perspectiva mas sectorial, son la Politica
para el Desarrollo Aeronautico; Politica para el Desarrollo Maritimo Portuario;
Politica hacia el Desarrollo Ferroviario; la Politica para el Desarrollo de la
Infraestructura Vial; y la Politica de Optimizacién de pasos de frontera y aduanas.
Analizando cada uno de estos, observamos que esta establecida una relacion

fundamental entre el desarrollo productivo y agricola y el desarrollo logistico.
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Ademas, la misma traza una linea causal entre la mejora en la conectividad y la
mejora de la calidad de vida de la poblacién. Esto queda manifiesto en el objetivo

general:

“Alcanzar altos estandares internacionales de calidad, eficiencia, eficacia y
seguridad en la movilidad de las personas y en el transporte de bienes y
servicios que contribuyan a la generacion de una red de alto valor agregado
en las actividades econOmicas y sociales, a la facilitacion del comercio, la
mejora de la competitividad, la integracion territorial y regional, la aceleracion
del desarrollo econémico y la formacion intensiva del talento humano y
empleo digno, a fin de elevar la calidad de vida de la poblacion salvadorefia”.
(MOP; 2017: 31).

El enunciado de este objetivo nos permite identificar la apuesta alrededor de tres
ejes: desarrollo econémico, integracion territorial para el comercio y generacion de
empleos en servicios especializados. Respecto a su perspectiva sobre el territorio,
la politica incorpora el concepto de territorio funcional, entendido como un espacio
que contiene una alta frecuencia de interacciones econdémicas y sociales entre sus
organizaciones y sus empresas (Amaya y Cabrera en MOP, 2017) y economias
territoriales, que refiere a las potencialidades expresadas para cada territorio en la

politica nacional de desarrollo.

Una de las premisas sobre las que descansa la politica es que el seguimiento
basado en un marco institucional, legal y financiero es fundamental para garantizar
los resultados. En el ANEXO 2, se muestran las principales leyes y tratados
aprobados en el periodo. En lo que refiere al marco institucional, este es quizas lo
mas novedoso que incorpora el paradigma actual: creacion de instituciones
especificas para dar seguimiento al desarrollo logistico, como la Autoridad Integrada

para la Movilidad y Logistica (AIML) y el Comité Consultivo para la Movilidad y la

80



Logistica (CCML)®. Ambas instancias se articulan la Conferencia Nacional para el
Desarrollo de Movilidad y Logistica (Cndml), de carécter evaluativo. La figura 13

muestra el esquema que define la forma en que se articularian estas instancias.

Figura 13. Articulacion institucional y multisectorial

PRESIDENCIA DE LA REPUBLICA

SECRETARIA TECNICA Y DE PLANIFICACION DE LA PRESIDENCIA

CONFERENCIA NACIONAL PARA EL DESARROLLO DE MOVILIDAD Y LOGISTICA

AUTORIDAD INTEGRADA PARA COMITE CONSULTIVO PARA
LA MOVILIDAD Y LOGISTICA LA MOVILIDAD Y LOGISTICA

MINSTERIOS Y ENTIDADES SECTOR \/
RELACIONADOS AUTONOMAS EMPRESARIAL

AUTORIDADES COMISIONADD
AEROPORTUARIAS, PRESIDENCIAL
MARITIMO-PORTUARIAS, PARA ASUNTOS
FERROVIARIAS FRONTERIZOS

Fuente: MOP, 2017

Las funciones atribuidas a la AIML, de caracter publico e interinstitucional, son, entre
otras, la de aprobar el Plan Maestro de Movilidad y Logistica, la evaluacion,
aprobacion e impulso de las estrategias, la coordinacion de los esfuerzos
interinstitucionales, promover la articulacion de los diferentes modos de transporte

y de estos con un sistema de plataformas logisticas, promover la estrategia a

6 A la fecha de redaccién de esta investigacion, estas instituciones no estaban todavia creadas. Queda
pendiente el seguimiento con las nuevas autoridades gubernamentales si estas surgen o si son
reemplazadas por otras. Cabe resaltar que a partir del 2019 la Secretaria Técnica y de Planificacidn fue
suprimida.
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distintas escalas, mesoamericana y del Caribe, centroamericana, del Tridngulo
Norte y binacional, también seria la encargada de promover la investigacion y

evaluacion en el tema (MOP, 2017).

Por su parte, el comité consultivo para la Movilidad y la Logistica es una instancia
consultiva y de apoyo a la AIML y tiene un caracter ciudadano. Sus miembros
provendrian del sector empresarial, organizaciones de la sociedad civil
(principalmente las fundaciones), la academia, entre otros (MOP, 2017). No se habla
de la presencia de cooperativas, las mancomunidades o ADESCOS en este espacio
de didlogo y concertacion. La instancia de articulacion entre estas entidades es la
Conferencia Nacional para el Desarrollo y Movilidad y Logistica, como espacio para
la unificacion de esfuerzos entre privados y publicos. La creaciébn de un marco
institucional y una autoridad para dar seguimiento a la politica, en su formato
publico- privado, destaca como uno de los principales aspectos de este periodo y
gue lo diferencia de los anteriores. Respecto a las principales acciones en materia

de logistica, encontramos las siguientes:

- Desarrollar el Transporte Maritimo de Corta Distancia

- Creacion de zonas extraportuarias

- Terminales especializadas en barcos de pasajeros

- Ampliacion y modernizacion de la infraestructura del Aeropuerto Internacional

- Mejorar la infraestructura y equipamiento del Aeropuerto Internacional
llopango

- Articular el transporte por carreteras con el transporte ferroviario y maritimo

- Crear bases de datos y plataformas de informacién integradas

- Mejorar la conectividad urbano-rural, intra-rural e intra-urbana con enfoque
multimodal

- Complejo logistico integrado en la frontera EI Amatillo.

- Construccion de ferrocarril mesoamericano

Las rupturas entre distintos planes dan cuenta del caracter contradictorio de la

politica publica. Uno de los aspectos que expresan esta contradiccién tiene que ver
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con las distintas visiones de quienes disefian y planifican la politica, qué objetivos
persigue cada una o a qué aspectos le da mayor centralidad. Por ejemplo, en la
Estrategia de la Franja Costero Marina hay principalmente una orientacion hacia
generar y atraer inversiones extranjeras que se complementan con proyectos como
el FOMILENIO II, bastante mas focalizado en determinados sectores o
infraestructuras. Por otro lado, el Plan Regional Maestro para la Zona Oriental,
contempla una vision mas enfocada en fortalecer las iniciativas productivas ya
existentes en los actores locales. Al analizar un periodo que abarca dos gobiernos,

pese a ser del mismo partido, también se observan cambios en las visiones.

Un segundo aspecto de esta ruptura entre planes y politicas tiene que ver con el
hecho de que hay un movimiento que se da entre distintos actores intentando
insertar su agenda como parte de las problematicas nacionales, y, muchas veces
distintas politicas son el resultado de éstas. La creacion de instancias de
participacion ciudadana, como el Comité Consultivo para la Movilidad y la Logistica,
fue caracteristica en muchas las politicas disefiadas por el gobierno durante el
periodo analizado. De estos espacios podemos plantear que desde la inclusion de
unos u otros actores ya hay una decision alrededor de quienes tienen incidencia en
la red. Esto, sumado a la elaboracién de planes a través de metodologias
participativas lleva muchas veces a que intereses que no siempre pueden
incorporarse de forma complementaria se manifiesten de manera conflictiva en la

politica.

En el ANEXO 3, se presenta un cuadro que detalla los montos y recursos publicos
con los que cuentan diferentes proyectos y programas. Como ejemplo, el programa
de conectividad rural impulsado por el Viceministerio de Obras Publicas contaba
con un presupuesto de 30 millones de ddlares, y estuvo en discusion durante dos

afos, en contraste con los 125 millones que FOMILENIO invertira en infraestructura.
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Por otra parte, el ANEXO 4 muestra un cuadro resumen y comparativo de diferentes
proyectos y programas orientados a la logistica. Estas politicas abordan desde
perspectivas distintas, en algunos casos sectorial, como es el caso de la politica de
logistica, y otras enfocadas en una region especifica, como la FCM y la zona de
oriente. Asi pues, podemos concluir que no hay una mirada unificada en la politica
respecto a qué vision se tiene del territorio. El andlisis cronoldgico, no obstante, nos
permite observar que en los ultimos afios del periodo de estudio la mirada territorial
se consolida en el plano de la planificacion. Esto se observa por ejemplo en el caso
del Plan Quinquenal de Desarrollo 2015-2019, analizado en donde el territorio ya no
solo se observa como un activo para las inversiones y desde una mirada
geomeétrica, sino como ambito fundamental de la reproduccion social y cultural de
una comunidad. Esto, por supuesto, no necesariamente se plasma en la ejecucion,
pero al aparecer en los niveles de disefio y planificacién, nos permite sostener que
es a partir del segundo gobierno del FMLN donde la agenda territorial se consolida

como prioridad, y en menor medida desde 2009.

Para que estos cambios en la vision se trasladen a la ejecucion, se requiere de mas
tiempo y habla de la necesidad de pensar planes territoriales a largo plazo. A nivel
sectorial, la politica de logistica si establece un periodo suficientemente amplio. Una
mirada territorial desde el Estado en su conjunto implicaria proyectar planes a mas
largo plazo y que trasciendan a un gobierno. De la politica de logistica ademas
podemos identificar que las prioridades dentro de la red pasan en buena medida por
algunos de sus nodos claves, las aduanas, las carreteras y los puertos y aeropuerto.
También se observan apuestas hacia avanzar a formas de transporte multimodal
como el ferrocarril y el transporte maritimo a corta distancia. Menor peso tiene el
desarrollo de los nucleos urbanos y de las areas de influencia de los nodos. En
términos generales, predomina el énfasis en el nodo mas que en su entorno. En el
capitulo 4, analizaremos cémo la politica publica interviene en las dinamicas

territoriales.
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3.4 Lared de actores de las politicas territoriales y logisticas en la FCM

Como sefalamos en el capitulo 1, el territorio se construye a partir de relaciones
sociales, las cuales son también relaciones de poder. De esta interaccion entre
actores en un territorio dado también surge una red cuyas relaciones pueden ser
conflictivas o de cooperacion. Es alrededor de esta dinAmica en que aparecen las
prioridades y los objetivos planteados en la politica publica. Entendemos a esta
altima, entonces, como el resultado de estas interacciones y un reflejo de las

relaciones de fuerza dentro de una sociedad.

Llegados a este punto, nos proponemos hacer una caracterizacion de la red de
actores de la FCM, tomando como base el modelo propuesto por Inmaculada
Caravaca (2003) para el analisis de sistemas socioproductivos locales. Para el caso
de nuestra red, quizas podriamos hablar de un sistema sociologistico, en la medida
de que analizaremos las relaciones que definen como determinados actores se

posicionan como agentes de la red logistica nacional.

Para construir la red de actores, se proponen tres criterios para identificar
relaciones. El primer de ellos refiere a actores con capacidad de incidencia en la
definicion de los objetivos de la politica. A estos lo podemos definir como agentes o
autoridades de la red logistica, quienes planifican el crecimiento, las prioridades, los
recursos y la modernizacion de ésta. El segundo criterio refiere a actores con
incidencia en los flujos, es decir, que hacen uso de los dispositivos de circulacion o
que pueden fomentar la fluidez. En este grupo encontramos a empresas,
cooperativas, operadores logisticos, transportistas, intermediarios, autoridades
aduanales y portuarias, entre otros. El tercer tipo de relacién se refiere a aquellos
actores que, sin ser autoridades de la red o tener mayor control sobre los flujos, son
parte del area de influencia de un nodo. Como hemos planteado, no se puede
entender a los nodos como meros puntos puestos en el espacio, sino como
territorios con usos determinados, historia, cultura y condiciones espaciales

especificas.
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La construccion de redes de gestion de las dinamicas territoriales es clave para los
gobiernos en su objetivo de avanzar en estas politicas. Como sefiala Cummings “la
innovacion en el tejido empresarial y los demas actores involucrados en la gestion
de las dinamicas econdmicas territoriales, implica fortalecer una combinacion de
capacidades complementarias de organizacién interna, aprendizaje y vinculacion
externa” (2013: 6).

Entre los actores internacionales que tienen incidencia en la politica de logistica
destacan el Banco Interamericano de Desarrollo, por su rol en el financiamiento de
infraestructuras, y la CEPAL, que ocupa un lugar central en dotar de un marco
tedrico para el desarrollo de las estrategias que se ejecutan en los paises de la
region. Con otro tipo de agenda y caracteristicas, encontramos actores de la
cooperacion internacional, como la cooperacion japonesa, JICA, la alemana, GTIZ,
y la estadounidense, representada en la Cooperacion Reto del Milenio, encargada
de financiar el FOMILENIO II. Todas estas instituciones participan de la red a través
de interacciones con el gobierno por lo que el tipo de relacion que ejercen es de

influencia en la politica, mas que en los flujos.

El rol de planificacion lo cumple la Secretaria Técnica y de Planificacion de la
presidencia, institucion encargada del disefio de politicas y elaboracién de planes’.
En lo que respecta a instituciones con incidencia en los flujos, encontramos al
Ministerio de Hacienda, encargado de asignar el presupuesto y los fondos y a la
Direccion General de Aduanas, como encargada de las fronteras terrestres, aéreas
y maritimas. Dentro de los actores gubernamentales destacamos a la Comision
Ejecutiva Portuaria (CEPA) y al Ministerio de Obras Publicas (MOP), por su rol en
la gestion y en la ejecucion de obras de mejora en los activos logisticos

respectivamente.

7 A partir de 2019, mientras se redactaba este informe, y con el cambio de gobierno la Secretaria Técnica y
de Planificacién de la Presidencia fue desintegrada para dar lugar a oficinas de comisionados de innovacién y
de proyectos estratégicos
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En cuanto a instituciones privadas, encontramos a la Asociacion Nacional de la
Empresa Privada (ANEP) que es el principal gremial empresarial del pais y que
aglutina a camaras como la textil, la azucarera, la asociacion de transportistas y de
operadores logisticos. También estan las universidades y la Fundacién Salvadorefia
para el Desarrollo Empresarial (FUSADES) la cual ha sido un tanque de
pensamiento clave desde la firma de los Acuerdos de Paz. De las universidades
destacamos a cuatro con participacion frecuente en este tipo de espacios, y que
cuentan con carreras de formacion y departamentos que de una u otra manera
tienen campos de investigacién en el transporte, la logistica, el territorio y el
comercio. Se trata de la Universidad de El Salvador (UES), la Universidad
Centroamericana (UCA), la Escuela Superior de Negocios (ESEN) y la Universidad
Don Bosco (UDB). Si bien estas no son las Unicas universidades que podrian llegar
a participar de un comité consultivo, por trayectoria y representatividad, las tomamos

como parte de nuestra red.

Finalmente, encontramos a los actores mas vinculados a las dinamicas locales e
intercambios en el plano de la contiguidad. Para construir nuestra red hemos
tomado a algunos representativos, pues al estar enfocados en la politica de
logistica, se pretende identificar aquellos cuyas propuestas o dinAmicas deberian
articularse con la politica nacional. Entre estos actores encontramos a las
Asociaciones de Desarrollo Comunitario (ADESCO), Sindicatos, Cooperativas de
Produccién, y mancomunidades dentro de la FCM. Estas mancomunidades
aparecen definidas en la figura 2 y aglutinan a la mayor parte de municipios que

componen la FCM.

De esta identificacion de actores se desprende la red de la figura 14, la cual identifica
las relaciones alrededor de los flujos de mercaderias y de la politica. Si bien, en la
realidad todos los actores se vinculan entre si, no todas las relaciones son
condicionantes de cdmo se configura la politica y tampoco todos los actores tienen
la fuerza de incidir de la misma forma. De esta manera, el esquema propone tres
niveles de nodos, representados en el tamafio de éstos. Aquellos mas grandes son

actores con gran capacidad de incidir en la red; los circulos medianos, representan
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a actores con algun nivel de incidencia; y los mas pequefos, actores con bajo nivel
de incidencia pero que de cuya aceptacién o rechazo dependen en buena medida
las posibilidades de que la politica avance. El esquema de la red también presenta
dos tipos de lineas, unas continuas y otras cortadas. Para efectos de este estudio,
consideramos las relaciones como un ida y vuelta, aunque esto no necesariamente

ocurra de forma simétrica.

Figura 14. Red de actores del entramado logistico en la FCM
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Fuente: Elaboracion propia.

La construccion de la red de actores fue parte de un proceso de revision de
documentos, opiniones publicas, de estudios realizados por universidades y
tanques de pensamiento. Pero también de la experiencia personal de conocer el
territorio y a los actores que sobre él intervienen. La red no pretende ser una revision
0 una enumeracion exhaustiva de los actores, sino ofrecer al lector y la lectora, una

mirada de cOmo se configura la politica y qué actores son claves o ejercen un rol de
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gestores de la red logistica y alrededor de los cuales se pueden identificar los
proyectos y visiones predominantes. Como sefialamos en el capitulo 1, las redes en
el territorio son resultado de miradas historicas y de la materializacion de
determinados proyectos. Construirlas y dotarlas de sentidos es un ejercicio de
disputa y politico. Estas relaciones principales, se presentan en detalle en la tabla
3.

Tabla 3. Principales relaciones dentro de la red.

Actor

Tipo de relacion

Comité consultivo - MOP

Con incidencia en la politica

Comité consultivo - MOP

Con incidencia en la politica

CEPAL - MOP

Con incidencia en la politica

Proyecto Mesoamérica - MOP

Con incidencia en la politica. El MOP ejecuta

los proyectos asignados por el BID

Operadores Logisticos - MOP

Con incidencia en la politica

MOP - CEPA

Con incidencia en la politica y en los flujos

CEPA - Sindicatos

Con la incidencia en los flujos.

CEPA - JICA

Con incidencia en la politica. El JICA es la

institucidon que financié el Puerto de la Unién

Direccion General de Aduanas - SICA

Con incidencia en la politica

Direccidn General de Aduanas — Operadores

Logisticos

Con incidencia en los flujos.

Direccion General de Aduanas — CEPA

Con incidencia en los flujos. Autoridades que

administran los principales nodos.
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STP — Operadores Logisticos

Con incidencia en la politica

MOP — Operadores Logisticos

Con incidencia en los flujos y en la politica

Fuente: Elaboracién propia
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CAPITULO 4

Territorio y Logistica en la Franja Costero y Marina
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Capitulo 4. Territorio y Logistica en la Franja Costero Marina

Los proyectos de desarrollo en la FCM deben ser entendidos como parte de una
formacion socioespacial y un proceso de insercion de la Franja dentro de la division
internacional del trabajo, que se acelera a partir de la década de 1950. Esta idea es
clave porque nos permite pensar que El Salvador, pese a ser un pais de superficies

pequefias, muestra una multiplicidad de trayectorias a la hora de pensar el territorio.

En este capitulo veremos como en el periodo actual la politica busca intervenir en
las dinamicas territoriales que parten de una especificidad respecto a otras zonas
del pais. En el capitulo 1, planteamos, a partir de la propuesta de Raffestin retomada
por Blanco y Rodriguez (2011), que la logistica articula usos del territorio, que se
expresan en las configuraciones de areas, nodos y corredores. Recorreremos
brevemente en este apartado las dinamicas productivas y el sistema de ciudades
de la FCM, considerados como elementos constitutivos del territorio, para luego
analizar el circuito logistico y los usos que la logistica hace para el caso

salvadorefio.
4.1. Produccion y sistemas de ciudades en la FCM

La Franja Costero Marina tiene entre sus caracteristicas el contar con los principales
activos logisticos que operan como nodos dentro de la red nacional y
centroamericana. Algunas de las actividades que alli se localizan y forman parte del
circuito tradicional de acumulacién y reproduccién del capital son la agroindustria,
principalmente relacionada a la industria azucarera, el café, y el sector de corte y
confeccidn, o industria de maquila, y de calzado. También encontramos a la pesca
como una actividad propia de la zona. Todas estas actividades tienen articulacion

logistica en la franja y vinculacion internacional.

Por otra parte, tanto la logistica como el turismo representan nuevos ejes de
acumulacion y son sectores con potencial de crecimiento. Lo mismo podemos decir
de los servicios aeronauticos, asociados principalmente a un grupo pequefio de

empresas que hacen uso de la zona aeroportuaria como hub y a la principal
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empresa de mantenimiento de la region norte de Latinoameérica. Finalmente,
encontramos a la pesca como una actividad propia de la zona. En este apartado
analizaremos las principales areas de generacion de carga y de articulacion nodal

gue aparecen en el circuito logistico de la FCM.

Figura 15. Mapa de areas productivas y del Sistema logistico de El Salvador
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Fuente: BID (2019). Plan Nacional de Logisticas de Cargas El Salvador 2018 — 2032. Informe final.

La produccién por areas: el caso del aztcar

La industria azucarera es una de las mas dinamicas en la actualidad en El Salvador
y, en términos territoriales, se presenta como una de las que viene generando mas
cambios en los usos del suelo. Su crecimiento en el territorio se inserta en una matriz
productiva de monocultivo, la apertura comercial a mercados asiaticos y un proceso
de reconcentracion de la tierra a traves de practicas de arrendamiento a mediano y
largo plazo. Segun datos del Banco Central de Reserva, en 2017, el sector tuvo

niveles de exportacion de US$248,56 millones, siendo uno de los sectores mas
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dinamicos. El crecimiento de las exportaciones en los ultimos afios ha venido
mediado por el aumento de la comercializacion hacia los paises de Asia,
principalmente Taiwan, Corea del Sur, China, Malasia e Indonesia. Ademas de los
paises asiaticos, otros mercados claves son el de Estados Unidos, principal socio
comercial del pais, Canada y Centroamérica. La tabla nimero 4 muestra las
exportaciones en ddlares para los principales socios, en base a su aporte a las

exportaciones desde 2013 a 2017.

Tabla 4. Exportaciones de azlcar a los principales socios (en ddlares) 2013 -2017.

PAIS 2013 2014 2015 2016 2017
Taiwan $ 38.964.830 $10.241.239 $24.934.652 | $29.484.696 | $ 46.103.313
Estados
Unidos
(U.S.A) $ 70.342.485 $ 83.740.262 $76.642.118 | $72.999.239 | $ 40.589.353

Republica

Popular de
China $ 0,00 $0,00 $ 37.098.493 $ 38.050,00 | $40.568.307
Indonesia $42.914.169 $ 0,00 $0,00 $22.817.574 | $ 32.609.275
Centroamérica | $28.441.556 |$30.117.184,66 | $29.225.885,00 | $ 29.662.835 | $ 31.563.921
Canada $ 36.354.957 $36.424.210 $21.618.764 $2.703 $20.472.121

Fuente: Elaboracion propia con datos del BCR

La actividad industrial asociada al azlUcar esta destinada principalmente a la
produccioén de azucar no refinada, melaza, alcohol y etanol. Esta actividad se limita
a la presencia de 6 ingenios azucareros, que suelen trabajar con mayor intensidad
durante el periodo de corta del azucar, conocido como zafra. De estos, Unicamente
el Ingenio Central Izalco, que cuenta con el 31% de participacion en el mercado
interno (MIRA, 2019), se ubica en el area de la FCM, a unos pocos kilometros del
Puerto de Acajutla y sobre el corredor logistico Acajutla- Sonsonate -San Salvador.

La figura 16 muestra el tramo del corredor en el que esta ubicado el ingenio,

94



intervenido durante el periodo. En la imagen, es posible observar un paisaje en que
las plantaciones de cafa de azUcar rodean la carretera que conduce a Acajutla.

Figura 16. Corredor Logistico Sonsonate — Acajutla. En la imagen se observa la Central de Izalco,

ubicada a un costado de la carretera.

Fuente: FOVIAL, publicada en sus cuentas oficiales en 2016

La FCM aparece como una zona de produccién primaria en la cadena de valor del
azucar y sus movimientos se dan principalmente de sur a norte y de oriente a
occidente, finalizando su ciclo al ser exportada a través del transporte maritimo o
vendida en los principales nucleos urbanos o como insumo para otras industrias. En
el periodo 2014 — 2015 el 34,2% de la produccion azucarera estuvo destinado al
consumo nacional, mientras el 65,73% restante fue exportada (Mira, 2019). La
figura 17 muestra como se despliegan las areas azucareras en el territorio nacional.

Datos del MARN estiman que el 55% del cultivo se da en la region oriental (2012).
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Figura 17. Areas de produccion azucarera
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Los puntos amarillos dan cuenta de la ubicacion de los ingenios, cercanos a los
principales nacleos urbanos, en azul. Cerca de cada ingenio hay un area de cultivo
y la produccién se encuentra distribuida a lo largo del pais. El azlUcar utiliza como
principal medio de transporte para la exportacion al maritimo, de ahi que su
articulacion sea modal, combinando el transporte terrestre, con fuerte densidad en
la carretera litoral, ubicada en la FCM. En ese sentido, el sector demanda politicas
gue modernicen el transporte a granel. En lo que respecta a los corredores, el
principal desplazamiento se da por la ruta costera y tiene como destino a la
produccion destinada a los ingenios La Cabafia y el Angel en San Salvador. Se
estima que mas de mil camiones con cafia de azucar recorren el pais durante el
periodo de cultivo (La Prensa Grafica, 2019). Esto genera un deterioro de las
carreteras debido al peso de estos vehiculos, generando que de manera indirecta
los fondos orientados al mantenimiento de la red vial beneficien fuertemente a este

sector.
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Algunas de las principales politicas orientadas a este sector tienen que ver con el
fomento a la agroindustria y las mejoras en los puertos. De hecho, el sector cuenta
con una Ley especifica que le da un marco legal para fomentar su crecimiento. En
el periodo actual, destacamos las siguientes como las principales politicas que

benefician directamente al sector:

- Politica Nacional de Fomento, Diversificacion y Trasformacion Productiva
- La politica para el desarrollo maritimo portuario.

- Planes de transporte para la Zafra

La produccién en nodos: las zonas francas y el caso de la industria textil

Las zonas francas son nodos generadores de carga que representan
configuraciones territoriales diferencialmente normadas. La principal normativa que
rige su funcionamiento es la plasmada en la Ley de Zona Francas Industriales y
Comercializacion, vigente desde 1998 y modificada en 2017:

“como parte de los esfuerzos que realiza el presente Gobierno, tendientes a
gue nuestra economia se inserte en el proceso de globalizacién mundial, es
necesaria la modernizacién y actualizacion del marco legal y regulatorio que
promueve el establecimiento y desarrollo de zonas francas en nuestro pais”

(Ley de Zonas Francas, 1998).

Se trata de territorios que tienen como funcion principal promover la actividad
industrial y el comercio (Ver figura 18). El enunciado de esta Ley muestra ademas
qgue su principal foco esta orientado a los mercados internacionales. Son lugares
claves en la generacion de carga y como nodos que reciben productos no

terminados dentro de una cadena de produccion amplia.
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Figura 18. Vista area de Zona Franca Internacional, ubicada en el tramo que conecta San Salvador

con el Aeropuerto Internacional

Fuente: Zona Franca Internacional

Los principales beneficios que la Ley otorga a estos nodos son la libre introduccion
de equipos, herramientas y maquinarias necesarios para la actividad autorizada; lo
mismo en lo que refiere a materias primas, productos semi elaborados o
intermedios, envases, etiquetas, entre otros, asi como una exencién total del
impuesto sobre la renta durante 15 afios, el cual ird aumentandose progresivamente
durante los afios posteriores (Ley de Zonas Francas, 1998). Si bien la Ley no se
restringe al sector textil, lo cierto es que ha sido este el que mas se ha beneficiado.
Un mapa de las zonas francas dentro de la FCM puede ser visto en la figura 19. El
gréafico de la figura 20, por su parte, da cuenta de las exportaciones de este sector
durante el periodo de estudio. Dichas exportaciones en El Salvador se realizan
principalmente por via terrestre. Los productos relacionados al sector textil
representaron mas del 50% de los que fueron exportados por la Aduana Terrestre
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Anguiatl, en la Frontera con Guatemala, durante el periodo 2011 — 2015. Esta
frontera cuenta con un corredor directo a la carretera litoral y al Puerto Acajutla, en
El Salvador, asi como una salida directa al Puerto Barrios, en el caribe

guatemalteco.

Figura 19. Mapa de Zonas Francas en El Salvador
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Figura 20. Exportaciones del sector textil en délares
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Fuente: Elaboracién propia con datos del BCR

Los nodos urbanos y el sistema de ciudad en la FCM

Las ciudades aparecen como nodos claves dentro de la red logistica nacional, no
solo por ser los principales centros de consumo, sino también por su rol de centros
de distribucién de mercaderias a localidades mas pequefas. Otro aspecto que les
da relevancia en el periodo es su densidad en cuanto a redes inmateriales. Como
hemos sefialado en el capitulo 1, es desde las ciudades donde las decisiones
politicas, los flujos financieros y la informacion es centralizada y direccionada al
resto de los territorios, pues es en la red urbana donde el resto de las redes en el

territorio convergen.
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Dentro del territorio salvadorefio podemos dividir a las ciudades alrededor de cinco
niveles, segun su tamafio, flujos y presencia de actividades econdmicas, tomando
como base el estudio del Viceministerio de Vivienda (2014). En el primer nivel
encontramos a los nodos principales que corresponde a ciudades interiores mas
grandes como el Area Metropolitana de San Salvador (AMSS), conformada por 14
municipios de los departamentos de San Salvador y La Libertad (Ver ANEXO 5). El
AMSS es el principal nacleo urbano, centro politico, econdmico y financiero del pais
y se estima que su poblacion es de 2 177.432 personas para 2016 (EHPM, 2016).
En este primer nivel también encontramos a Santa Ana, principal ciudad del
occidente del pais, y a San Miguel, en el oriente, y de la cual se espera el mayor
crecimiento poblacional en los proximos afios. Estas tres ciudades actian como
nodos de incidencia nacional, pues concentran la mayor parte de las interacciones

que se dan entre las tres zonas del pais: occidente, centro y oriente.

En un segundo nivel, encontramos a los nodos con influencia subregional, que
corresponde a ciudades como Sonsonate, principal nucleo urbano de la FCM, y
Usulutan, segunda ciudad con mayor actividad econémica del oriente. En el tercer
lugar se encuentran los nodos locales de primer nivel. Se trata de ciudades como
La Unién y Zacatecoluca. Un cuarto nivel de jerarquia lo podemos encontrar en
ciudades como Acajutla y Puerto de La Libertad, nodos locales de segundo nivel. El
quinto nivel lo podemos definir alrededor de aglomeraciones de asentamientos con
bajo desarrollo urbano, semirrurales, y aquellos que se dan cerca de las carreteras

internacionales y departamentales.

Tomando como base el estudio realizado de parte del Viceministerio de Vivienda y
Desarrollo Urbano, sobre el sistema de ciudades en la FCM, identificamos éstos
cinco principales nodos urbanos dentro de la red: Sonsonate, Puerto de La Libertad,
Aeropuerto — Ciudad Lineal, Usulutan, y La Unién. El mapa de la figura 21 muestra
los nodos dentro de la FCM, las conexiones entre ellos y con las principales
ciudades y activos logisticos, puertos y aeropuerto, asi como los corredores por los
gue se conectan. El &rea en morado refleja las areas de influencia que cada nodo

tiene dentro de la FCM. Se puede observar que San Salvador y San Miguel alcanzan
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a abarcar parte de la Franja dentro de su territorio de incidencia y en el caso de
Santa Ana, su incidencia es poca en la zona costera occidental debido a la
presencia de Sonsonate, al que podemos definir como el nucleo urbano mas
relevante en la FCM.

Figura 21. Mapa Sistema de ciudades en la FCM

Leyenda

— Carreteras y caminos en El Salvador
(2 Nodos urbanos
B Puertos
Guatemala Hond uras [ Ambito de incidencia del nodo
Il Fcm
[ Resto del pais

Ocedno Pacifico

Fuente: Elaboracién propia con datos de la STP

Es alrededor de las conexiones planteadas en la figura 21 que se configura la red
logistica de El Salvador y su relacion con los sistemas urbanos de la Franja. Sin
embargo, hacia dentro de la FCM, también se establecen jerarquias y flujos, por lo
gque cada uno de estos nodos articula un éarea de influencia propia, con
caracteristicas particulares que le dan un caracter heterogéneo a éste territorio. En
los siguientes parrafos, recorremos brevemente las caracteristicas de cada uno de
estos nodos y sefialaremos como la politica de logistica busca integrarlos dentro de
la red nacional.
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De occidente a oriente, encontramos al nodo de Sonsonate, alrededor del cual se
establece un enclave logistico que conecta al Puerto de Acajutla y la frontera de La
Hachadura, y que cuenta con un empalme vial directo a Ciudad de Guatemala y el
corredor logistico Sonsonate — Acajutla. Este nodo es clave para el area de
produccién azucarera que incluye al ingenio Central de Izalco. Su integracion con el
resto de la red logistica nacional se da a través de un corredor que une a la ciudad
de Sonsonate con San Salvador y otro que va de Sonsonate a Santa Ana. La politica
de los ultimos afios ha apuntado principalmente a mejorar la fluidez en estos
corredores y dar salida directa hacia el puerto a las Zonas Francas ubicadas al norte
del departamento de La Libertad.

Por su parte, el nodo del Puerto de La Libertad aparece como el principal destino
turistico para los habitantes del AMSS. Como parte de su infraestructura, cuenta
con un muelle destinado a la pesca artesanal y al turismo. Las intervenciones en
este nodo se han centrado principalmente en dos aspectos: El primero, la
conectividad desde la capital, a través de la ampliacion del corredor Santa Tecla —
Puerto de la Libertad (Ver figura 22) y la construccién de un bypass que conecte a
este corredor con la carretera litoral, cercano al circuito turistico de surf. El segundo
aspecto refiere a la integracion al circuito turistico del surf, de playas como El Zonte
y El Palmarcito, en el municipio de Tamanigue, como parte de la expansion de éste.
Un elemento importante para resaltar alrededor de este “mirar al mar’ que se
plantea en las estrategias para la Franja se observa en que a lo largo del corredor
hacia al Puerto de la Libertad se desarrollan una serie de proyectos inmobiliarios de
residenciales privadas. Esto como parte de un lento pero continuo proceso de

urbanizacién hacia la costa.
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Figura 22. Tramo de la carretera Santa Tecla — Puerto de La Libertad
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Fuente: Diario Colatino

En el caso del nodo Aeropuerto — Ciudad Lineal, se pueden observar tres corredores
claves que parten del AMSS y que conectan con los siguientes nodos: el Aeropuerto
Internacional, San Luis la Herradura, zona turistica, y el nodo urbano Zacatecoluca,
cabecera departamental del Departamento de La Paz. De ahi que los esfuerzos en
materia de politica publica pasan por integrar a estos tres nodos. Entre los proyectos
formulados para este fin, se encuentra el FOMILENIO I, asi como la modernizacion
del Aeropuerto Internacional, orientado a vuelos de pasajeros, servicios de
mantenimiento aeronautico y en menor medida a vuelos de carga. La poca
presencia de carreteras troncales que permitan acceder a estos nodos desde
localidades mas pequefias es una de las principales dificultades para mejorar el

entorno contiguo a ellos.
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En la parte oriente de la FCM esté el nodo de Usulutan, que conecta principalmente
con la Bahia de Jiquilisco (figura 23), zona de pesca en agua dulce y de produccién
de lacteos. También se encuentra Puerto El Triunfo, dedicado a la pesca artesanal
y el turismo. La expansion del cultivo de cafia de azucar pone en riesgo al principal
ecosistema productivo de esta area, como lo es el bosque de manglar. Finalmente,
encontramos a el nodo urbano de La Unién, que conecta el enclave Amatillo- Puerto
de La Unidn y se integra a la red nacional a través de un corredor hacia la ciudad
de San Miguel. Uno de los proyectos que, a la fecha de realizacion de este estudio,
estaba pendiente de iniciar era el del Bypass de San Miguel, que busca liberar el
trafico vehicular en el centro de esta ciudad para aquellas cargas que tengan como
destino otros lugares del pais.

Figura 23. Bosque salado y manglares en la Bahia de Jiquilisco, considerado sitio Ramsar por su

importancia internacional como humedal.

Fuente: MARN
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La figura 24 muestra el enclave logistico Amatillo — La Union. Las lineas amarillas
expresan las conexiones entre los nodos de la zona oriente y las azules expresan
continuidad. Se trata de un esquema que no pretende dar cuenta de las carreteras,
sino de las relaciones entre nodos, graficada como flechas. Tal y como se observa,
la ciudad de San Miguel representa un nodo central en la region oriental del pais.
De ahi que el Bypass de San Miguel sea un proyecto clave para acelerar los flujos

gue vienen desde la frontera con Honduras.

Figura 24. Enclave logistico Amatillo — La Unién No se entiende a qué se debe la diferencia de

color de las flechas y lineas
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Fuente: Plan Maestro de Desarrollo para la Region Oriental de El Salvador 2015-2025, GOES;
2017
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Para tener un mayor detalle del entorno productivo y socioterritorial de cada uno de

estos nodos se presenta en la tabla 5, un resumen de algunas caracteristicas de

sus areas de influencia y las principales actividades economicas y el nimero de

asentamientos que, alrededor de cada nodo, conforman sistemas de ciudades y

asentamientos. A estos sistemas, el gobierno los define “conjuntos de localidades

cuyas poblaciones establecen en si relaciones mas o menos definidas, ya sean de

naturaleza politica, administrativa, social, econdmica o cultural” (GOES, 12:2013).

La tabla del ANEXO 6 muestra con mayor detalle y profundidad las caracteristicas

de estos sistemas de ciudades.

Tabla 5. Sistemas de ciudades y principales actividades productivas

cultivos de
planicie.

Cultivo de
cafée y
frutales.

Area Sonsonate — LaLibertad — Aeropuerto Usulutan — La Uni6én —
Funcional La Hachadura El Balsamo —Qludad El3ah'|a_ de El Amatillo
Lineal Jiguilisco
Superficie 1.667,2 Km2 1.091,8 Km2 1.279,3 Km2 1.954,5 Km2 1.193,2
Km2
Densidad de 300 hab/Km2 231 hab/Km2 209 hab 152 hab/Km2 130
poblacion /Km2 hab/Km2
Poblacion (A 500.206 253.076 267.350 297.637 155.362
2007) habitantes habitantes habitantes habitantes habitantes
# de 102 63 68 80 66
asentamientos
Sectores Industria Pesca industrial | Industria Cultivo de | Actividades
productivos portudria y ar.tesanal. aeronautica planicie portuarias
) | Turismo de Aeropuerto costera
Cultivo de café | java café de | internacional . | p
de altura altura Cultivo de café | Fesca
TurSmO explotacion del Industn?_ de altura artesanal
. > balsamo. Aeronadtica lecei
mte_rlor Pesca de tipo Recoleccion Turismo de
Tlurlsmo de artesanal de moluscos v
aya .
Py Recoleccion | gajnearios de | - y’ _ Y
Azlicar y otros de moluscos, playa ecolégico

Fuente: Viceministerio de Vivienda y Desarrollo Urbano, 2013
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Pese a que el sistema de ciudades y asentamientos de la FCM aparece en un
segundo y tercer nivel, en la jerarquia territorial nacional, ocupa un lugar clave
dentro de la red logistica salvadorefia, pues provee de servicios financieros,
comerciales (gasolineras, restaurantes, hoteles) y urbanos. Es por ello que la
Estrategia de Desarrollo para la FCM reconoce la necesidad de fortalecer los
principales ndcleos urbanos. La politica de logistica, por su parte, no retoma
directamente el concepto de sistema ciudades, pero si entiende a éstas como nodos

centrales.

De este recorrido por las caracteristicas de cada nodo podemos concluir que las
politicas orientadas a la conectividad y la logistica persiguen al menos tres objetivos:
El primero es fortalecer la integracion de los nodos de la FCM con el resto del pais,
priorizando la conexion con los principales activos logisticos y ciudades. Un
segundo objetivo seria el de reducir la carga vehicular en corredores claves, como
el del Puerto de la Libertad, la carretera AMSS - Aeropuerto y el paso San Miguel —
La Unién. Finalmente, el tercer objetivo radicaria en reducir el tiempo y acelerar el
flujo entre la zona oriental y el &rea metropolitana de San Salvador, particularmente
con las cargas que entran desde Honduras por la frontera el Amatillo.

En lo que se refiere a la accesibilidad entre nodos, si bien se ve favorecida, no es el
foco de la politica. Menos sélidas aparecen las acciones de fortalecer el entorno de
cada nodo. Desde la Asociacion de Municipio los Nonualcos, por ejemplo, han
seflalado que el énfasis en las conexiones nacionales mas que en fortalecer la
integracion entre nodos locales y sistemas de asentamientos, es una de las
principales debilidades de la politica. Sobre este punto, profundizaremos en el

capitulo 5.
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4.2. Lainfraestructura de circulacién
La red vial

Llegados a este punto nos proponemos adentrarnos en un aspecto central de esta
investigacion y en cualquier estudio sobre la logistica, como lo es la circulacién de
las mercaderias y por supuesto la conectividad entre distintos nodos dentro de la
red. Hemos planteado ya que la configuracion de redes en el territorio no esta
mediada Unicamente por un soporte material, sino también por las acciones sociales
de actores hegemonicos en un periodo dado, como se observa en la red de actores

del capitulo 3.

La red vial en El Salvador se compone por carreteras (internacionales, nacionales),
caminos vecinales o municipales y calles (Ley de Carreteras y Caminos Vecinales,
1969). A nivel nacional, y hasta 2017, la red vial contaba con una longitud de 6428
kilbmetros, con un 63% pavimentada. Las carreteras internacionales son tres y
atraviesan el pais en el norte (Longitudinal del norte), centro (carretera

panamericana) y sur (corredor pacifico o carretera litoral).

Hasta el afio 1950, el pais contaba Unicamente con una carretera que lo atravesaba
de occidente a oriente, dando cuenta del predominio que tuvo el tren a inicios del
siglo XX. En la década de 1950, durante el periodo de modernizacion, se construyo
la carretera litoral y la “Troncal del Norte” de tipo nacional, y que atraviesa el pais
de norte a sur, desde la costa hasta la frontera El Poy. A partir de la década del 60,
las obras se centran en carreteras nacionales que funcionan como vias colectoras
hacia las internacionales, en la medida que se consolidan los principales nucleos
urbanos. La carretera a Zacatecoluca y el aeropuerto de San Salvador son algunas
de las principales obras durante este periodo. Finalmente, de 1996 a 2014, tiene
como su principal hito la construccion de la carretera longitudinal del norte, zona
hasta entonces con poca conectividad. Esta evolucién puede ser vista en la figura
25, en donde ademas se muestran los principales proyectos en materia de red vial

realizados durante el periodo de estudio.
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Figura 25. Evolucion de la red de carreteras de El Salvador hasta 2014
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Fuente: Elaboracién propia sobre la base de Lungo, 1995

Centrados especificamente en el sistema vial de la FCM, encontramos que el mismo
est& compuesto por una carretera internacional, la CA2 o carretera litoral. En la
mayoria de sus tramos, esta carretera cuenta con dos carriles, uno en cada
direccion, pero en otros cuenta con cuatro, dos a cada lado. La carretera empalma
con seis corredores logisticos claves: Amatillo- La Unidon, AMSS — Zacatecoluca,
Sonsonate — Acajutla; Las Chinamas — Acajutla; AMSS — Aeropuerto Internacional;
y San Miguel - Usulutan. También conecta con los principales centros turisticos,
desde San Salvador, a través de la carretera al Puerto de La Libertad v,
proximamente, a traveés de un Bypass, asi como con un desvio a la Costa del Sol y
Bahia de Jiquilisco. En su mayoria, estos corredores troncales, tienen de dos a tres
carriles en cada direccion. En el caso del corredor AMSSS - Aeropuerto
Internacional, se trata una autopista de tres carriles a cada lado que facilita el desvio
hacia otros nodos.
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Las carreteras son quizas la principal fortaleza del sistema logistico de El Salvador,
visto en los términos del paradigma de competitividad. En 2016, el indice de
competitividad global calificé al pais como el segundo con la mejor red vial en
Centroamérica, solo por detras de Panama, y el quinto a nivel Latinoamericano
(Schwab, 2017). De esto se desprende que el principal esfuerzo pase por resolver
los cuellos de botella que se generan en determinados puntos, principalmente en el
entronque de corredores, entradas a las principales ciudades y las fronteras. Por
otra parte, las lluvias en el invierno, asi como el transito de camiones pesados, se
lleva la mayor parte de los costos de mantenimiento. En la tabla numero 9, se
pueden apreciar los aspectos de la politica publica en relacion con la conectividad

vial, dentro del corpus de documentos analizados en el capitulo 3.

Tabla 6. Politicas orientadas a la conectividad vial

Documento Aspectos orientados a la conectividad

Estrategia de Desarrollo de la FCM Ampliacién del tramo entre la frontera La Hachadura y
enlace “Kilo 5” en Acajutla; La ampliacién del tramo
Zacatecoluca Comalapa; construccion del by-pass El
Delirio-El Carmen; La mejora del tramo de la carretera

entre la ciudad-puerto La Unién y la frontera El Amatillo

Politica Nacional de Logistica Cuenta con una politica especifica para el desarrollo
de la infraestructura vial que contempla 10 ejes
estratégicos que incluye aspectos normativos,

ambientales, de infraestructura y conectividad.

Planes Quinquenales de Desarrollo Establece el programa 4. Ciudad aeroportuaria y

conectividad estratégica regional

Plan Regional Maestro de la Zona Mejora y mantenimiento de caminos rurales;
Oriental Fortalecimiento de conectividad interdepartamental
FOMILENIO Il Construccidn para la apertura, mejora o rehabilitacion

de dos tramos de la CA-2: el tramo de Comalapa a La

Herradura y de La Herradura a Zacatecoluca

Fuente: Elaboracién propia con documentos oficiales
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El sistema de puertos

Al hablar del sistema portuario salvadoreiio podemos caracterizarlo como una red
con baja articulacion que esta constituida por puertos privados y publicos, por un
lado, e internacionales, nacionales y locales, por otro. En estos ultimos,
encontramos la presencia de puertos artesanales distribuidos a lo largo de la costa
y en zonas de estero, por lo general con un doble uso relacionado a la pesca
artesanal y el turismo. Por su mayor actividad pesquera y de turismo, destacan los
puertos de La Libertad y de EI Triunfo como puertos de alcance nacional. Otras
categorizaciones posibles al hablar de puertos son la de hub regional y global. No
obstante, por su poca actividad de transbordo y bajo manejo de cargas, clasificar a
los puertos salvadorefios dentro de estos hub no seria lo mas certero. Sin embargo,
Acajutla recibe mercaderias que van dirigidas a paises limitrofes y grandes
economias, por lo que su area de influencia no solo es nacional, sino también

regional centroamericana.

De esta forma, para efectos analiticos proponemos clasificar los puertos en
internacionales, nacionales (con salida a aguas continentales) y locales (dedicados
a pesca artesanal en pequefia escala). En algunos casos, estos ultimos son puertos
de facto, sin un muelle, por lo que bien podrian definirse como zonas pesqueras. La
tabla 7 muestra la presencia de puertos en el area de influencia de cada uno de los

sistemas de ciudades.
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Tabla 7. Puertos dentro del area de influencia de cada sistema de ciudad

Sistemade
Ciudad

Puertos Internacionales

Puertos nacionales

Puertos locales

Sonsonate — La
Hachadura

Puerto de Acajutla

8 puertos locales o
Zzonas pesqueiras

La Libertad — El

Puerto de La Libertad

4 puertos locales o

Balsamo zonas pesqueiras
Aeropuerto — - - 5 puertos locales o
Ciudad Lineal zonas pesqueiras

Usulutan — Bahia

Puerto el Triunfo

4 puertos locales o

de Jiquilisco zonas pesqueiras
Puerto Parada
La Unién — EI Puerto de La Unién Puerto Corsain 11 puertos locales o
Amatillo zonas pesqueiras

Fuente: Elaboracion propia con datos del Ministerio de Agriculturay CEPA

Las intervenciones en los puertos desde la politica publica estan asociadas a su
clasificacion y usos econémicos. Los puertos locales y nacionales, al tener una
orientacion mas de pesca Yy turistica, son considerados dentro de las politicas de
estos sectores. El Salvador cuenta con dos puertos de vocacién internacional,
Acajutla y La Unidn, algo que representa un desafio por la poca generacion de
cargas, si partimos de que la apuesta es que ambos puertos funcionen a una alta

capacidad.

El puerto Acajutla (figura 26) es el principal puerto en la actualidad en el pais, al
concentrar 70% de la actividad portuaria para 2012 (Gamarra, 2013). Su mayor
ventaja es que se encuentra a pocos kilometros del AMSS y de los principales polos
industriales, a través de un corredor. Esto le da una ubicacion estratégica para la
salida y entrada de mercaderias. Este puerto, tiene un disefio orientado a la carga
de granel, siendo el azucar, el trigo y el combustible refinado sus especialidades.
No obstante, frente al crecimiento de la carga en contenedores a nivel mundial, el
puerto tuvo que adecuar sus operaciones para recibir una carga de contenedores
gue corresponde al 75% del total. De ahi que en el pais se abriera la necesidad de

construir un puerto especializado en contenedores (Saravia, 2018).
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Figura 26. Puerto de Acajutla. En la imagen se observan dos barcos en descarga

Fuente: Fotografia propia

En el caso del Puerto de La Union, su construccion fue finalizada en 2009, tras
comenzarse a planificar en la década de los 90. Los aspectos relacionados al
dragado han sido uno de los principales obstaculos técnicos para la puesta en
marcha de las operaciones del puerto. Pese a ello, el puerto ha mantenido
esporadicas operaciones. Hasta 2012, momento pico de sus operaciones, logré
movilizar 118,4 mil toneladas, carga principalmente destinada a Honduras y
Nicaragua (Gamarra, 2013). Visto desde el muelle municipal de La Unién, el puerto
parece una pequefa isla de cemento, sin barcos ni contenedores. Al momento del
estudio, el proyecto no ha logrado cumplir ninguna de las expectativas que se
establecieron alrededor de su construccion y en la actualidad Unicamente emplea
un personal que ronda a las 100 personas, encargadas de actividades de

mantenimiento y seguridad.
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La tabla 8, muestra las politicas implementadas en materia portuaria dentro del
corpus analizado en el capitulo 3. Primero encontramos el caso de la Estrategia de
Desarrollo de la Franja Costero Marina que establece como prioridad rehabilitar el
Puerto de Acajutla como puerto especializado en granel y con servicios
complementarios de contenedores para La Union. Respecto al Puerto La Union
establece la necesidad de concesionarlo en un plazo breve. Para ambos puertos la
Estrategia propone la creacion de zonas de actividades logisticas y zonas francas,
en las areas internas y externas de los puertos, para el desarrollo local. Por su parte
la Politica Nacional de Movilidad y Logistica centra su atencion en la mejora y
modernizacién de la infraestructura y la normativa. Los planes nacionales de
desarrollo plantean lineas generales de accion, donde nuevamente aparece la
concesion del Puerto de La Union como prioridad. Finalmente, el Plan Maestro
Regional para la Zona Oriental arroja elementos mas concretos para el enclave La
Union — El Amatillo, como la activacion del transporte maritimo a corta distancia, la
reparacion de un astillero en CORSAIN y la operacion del Puerto de La Union, que

aparece en todos los documentos. 8

¢ No se incluye a FOMILENIO Il ya que no contempla ningun proyecto con relacion
al puerto.
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Tabla 8. Politicas en materia portuaria realizadas durante el periodo

Politica/Puerto Puerto Acajutla Puerto La Union
Estrategia de Desarrollo de Rehabilitacién del puerto de Ejecucion del
la Franja Costero Marina Acajutla, y administrarlo con concesionamiento del puerto

servicios especializados de carga La Unién en el mas breve
a granel complementarios a los plazo, y esforzarse para que

servicios especializados para el concesionario ejecute las
manejo de contenedores del inversiones complementarias
puerto La Union. de superestructura y ponga el

puerto en operacion.

Politica de Logistica

Fortalecimiento y modernizacién del puerto de Acajutla;
Especializar y optimizar los puertos existentes; Mejorar la
capacidad operativa de los puertos; Creacion de zonas
extraportuarias; Actualizacion y modernizaciéon normativa

Planes Quinquenales de
Desarrollo

Desarrollar la movilidad, logistica, transporte, puertos y
aeropuertos; Ciudad aeroportuaria y conectividad estratégica
regional; concesién del Puerto de La Unién Centroamericana

Plan Regional de Oriente

Puesta en operacion del ferry en el Golfo de Fonseca; Operacion
del puerto de La Union Centroamericana; Reparacion del astillero
del puerto CORSAIN; Puesta en marcha de la escuela de marinos

Fuente: Elaboracion propia

Existe un consenso en la necesidad de concesionar el Puerto de La Unién para que

inicie sus operaciones. Una de las preguntas principales que nos hicimos de cara a

esta investigacion es si era viable que ambos puertos funcionaran de forma

complementaria. En 2017, como parte del trabajo de campo, entrevistamos al

ingeniero René Mendoza, gerente del Puerto de Acajutla, a quien consultamos

respecto a sus impresiones con relacion a como visualiza un escenario en que tanto

Acajutla como Union operen al mismo nivel de capacidad, estas fueron algunas de

sus reflexiones:

“(..) El mercado de El Salvador tiene el puerto de Acajutla como su puerto de

batalla. El mercado de El Salvador no da para dos puertos, y las premisas en

cuanto al mercado regional que se crearon para el puerto de La Unién se

vuelven bien complicadas porque el Puerto de Acajutla ha desarrollado mas

su proceso de facilitacion y al estar cerca de todos los sitios de produccion

hace a Acajutla el puerto idéneo (...) nuestra conexion ahora con los puertos
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del Atlantico, tanto del lado de Guatemala como del lado de Honduras, es

practicamente el 6ptimo.” (Entrevista realizada en febrero de 2017).

Para Amilton Orellana, Jefe de Operaciones del Puerto de La Unién, en 2017, el
manejo de contenedores en Acajutla no es el ideal y el puerto estaria llegando a un
punto de saturacion. La hipétesis principal para que ambos puertos funcionen seria
gue uno se dedique a cargas a granel y otra a contenedores. Para ello, desde que
se finalizé la construccion del Puerto de La Union, se ha buscado realizar la
concesion a un privado. Sin embargo, a la fecha, la concesion no ha sido posible.
Entre las razones para explicar la falta de acuerdo con administradores portuarios
se encuentran: altos costos en el proceso de dragado; falta de un marco legal
adecuado para llevar a cabo la concesion; Acajutla es visto por los inversionistas
como competencia, por lo que han solicitado incluirle en la concesion, algo no
aceptado por el gobierno. En 2015, la licitacion quedd desierta y a la fecha de
redaccion de este estudio estaba pendiente la aprobacién de la cooperacion

japonesa de una nueva licitacion.

La apuesta por generar un sistema de puertos ha sido el foco de las politicas en el

periodo de estudio. Los principales proyectos implementados son los siguientes:

- Finalizacién de la construccion del Puerto de La Union

- Mejoras en el Puerto de Acajutla, zonas de carga y descarga

- Aprobacion de la Ley de Concesion de la Terminal Portuaria Multipropésito
Especializada en Contenedores

- Construccién del malecon del Puerto de Acajutla

- Lanzamiento y cierre de licitacién entre 2013 y 2015

- Mejoras en Puerto el Triunfo

- Construccion de muelles de uso dual en La Unién

- Proyecto de transporte maritimo de corta distancia: Ferry El Salvador —
Costa Rica

En las condiciones actuales la posibilidad de que ambos puertos operen al mismo

tiempo a un nivel de capacidad optimo es limitada. En realidad, nunca en la historia
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fue asi y el auge de uno desencadenod necesariamente en una pérdida de influencia
del otro. Esto se debe principalmente a que en la actualidad la carga del sistema
portuario salvadorefio se limita casi en su totalidad a la carga nacional y por lo tanto
lejos de poder funcionar como infraestructuras complementarias de carga, los
puertos compiten entre si. La propuesta de concesionar ambos puertos no garantiza
que ambos puedan funcionar de manera complementaria, de hecho, puede
desencadenar mas en una estrategia de “anular” la competencia de Acajutla, un
escenario en que los puertos quedarian anclado al interés corporativo de una
empresa naviera y no de los territorios locales, constituyéndose en territorios
corporativos (Silveira, 2007). Por su parte, la apuesta por trasladar los contenedores
de Acajutla a La Unién, formulada inicialmente por el JICA, encuentra su limite en

una organizacion sindical bastante consolidada en Acajutla.

Como cierre a este analisis del sistema portuario podemos concluir, tomando como
base a Dias, que la inclusion y exclusion de los lugares dentro de una red pasa por
las decisiones de los organismos gestores de ésta, sea una gestion de tipo técnica,
econOmica o juridica, afirmando que “no son neutros, ellos colocan en juego
relaciones sociales entre los elementos solidarios con aquellos que permanecen
marginalizados” (En Humantinco, 2016). En este sentido, cualquier proyecto o plan
gue busque la habilitacion del Puerto de La Unién como puerto de cargas de
contenedores debe contemplar una accién que mitigue los efectos negativos que
esto pueda tener sobre el territorio de influencia de Acajutla, o bien, repensar los

usos de ambos puertos hacia otras actividades complementarias.
4.3. Los servicios logisticos: Actividades y operaciones logisticas

Ademas de las ya analizadas zonas francas, encontramos la presencia de zonas de
actividades logisticas que cumplen una funcién de articulacion con fuerte influencia
en las politicas, en el marco de una especializacion de las infraestructuras. Estas
zonas son basicamente tres, ubicadas en terrenos a los costados del Puerto de
Acajutla (45 hectéareas), el Puerto de la Unidn (84 hectareas) y el centro logistico

aeroportuario en el Aeropuerto Internacional (4 hectareas). Estas configuraciones

118



son claves porque es en ellas donde puedan realizarse distintas actividades de valor
agregado como el embalaje, transbordo, palletizado, almacenamiento,
consolidacion y desconsolidacion de cargas, despacho, sistemas de informacion,
entre otras. Estos terrenos, ademas, pueden servir para la construccion de
configuraciones territoriales complementarias, como la planta de generaciéon de
energia eléctrica a base de gas licuado, ubicada en el Puerto de Acajutla, que

representa un nodo de la red de energia eléctrica nacional.

Uno de los elementos claves de las ZALs es el caracter de su gestion. Para el caso
de El Salvador, la administracién de estas zonas esta a cargo de la Comision
Ejecutiva Portuaria Autbnoma (CEPA) institucién de caracter estatal. No obstante,
existen otras modalidades en la gestion de las ZALs que pueden ser privadas,
mixtas o dadas en concesion. Debido a las necesidades de los distintos usuarios,
las ZALs han ido generando niveles cada vez mas definidos de especializacion
(Pérez, 2009). A esto podemos agregar que las condiciones territoriales, las
caracteristicas de la red, tanto de sus flujos como de sus nodos de transporte
(puertos, aeropuertos, terminales ferroviarias, etc), son factores que influyen en la

especializacion de la ZALs.
Las aduanas

Entendidas como lugares de porosidad (Arroyo, 2015), las aduanas permiten a los
Estados imponer determinadas normativas comerciales. La existencia de sistemas
aduaneros nos permite en la actualidad seguir hablando de normativas nacionales,
pero que, con iniciativas como la unién aduanera, buscan desnacionalizarse. Las
aduanas tienen caracteristicas distintas segun el tipo de transporte con el que
articulan (terrestre, maritima o area). En el caso de El Salvador, podemos encontrar
aduanas externas, en las fronteras o puntos maritimos, y también internas, que
funcionan en espacios como las mencionadas Zonas Francas. En este estudio nos
enfocaremos en las externas o aduanas de frontera, las cuales aparecen en la tabla
9. De estas, Unicamente la frontera de La Hachadura y Amatillo (Figura 27) son

parte de la FCM, con lo cual, ambas aduanas son punto de ingreso a la red logistica.
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Tabla 9. Fronteras terrestres en El Salvador

Frontera Tipo Pais limitrofe
Anguiatu Terrestre Guatemala
Amatillo Terrestre Honduras/FCM
Poy Terrestre Honduras
Hachadura Terrestre Guatemala/FCM
Chinamas Terrestre Guatemala
San Cristobal Terrestre Guatemala

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Direccion General de Aduanas

Figura 27. Frontera el Amatillo

s
PRUIRIEN PRIV B e

Fuente: Diario el Mundo
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Entre las principales problematicas asociadas a las fronteras de La Hachadura y el
Amatillo estan: inexistencia de zona primaria segregada (zona aduanera) lo cual
genera congestion, inexistencia de doble carril para transito de cargas de
mercaderia, excesivo tiempo de controles, entre otros. En ese sentido, se impulsan
iniciativas como la Union Aduanera del Triangulo Norte, que busca minimizar los
tiempos de las mercaderias y gestion conjunta de pasos fronterizos. Cabe destacar
que alrededor de las fronteras se configuran una serie de actividades comerciales
gue van desde el cambio de monedas hasta la venta de productos alimenticios.
Paradojicamente, lo que para las grandes empresas es un problema en términos de
“tiempos de espera”, para los actores locales es una oportunidad de ingresos. La
frontera se convierte asi en un lugar de paso para las grandes empresas y en un

lugar de permanencia para quien ahi desarrolla sus actividades econdmicas.

Algunas estimaciones sefialan que el costo de transportar una tonelada en
Centroamérica es de $0,17 por kilometro, mientras que en los paises desarrollados
este costo rondaria los $0,10. Con la liberacion comercial de finales del siglo XXy
principios del siglo XXI, los costos arancelarios son menores que los costos
logisticos (GOES, 2017). Esto genera que la facilitacion comercial sea una demanda
todavia muy vigente, enmarcada en el paradigma de la competitividad sistémica.
Por ello, desde la politica nacional de logistica se impulsa la politica especifica de
“optimizacion de pasos fronterizos y aduanas”, que contempla los siguientes

aspectos que nos parece relevante destacar:

- Mejoras en la infraestructura para agilizar los pasos fronterizos

- Especializacién de fronteras segun carga

- Creacion de un plan nacional de facilitacion del comercio °

- Plataforma Digital de Comercio Centroamericana (PDC) para la integracién

de informacién

% Mientras se redactaba este estudio, el plan de facilitacién comercial entré en vigor y es coordinado por el
Comité de Nacional de Facilitacién del Comercio.
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Un elemento clave para agilizar los flujos en las aduanas pasa por un proceso de
informatizacion de tramites, arancelarios y no arancelarios. Las redes informaticas
son elementos claves en acelerar la circulacion del territorio. Su impacto en las
dindmicas territoriales se presenta como una posible linea de investigacion sobre el
papel de las aduanas y las fronteras en El Salvador. Algunos de los aspectos en
que se contempla este proceso de informatizacion, y en donde se evidencia la
centralidad de las Tecnologias de la Informacién y Comunicacion (TICs) son: 1)
implementacion de una ventanilla Unica de comercio; 2) armonizacion e
informatizacion de los procesos aduaneros; 3) arancel informatizado
centroamericano; 4) integracion de sistema informéticos de paises; 5) firma

electronica.

La CEPAL (2020) sefiala a las ventanillas Unicas de comercio (VUCES) como uno
de los principales esfuerzos para la digitalizacién de los procesos aduaneros y
facilitacion de comercio. A estas las define como ‘“plataformas tecnoldégicas que
buscan integrar en un unico portal o punto de acceso todos los tramites vinculados
a las operaciones de importacion, exportacion y transito de mercancias” (2020:3).
Respecto a los avances de El Salvador en esta materia, la CEPAL sefala como
logro la creacién de Centro de Tramites de Importaciones y Exportaciones CIEX de
El Salvador, que permite que actualmente el 100% de las exportaciones sean

gestionadas en linea.
- Los Operadores Logisticos

El nacimiento del concepto de Operador Logistico es posible con el surgimiento de
empresas “outsourcing”, tercerizadas, que asumen principalmente las tareas de
transporte y almacenamiento y que con el tiempo van incorporando otros servicios
periféricos, como, el tramite aduanero, reembalaje, etiquetado, envasado, labores
de cobro de entrega, entre otros, para los llamados “Third Party Logistic (3P)”

(Figueroa y Granados, 2011).

En El Salvador, existen diversos niveles de estos operadores y a distintas escalas,

muchos de los mas grandes estan aglutinados en la Asociacion de Operadores
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Logisticos y Almacenadoras (ASOLA), que cuenta con 39 miembros. Sus
actividades se realizan principalmente en los centros de abastecimiento, aduanasy

en las Zona Francas.

La normativa mas relevante a la hora de hablar de estas empresas es la Ley de
Servicios Internacionales, la cual define al menos dos espacios a los que denomina:
extraterritorialidades aduaneras, parques de servicios y centros de servicios. El
primero, hace referencia a actividades desarrolladas por empresas exportadoras y
los servicios necesarios para la circulacion de las mercaderias, como el que otorgan
los operadores logisticos. Por su parte, el segundo refiere a servicios de informacion
como el que brindan los call centers o de soporte, que realizan empresas
informaticas a clientes fuera del territorio nacional. Algunos sectores econémicos de
la logistica que se benefician de esta Ley son los operadores logisticos, bajo la
definicibn que hemos establecido, los servicios informéticos, como aquellos de
inventarios y geolocalizacion, y la reparacion y mantenimiento de aeronaves y de
embarcaciones. Algunos operadores que se han visto beneficiados por esta Ley y

que trabajan en Zonas Francas se presentan en la tabla 10.
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Tabla 10. Operadores Logisticos en la FCM

Zona Franca Municipio Empresa Actividad
ZF San José San José DHL Zona Franca (El Logistica, acopio, reexportacion de
Villanueva Salvador) mercancias, desconsolidacion y
consolidacion de carga
ZF Internacional Olocuilta Centro Logistico Integral Distribucién Internacional
S.A.de C.V
Logistica Internacional Distribucién de Materias Primas
S.A.de C.V
OCS Logistica S.A. de Servicios de Logistica, importacion
C.V. y exportacion de bienes
Total Logistics Center S.A. Distribuidora Internacional
de C.V.
Zona Franca Olocuilta Intralogistix S.A de C.V Operador internacional de logistica

Miramar

Sistemas Aéreos de El
Salvador S.A de C.V

Servicios de operaciones

internacionales de logistica

Fuente: BID (2019). Plan Nacional de Logisticas de Cargas El Salvador 2018 — 2032. Informe final

La politica logistica impacta directamente en los Operadores Logisticos. Quizas

dentro de su especificidad, la digitalizacion de los procesos aduanales y

burocraticos, y la capacitacion son algunas de las necesidades mas latentes, asi

como la creacion y fortalecimiento de las Zonas de Operacion Logistica en las zonas

aledafias a puertos y aeropuertos. La integracion aduanera es también una

necesidad prioritaria para este sector.

La integracion de las telecomunicaciones es clave para acelerar los flujos en la

region y dentro del paradigma de competitividad es un factor determinante, ya que

la adopcién de TICs es algo que se evalla para considerar a un pais como

competitivo. En dicho apartado, para 2016, El Salvador aparecia unicamente por
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delante de Honduras y Nicaragua dentro de la region centroamericana. De ahi que
existan esfuerzos regionales como la “red regional de fibra 6ptica centroamericana”,
gue se impulsa desde finales de la década de los 90. Es por esto que los paises
llevan a cabo importantes inversiones para mejorar la conexidon a internet que
permita incorporar un mayor uso de la tecnologia. El desarrollo de este aspecto
puede ser clave para mejorar la infraestructura y las condiciones de las actividades

logisticas.

A lo largo de este capitulo hemos planteado y caracterizado los distintos elementos
que componen la red logistica salvadorefia y en particular la de la FCM. Durante la
descripcion de esta se ha podido observar la presencia de distintas formas de hacer
uso del territorio por parte de la logistica, su relacion con el sistema de ciudades,
los principales nodos que la componen, los corredores y las areas. Todo lo anterior
cruzado con los elementos normativos, evidenciando la densidad de leyes y marcos
juridicos que la logistica demanda. También se hizo un énfasis en los distintos
aspectos de la politica que buscan intervenir en cada uno de los elementos de la

red, identificando aquellos que son prioritarios para los gestores de ésta.

El despliegue de nuevos dispositivos de circulacion y la modernizaciéon de los ya
existentes, son apropiados diferencialmente por los actores en funcion de su escala,
capacidad de generar carga e incidencia en los flujos y la politica. En el capitulo 5,
nos centraremos en la categoria de apropiacion diferencial del espacio, como medio
para pensar formas en que la politica publica favorece algunas conexiones por
sobre otras, y que pone sobre la mesa la necesidad de pensar no solo formas de
produccién desde lo local, sino también formas de circulacion que respondan a

éstas.
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CAPITULO 5

Apropiacion diferencial del territorio en la FCM
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5.1 Apropiacion diferencial del territorio. Las necesidades de circulacion
diferenciadas.

Al hablar de las redes en el territorio hemos sefialado como éstas se configuran
alrededor de un proceso de articulacion y tensién, en el sentido que logran unir unos
lugares, mientras excluyen otros y desplazan determinados usos. Esta
diferenciacion puede ser pensada a la luz de la teoria de los circuitos urbanos,
propuesta por Milton Santos (1970), que, como sefialamos en el capitulo 1, contiene
elementos muy utiles para pensar las distintas necesidades de circulacién en el
territorio. Son los flujos que se dan en las ciudades y las principales firmas
empresariales, las que organizan el territorio. EI mayor grado de tecnificacion
genera nuevas divisiones territoriales del trabajo, en las que tanto empresas como
Estado buscan facilitar la unificacién de procesos y lugares. De esta necesidad por
articular, aunque sea de manera jerarquizada, se constituyen verdaderos enclaves

de circulacion (Silveira, 2018).

El capital financiero permite generar determinadas capacidades de consumo en
algunos territorios, a partir de la bancarizacion, a través de microcréditos y creando
sedes bancarias que centralizan los flujos de remesas familiares provenientes del
exterior. Asi pues, encontramos que, tanto en la constitucién de un circuito superior
como de uno inferior, aparecen necesidades diferenciadas de circulacion. Esta
diferenciacion radica principalmente en las distintas escalas de reproduccion y la
capacidad de aprovechar la infraestructura y servicios logisticos. Proponemos un
marco para pensar estas necesidades diferenciadas. El analisis lo hemos realizado
para actores dentro del circuito superior, con capacidad de generar grandes
cantidades de cargas, sobre la base de documentos de CEPAL, y para actores
dentro del circuito inferior, sobre la base de la entrevista realizada a FECORACEN

y CRIPDES, asi como documentos elaborados por organizaciones territoriales.

El circuito inferior es expoliado por el superior a partir del consumo, pero también

se ve condicionado por la dinamica de la organizaciéon macro del territorio que lleva

a cabo el circuito superior. El grado artesanal de su producciéon, con menor
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capacidad tecnoldgica, escala y grado de circulacion, hacen que en muchos casos
los productores locales puedan cooperar de manera coyuntural con el circuito
superior (Silveira, 2018). Esto es visible en los programas de encadenamiento
productivo y de desarrollo de proveedores que impulsan ONG y empresas, en los
gue grandes generadores de carga insertan a pequefios productores en su cadena
de abastecimiento como proveedores o accediendo a mercados internacionales a
través de consumos alternativos. Ejemplo de ello es el caso de la Asociacion de
Productores Agroindustriales Organicos de El Salvador (APRAINORES), en que
pequefios productores y productoras lograron constituir un esfuerzo cooperativo
para exportar a mercados internacionales, especificamente a paises europeos. Otro
ejemplo son los programas que mantienen las grandes cadenas de supermercados
para facilitar la comercializacién de productores en sus salas. En este sentido,
observamos como determinadas intervenciones territoriales pueden articular ambos

circuitos.

El caso de APRAINORES, resulta un buen ejemplo para sostener esta idea. Se trata
de una cooperativa que se sitla en el territorio del Bajo Lempa, en el municipio de
Tecoluca, San Vicente. La asociacion surge en 2002, como una iniciativa para
fomentar el desarrollo social y econdomico de las comunidades de la zona. Esta
integrado por 80 asociados y asociadas, con un 40% de participacion de mujeres.
Su énfasis es el comercio justo y la produccion organica, de forma que su insercién
en mercados internacionales se da a través de una red alternativa de consumo.
Parte de las normativas necesarias para su insercion a mercados en el exterior son
la certificacion FLO, de Comercio Justo, y la certificacion como producto organico.
Pese a que se trata de mercados alternativos, para el circuito inferior el acceso al
mercado internacional también representa la necesidad de cumplir una regulacion

supranacional.

Los principales clientes de APRAINORES son Equal Exchange (USA), Etiquable
(Francia), Food coopos — Intersol (Austria). El mecanismo de exportacion es
maritimo y en contenedores y se hace a través de los servicios de una empresa

logistica. El 90% de su produccion se comercializa afuera y su capacidad no es
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suficiente para cubrir la demanda efectiva que tiene. Una caracteristica comun en
actores que operan en el circuito inferior es que sus necesidades prioritarias pasan
mas por fortalecer la produccion y acceder a los dispositivos de circulacion ya

existentes, a través de acceso a tecnologias, medios de transporte y créditos.

Un actor clave para garantizar la circulacion de las mercaderias que se producen
en el circuito inferior son los intermediarios, conocidos en el lenguaje popular como
“coyotes”. La presencia de intermediarios en la etapa de distribucion permite que la
produccién local llegue a los mercados nacionales y centroamericanos. Estos,
segun su escala, pueden cumplir una funcién de circuito superior marginal (Santos,
1995), pues se presentan como el vinculo entre uno y otro circuito. Sin el
intermediario, los pequefios productores comercializan sus productos en areas mas
contiguas. Esta dependencia que se genera del circuito superior ha llevado a
algunas organizaciones, como FECORACEN, a plantear la necesidad de crear
mercados locales y reservas desde el Estado, ya que el principal problema del

campesinado es el de producir barato para el mercado™®.

El acceso a los lugares de comercializacion del circuito inferior se da principalmente
a través de caminos municipales o rurales. La carretera litoral solo es utilizada en
tramos para trasladar de un municipio a otro en los casos que ésta conecte la
entrada a pueblos y comunidades, pero también es utilizada como espacio para la
comercializacion. Quien recorre la carretera tiene la posibilidad de acceder a una

amplia red de pequefios comercios, como parte de una configuracion lineal urbana.

El andlisis comparativo planteado en la tabla 11 nos permite formular una serie de
caracteristicas para pensar cOmo se genera una apropiacion diferencial en el
surgimiento de nuevas infraestructuras en el territorio. Mientras en el circuito
superior el transporte se caracteriza por una articulacion modal, compuesta
principalmente por transporte maritimo, a larga y corta distancia, y terrestre, en el

circuito inferior es exclusivamente terrestre. Se observa, ademas, que la escala de

10 A partir de entrevista realizada en 2018
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circulaciéon plantea una brecha importante entre quienes tienen la capacidad técnica
de separar las etapas de produccion y comercializacion en distintos territorios, y
quienes distribuyen sus mercaderias en un territorio mas zonal. Los obstaculos son
también diferenciados, pues mientras para el circuito superior la frontera y la aduana
aparecen como datos relevantes, no lo es asi en el circuito inferior donde la
problemética se centra en caminos no pavimentados o muy Vvulnerables
ambientalmente, sujetos a deslaves o0 inundaciones. Esto, por supuesto,
exceptuando los territorios fronterizos, donde la frontera si es un aspecto relevante,

pero siempre bajo légicas zonales.

Tabla 11. Cuadro comparativo entre necesidad de circulacion en el circuito superior e inferior

Elementos de
circulacion

Circuito Superior

Circuito Inferior

Transporte

Multimodal: Maritimo y terrestre

Terrestre

Tipo de rutas

Internacionales, nacionales y

Municipales/Caminos Rurales

municipales
Escala de Mercado internacional y nacional Mercados locales
circulacion
Tipo de Banca privada y estatal Cooperativas de crédito, banca

financiamiento

estatal, cooperacién
internacional

Obstaculos

Altos costos de transporte terrestre
Tiempo en trdmites aduaneros
Costos de seguridad fisica

Infraestructura: mantenimiento de
redes viales, asimetrias técnicas
entre nodos y paises,

Dificil acceso a crédito

Falta de mecanismos que
organicen la comercializacion
(acopio, distribucioén)

Caminos rurales vulnerables,
dafiados o no pavimentados

Organizacién
logistica

Cuentan con departamentos de
logistica

No cuentan con los medios de
transporte, por lo que suelen
depender de intermediarios o
insertarse a la red como
proveedores de grandes
empresas
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Telecomunicaciones Acceso a banda ancha, Principalmente servicios

almacenamiento digital y sistemas moviles, almacenamiento en
de informacién papel, internet domiciliar o de
mensajeria

Fuente: Elaboracion propia, a partir de los aportes de la teoria de circuitos urbanos y entrevistas de

campo

La politica publica, pues, no siempre apunta a resolver todos los problemas de
conectividad y circulacién por igual. Cuando se prioriza un elemento dentro de la
red, se esta también priorizando a aquellos actores que se benefician de éste. No
obstante, existen una serie de programas cuyo impacto se observa principalmente
en el circuito inferior y en necesidades de circulaciéon a escala local. También las
empresas han sido capaces de desarrollar estrategias para que sus operaciones
generen externalidades positivas para la comunidad y territorios donde se ubican, a
través de fundaciones privadas. En este estudio, no obstante, nos limitaremos a
aquellas iniciativas que son impulsadas por el Estado, aunque cada vez mas la
relacion publica — privada se complejiza al intervenir el territorio y se presenta como

una linea de investigacion posible.

En la tabla 12, presentamos cuatro programas que reflejan los esfuerzos por
impactar en la circulacion a nivel local. Se trata del Programa de Caminos Rurales,
el Programa Puentes Hacia el Futuro, el Programa de Corredores Productivos y el
Programa de Agricultura Familiar para el Encadenamiento Productivo. De este
cuadro se puede analizar la capacidad que tienen los actores locales de incidir en
la politica publica, a través de empujar por programas que permitan su integracion

en los mercados nacionales e internacionales.
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Tabla 12. Politicas orientadas a la circulacién del circuito inferior de la economia

Programa Descripcién Afio deinicio
Puentes Hacia el Construccion de puentes y obras de paso que comprenden 2009
Futuro nuevas construcciones, rehabilitaciones, restituciones de
estructuras.
Encadenamiento Orientado a familias que producen alimentos y que ya 2011
Productivo comercializan o tienen potencial de hacerlo. En este caso, la

infraestructura no es el foco, sino el acceso a créditos y
determinados conocimientos técnicos y administrativos

orientados a mejorar la productividad

Caminos Rurales Financiamiento de USD 30 millones provenientes de la 2017
cooperacion espafiola y USD 4.1 de la Unién Europea para

la construccion de caminos rurales.

Corredores Con énfasis en la FCM, el programa va a orientado a 30

Productivos municipios y es financiado con fondos del BID por USD$ 40

millones. Entre los grandes beneficiados esta el sector de
pesca artesanal, que también demanda ciertas

inf
infraestructuras 2017

Fuente: Elaboracion propia con informacién de los sitios del MARN, MAG, MOP y MINEC

5.3 Conflictos y propuestas de los actores locales

Un analisis de las propuestas de los actores locales nos permite ademas identificar
los conflictos que se dan entre las l6gicas nacionales y las logicas locales por la
apropiacion diferencial del territorio y de la infraestructura y los servicios logisticos.
Pero también aquellos que tienen como centro de la disputa del acceso a los bienes
comunes como el agua, el bosque de manglar, la produccion de alimentos y los
dispositivos de circulacion, como es el caso del acceso a carreteras y pavimentacion
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de caminos. En este apartado, recorreremos dos de las propuestas locales que
consideramos representativas de la agenda local.

Estrategia para el Desarrollo Econémico Local de la Region de Los Nonualcos

La Estrategia para el Desarrollo Economico Local de la Region de Los Nonualcos
(Estrategia DEL) comenzé a gestarse en el aflo 2003, surge como esfuerzo por
crear una linea de acciones concertadas que busca favorecer las oportunidades de
negocios y generacion de empleos. Esta estrategia es relevante porque es la
primera que se da en un marco de insercion de la agenda territorial a la politica
publica. Permite ademas pensar como han ido evolucionando los paradigmas con
relacion al desarrollo en los territorios. Y es que la estrategia considera dentro de
sus marcos conceptuales la nocion de desarrollo local, que es definida en el

documento como:

“un proceso ampliamente participativo de todos los sectores, basado en
alianzas publico-privadas en un territorio con el fin de estimular la actividad
econdmica y la generacion de inversiones y empleo. Este proceso de
transformacioén exige la construccién de una vision comun e implementacion
continua y concertada de una estrategia de desarrollo, utilizando los recursos
locales (desarrollo enddgeno) y el desarrollo de ventajas competitivas en un
contexto global” (CONEDOL, 2007).

Tal y como hemos sefialado, una de las limitantes de las teorias de desarrollo
enddgeno es que no consideran las condiciones iniciales de acumulacion de capital
entre diferentes lugares. En este sentido, los territorios aparecen condicionados por
las necesidades de inversion de capitales extranjeros. En el plano econémico, la
estrategia se centra en desarrollar las capacidades que vuelvan competitivo a los
municipios de la asociacion, de ahi que la idea de competitividad territorial es
entendida como “la diferenciacién y posicionamiento ventajoso del conjunto del
territorio (espacios mas actores), relativo a otros territorios en el pais y el escenario
global” (CONEDOL, 2007). Dicha definicion se enmarca en el paradigma de la

competitividad sistémica, por lo que esta estrategia se desarrolla en el nivel micro
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del enfoque multiniveles (ver apartado marco teérico y el capitulo 3, en que se
profundizo alrededor de esta nocion).

La estrategia destaca los siguientes rubros econémicos como prioritarios: servicios
turisticos, servicios de logistica y transporte, industria manufacturera y de
artesanias, agropecuario y agroindustrial, acuicultura y pesca marina (CONEDOL,
2007). Respecto a la plataforma logistica, la baja articulacion con las actividades
productivas en el territorio es uno de los principales desafios. La fundacion PRISMA,
tomando como base los registros del Ministerio de Hacienda, sefiala que en el
departamento de La Paz existen 106 empresas, de las cuales el 36% se consideran
grandes o medianas. Estas empresas tienen sus vinculos econdémicos por fuera del
territorio, y sus operaciones en el lugar responden a factores de localizacion,
principalmente por la cercania al Aeropuerto y su conectividad, a través de la
carretera litoral, con las principales ciudades del pais (PRISMA, 2016).

En materia de comercializacion de productos, los grandes esfuerzos en el territorio
han sido la creacién de instrumentos como los centros de acopio!!, para la
comercializacion en conjunto de produccién local. Uno de los grandes problemas
gue enfrentan los productores es la venta a bajo precio a intermediarios, ante la falta
de disponibilidad de medios de transporte. La zona es rica en la produccién de frutas
y hortalizas, como por ejemplo la naranja y la pifia, en San Pedro Nonualco y Santa
Maria Ostumas, respectivamente, y el dulce artesanal de azucar, en San Rafael

Obrajuelo.

De este caso podemos destacar, por un lado, que la presencia de activos logisticos,
como el aeropuerto, o el corredor que une a este con AMSS, no necesariamente se
integran al entorno donde estdn ubicados. Esto plantea José Torres, de la

Asociacion Los Nonualcos:

11 Los centros de acopio cumplen la funcién de consolidar la produccién de pequefios productores para
generar escala y que esta pueda ser comercializada
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“el aeropuerto esta ahi, como una burbuja, que no ha tenido como politica
interna de tratar de vincularlo a las dinamicas del territorio, ya sea
encadenamiento productivo, ya sea en la cuestion del medio ambiente y

también en otras situaciones”. (Entrevista realizada en febrero de 2017).

Por otro lado, la baja integracion de los municipios de los Nonualcos entre si, y

con los nodos principales, es una problematica que también afecta a lugares del

norte del pais. Para trasladarse de un punto a otro, de norte a sur, es necesario

acceder primero al corredor principal que conecta San Salvador con los tres nodos

principales de Los Nonualcos, Zacatecoluca, Aeropuerto y La Herradura. Asi lo

plantea don José:

“Nosotros esperamos que los entramados de conectividad interna de los
diferentes municipios se enganchen a la propuesta de la conectividad de
FOMILENIO, ya sea por bypass o porque hay mejores caminos. Por ejemplo,
(el departamento) de La Paz yo lo veo como una espina de pescado, que
esta en la carretera, la autopista que nosotros conocemos Yy la calle vieja.
Pero todos los ramales que van hacia el norte tienen tope, entonces no
puedes pasar de San Pedro Masahuat a San Antonio Masahuat, ni de Santa
Maria Ostuma a Jerusalénl?, ya sea porque falta un puente de 100 metros o
porque la calle se partié en una tormenta. La gente que quiere ir al aeropuerto
desde Cabaiias, por ejemplo, tiene que ir a San Salvador y dar la vuelta. Y
cuando ves por la parte Sur, todas las calles llegan al mar. No se une La
Herradura con San Pedro, por ejemplo, es decir, no hay una interconectividad
gue permita ese flujo, tienen todos que dar un gran rodeo para poder llegar a
San Salvador”. (Entrevista realizada en febrero de 2017).

Sobre la articulacion y tensién, entre la politica nacional y la local, desde la

Asociacion los Nonualcos identifican que proyectos como FOMILENIO 11 y la

12 En esta cita, José se refiere a municipios ubicados dentro del departamento de La Paz, no todos son parte
de la FCM.
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ampliacion del Aeropuerto tienen intereses mas centrados en conectar los
principales nodos nacionales, mientras que su propuesta se centra en la integracion

local.

‘el FOMILENIO Il forma parte de los intereses nacionales, y nosotros
representamos los intereses mas locales, entonces no encontramos coOmo
ese activo nacional va a dinamizar la economia territorial, no encontramos
esa vinculacion. Probablemente, estan pensando mas en las transacciones
de bienes y servicios México-Panama, que a potenciales locales o
territoriales”. (Entrevista realizada en febrero de 2017).

De esta charla con José Torres podemos reforzar la conclusion de que la politica de
logistica se centra mas en el transito de productos que ya atraviesan El Salvador,
desde y hacia el exterior, que en reforzar los enclaves productivos y comerciales
locales. Como hemos sefialado, la demanda de mayor fluidez es, en el periodo, una
necesidad principalmente de las grandes empresas. Mientras que, a nivel de actores
locales de menor escala de comercializacion, la principal demanda es el
fortalecimiento de la conectividad con su territorio contiguo. Es decir, predomina una

|6gica areal del territorio.
La gestion territorial en el Bajo Lempa

La experiencia de las comunidades del Bajo Lempa constituye una de las mas
interesantes en materia de construccion territorial. A inicios de la década de los 90,
la region vivié un proceso de reasentamiento de comunidades desplazadas por el
conflicto armado y por desmovilizados del ejército y la guerrilla. Del lado occidente
predominé la presencia de desmovilizados de la guerrilla, mientras que del lado
oriente el proceso fue mas heterogéneo, con presencia de los tres grupos. El
territorio del Bajo Lempa ha desarrollado a lo largo de los afios una amplia red de
organizacién a distintos niveles. El primer nivel son las Asociaciones de Desarrollo
Comunal (ADESCO), que se enfocan en soluciones dentro del territorio comunitario.
Otras instancias como la coordinadora del Bajo Lempa sirven de mesa de

articulacion entre los actores locales (Gomez y Rodriguez, 2003).
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En el plano productivo y de comercializacion, destaca la experiencia del Grupo Bajo
Lempa, que aglutina una serie de iniciativas productivas y de servicios, en formato
de microempresas, que permite fortalecer la vinculacion con el mercado nacional e
internacional. Aquiles Montoya (2007) define el modelo econémico planteado por el
Grupo Lempa como una combinacién de varias formas de propiedad, destaca el
caracter comunitario y asociativo de esta forma de organizacion. Dentro de la zona
también hay empresas grandes, por ejemplo, la empresa Lactosa, que se dedica a
la produccion de lacteos, y que tienen entre sus programas de desarrollo de
proveedores iniciativas para mejorar las condiciones de produccion, sobre todo en
los procesos, avanzando a ciertos niveles de tecnificacion. Esto implica una limitante
para los productores, pues la inversion necesaria para alcanzar estos procesos es
alta y demanda el acceso a crédito, que es una de las grandes dificultades que
enfrentan los pequefios productores. En la Bahia de Jiquilisco hay esfuerzos por
articularse para comercializar en conjunto, como forma de generar escala y poder

explorar otros mercados.

Una de las principales demandas en los ultimos afios responde a la necesidad de
la restauracién del bosque de manglar. De ahi que la Mesa de Actores del Bajo
Lempa, desarrollé un plan estratégico para este fin en 2013. En una entrevista
realizada en diciembre de 2018 a Bernardo Belloso, de la Asociacién para el
Desarrollo CRIPDES, sefialé que dentro de los principales problemas respecto a los
proyectos logisticos que se llevan en la regién esta el dafio a la infraestructura vial
gue provocan los camiones de carga y también la deforestacién del bosque de
Manglar. Belloso sefial6 que con un monto similar al del FOMILENIO se podria
restaurar el bosque, algo que beneficiaria a familias dedicadas a la pesca artesanal

de moluscos y también a los ecosistemas de la zona.

La estrategia establece seis lineas de accion para llevarse a cabo. Estas son:
restauracion ecolégica de manglares; valoracion de servicios ecosistémicos;
aprovechamiento sostenible; fortalecimiento de la capacidad productiva y
encadenamientos; infraestructura y servicios basicos; gestion y proteccion de

humedales. La restauracién del bosque pasa en buena medida por garantizar y
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aumentar la productividad de las comunidades, y no Unicamente como una accion
de conservacion. En lo que refiere a infraestructura y servicios, el tratamiento de
aguas residuales y desechos organicos e inorganicos son prioridad. La deficiencia
de estos servicios es un denominador comun en toda la FCM y se presenta como
un tema de urgencia para el desarrollo comunitario, pero también como factor
necesario para atraer inversiones. El nivel de centralidad que se le da a cada una
de estas variables esta en el centro de la disputa a la hora de priorizar recursos en

la politica publica.

De este caso podemos observar que para los actores del Bajo Lempa las demandas
pasan mas por el entorno productivo y de servicios esenciales que por una
aceleracion de la fluidez. En términos de infraestructura logistica, reforzamos la idea
de que el principal interés es el acceso a los dispositivos de conectividad y de
transporte ya existentes, mas que a la demanda de nuevas infraestructuras. Al
pensar los usos del territorio de la logistica, la principal tensién aparece debido al
crecimiento de la produccion de azucar, que como hemos sefialado. es la

produccién en area mas importante dentro de la FCM.
Conflictos asociados ala circulacion

Tal y como hemos sefialado a lo largo de esta investigacion, el territorio es un
complejo entramado de usos en conflicto o complementarios. En la tabla 13, se
muestra el resumen de los principales conflictos asociados a la circulacion, en
donde destacamos cuatro. El primero de ellos es el conflicto por el acceso al agua,
y es que la forma principal en que este se expresa en el pais es a través del
constante cierre de calles, realizado por comunidades cuando pasan dias sin
acceso a agua potable. Un segundo conflicto refiere al acceso a los mercados, tanto
locales como nacionales, y es que para ello es necesario potenciar el acceso al
credito y mejorar la conectividad rural. El tercer conflicto, identificado en el periodo
de estudio, fue el que se dio en el poder Legislativo cuando el principal partido de
oposicion negd sus votos para la ratificacion del presupuesto de Caminos Rurales,

y lo utilizé para presionar por una Ley de austeridad fiscal. Finalmente, la posibilidad
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de concesionar el puerto de Acajutla, como lo han planteado algunos inversionistas,
y de trasladar los contenedores a La Unidn, como plantea el disefio original del

proyecto, generdé conflicto y fuerte oposicion de parte del sindicato en Acajutla.

Tabla 13. Principales conflictos asociados a la circulacion

Conflicto Escala Descripcién
territorial
Corte de calles | Nacional El Salvador vive desde hace afios un creciente nivel de
por falta de conflictividad asociado a la falta de acceso al agua. Las
acceso al agua causas que provocan esta dificultad en el acceso refieren
potable principalmente a la deforestacién de zonas de recarga, uso

de pesticidas, industria de embotellado y construccion. Un
aspecto de este conflicto que nos interesa resaltar es que el
corte de calles es la principal herramienta de protesta que
utilizan las comunidades cuando no tienen servicio. Esto le
da una dimensidn directa en la circulacion.

Acceso a los | Nacional La falta de conectividad rural, mecanismos que potencien la
mercados comercializacion y acceso a créditos son algunas de las
dificultades que enfrentan actores con necesidades de
circulacion mas locales.

Préstamo Nacional La ratificacién del préstamo para el financiamiento de los
Caminos Rurales Caminos Rurales estuvo parada durante tres afios, ya que,
para dar sus votos, la oposicién exigia la firma de un acuerdo
de austeridad fiscal.

Concesion de | Local Los sindicatos del Puerto de Acajutla se oponen a trasladar
Puerto Acajutla y operaciones de éste a La Unidn, por miedo a perder sus
traslado de empleos, asi como a la concesion a privados. La
contenedores a organizacién sindical en Acajutla es fuerte y tiene capacidad
La Union de presion.

Fuente: Elaboracion propia

5.3 Dinamicas de inclusion y exclusion

El andlisis de la formacion de redes en el territorio nos permite pensar en las
dindmicas de inclusién y exclusién que se generan. Estas dindmicas se pueden
entender tanto en lo que implican respecto a territorios que quedan por fuera de la

red, como en lo que refiere al aprovechamiento desigual de los nuevos objetos y
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normas en el territorio. A lo largo de la investigacion hemos sefalado varias de estas

dindmicas, que podemos resumir en al menos cinco puntos.

El primer punto, es que se observa durante el periodo una prioridad de la politica
publica en las necesidades del circuito superior de la economia, al que podemos
entender como los grandes generadores de carga, tanto nacionales como empresas
globales, con capacidad de fragmentar su produccion. Esto lo podemos observar en
la densidad de iniciativas y los montos destinados a ellas. Consideremos, por
ejemplo, que el monto destinado al eje logistico del proyecto FOMILENIO II, con
énfasis en la carretera del Litoral y el paso fronterizo Honduras — El Salvador, es de
USD$125 millones, en contraste con los USD$30 millones invertidos para el

programa Caminos Rurales.

Un segundo punto es cdmo las mejoras en infraestructuras claves como puertos,
aeropuertos y aduanas tienen un impacto mucho mayor en aquellos grupos con
capacidad de generar amplias cargas. Si bien algunos actores del circuito superior
complementario y el circuito inferior pueden, en determinado momento, a través de
colaboracion con el superior o ayuda estatal, acceder a los mercados
internacionales, como en el caso de APRAINORES, las estadisticas de exportacion
para el caso de El Salvador muestran una participaciéon marginal. Como hemos
mencionado, la logistica es una prioridad del circuito superior y la forma de
circulaciéon de la division territorial del trabajo hegemonica. La logistica es pues una

forma de circulacion corporativa (Castillo, 2011).

El tercer elemento es como el acceso a medios de transporte y comunicacion es
también un factor de inmovilidad e hipermovilidad. Como hemos sefialado, para los
pequeinos productores locales, el acceso a los principales mercados nacionales, e

incluso locales, se ve limitado por la falta de medios de transporte y crédito.

El cuarto, los programas expresados en la tabla 11 dan cuenta de como las
necesidades de los actores locales pueden incorporarse en la agenda publica. De
los programas seleccionados podemos observar el énfasis en sectores claves como

la agricultura familiar, la pesca artesanal y demandas histéricas como la
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conectividad de los territorios, que permita mayor integracion. Cabe destacar el
hecho de que estos actores se insertan dentro de las dindmicas que el circuito
superior estructura. Asi pues, las conexiones se orientan mas hacia los principales
nodos que a fortalecer los intercambios intercomunitarios. También las posibilidades
de algunos de estos sectores quedan limitadas en la medida que se priorizan los
usos del territorio para la cafia de azucar, el desarrollo urbano, y las actividades

portuarias y turisticas.

Quinto, la politica en el periodo tiene una serie de acciones orientadas a reducir la
brecha entre, por un lado, la zona central/occidental, caracterizada por actividades
mas especializadas, en sentido de sus requerimientos tecnoldgicos, y un mayor
desarrollo relativo, y por otro, el oriente del pais, mas orientado a actividades
primarias. Aparece como dato relevante del periodo la entrega del Puerto de La
Unién, la construccién del by pass de Usulutdn y las obras planificadas y en
ejecucion del corredor San Miguel- La Unién — Amatillo. Todas estas obras forman
parte de la necesidad de integrar al Oriente dentro de la plataforma logistica

nacional.

Finalmente, como sexto punto, la complejidad de actores en el territorio puede
permitirnos pensar a la politica también como el resultado de una red, como la que
se analiz6 en el apartado 3.4 de este documento. Esta red puede generar dindmicas
colaborativas, pero también conflictivas. Encontramos que es posible pensar
conflictos sociales y territoriales que tienen una dimension en la circulacién y que
también es posible pensar a la circulaciébn con usos concretos y puntuales en el

territorio.

Estos seis elementos nos parecen claves, a manera de resumen, para evidenciar
las légicas de inclusién/exclusion y cémo la politica publica interviene en este
proceso dual. Ya sea para minimizar y fomentar la equidad territorial, o profundizar

las desigualdades existentes.
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Conclusiones y recomendaciones
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6.0 Conclusiones y recomendaciones

Los proyectos de desarrollo en la FCM deben ser entendidos como parte de una
formacion socioespacial y un proceso historico de insercion de la Franja dentro de
la divisién internacional del trabajo capitalista, que inicia en la década de 1950. Este
punto es relevante porque permite pensar al territorio salvadorefio, pese a ser un
pais pequefio, dentro de distintas temporalidades y dentro de una multiplicidad de
espacialidades. La insercion en el capitalismo, entonces, no se da como un todo,
sino de manera fragmentada y desigual. Asi, desde mediados del siglo XX, vemos
esta apuesta por renovar los sistemas de ingenieria, crear nuevos, y adaptarlos a
las nuevas demandas tecnoldgicas. La construccion del Puerto de La Unidon como
puerto especializado en contenedores y con capacidad para barcos Postpanamax

es un reflejo de esta apuesta.

Este proceso histérico de insercion ha ido evolucionando en cuanto a paradigmas
respecto a la relacion entre logistica, politica publica y territorio. En esta
investigacion, definimos tres paradigmas predominantes tomando en cuenta
caracteristicas propias de la época y las discusiones que en ella se dan. Estos
paradigmas son: el paradigma de la industrializacién (1948 — 1980), el paradigma
de la liberacion y facilitacién comercial (1980 — 2005) y, finalmente, el paradigma de
la competitividad sistémica (2005 en adelante). A pesar de que proponemos un
recorte cronoldgico, esto solo tiene fines analiticos, pues mas que etapas deben ser
entendidos como acumulados, en donde se insertan nuevas miradas Yy
problematicas. En esencia, las necesidades son las mismas: integrar las
infraestructuras mesoamericanas, insertar a los territorios de la FCM en la dinamica
de los mercados globales, y satisfacer las necesidades de circulacion de grandes

empresas.

En el periodo actual, la logistica, el turismo, la industria manufacturera y la
agroindustria, principalmente la produccion azucarera, son los grandes motores de

esta insercion. Lo que observamos es que la politica publica prioriza las demandas
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de circulacién de los grandes grupos empresariales. En este contexto de busqueda
de aceleracioén de los flujos en el territorio, no solo es necesaria una movilizacion de
recursos financieros y desarrollo tecnolégico informacional, sino también la
participacion del Estado y de la politica como instrumento para lograr generar las
condiciones de circulacion. Estas condiciones son, por ejemplo, reduccion de los
tiempos de espera, tramites, digitalizacion, mantenimiento y modernizacion de
infraestructuras y normativas que no aumenten los costos en los generadores de

carga ni operadores.

La logistica demanda del Estado acciones en el plano normativo e institucional. De
ahi que es correcto decir que el Estado es uno de los principales productores de
fluidez. La principal propuesta en este periodo sea la creacion de un marco
institucional especifico para la logistica, asi como normativas y marcos regulatorios
que faciliten la mayor fluidez, como las Leyes de Servicios Internacionales y la
integracion aduanera. En esta dinamica, no obstante, el Estado va perdiendo
soberania y desnacionaliza las regulaciones, como condicion necesaria para mayor
porosidad territorial. Este trabajo de investigacibn nos permite sostener la
conclusiéon de que aquello que en el lenguaje publico aparece como “competitividad
nacional” es, en verdad, la “competitividad de determinadas empresas”, por lo que

la logistica es una forma de circulacién propia del circuito superior.

La llegada del FMLN al gobierno permitio la participacion de nuevos actores, hasta
entonces excluidos de las decisiones en materia de politica publica. En este periodo
se recuperaron instrumentos como el de la planificacion del desarrollo y la politica
social. De igual forma, se fueron consolidando visiones relacionadas al enfoque
territorial y ambientales pero que coexisten de manera conflictiva y en algunos casos
complementaria con perspectivas mas sectorial, como la logistica. Al hacer una
mirada cronolégica de politicas y plane,s podemos observar cémo la dimensién
territorial y ambiental se va consolidando, tal y como se puede observar en el Plan
Quinguenal de Desarrollo 2014 — 2019, que enuncia que todas las politicas que se

disefien en el periodo deben tener una perspectiva territorial. Por eso
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caracterizamos a este periodo como de consolidacion de la cuestion territorial dentro

de la agenda de politicas publicas.

Durante este periodo se desarrollaron y planificaron una serie de proyectos
orientados a mejorar la conectividad en el territorio con fuerte énfasis en el corredor
Pacifico o carretera litoral. Destaca de esto la construccién del corredor Sonsonate
— Acajutla, el puente la Amistad, en la frontera el Amatillo, la entrega del Puerto de
La Unidén, la ampliacion de la carretera litoral en el tramo Comalapa — Herradura y
Comalapa — Zacatecoluca, como parte del FOMILENIO II, y la ampliacién y

modernizacién del aeropuerto internacional.

Los principales programas publicos que dan pie a estos proyectos son la Estrategia
de Desarrollo de la Franja Costero Marina, el Plan Maestro Regional para la Zona
Oriental y la Politica Nacional de Logistica y Movilidad. Este enfoque de planeacién
estratégica del desarrollo, con fuerte énfasis en la logistica nos permite hablar de
una “planificacion de la circulacion”, en que las infraestructuras son construidas o
ejecutadas para satisfacer una necesidad existente, como la de reducir tiempos en
la frontera, acelerar la velocidad de circulacion, generar nuevas conexiones, pero
también para satisfacer necesidades futuras, a modo de “apuesta”. Es decir, la
circulacién como problema desde la politica publica se puede entender como algo
que resuelve una necesidad concreta pero también una necesidad potencial, una

circulacion futura.

Existe una fragmentacion territorial en El Salvador que se da entre la zona
occidental/centro, con mayor concentracion de actividades industriales y de
servicios especializados, asi como mayor densidad de infraestructura vial y
conectividad, y la zona oriental, con actividades mas orientadas al comercio y
produccion primaria. Esta inequidad territorial que se genera entre ambas regiones
ha llevado a que la politica centre fuertemente sus prioridades en generar
inversiones de infraestructura que conecten al oriente con el resto del territorio.
Dentro de esto se observa el tramo del corredor Pacifico Usulutan — San Miguel —

La Union— Amatillo. En el periodo se ha destinado una importante cantidad de

145



financiamiento en conectividad para la region, a fin de solventar este “déficit”
logistico que permita la llegada de mas y nuevas inversiones. También destaca la
actualizacion del Plan para la Zona Oriental que tiene un importante componente
territorial. No obstante, la mayor presencia de actividades especializadas y
concentracion de turismo en el centro/occidente refuerza la inequidad territorial. Uno
de los grandes desafios para los proximos afios serd la superacion de estos

desequilibrios territoriales.

Uno de los sectores econdmicos dominantes dentro del FCM es la industria
azucarera. Al analizar, observamos que hay una division territorial del trabajo que
da a la Franja un rol primario dentro de la produccién, respecto al rol industrial de la
franja central del pais. Asi mismo, el circuito se completa una vez que los productos
asociados al azUcar salen via transporte maritimo. Podemos caracterizar la
insercion de la FCM en la red regional centroamericana y global, dentro una matriz
exportadora de productos agricolas y “productora” de fluidez territorial, es decir, un

territorio de transito dentro de la division internacional del trabajo.

Las principales transformaciones territoriales en la FCM estan asociadas a dos
principales factores: primero, el crecimiento de la urbanizacion, el comercio y la
industria hotelera, y segundo, el crecimiento del monocultivo basado en la cafia de
azucar. De ahi que la red vial aparezca como un factor de la circulacién tanto para

el turismo como para las exportaciones y la cadena de produccién del azlcar.

La politica de logistica ha permitido una transformacién de la conectividad que tiene
entre sus principales hitos la finalizacion del Puerto de la Union, el corredor
Sonsonate Acajutla, el by pass de Usulutan, la ampliacion del aeropuerto
internacional, la ampliacion de la carretera Comalapa — Hachadura, mediante
FOMILENIO vy las transformaciones en los puntos fronterizos terrestres. Alrededor
de toda la FCM, y en paralelo a la modernizacion de la carretera del Litoral, se
observa ademas la constitucibn de un sistema asentamientos informales y
semirurales que buscan la cercania a la carretera como un factor de localizacion

importante. De ahi que podemos hablar de que hay una relacion de flujo y fijacion,
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que se da para aprovechar esos flujos. Este ejemplo también puede observarse en
las fronteras, en donde se desarrollan una serie de actividades econémicas que van
desde cambio de moneda, hasta la venta de alimentos. Lo que para las grandes
empresas representa un problema en tiempos de espera, para los actores locales y

del circuito inferior, se convierte en un espacio de comercializacion y de contiguidad.

En este estudio hemos planteado que la logistica se articula con determinados usos
del territorio, que podemos clasificar en tres grandes formas: &reas, nodos y
corredores. También podemos hablar de configuraciones complementarias como la
red de telecomunicaciones y eléctrica, cuyo desarrollo y vinculacion con la

competitividad podria ser parte de una linea de investigacion.

La idea de dos puertos funcionando a una alta capacidad de cargas en El Salvador
parece, cuando menos, muy lejana. Esto porque ambos puertos se presentan mas
como competencia que como infraestructuras que puedan complementar cargas,
debido a que la carga portuaria en El Salvador es baja y la fuerte competencia a
nivel regional plantea enormes desafios para convertirse en hub. No obstante, si se
pueden pensar alternativas que permitan pensar usos multiples para los puertos.
De esto podemos extraer la recomendacion de que la estrategia para la habilitacion
del Puerto de La Union debe pensarse de manera integral con Acajutla, y si llegado
el caso, los gestores de la red generan las condiciones para trasladar la carga de
contenedores a La Union, esta accién debe venir acompafiada de iniciativas que
mitiguen los efectos negativos que esto pueda tener sobre el territorio de influencia
de Acajutla. La misma consideracién debe hacer en caso se busque reconvertir
hacia otras funciones al Puerto de La Unién, como turismo, reparacion de

embarcaciones, pesca o transporte maritimo de corta distancia.
A modo de reflexion final

La competitividad se ha convertido en el motor de la mayor parte de los procesos
del capitalismo contemporaneo. Las empresas compiten entre si por mayor

innovacion y velocidad, que se observa en la reduccion de tiempos de procesos,
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flujos de informacién y dinero, y la circulacion de mercaderias y de pasajeros, en el
caso de las empresas de transporte.

Desde hace afios los Estados, impulsados por las necesidades de las corporaciones
y direccionados por los organismos internacionales, se encuentran en una
blasqueda por reducir “colas”, “tiempos de espera”, y por volver la instantaneidad la
regla. De esta manera, la competitividad se ha convertido en un atributo de los
territorios, demandando de los paises pobres inversiones millonarias en

infraestructura, en una carrera cuyo punto de llegada no siempre es del todo claro.

Pero ¢ qué implica para un pais ser mas competitivo? Algunos aspectos que hemos
sefalado de parte del paradigma de la competitividad sistémica es que los criterios
van desde lo macroecondmico, la politica social y de salud, la calidad institucional,
y la infraestructura para garantizar la fluidez. Al convertirse en una prioridad, para
paises con recursos publicos limitados, es necesario que se construya un consenso
social amplio por un pais competitivo. De ahi que el rol del Estado no es solo pasivo
pues las politicas de compensacion para actores que no se ven directamente
beneficiados con estas inversiones son claves para que las mismas puedan avanzar
y ser aceptadas. El caso de El Salvador ejemplifica esta tension entre intereses de
actores locales y empresariales. Y es que la demanda de mayor fluidez territorial no
es tanto una prioridad para los actores locales, quienes por lo general demandan
resolver problematicas del ambito de la produccién y facilitar el acceso a los

dispositivos de fluidez ya existentes.

De este estudio se desprenden posibles lineas de investigacion para el futuro. Por
un lado, una cuestién es como abordar la fragmentacion del territorio en los paises
pobres, en los que la incorporacion a la red global se da por porciones muchas
veces desarticuladas con el resto del territorio. Si la carrera es por integrar los
territorios a la division territorial del trabajo hegemonica, ¢en qué medida esto
desintegra al territorio nacional? ¢De qué formas los Estados responden ante la
desnacionalizacion de la regulacion? ¢ Cual es el punto de soberania que estos

conservan? Si bien durante los gobiernos del FMLN se observa un rol mas activo
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del Estado en la planificacién y disefio de politicas, asi como una consolidacion de
la agenda territorial mas hacia el segundo gobierno. Este estudio se propuso realizar
una reflexién tedrica y empirica de las dinamicas territoriales en la FCM y articularlas
con un conjunto de politicas publicas. Un ejercicio mas que necesario, frente a la
compleja y cada vez mas cambiante realidad territorial de los paises
centroamericanos.
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Anexo 1 — Cuadros resumen de los elementos de los planes quinquenales de desarrollo

Cuadro 1. Matriz de andlisis de los planes quinquenales de desarrollo

Plan Afio Perfil Politico de Desarrollo Vision de desarrollo y territorio Politicas/Ejes
Territoriales o con
implicancias territoriales
Plan  Quinquenal | 2010 | Recuperacion del rol planificador del Estado. “Tener vigente, en el marco del régimen de libertades
de Desarrollo 2009 ] gue la Constitucion de la Republica establece, un
—2014 Se incorpora con fuerza la apuesta por el | nodelo de crecimiento y de desarrollo integral, | Politica de turismo
desarrollo y Ia. gobernaza territorial, asi como la | gostenible, eficiente, equitativo e incluyente, basado
descentralizacion. en el ordenamiento y la integracién territorial y | (Destaca.  Programa  de
Plantea la necesidad de transformacion del productiva ime”,‘? (...) en la integracion con eI resto | desarrolloturistico de la FCM)
modelo econdmico productivo, con inclusion, d? (_:_entrgamenca, y la _profundlzamon y
incorporando  la  dimensién de género diversificacion Qe [as relaciones comerciales,
sustentabilidad. fqmen_tgndo el dlnamlsmo de un secthr e"xportador Politica de desarrollo
diversificado, consolidado y competitivo” (PQQD; | territorial y descentralizacion
Plan de proteccion social y programa de | 2010:49)
restauracion de ecosistemas. (Destaca. Eje estratégico
11.3 del PQD 2014 - 2019.
Dinamizacion del desarrollo
Plan  Quinguenal | 2015 | Incorpora el concepto del Buen Vivir como una | “el desarrollo es integral y plural y, en consecuencia, | local y territorializacion del

de Desarrollo 2014

- 2019

interpretacion del desarrollo que pone en el
centro a las personas, las comunidades y el
territorio.

Esta concepcion tedrica se sostiene en tres
enfoques: Derechos humanos; Género; Ciclo de
vida

Propone pasar de un Estado centralizador y
concentrador a uno planificador y articulador. Asi
mismo, propone la territorializacion de las
politicas y la descentralizacion

debe incorporar las dimensiones cultural, social,
politica, econémica y ambiental del bienestar’
(PPQD: 2015:23).

Respecto al territorio sefiala que es: “espacio de
creacion, reproduccién, produccion y convivencia
comunitaria”. (PPQD: 2015:24).

El plan indica que todas las politicas e instrumentos
publicos deben disefiarse con una perspectiva
territorial y tener una proyeccion territorial concreta.

Estado)

Politica agropecuaria

Politica Integrada de
Movilidad,
Logistica, Transporte,

Puertos y Aeropuertos
Politica de vivienda y habitat

(Diagnostico del sistema de
ciudades de la FCM)
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Cuadro 2. Matriz de andlisis de los planes quinquenales de desarrollo

Plan ¢ Qué dice sobre la logistica? ¢, Qué dice en relacién a | ¢Cémo fue construido?
la FCM?
2009 - 2014 | Entre las principales apuestas | No hay un enunciado | La elaboracion del plan se
estratégicas sefala la importancia de | especifico que haga | dio con la participacién de
“Convertir a El Salvador en el lider de | referencia a la Franja como | funcionarios y funcionarias,
la integracion centroamericana y en unidad de intervencion. sectores empresariales y
) . sociales, la participacion de
un importante cer|1trcg Itzggtgzo 2){) O%e consultores y la revision de
servicios regionales” - . las politicas de la dltima
2014; 2010: 49). Aparece la figura de | L& e~s,trateg|a_de la FCM se década.
acuerdos publico- privados como | disefio posterior al Plan, por
estrategia para modernizar la | |0 due es probable que no se
infraestructura portuaria y vial. haya contemplado.
2014 - 2019 Se destaca el disefio de la Su elaboracion consté de

Define en el programa 4 la necesidad
de desarrollar una Ciudad
aeroportuaria y una conectividad
estratégica regional

Establece como lineamiento el
desarrollo de la movilidad, logistica,
transporte, puertos y aeropuertos. La
figura de asocios publicos —
privados sigue apareciendo.

Estrategia de la FCM como
un logro del primer gobierno.

Se plantea la necesidad de
desarrollar la FCM de
manera sustentable para
aprovechar los recursos en
el mar territorial

En el marco de la politica de
turismo establece el
Programa de Desarrollo
Turistico de la Franja
Costero-Marina

tres etapas:

La primera fue un didlogo
intergubernamental

La segunda fue un dialogo
participativo, sectorial,
territorial y especializado,
que incluyd a la comunidad
en el exterior y nifios, nifias
y adolescentes

La tercera fue la aprobacion
del consejo de ministros.

158




Anexo 2 — Principales Leyes y tratados aprobados en el periodo

2010. Reforma a la Ley de Turismo

2011. Ley de Ordenamiento y Desarrollo Territorial

2011. Ley de Fomento a la Produccion Empresarial

2011. Reforma a la Ley de Ordenacion y Promocién de Pesca y Acuicultura
2012. Reformas a la Ley de Medio Ambiente y Recursos Naturales

2012. Ley del Sistema Financiero para el Fomento al Desarrollo

2013. Reformas a la ley de concesion de la terminal portuaria multipropdsito especializada

en contenedores, fase i, del puerto de la uniébn centroamericana

2013. Ley Especial de Asocio Publicos y Privados

2013: Ley especial de agilizacion de tramites para el fomento de proyectos de construccion
2013. Reformas a la Ley de Zonas Francas.

2014. Reformas a la Ley Especial de Asocio Publico y Privado

2015. Ley Especial de Defensa Comercial

2017. Ley de Simplificaciébn Aduanera

Tratados de Libre Comercio Internacionales Vigentes

Tratado de Libre Comercio México - Centroameérica

Tratado de Libre Comercio Centroamérica - Republica Dominicana

Tratado de Libre Comercio Centroamérica - Republica de Chile

Tratado de Libre Comercio Centroamérica - Republica Dominicana - Estados Unidos
Tratado de Libre Comercio El Salvador - Honduras - Taiwan

Tratado de Libre Comercio Colombia - El Salvador, Guatemala y Honduras

Acuerdo de Asociacion entre la Unién Europea y Centroamérica (AdA UE-CA)
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Acuerdo de Alcance Parcial entre la Republica de El Salvador y la Republica de Venezuela
Acuerdo de Alcance Parcial entre la Republica de El Salvador y la Republica de Cuba

Acuerdo de Alcance Parcial de Complementacion Econdmica entre la Republica de El

Salvador y la Republica de Ecuador
Tridngulo Norte de Centroamérica - G-3 (Guatemala, El Salvador y Honduras)

Tratado General de Integracion Econdmica y Centroamericana
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Anexo 3 — Montos y recursos por cada proyecto y policia

Acuerdo
politico
administrativo

Responsable de
ejecucion

Recursos/Monto
Asignado

Estado actual

La politica fue

Politica Nacional
de Logistica

Autoridad Integrada para la
Movilidad y Logistica (AIML):

Conferencia nacional para el
Desarrollo de Movilidad y
Logistica (Cndml)

Comité consultivo para la

Movilidad y la Logistica

No establece montos pero

define 8 fuentes de

financiamiento que incluye

los asocios publicos

privados, la cooperacion
para el desarrollo, bonos de

deudas y la inversion
privada, entre otros.

presentada en 2017

Estrategia para la
Franja Costero
Marina

Gabinete Econdmico y Social
Ampliado

Secretaria Técnica de la
Presidencia

Comité Técnico
Interinstitucional

Comités territoriales

US$186 371. 095,
provenientes del

presupuesto, préstamos y
donaciones. Se distribuye el

gasto en:

Servicios basicos, 40%;
gestién ambiental, 19%,
ndcleos urbanos, 11%;
logistica y conectividad,
18%; productividad, 12%

Se espera que para
2019 se hayan
implementado todos
los fondos
asignados al monto
total.

El proyecto inicié en

FOMILENIO 1l

Junta Directiva de FOMILENIO
I, con representantes de las
instituciones de gobierno,
empresa privada y sociedad
civil.

Financiando con US$277
millones donados por

Estados Unidos y US$88,2

millones de parte del
gobierno salvadorefio,
haciendo un total de

US$356, 2 millones. De este

monto, el 34,3%

septiembre de 2015
y finaliza en
septiembre de 2019.
Ya se inicid la
ampliacion de la
carretera

Programa de
Fomento al
Turismo

Ministerio de Turismo de El
Salvador (MITUR),
Corporacién Salvadorefia del
Turismo (CORSATUR) e
Instituto Salvadorefio del
Turismo (ISTU)

US$25 millones financiados
por el Banco Interamericano

de Desarrollo

En ejecucion para 7
municipios

Programa de
Corredores
Productivos

Ministerio de Obras Publicas y
Ministerio de Economia

US$40 millones financiados
por el Banco Interamericano

de Desarrollo

Aprobado y en
ejecucion para 30
municipios en los

nucleos territoriales
de La Unién,
Jiquilisco y Acajutla
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Programa de
Caminos Rurales
Progresivos

Ministerio de Obras Publicas

US$30 millones en préstamo
de la cooperacion espafiola

Sin aprobacion en la
Asamblea
Legislativa

Programa de
Mejoramiento del
Corredor Pacifico

Mesoamericano

Ministerio de Obras Publicas

US$155 millones
financiados por el Banco
Interamericano de
Desarrollo

Sin aprobacién en la
Asamblea
Legislativa

Programa de
Restauracion de
Ecosistemas

Ministerio de Medio Ambiente
y Recursos Naturales

US$23,05 millones
financiados por la
cooperacién alemana y
noruega

Ejecutado en el
periodo 2016 - 2017

Fuente: documentos oficiales del Gobierno de El Salvador de 2009 a 201
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Anexo 4 — Cuadro resumen de programas y proyectos orientados a la

logistica
Definiciones Estrategia de la FCM Politica de movilidad y FOMILENIO I
delos logistica
planes
Apuesta Convertir a El Salvador en un | El Salvador como un pais con Aumentar

estratégica

pais productor de sus
alimentos y generador de
excedentes para la
exportacién y en un centro
logistico y de servicios
regionales, con industria

moderna y especializada, y
servicios turisticos de alta
calidad.

movilidad

de personas y logistica de
bienes y servicios

de calidad, ordenada, accesible
y segura, con

flujos comerciales
diversificados y de alto

valor agregado en las redes de
valory un

aparato productivo
diversificado e integrado

regionalmente.

sostenidamente la
competitividad de la

economia nacional
mediante el
mejoramiento del clima

de inversion, el aumento
de la productividad
laboral y la reduccion de
los costos de transporte
y logistica.

establecidos de manera
explicita:

1. LaFCM como un
territorio de
oportunidades de
inversion e integracion a
la divisioén internacional
del trabajo, dado los
recursos con los que
cuenta.

Establece una relacién entre
conectividad y pobreza.

Incorpora el concepto
economias territoriales

Existe una relacion muy fuerte
entre la Franja Costero Marina
y la Logistica en esta politica,
debido a la presencia de
activos e importantes
proyectos.

Vision de Construye su vision de Incorpora el concepto de Tiene como vision de

desarrollo desarrollo en articulacion con | competitividad sistémica para desarrollo la reduccion
lo formulado por el PQQD llegar al desarrollo y establece de la pobreza a través
2009 - 2014. Apunta al cuatro conceptos claves del crecimiento
objetivo de construir un alrededor de los cuales se econdmico. La mayor
nuevo modelo econémico y construye el marco tedrico de productividad de la
social méas equitativo y la politica: logistica, movilidad, costa y la mayor
sostenible y el desarrollo productivo y calificacion de la mano
funcionamiento pleno de la facilitacion del comercio. de obra permitirda mayor
democracia. desarrollo.

Perspectivas | Podemos observar al menos | Incorpora el concepto de
sobre el tres planteamientos sobre el territorio funcional
territorio territorio, no necesariamente El programa

denominado como
Capital Humano, se
concentra en la FCM,
focalizado asi por los
altos niveles de
desercion. En sintonia
aparece el programa de
Logistica e
Infraestructura, que se
ejecuta principalmente
en la FCM.
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2. La FCM como territorio
con un acumulado de
trabajo en el suelo,
expresado en activos
logisticos y recursos
naturales no explotados.

3. Lapresencia de
organizacion territorial
fuerte. Esto es visto
como elemento de
gobernabilidad
democratica del
territorio.

Este proyecto
complementa la
estrategia de la FCM y
la politica de Logistica.

Visiéon de la | “Se proponen intervenciones | El documento tiene como su El programa de
Logistica de desarrollo y de gestién eje central a la logistica y la infraestructura y
portuaria y aeroportuaria y de | movilidad. Define a logistica logistica, uno de los tres
modernizacion de la red vial como: gue integran este
del corredor (principal, ) ) proyecto, tiene como
secundaria, terciaria y de la articulacion de la objetivo la reduccién de
caminos vecm_ales) bajo un provision de servicios de costos de Ioglstlca y
concepto multlmgdgl de infraestructura, la tra.nsport.g e |ncr§mentar
transporte y movimiento de la inversion de bienes
carga; y acciones para el produccién, la facilitacién del comercializados
desarrollo logistico, industrial | movimiento, la internacionalmente. Es
y agroindustrial de zonas decir, busca potenciar
extra portuarias y de zonas distribucion de bienes y la aquellos productos que
de la Franja con potencial regulacion de servicios son exportables o que
turistico, en especial las del . ., pasan en transito.
golfo de Fonseca’. e informacion a lo largo de la
cadena global.
Establece el concepto de salto
logistico, entendido como un
salto cualitativo en los distintos
elementos que componen la
plataforma.
Ejes de 1. Modernizaciény Establece tres niveles de Cerca de 24 kilébmetros
intervencion desarrollo industrial, politicas para intervenir. en la ampliacion de
en logistica logistico y de servicios carretera del litoral entre

del sistema portuario

2.  Modernizaciony
ampliacion del
Aeropuerto Internacional
de El Salvador e impulso
de la ciudad
aeroportuaria

3. Desarrollo de la
infraestructura y
conectividad territorial

4. Mejoramiento de las
infraestructuras y el
equipamiento en las
fronteras terrestres

Generales:

Desarrollo productivo y
comercio

Movilidad de la poblacion

Desarrollo del transporte de la
cadena logistica

Especificas:

Desarrollo Aeronautico

el Aeropuerto
Internacional

Monsefior Oscar Arnulfo
Romero y Zacatecoluca,
en La Paz.

Rehabilitando y
mejorando

una carretera de 5.74
kilometros de Agua
Salada a la

164




5. Fortalecimiento de la
capacidad de suministro
de energia eléctrica.

Desarrollo Maritimo Portuario

Politica hacia el desarrollo
ferroviario

Desarrollo de la infraestructura
vial

Optimizacion de pasos de
fronteras y aduanas

Frontera EI Amatillo.

Mejora y modernizacion
de las instalaciones del
paso fronterizo en el
lado salvadorefio del
puente La Amistad.

Qué actores
en el
territorio son
identificados

Define como expresiones
organizativas en el territorio
a:

Asociaciones
intermunicipales

Agrupaciones ciudadanas

Actores econémicos
territoriales

Asociaciones de Desarrollo
Comunitario (ADESCO)

Organizaciones de jovenes,
mujeres, pescadores,
productores agropecuarios y
mesas para la gestién del
riesgo ambiental.

Establece la participacion de
las comunidades como parte
de los actores que deben
contribuir a la formulacion del
plan maestro.

La politica dedica apartados
especificos para hablar del rol
de la empresa privada y la
academia.

Establece la prioridad de
jévenes y mujeres en la
generacion de empleos.
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Anexo 5 - MAPA DEL AREA METROPOLITANA DE SAN SALVADOR
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Anexo 6 — CUADRO DEL SISTEMA DE CIUDADES DE LA FCM
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