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«Quienquiera que ame |la verdad en sentido general, es decir, no solamente la verdad de
hoy sino también la del porvenir, no cerrard violentamente el paso a una idea que se haya
infiltrado en la sociedad, por singular que parezca.

[.M. Sechenov
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Resumen

Durante los Ultimos seis afios, millonarias inversiones en obra publica de infraestructura de
transporte (autopistas, autovias, carreteras, caminos, puertos, canales, aeropuertos, etc.) se
estdn sucediendo en toda la region Centroamérica, desde ampliacién de carreteras hasta
proyectos de canal es interoceanicos, canales secos, etc. Sélo en este tipo de obra publica, se
calcula, se han invertido o estan por invertirse, alrededor de US$60.000 millones.

Esta magna inversién, sin precedentes en la historia contemporénea de
Centroameérica, se enmarca en frustrados tratados internacionales como e Plan Puebla-
Panama ahora convertido en Proyecto Mesoamérica, cuyas inversiones buscan la
conectividad (via y energética) de toda la regién, desde Colombia, hasta México, con €
propésito de facilitar la circulacion de mercancias, y sobre todo conectar los nlcleos
manufactureros con los centros de produccion de materiaprimay plataf ormas geograficas de

exportacion.

Por ultimo, estas mega-obras se enmarcan, desde €l punto de vista del comercio
mundial, en la ampliacion del comercio entre China y Estados Unidos y, como apéndices,

AméricaLatinay los paises del Sureste de Asia



I ntroduccién

Centroamérica: Inversion en infraestructura de transporte, ambiciones corporativas e
intereses geoestratégicos es un ensayo de interpretacion politica'y geoecondmica sobre el
proceso de inversion en obra publica de infraestructura de transporte sucedido en

Centroamérica en los ultimos anos.

Su objetivo es revisar una serie de datos empiricos sobre las inversiones destinadas a
laampliacion y/o creacion de una nuevainfraestructura de transporte en Centroameérica, con
el fin de ubicarlos —en la medida de lo posible- en el marco politico internacional a que
responden y bajo €l cual se orientan, asi como comprender |os intereses geoestratégicos y
geoecondmicos del capital chino y estadounidense en e desarrollo de este tipo de

infraestructuraen laregion.

El tema agui estudiado toma relevancia debido a que los gobiernos de toda la region
centroamericana—incluidos los otrora movimientos guerrilleros que hace afios propugnaban
una ideologia anti-imperialista y que hoy gobiernan Nicaragua y El Savador— estan
gjecutando estas millonarias inversiones, sin que hoy por hoy, é movimiento socia y la
academia dé una correcta interpretacion de ello. Por e contrario, los gobiernos de la regién

y, en muchos casos, sectoresdelaizquierday laacademiahan visto en lamillonariainversion



en infraestructura de transporte un hecho progresivo. Nosotros aqui, ofrecemos un
contrapunto adichas visiones.

La idea centra del tema, como se aborda aca, gira en torno a hecho de que las
millonariasinversiones en infraestructura de transporte se ubican en el marco del extinto Plan
Puebla Panama, hoy llamado Proyecto Mesoamérica, y que a partir de alli, la modernizacion
vial, transporte aéreo y maritimo en toda Centroamérica no responde a intereses de
integracion regional de los pueblos, sino a los intereses econdmicos de las compafias
trasnacionales instaladas en la regidon, asi como a los intereses geoestratégicos y

geoecondmicos del capital monopdlico chino y estadounidense.

La metodologia utilizada ha sido la recoleccion de datos a partir de la revision de
documentos historicos, andlisis de revistas y periddicos sobre € tema; por otra parte es
evidente que € presente trabajo no es la aplicacion de ningln marco tedrico a un problema
concreto, sin embargo no prescindimos de ello. Esclaro que en € presente trabgjo vainmersa
unaconcepcion tedrica determinada, asaber: € materialismo histérico y laeconomiapolitica
marxista. Por otra parte, como en todo trabajo de investigacion sobre una situacion concreta,
nos hemos visto obligados a auxiliarnos de diversas disciplinas cientificas, como seré
evidente alo largo del estudio: desde la economia hasta la politica, desde |a historia hasta la
sociologia, y desde aqui hasta la geografia.

Por ultimo, & siguiente trabajo se divide en tres apartados fundamentales. En €
primero, estudiamos de forma someralas millonarias inversiones gue se suceden actualmente
en laregion, en un esfuerzo de recoleccion de datos empiricos sobre dicha situacion a nivel
centroamericano. En e apartado dos, intentamos ubicar 1a millonaria inversion mencionada
en el marco politico internacional a que consideramos responde, y bajo € cual se orienta;

ademés, intentamos dilucidar sobre los intereses a los que responden dichas inversiones.

Por dltimo, en € apartado tres estudiamos € actual proceso de inversién en
infraestructura de transporte en Centroamérica desde € punto de vista del comercio
internacional. Después de ofrecer un esbozo de la situacion de China, pasamos a explicar la
|6gica geoestratégica 'y geoecondmicaalague respondey alacua esorganicalamillonaria

inversién mencionada, parafinalizar con € apartado de las conclusiones.



1. Inversion en Infraestructura de Transporte en Centroamérica

La Obra Publica de Infraestructura de Transporte es un tipo especifico de construccion que
incluye el transporte por carretera (autopistas, autovias, carreteras, caminos, etc.), el maritimo

o fluvial (puertos, canales, etc.), el transporte aéreo (aeropuertos) y e ferroviario.

En este trabgjo estudiamos la inversion publica en infraestructura de transporte,
realizada en los Ultimos afios, en toda Centroamérical, especificamente con el comienzo del
nuevo milenio y lafirmadel tratado del Plan Puebla Panama en € 2001.

Entendemos lainversion publica como:

Toda erogacion de recursos de origen publico destinados a crear, incrementar,
mejorar 0 reponer las existencias de capital fisico, con € objeto de ampliar la
capacidad del pais parala prestacion de servicios y/o produccién de bienes; concepto
gue tiende a asociarse principamente con infraestructura fisica de caracter publico
(Ministerio de Hacienda, 2010, pag. 2).

*kkk*x

En laactualidad laregién centroamericana atraviesa un intenso proceso de inversion
publica en infraestructura de transporte: desde inversiones en desarrollo vial, hasta los
ambiciosos megaproyectos de un canal interoceanico en Nicaragua, canales secos en
Guatemala y Honduras, una infinidad de carreteras ramales? en toda la region, desarrollo e

innovacion de puertos y aeropuertos, etc.

Un répido y somero recorrido por toda Centroamérica, observando los principales
destinos de la inversion publica en obra publica de infraestructura de transporte, nos puede
ayudar acomprender mejor el actual panoramade laregion, en cuanto aestetipo deinversion

serefiere.

1 En este trabajo usamos los términos Centroamérica y Regién Centroamericana sin distincion
alguna.

2 Carreteras ramales son tramos de carreteras que conectan exclusivamente dos carreteras
diferentes, sean del tipo que sean (urbana, suburbana, de doble sentido, autovia, etc.). En este
caso se refiere a un conjunto de carreteras que conectan los corredores de carreteras
centroamericanos: el corredor del atlantico y el corredor del pacifico.



En Guatemala, por gemplo, e Presidente Otto Pérez Molina afirm6, durante la IX
Feria Internacional de la Construccion, que durante su gestion invertira US$1.525 millones
en lamodernizacion de lared de carreteras y puentes (no tomando en cuenta €l proyecto de

corredor interoceanico, o al menos no en su totalidad).

“No podemos hablar de un pais dispuesto a competir a nivel regional si no tenemos
las condiciones de puertos, aeropuertos y carreteras en buen estado”, dijo el mandatario
guatemalteco (América Econdmica 03/19/2012).

La inversion a la que se refiere € presidente Otto Pérez es un ambicioso plan,
précticamente inédito en los Ultimos afios de la historia de ese pais. Entre los proyectos
principal es que abarca estan dos carreteras transversal es que conectaran |os puertos de Santo
Tomés de Castilla, en 1zabal, en € Atlantico, con el puerto Quetzal, en Escuintla, ubicado en
el Pacifico. El costo de este proyecto, considerado un verdadero corredor interoceanico, se
ha calculado entre unos US$7.000 u US$8.000 millones.

La enorme carretera que contempla una superficie de 140 metros de ancho por 372
kilémetros de largo, ademas de unir a océano Atlantico con el océano Pacifico, abarcara a
46 municipios de siete departamentos y, en sus terminales ocednicas se construirdn dos
nuevos puertos donde atracarén barcos de Ultima generacion. Ademés, habra un ferrocarril

paratransportar os contenedores de puerto a puerto en un supuesto de cuatro horasy media.

Otra de las inversiones importantes es la interconexion de las fronteras de México y
El Salvador mediante la carretera CA-12. Este proyecto, segun estima Alejandro Sinibaldi,

ministro de Comunicaciones del gobierno guatemalteco, costara unos US$650 millones.

Otras obras, de menor magnitud, pero del mismo caracter, son algunas carreteras
alternas a la ciudad capital, puentes y carreteras en algunos municipios que rondaran los
US$325 millones.

En € caso de Hondur as, aunque en menor grado, la politica esla misma: se plantea
laconstruccién de un inter-conector entrelas carreteras del corredor del Atlantico (Honduras)
y €l corredor del Pacifico (El Salvador). El proyecto planteala conexion inter-portuaria entre

los dos paises, con €l objetivo de megorar el comercio y la facilitacion dd traslado de



mercancias entre los océanos Pacifico y Atlantico y viceversa. El proyecto tendra un costo
total de US$100 millones.

El Salvador, por otro lado, no se queda atrés. En e 2012 concluy6 e pacto del
FOMILENIO I, que otorgaba US$460,9 millones para un supuesto desarrollo de la zona
Norte del pais, de los cuades US$219 millones se reservaban exclusivamente para la

construccion de la Carretera Longitudinal del Norte.

En la actualidad, € segundo compacto del FOMILENIO destinada, esta vez, a la
Franja Costero-Marina del pais, contempla hasta un tota de US$200 millones en
infraestructura, entre los que se encuentran la ampliacion de la frontera el Amatillo, por
donde circula el 25% del total de productos de exportacion del pais, la ampliacién de la
carretera gue conduce a Aeropuerto Internacional de El Salvador (AIES) que contempla
hasta US$123 millones, y obras en recorridos que |legan hasta San Marcos Lempa, La Canoa
y Camaronera, y otros.

Por otra parte, la ampliacion del mismo AIES costara unos $70 millones (US$496
millones hasta e 2032), mientras que la reciente culminaciéon del puerto de Cutuco en el

departamento de La Unién costo alrededor de US$200 millones.

Existen otros proyectos como el Sistema Integrado de Transporte del Area
Metropolitana de San Salvador (SITRAMSS) con un costo de $10.5 millones utilizados para

la construccion de la primerafase del proyecto.

En Nicaragua, con e simple hecho del proyecto de construccion del canal
interoceani co se contempla unainversion de US$40.000 millones, un monto gque supera por
cuatro veces € Producto Interno Bruto (PIB) de ese pais, mientras que Panama por su lado,
gjecuta la ampliacion de su canal interoceanico por un costo de US$5 mil millones. Aln sin
considerar otro tipo de inversion en obra publica, en ambos casos las inversiones son

millonarias.

Un céculo rgpido puede hacernos ver que solo durante los Ultimos cinco afios —
degjando de lado las frustradas millonarias inversiones en obra publica de infraestructura
terrestre del Plan Puebla Panamaen el periodo de 2000 al 2006 que corresponde més o menos



a US$3.420,6- en la Region Centroamericana se han invertido o estén por invertirse
arededor de US$60,000 millones solo en obra publica de infraestructura de transporte. Es
cierto que las dos terceras partes de esta millonaria inversion corresponden a cana
interoceani co de Nicaragua; sin embargo, dejando de lado esta cantidad y 1os otros US$5.000
millones correspondientes a la ampliacion del canal de Panamd, quedan ain US$15.000
millones, que superan en 500% & financiamiento originario del Plan Puebla Panama
destinado a obra publica de infraestructura de transporte que contemplaba mas o menos €

mismo proyecto de desarrollo vial, puertos, aeropuertos, etc.

*kkk*x

Hemos cal culado someramente la enorme cantidad de capital fisico destinado alainversion
en infraestructura de transporte en Centroameérica, durante los Ultimos afos. Parte de la

gjecucion de algunos de estos montos alin estén en proceso.

Cabe preguntarse ahora, si €l voraz impulso de inversion en obra publica de este tipo
esun hecho aislado o, por el contrario, corresponde més bien aunaldgica politica, econdmica

y geoestratégica de las principales potencias imperialistas.

En € apartado que sigue intentaremos explicar la légica econdbmica y € marco
politico en el cua se insertan y a la que corresponden las millonarias inversiones arriba
descritas; abordaremos | os intereses de las compafias transnacionales en € desarrollo de este
tipo deobrapublica, y mastarde en el apartado tercero explicaremos estamillonariainversion
desde e punto de vista del comercio mundia y de los intereses geoestratégicos de Estados
Unidosy China.

2. Mar co politico internacional einteresesde gran capital

2.1. El Plan Puebla-Panama sigue vivo

A pesar del silencio de los gobiernos y sus osados intentos por ocultar los vinculos de los
millonarios proyectos de inversion arriba mencionados con € Plan Puebla-Panama (PPP), su

intimay estrecharelacion es evidente.
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El PPP sigui6 avanzando, pero de formasilenciosa. Muchos de sus proyectos dejaron
de considerarse parte del PPP y fueron planteados como parte de obras de los
diferentes gobiernos o de instituciones internacionales, para desviar la atencién de la
resistencia, y permitir que el PPP siguiera avanzando de forma silenciosa. Muchos o

dieron por muerto” (Zunino, 2010).

Es claro que €l desarrollo y la enorme inversion en infraestructura de transporte que
hoy en dia se gecuta en toda Centroamérica, estaba contemplada en los planes originarios
del PPP. Una rapida revisada de los documentos oficiales del mismo, muestra de forma

palmaria esta aseveracion.

La estructura originaria del PPP se dividia en dos ges fundamentales, uno de los
cuales era precisamente el Eje de Integracion Productiva y Competitividad, que incluiaala
vez la Iniciativa Mesoamericana de Integracién Vial con el fin de “promover la integracion
fisicadelaregion parafacilitar € trénsito de personasy mercanciasy, de estamanera, reducir
los costos de transporte” (FLACSO, 2007, pag. 19).

La importancia del desarrollo de infraestructura de este proyecto se hace evidente
cuando observamos ladistribucion del financiamiento para cadaunade susramas. El Grafico
No.1. muestra que el 85% del presupuesto total originario para el PPP estaba destinado ala
integracion vial. AUn mas, las rutas estratégicas en infraestructura de transporte vial
contempladas en €& PPP se concretizan en la Red Internacional de Carreteras
Mesoamericanas (RICAM), que mas tarde seria retomada en su totalidad por e Proyecto
Mesoameérica. En conclusion, laRICAM es pues, precisamente lared de carreteras que ahora
misSmo se encuentran en gecucion en toda Centroamérica.

La RICAM consiste en un plan parala construccion de carreteras por una extension
de casi 9000 km. compuestos por los corredores del Pacifico y del Atlantico y una serie de
carreteras ramales complementarias. Este plan se complementa con e proyecto de
modernizacién de aduanas y pasos fronterizos y, en un segundo momento, con laampliacién

de puertos y aeropuertos, tal y como se muestraen el mapaNo.1 (Martinez E. P., pag. 15).

En todo caso, es claro que la millonaria inversion en infraestructura de transporte
sigue lalogica del antiguo PPP. En e mapa No.2 se muestran |os corredores de la RICAM
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gue precisamente coinciden, tanto con €l PPP originario como con € Proyecto Mesoamérica,

y lasinversiones actuales en infraestructura vial de Centroamérica

Grafico No.1: Distribucion del financiamiento por Iniciativa.

0% 1%

1% 1%
0% 1%

1%

m Desarrollo Sustentable

m Desarrollo Humano
Prevencion y Mitigacion de
desastres
= Turismo
= Facilitacion del Intercambio
Comercial
0,
T 85% Integracion Vial
Interconexion Energética

Telecomunicaciones

Fuente: Evelyn Martinez Mgjia. Plan Puebla Panama. PPT

El PPP original, por la misma resistencia del movimiento socia y popular, en Junio
del 2008, posterior a la X Cumbre del Mecanismo de Dialogo y Concertacién de Tuxtla,
donde los presidentes de los paises firmantes (incluido Colombia), se trasforma en €
Proyecto Mesoamérica. Los gobiernos de cada pais, decidieron transformar € PPP en

Proyecto Mesoamérica, es decir, lo esencia y estratégico del PPP pasa a ser integrado al
Proyecto Mesoamérica.

Lo Unico novedoso del Proyecto Mesoamérica, respecto a PPP es la integracion de
la “lucha contra el narcotrafico y el crimen organizado”, calcando del Plan M¢érida
colombiano € componente puramente militar de la guerra al narcotréfico. No es casua o
accidental que Edward Snowden, un ex agente de laCIA quien ha divulgado cables secretos

del gobierno de Estados Unidos, revel6 a mediados del 2013 que “Detrés de la militarizacién
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de las policias de Guatemala, Honduras y El Salvador, y de la instalacion de centros de
espionaje en esas tierras, se encuentra la intencién estadunidense de controlar |os océanos y

aguas territoriales para asegurarse rutas comerciales y militares” (Martinez Martinez, 2013).

Es evidente, por lo tanto, que la millonaria inversion en Obra Publica de
Infraestructura de Transporte que actual mente se g ecuta en toda Centroamérica, responde al
marco internacional y a la logica politica, econdmica y geoestratégica del Plan Puebla-
Panama en su huevaversion, esdecir, el Proyecto Mesoameérica. Tal eslaprimeraconclusion
de extremaimportanciaala que hemos llegado, y sobre la que insistiremos alo largo de este
estudio.
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Mapa No.1: Corredor deinfraestructura Centroamérica.
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Mapa No.2: Mapa decorredoresvialesdela RICAM.
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2.2. Plan Puebla Panama e intereses del gran capital

Entendido & proceso millonario de inversiones en infraestructura de transporte como una
I6gica regional del otrora denominado Plan Puebla Panamé, ahora Proyecto Mesoamérica,
nos corresponde analizar los intereses del capital en dicho proyecto, que no esmés, en Ultima
instancia, que €l voraz impulso del capital foraneo concretizado en las empresas

trasnacional es.

Ta como dice Garcia Aguirre en sus reflexiones sobre las imbricaciones entre e
Tratado de Libre Comercio de Américadel Norte (TLCAN) y € PPP: “comprendimos [que
la construccién de enormes carreteras| respondian a necesidades extra nacionales de

reproduccion ampliada del capital monopolista norteamericano” (Garcia Aguirre, 2005, pag.
190).

En € caso centroamericano, en linea con lo planteado por Aguirre, la construccion y
ampliacion de toda la infraestructura de transporte tiene como objetivo, en Ultimainstancia,
lanecesidad, no solo de lareproduccién ampliada de capital anivel global, y particularmente
para Estados Unidos, sino también con una necesidad objetiva de realizacion de mercancias

de los centros de la economia mundial, principa mente de Estados Unidos.

Asi pues, la construccion de largas carreteras innovadoras solo tiene sentido si se
consideraquelaconstruccion de estas son en reali dad unamanerade asegurar unacirculacion
rapida, eficaz y a menor costo de mercancias, desde la costa Este de Estados Unidos hasta
Colombiay con este hasta Sur Américay viceversa, asi como asegurar la conectividad entre
los centros de abastecimiento de la materia prima, con los llamados nodos o ciudades de
ensamblgje (zonas francas) abundantes en Centroamérica, y los puntos de exportacion,
siempre sobre la base de mejorar 10s enlaces y la conectividad territorial y maritima parala
circulacién de mercancias y € potenciamiento de la reproduccion ampliada de capital de

acuerdo alos intereses de las compariias trasnacional es instaladas en la region.

En e mapa No.3 podemos observar como la construccion de uno de los ges de la
Iniciativa Mesoamericana de Integracion Vial, como lo es la carretera del corredor del

Pacifico, se articula con las principales carreteras que conducen hacia Estados Unidos,
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incluyendo las que conducen a la costa Este de los Estados Unidos donde se concentra

alrededor del 85% de la produccion agricola e industrial de ese pais.

Mapa No.3: Rutasde I ntegracion hacia Nortey Centroameérica
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Fuente: Héctor Avila Sanchez. Cambiosy recomposiciones territoriales. Las regiones de
México en la globalizacion

No es casua entonces, que este proyecto del PPP se conecte en € Norte con €l
Acuerdo para la Seguridad y la Prosperidad de Ameérica del Norte (ASPAN), un acuerdo
comandado por el imperialismo norteamericano y concebido principa mente para apropiarse
de los recursos estratégi cos de Canada (petroleo, gas, agua, biodiversidad), asi como ampliar

y asegurar €l control de las principal es carreteras de conexion de México con Centroamérica.

A lamismavez, no es casual tampoco que el PPP se conecteen e Sur conlalniciativa

para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), un proyecto que
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representa una cartera de 350 proyectos de infraestructura de transporte, energia y

comuni caciones con una inversion de aproximadamente $38.000 millones.

En la préctica, e PPP, e ASPAN y e [IRSA en su conjunto no son sino la base
material de laextinta Areade Libre Comercio de las Américas (ALCA), ahora fragmentado
en los distintos TLC s de laregion (de Norteamérica, Centroaméricay |os pueblos andinos).
Es decir, estos proyectos constituyen la matriz de infraestructura de transporte y energética
parael funcionamiento pleno del libre comercio, visto éste como lacircul acion de mercancias
abgjo costo, principalmente desde |os Estados Unidos hacia América Latina. Por otra parte,
este proceso también contribuye a masificar la exportacion mercantil hacia los territorios de
América Latinacomo unaformade resolver |as crisis de sobreproduccion recurrentes en sus
territorios, alavez que extrae con ello, parte delarentanacional delostrabajadoresy sectores

populares.

3. Infraestructura de transporte e inter eses geoestr atégicos. Chinay Estados Unidos

De lo analizado hasta hoy, se desprende que las magnas inversiones en infraestructura de
transporte no son sino la concretizacion del otrora denominado PPP, ahorallamado Proyecto
M esoamérica. Este proyecto ademés, resulta ser organico alos intereses de expansion de las
empresas transnacionales en laregion, ello mediante la busqueda de la conectividad entrelos
centros de abastecimiento, las zonas francas y los focos de exportacion, con € objetivo de
reducir el costo de movilidad de la mercancia a nivel centroamericano primero y luego a

nivel continental.

Nos corresponde estudiar, en esta tercera parte del trabgjo, € desarrollo de la
infraestructura de transporte en la region desde el punto de vista del comercio mundial v,
particularmente, desde el punto de vistade los intereses comerciales del gran capital chinoy
estadounidense.

3.1. Algunas consider aciones necesarias sobre China

En este apartado dedicado al estudio de losintereses capitalistas chinosy estadounidenses en

el desarrollo de lainfraestructura de transporte en Centroamérica, creemos necesario dar, por
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lo menos, algunos aportes que contribuyan a contextualizar al lector con la situacion de la
China actual, sobre todo porque después de la revolucion de 1949 se expropiaron las
propiedades estratégicas (Iéase, |os medios fundamental es de produccidn) hasta entonces en
manos de la burguesia Chinay del capital monopdlico extranjero, superando de esta forma
mediante una revoluciéon social, e modo de produccién capitalista. Dicho en términos

pragméticos, China se convirtié en un Estado socialista

Sin embargo, desde 1978 tras las agudas y recurrentes crisis econdémicas, comienzan
a gestarse en € seno de China una serie de reformas destinadas a abrir su economia a
mercado mundial. Las reformas llevadas a cabo por € mismo Partido Comunista de China
terminarian derrumbando las bases econdmicas que sostenian el régimen socialista, a saber:
la economia nacional planificaday centralizada, monopolio del comercio exterior por parte
del Estado y la propiedad estatal sobre los medios de produccion.

Al igual que todas las formaciones econdmicas, € socialismo se levanta sobre bases
materiales, en este caso las tres citadas anteriormente, que fueron precisamente las que se

trastocaron con las reformas de 1978.

No es nuestraintencion estudiar aca como se restaur6 € capitalismo en Chinatraslas
citadas reformas. Un estudio de este tipo puede verse en Martin Hernandez: El veredicto de
la Historia. Rusia, China, Cuba... de la revolucion socialista a la restauracion capitalista
(2009), sin embargo, una cita del informe del Banco Mundia destinado precisamente al
estudio de la liberacién e insercidn de las economias del Este europeo a mercado mundial,

podriaresultar revel adora.

Después de la muerte de Mao Tse-tung —dice €l citado informe- y de la denuncia de
la revolucion cultura, la reformas iniciadas en 1978 abrieron la puerta a
emprendimientos conjuntos y comenzaron a liberar los precios, primero
marginalmente, después de manera mdas extensiva... progresivamente, fueron
abolidas las restricciones a comercio exterior y a las inversiones extranjeras, y se
iniciaron varias reformas ingtitucionales, inclusive la creacion de un banco centra
(Banco Mundial, 1996, pags. 10-11).
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Estas reformas que culminarian con la restauracion del capitalismo y e alzamiento
de masas que provoco, asi como su aplastamiento en la simbdlica plaza de Tiananmen por
las fuerzas represivas del Estado burocrético (ya, capitalista), determinan lalégica de China
en |os afos posteriores, en tanto que el mantenimiento de la burocracia gobernante, tomando
de contrabando € viejo nombre de Partido Comunista, se mantiene al frente del Estado, pero
esta vez, no ya, dirigiendo una economia socidista centraliza y planificada, sino
administrando un Estado capitalista.

Quizés este hecho visto desde €l punto de vista de la economia mundia pareceria
insignificante, puesto que tanto la libre operacion de las fuerzas del mercado como la
propiedad privada sobre los medios fundamentales de produccion son caracteristicas
generales ala economiamundial; sin embargo, en Chinatiene un diferente caracter, en tanto
que estas condiciones y las relaciones sociales que genera no son producto del largo
desarrollo burgués a estilo clasico, sino producto de reformas instauradas en un economia
otrora socialista 0 a menos en plena transicion al socialismo. Es, en ese sentido, una

involucioén histérica.

El hecho de que China haya involucionado, por una serie de acontecimientos
histéricos que no es €l objeto tratar aca (V éase Martin Hernandez, Ob Cit.), de unaeconomia
historicamente superior a una inferior, tiene consecuencias, sobre todo a nivel salaria de la
fuerzadetrabajo, pues es conocido que todos | os Estados en transicion al socialismo, ademéas
de laimplementacion del salario nominal, implementan una serie de salarios sociales como
lo son la educacion gratuita completamente hasta € nivel universitario, sistema de salud
completo y gratuito, etc.

Pues bien, estos salarios sociales fueron poco a poco eliminados con las reformas
iniciadas en 1978, mientras gque los salarios nominales se mantuvieron préacticamente fijos,
cuando no bajaron. Este hecho generd una serie de condiciones histéricas, casi Unicas en los
paises donde se restauro € capitalismo en |os afios de 1978-1986, pues conjugo una serie de
condiciones historicas que hicieron, en € caso de China, unaenorme base territoria sobrela

cua se instalaron miles de empresas trasnacionales de capital Europeo, Estadounidense,
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Japonés y de los paises Ilamados Tigres Asiéticos®. Como bien dicen Martin Hernandez “El
crecimiento de la economia china deberia ser una amenaza para las potencias imperialistas
y, en especial, para los llamados “tigres asiaticos”, sin embargo, no es asi. Porque lo que esta
ocurriendo es que, por un lado, son las grandes multinacionales imperialistas las que estan
ocupando e fabuloso mercado interno chino y, por otro, en muchos casos, son capitales
extranjeros los que estan por detras de los productos “made in China” que invaden el mercado

mundial” (Hernandez, 2009, pag. 78).
En efecto, como menciona el informe del mismo Banco Mundial:

La apertura de China dter6 la ventgja comparativa de los tigres en € comercio
mundial, y ellos, en lugar de resistir, aprovecharon la oportunidad transfiriendo
recursos de la manufactura simple para lineas de produccién més sofisticadas,
valiéndose de su especializacion para expandir su produccién en China(...)Las
exportaciones chinas simplemente sustituyeron a las de los cuatro tigres, o que
ocasiond una caida de la participacion combinada de éstos en las exportaciones de
vestuario, juguetes y articulos deportivos para el mercado mundia (...) Eso ocurrié
con la ayuda de las inversiones directas de los propios tigres, cuyas empresas, en
muchos casos, simplemente transfirieron sus lineas de produccion a China (Banco
Mundial, 1996, pag. 149).

Por otra parte, para 1995 “De las cien primeras multinacionales del mundo, 53 han
establecido oficinas en Beijing. De las 50 primeras multinacionales norteamericanas, 28
tienen oficinas en esa misma ciudad” (Hernandez, 2009, pag. 79). Estas empresas
usufructuaron lafuerzade trabajo de la clase obrera China; unafuerza de trabajo que ademas
de desgastada politicamente y desorganizada, después de la masacre de Tiananmen cobra un
bajo nivel salarial, en relacion, por g emplo, con sus vecinos asiéticos y mas alin comparado
con los paises capitalistas de Occidente. EI mantenimiento de la dictadura burocrética

gobernante de China sin duda ha posibilitado este hecho.

Por todo €llo, para el estudio de los intereses comerciales de China en € desarrollo

de lainfraestructura de transporte en Centroamérica, partimos de la premisa de que éste no

3 Lo conforman Corea del Sur, Hong Kong, Singapur y Taiwan
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es mas un Estado socialista o en transicion al socialismo, sino que es un Estado donde se ha
restaurado € capitalismo, y donde existe una dictadura burocrética encabezada por los
dirigentes del mal [lamado Partico Comunista Chino, que tras implementar |as reformas pro-
capitalistas quedaron simplemente encabezando una dictadura burguesa a servicio del
capital extranjero. Esimportante recalcar que el desarrollo de laeconomia Chinano es, en el
fondo, e desarrollo chino, sino e desarrollo de las empresas trasnacionales instaladas en la
region, que ocupan esta base geogréfica, como lamisma Comision Econdmica Para América
Latina (CEPAL) ha reconocido, como “fabrica del mundo” (CEPAL, 2011, pag. 7), por €llo,
el interés chino en el desarrollo de la infraestructura de transporte no es méas que, en Ultima
instancia, €l interés de estas empresas transnacionales en expandir la comercializacion de su

produccién hecha sobre bases territorial es chinas, en e resto del mundo.

En ese sentido no hay diferencia, desde el punto de vistadel comercio mundial, entre
China y Estados Unidos, pues € interés de ambos es € interés de sus compafiias
transnacionales en realizar, es decir vender, comercializar su produccién, tanto entre ellas,

como entre ellas y los paises de las periferias.

3.2. China y Estados Unidos. El interés geoestratégico en la region

centroamericana

Las economias China y estadounidense estan ligadas por una espesa red de comercio e
inversion. EIl mismo presidente de los Estados Unidos Barack Obama ha reconocido
publicamente que “nuestras exportaciones a China estan creciendo casi dos veces mas
rapidamente que nuestras exportaciones al resto del mundo” (Merle Jr., 2011), mientras que
Gary Looke, el embajador de Estados Unidos en China, afirma publicamente que “las

economias Chinay Estadounidense son altamente complementarias (Xinhua, 2013)”.

Estas declaraciones no son casuales ni una apologia a las relaciones chino-
estadounidenses. S6lo en €l 2013 & comercio Chino con Estados Unidos, su segundo mayor
socio comercial, aument6 un 7,5 por ciento interanual mientras que el comercio con su vecina
la Unidén Europea y mayor socio comercial crecid apenas un 2,1 por ciento interanual
(Xinhua, 2014).
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Este inusitado comercio entre China y Estados Unidos, —L as exportaciones de China
a Estados Unidos en & 2013 fueron de un volumen total de US$368.400 millones, mientras
las importaciones sumaron US$152.600 millones (Xinhua, 2014)—, las dos economias mas
grandes del mundo, tiene como ruta principal el canal de Panama; en el 2013 por gjemplo, €
flujo delacargade comercio de Chinahacia Estados Unidos sumao 10,9 millones de tonel adas
largas®, convirtiéndose con ello en la principal rutade todo € flujo de Asiaalacosta Este de
Estados Unidos (incluido Japdn, Coreadel Sur, Taiwan, etc.), que e afio anterior, es decir €l
2012, sumo 24 millones de toneladas largas. A lainversa, e flujo de carga de mercancia que
atraveso € canal de Panama en 2013, principa mente desde la costa Este de Estados Unidos
fue de un total de 25.8 millones de toneladas, de 30,5 millones que atravesaron el cana en
esadireccion durante dicho afio (Meléndez, 2014). Otras economias como lavenezolana, que
en 2013 represent6 1,3 millones en flujo de cargapor e canal de Panama hacia China, aunque

pequeiia, también son importantes.

L as causas para que la abrumadoramente mayoritaria parte del comercio entre China
(y también toda Asia) y Estados Unidos se haga por medio del canal de Panamay no
directamente por las costas pacificas del Oeste de Estados Unidos obedece a razones
geogrdficas. Estados Unidos posee una topografia profundamente accidentada que le
imposibilita la construccion de carreteras modernas que atraviesen €l pais de Este a Oeste.

Dos cordilleras que van desde aturas sobre los 2000 hasta los 6000 metros sobre el
nivel del mar (m.s.n.m.) cortan € territorio estadounidense. En las costas del Pacifico los
[lamados Montes Apalaches se elevan hasta unos de 2037 m.s.n.m., mientras que en €
Atlantico las Montafias Rocosas que cruzan desde Alaska hasta México superan los 4000
m.s.n.m. En Alaska los picos de las Montafias Rocosas a canzan mas de los 6000 m.s.n.m.
(Segarra, pags. 8-16). En el mapa No. 4 y 5 puede verse la composicion de esta accidentada
geografiaqueimposibilitael comercio delacosta Oeste-Este por medio de carreterasinternas

en Estados Unidos, mientras que en e mapa No. 6 y 7 se puede observar la composicion de

4Tonelada larga es el nombre de una unidad de masa del sistema britanico. Equivale a 2.240
libras (1.016,047 kilogramos).

23



las principales carreteras, particularmente en el No.7 donde se traza la famosa Ruta 66, la

carretera rel ativamente més corta que conecta las costas Este-Oeste.

Al problema geogréfico se le suma otro de caracter historico: Estados Unidos
concentro su actividad industrial y lamayor parte de su actividad agricolaen la costa Noreste.
Veintisiete de sus treinta compl g os industriales méas importantes se encuentran a nortedela
costa atlantica, lo que constituye alrededor de un 80-85% de su actividad industrial y agricola
(Ver Mapa No.8); alavez, es en esta zona de Estados Unidos donde se concentra la mayor
parte de su poblacién-consumo. No es casua entonces, que asi mismo e mayor nimero de
puertos y los més sofisticados se concentren también en su costa atlantica, como puede

apreciarse en € mapa No.9.

Fuente: Cristian Segarra. Geogr afia fisica de los Estados Unidos.
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Mapa No.5: Topografia de Estados Unidos (Enfasis Relieve).
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Mapa No.7: Principales carreteras de Estados Unidos (Enfasis en Ruta 66).
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Mapa No.8: Principales areasindustriales del mundo.
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Mapa No0.9: Principales puertos de Estados Unidos.
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En consecuencia, no es accidental el hecho de que tanto el capital chino, que como
hemos dicho no es sino € capital estadounidense, europeo, japonés, etc., como € capital
estadounidense estén interesados en el desarrollo e inversién de infraestructura de transporte
en Centroamérica, pues € canal interocednico en Nicaragua, la ampliaciéon del canal de
Panamd@, la creacion de canales secos en Guatemala y tal vez en Honduras, corredores de
carreteras en €l Pacifico y el Atléntico, asi como la serie de carreteras ramales y conectivas,
no hacen sino posibilitar y ampliar el horizonte del trafico de mercancias entre Este y Oeste
a escaa planetaria, pero sobre todo abren las posibilidades para € desarrollo y

profundizacion de las relaciones comerciales entre la zona Este de Estados Unidos y China.

Por otra parte, aungue es menor, no son para nada despreciables |as puertas que se le
abren aChinacon laampliacion del Canal de Panamé, la creacidn y ampliacion de corredores
interocednicos y sobretodo lacreacion del canal en Nicaragua, parael comercio con América
Latina, sobre todo si consideramos gue en los Ultimos afios € comercio de la region
latinoamericana con China ha sido de los mas importantes, tanto en exportaciones como en

importaciones.
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En el periodo 2005-2010, lastasas de crecimiento de las exportaciones de Chinahacia
América Latinay e Caribe y de sus importaciones desde esta region duplicaron las
de sus exportaciones e importaciones totales. Asi, la participacion de América Latina
y € Caribe ha crecido hasta alcanzar €l 6%, tanto de las exportaciones como de las

importaciones chinas (CEPAL, 2011, pag. 8).
Por s esto se fuera poco, en los Ultimos afios, como bien dice la CEPAL.:

China se ha transformado en un socio comercia de mucho mayor peso para la
mayoria de los paises de América Latina... Como destino de exportaciones, China
aumento su participacion en 14 de los 17 paises seleccionados y fue uno de los 5
principales destinos de 7 paises: la Argenting, el Brasil, Chile, CostaRica, el Perd, el
Uruguay y Venezuela (Rep. Bolivariana de). Como fuente de importaciones para la
region, Chinamejoré su ubicacion en todos |os paises considerados y se convirtié en
uno delos 5 principales origenes para 16 de los 17 paises con informacion disponible
(solo Honduras escapa a esta tendencia, pero en este caso China se ubica en la
posicion sexta)” (CEPAL, 2011, pag. 15).

AUn maés, laimportancia de Ameérica L atina para Chinaradicaen gue es en estaregion
donde encuentra parte de la materia prima necesaria para la produccion de bienes. Esmas, la
penetracion del comercio chino ha hecho que América Latina privilegie unatendencia hacia
la re-primarizacion de las economias, quedando debilitadas éstas y dependientes de las
fluctuaciones del mercado internacional. Es €l caso, por gemplo, de Venezuela, que del total
de exportaciones a China, €l petrdleo crudo representa el 78,3%. Es claro, por tanto, que la
region latinoamericana merece importancia para los intereses comerciaes chinos, y que la
inversion de obra publica en infraestructura de transporte en Centroamérica representa una

base material paralaampliacion de tales intereses mercantiles.

En conclusion, es evidente que la actual l6gica de desarrollo e inversion en
infraestructura de transporte no responde aun desarrollo humano en abstracto o alabusqueda
de conectividad e integracion regional de los pueblos, sino a unalégica mercantilista de los
principales centros del imperialismo aescalamundial. En ese sentido es cuestionable el papel

de los gobiernos de laregion centroamericana, que invierten sumas millonarias de los fondos
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publicos, ademés de endeudarse con onerosos préstamos otorgados por las Instituciones
Financieras Internacionales (IF1”s), para gjecutar un plan que sblo beneficia a los capitales

monopdlicos aescala mundial .

En ese sentido, también es impugnable el actuar de los gobiernos centroamericanos
por la entrega de |os paises de laregion alos voraces intereses de |os capitales monopolicos
gue violentan la soberania nacional, convierten la region en una semi-colonia, no solo por
sus caracteristicas econdmicas, sino también politicas y sociaes, contribuyen arevitalizar €
model 0 de acumulacion capitalistaaescalamundial, a posibilitar unareproduccion ampliada
de capital a escala planetaria, ala vez que ayuda a raentizar la tendencia decreciente de la

tasa de ganancia paralos capital es chino-estadouni denses, japoneses, etc.
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Conclusiones

Durante los ultimos afios se suceden en Centroamérica millonarias inversiones en obra
publica de infraestructura de trasporte. De conjunto, toda la region, tal vez a excepcion de
Costa Rica, atraviesa por un proceso de inversion de alrededor de US$60.000 millones. Este
millonario proceso, lgjos de ser un hecho aislado o casual, como lo intentan mostrar los
gobiernos de cada pais de la regién, es un ambicioso proyecto que se enmarca en € tratado
internacional del extinto Plan Puebla Panam@, ahora llamado Proyecto Mesoamérica.

La millonaria inversion es un proyecto de que presente subir la rentabilidad de las
corporaciones trasnacionales instaladas en la region, mediante la disminucion del costo de
transporte de mercancias, desde los focos productores de materias primas, los nodos o

ciudades de ensambl gje (zonas francas) y los centros de exportacion.

Por otraparte, laampliacion y creacion de modernainfraestructuradetransporte tiene
que ver con € proceso de expansion comercia y los intereses estratégicos del capital chino
y estadounidense que utilizan € canal de panama y la regién centroamericana como un

puente para €l trafico de mercancia Este-Oeste.

Por ultimo, e capital chino también tiene interés en aumentar sus vinculos y
relaciones comerciales con la region latinoamericana, propdsito que lograra principalmente
con la construccion del canal interoceanico en Nicaragua, a la vez que aprovechara la
infraestructura de transporte construida por e extinto Plan Puebla Panamé, incluido la

ampliacién del canal de Panama.

Por todo ello, es cuestionable el actuar de los gobiernos centroamericanos, que
mientras gastan enormes sumas de dinero y endeudan con millonarios préstamos a laregion
para la construccién de infraestructura de trasporte publico que, como ya dijimos tiene €
propédsito de satisfacer los intereses de expansion comerciadles del capital chino-
estadounidense, asi como aumentar la rentabilidad de las corporaciones transnacionales
instaladas en la region, degjan de lado otras &reas importantes como la gratuidad de la
educacion superior, la ampliacion del sistema de salud publica universal, la proteccién del

medio ambiente, etc.
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