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RESUMEN

El acelerado proceso de hiperglobalizacion ha afectado las dindmicas de las fronterizas geopoliticas,
superando conflictos limitrofes histdricos por medio de la articulacién de las infraestructuras. El sistema
mundial de transporte comercial busca optimizar y proponer nuevas rutas para aumentar la capacidad de
carga, fijandose nuevamente en Centroamérica, donde la frontera entre Nicaragua y Costa Rica relne las
condiciones geograficas y territoriales ideales para desarrollar un nuevo paso comercial. Esta frontera
recobra un interés geoestratégico, proyectandose como el sector ideal para desarrollar una conexion
transoceénica, como en el siglo XIX, situacién que derivd en conflictos fronterizos. Hoy esto se manifiesta
como una nueva oportunidad para intervenir el territorio desde las redes de conectividad, bajo un nuevo
concepto urbano, logrando una cohesién transnacional desde los sistemas infraestructurales.
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ABSTRACT

The accelerated global process of hyperglobalization has affected the dynamics of geopolitical borders,
overcoming historical border conflicts through the articulating capacity of infrastructures. The global
commercial transport system seeks to optimize and propose new routes to increase cargo capacity, focusing
again on Central America, where the border between Nicaragua and Costa Rica meets the ideal geographical
and territorial conditions to develop a new commercial crossing, because the new Panama Canal cannot meet
the growth in demand due to capacity and size. This border recovers a geostrategic interest, projecting itself
as the ideal sector to develop a transoceanic connection, as in the 19th century, a situation that led to border
conflicts. Today this is manifested as a new opportunity to intervene the territory from the connectivity
networks, under a new urban concept, achieving a transnational cohesion from the infrastructural systems.

Keywords: border, connectivity, territory, infrastructural.
Topic: Analysis and territorial project.
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Introduccién

Vivimos en la época de la hiperglobalizacion, donde lo que ocurre a nivel mundial puede estar al alcance de
la mayoria de la poblacién global en tiempo real, gracias a los avances tecnolégicos como la internet, las
redes de comunicacién, las redes energéticas y el transporte. Esta inmediatez por la accesibilidad, la
velocidad y la conectividad ha modificado la nocién del tiempo y la manera en cémo percibimos el espacio.
Del mismo modo, esto ha repercutido en la manera de entender, traspasar y transitar las fronteras
geopoliticas en la actualidad, asi como las propias relaciones internacionales entre los Estados, que cada vez
son mas complejas y van mutando debido al aumento de la demanda en la logistica industrial, las dinamicas
comerciales, el manejo de los recursos naturales, el cambio climatico y los movimientos socioculturales
migratorios. Con esto, algunas fronteras de paises en conflicto han dejado de lado las diferencias politicas
con el fin de mejorar su posicion global competitiva, buscando nuevas vias de dialogo, pactos, temas en
comun y reaperturas. No obstante, este mismo efecto de aceleramiento global ha llevado a que otras
fronteras sean mas marcadas, abruptas e impenetrables. Este efecto, que parte de la internacionalizacién del
modelo capitalista, de potentes redes corporativas que generan y venden un entendimiento unificado de vida
modelo, adaptan sus métodos de expansion, diversificacion y alcance, aplicando estrategias propias de la
geopolitica y la geoestrategia, por medio de la optimizacion de sus enlaces conectivos y de la localizacion
estratégica de puntos produccion, utilizando como sistema operativo las infraestructuras de conectividad
(Cowen, 2014). De esta forma me cuestiono si, ¢Podrian intervenirse las fronteras geopoliticas a partir de la
modificacion de los sistemas urbanos e infraestructurales que articulan el territorio?

Partiendo de esto, se plantea como hipétesis que la infraestructura tiene la capacidad funcional y operatica
conectiva para servir como una herramienta de integracion y cohesion territorial, integrando sistemas
geograficos desarticulados y divididos. Se utiliza una metodologia deductiva, generando un escenario
prospectivo conceptual a partir de fuentes tedricas y criticas, tomando como referencia el estudio de modelos
y sistemas existentes aplicados en otros contextos geograficos y urbanos, aplicandose e interviniendo la
franja fronteriza centroamericana entre Nicaragua y Costa Rica, que, por su escala territorial, geolocalizacion
estratégica y conflicto geopolitico, se proyecta como el caso de estudio ideal para analizar en esta
investigacion, principalmente por los diversos sistemas que convergen en ella, tales como: los
socioecondémicos, los naturales y los infraestructurales. Basandose en fuentes cualitativas primarias de
recoleccion de datos, analisis de sitio y de estudios de caso, trabajo de campo e informacion recogida en
entrevistas a protagonistas y expertos, ademas de contar con fuentes secundarias tedricas para el desarrollo
de una indagacion conceptual sobre la capacidad articuladora de las redes infraestructurales.

1. Redes de logistica global como “desfronterizadores”

El sistema econdémico mundial funciona a través de una red compleja de actores que se ubican en puntos
estratégicos globales, constituida bajo la légica operativa de los “sistemas red” de nodos y flujos (Castells,
2004), en este caso de comercio e industria. Estas forman parte de las estrategias geopoliticas empresariales
contemporaneas, las cuales, localizan sus centros financieros y corporativos en las llamadas “ciudades
globales” (Sassen, 2001), como New York, Londres, Singapur o Hong Kong, desde donde toman control de la
cadena de valor y suministro de sus servicios o productos, administrando la productividad y eficiencia de sus
centros de produccién, localizados en otros puntos geograficos que forman parte del sistema, pero que
normalmente garantizan una mano de obra de produccion mas econdmica sin afectar la calidad del producto
ni las fechas de entrega, como la India y Centroamérica. Derivando en una gran red logistica de transporte de
mercancias que forma parte de la cadena de suministros globales. La optimizacion de las dinamicas del
comercio mundial impulsadas por la “hiperglobalizaciéon” (Rodrik, 2018) han derivado en un proceso de
extrema comunicacién y conectividad global, desvirtualizando y descomponiendo politica y geograficamente
las lineas fronterizas territoriales, a través de tratados transfronterizos, pactos bilaterales, proyectos de
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cooperacion regional y sistemas de integracion comercial y econémica, que no son mas que estrategias
internacionales para facilitar el flujo comercial de la cadena de valor, suministro y algunas veces migratorio.

Esto es posible gracias al desarrollo de nuevos proyectos infraestructurales que optimizan la red de flujos a
distintas escalas, con la creacion de los dispositivos territoriales necesarios que funcionan como conectores
urbanos, estos articulan los campos de produccidn, con los centros logisticos de manufactura y las propias
ciudades como centros de consumo. De esta forma, se configuran las “Zonas Econdmicas Especiales” (ZEE),
las cuales se conciben como regiones geograficas especificas para la produccion, reparto o manufactura
comercial. Estas operan bajo sus propias leyes especiales, con una administracién politica particular,
orientadas a una economia de libre mercado en contraposicion a las leyes tipicas de una nacién (Farole y
Akinci, 2011). Por lo que las leyes de una nacion pueden ser suspendidas o no aplicar, dentro de una ZEE.
Operando como “Sistemas en Red” (Castells, 2004) y como “Cluster” (Sheffi, 2012), que son agrupaciones
empresariales que comparten facilidades, componentes, proveedores y servicios para generar sus productos.
Lograr una eficiente conectividad fisica y virtual entre los puntos de la red, es la clave del éxito operativo, por
lo que es necesario una intervencién equilibrada y sostenible del campo, donde la infraestructura dura de
transporte es protagonista y sirve como sistema operativo y administrador del territorio, rompiendo con la
capacidad segregadora de las fronteras.

Dani Rodrik (2018) define “hiperglobalizacion” como la integracion econdémica global plena. Una situacion
global que produciria potentes consecuencias para los Estados-nacion que no se logren adecuar, pues
representaria no solo un cambio drastico en sus dinamicas y estructuras politicas, econémicas y sociales,
sino también en la forma en cémo va a operar la geopolitica. Dentro de sus consecuencias estan la no
imposicién de restricciones en las fronteras territoriales; la armonizacién o compatibilizacién de algunos
sistemas monetarios, legales y regulatorios con la idea de reducir los costos de transaccion y un compromiso
indiscutible entre las naciones pactantes de no desviarse de estos sistemas de armonizacion (Rodrik, 2018).
Evidentemente esto puede ser interpretado como una imposicién del sistema capitalista de “orden mundial” a
todos aquellos Estados que deseen entrar en este sistema, pero ha funcionado, incluso, paises como China
e India han adaptado sus sistemas politicos y econdmicos a esta logica, apropiandose de estos métodos y en
algunos casos mejorandolos, para impulsar sus economias a nivel global (Kissinger, 2012). Representa una
practica que puede adaptarse y aplicarse en sistemas fronterizos a partir de la apropiacion de sus légicas
funcionales, constituyéndose como un proceso de intervencion espacial de las fronteras, bajo el concepto
propuesto de “Zonas de Encuentro Econémico y Social” (ZEES) un término planteado por el autor.

En el libro “The Deadly Life of Logistics”, Deborah Cowen (2014) investiga la ciencia de la logistica de la
segunda y tercera etapa de la globalizacion, entendiendo como “el antiguo arte militar’ de la logistica fue
referencia para la creacion del orden econémico global actual, no solamente en la produccion sino también
en la invencién de la cadena de suministro y la reorganizacién de las economias nacionales en sistemas
transnacionales. Concentrandose especificamente en los puntos de estrangulamiento como son las fronteras.
Cowen menciona que mientras se reestructura el mundo de la produccién y la distribucion, la logistica
también reconfigura activamente los mapas globales de seguridad y ciudadania, un fendmeno argumentado
desde la seguridad de la cadena de suministro, desafiando a las nociones de soberania estatal y gestion de
fronteras. Esto nos lleva a entender la logistica como un fenédmeno global que va “desfronterizano” el mundo,
con todas sus partes moviles interconectadas a través de los mismos objetos que se mueven, el capital que
los anima, los aparatos coercitivos como las fuerzas de poder que operan dentro, los discursos politicos, las
leyes que los obligan y los cuerpos que lo impulsan u obstruyen (Cowen, 2014). Confirmando un
funcionamiento del sistema a partir de la légica del “Sistema en Red” (Castells, 2004), caracterizado por su
flexibilidad, adaptabilidad y supervivencia, lo cual ha dado lugar a modelos de seguridad de "redes" o
"sistemas”, en los que las fronteras se reconstituyen y gobiernan de manera diferente. Estos modelos de
seguridad priorizan el flujo, el encuentro y la integracion, organizandose a través de nuevas formas de
contencion, nombradas en este trabajo como “Zonas de Encuentro Econdémico y Social” (ZEES). Dichas

SHUXIl This work is licensed under a Creative Commons License CC BY-NC-ND 4.0



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

entidades territoriales pueden intervenirse y entenderse como multisistemas urbanos, conceptualizadas como
regiones especiales para el encuentro econémico, sociocultural y natural, bajo un concepto planteado como
“Sistema Urbano Transfronterizo”, venciendo la frontera y sus limites por medio de la conectividad de las
infraestructuras y de una zona comun de integracion y cooperacién econémica. De esta forma, las cadenas
de suministro no tienen que estar orientadas exclusivamente hacia una circulacién eficiente y la acumulacién
de capital, sino que pueden diversificar su capacidad soporte para permitir integracion, proporcionando un
sistema en red integral para un bien comun.

2. Interés geoestratégico de la frontera entre Nicaragua y Costa Rica

El mapa politico mundial que conocemos actualmente muestra la definicion de las naciones a través de la
demarcacion de sus fronteras. Este mapa ya no representa el comportamiento real global del ser humano ni
sus relaciones cotidianas. Por lo que, por medio del concepto de “geografia funcional” (Khanna, 2016), se
plantea un nuevo mapa mundial de relaciones y conexiones llamado “conectografia”, un término que integra
la geografia como plataforma soporte o campo de accion y la conectividad como sistema operativo que irriga
el territorio conectando los puntos urbanos. A partir de la “conectografia” se puede visualizar como las
ciudades dependen de las relaciones que provocan los nexos que hay entre ellas, intervenidas por los
sistemas infraestructurales. Con esto, las ciudades ya no miden su poder por su tamafio, ni por su poblacion,
sino por el impacto de influencia que ejerce su conectividad (Khanna, 2016). Este es el caso de Singapur, un
pais de tan s6lo 697.1 kmz2, con una poblacién de 6.500.000 hab. Una Ciudad-Estado que se constituye como
la ciudad global por defecto, aprovechando su localizacion geoestratégica, sirviendo como puente conector
de potentes ciudades en su entorno, que, a pesar de tener una superficie menor al lado de paises como
Indonesia, Malasia o Tailandia, su influencia y poder de relaciones la constituye como la ciudad mas
poderosa de toda Asia. Un efecto similar ocurre en Silicon Valley, que genera el mayor PIB del este de los
Estados Unidos (Glaser, 2011).

Las ciudades buscan estar cada vez mas conectadas con otras ciudades para tener un mayor impacto, tanto
fisica como virtualmente, con el fin de regular el negocio y la economia, garantizando un desarrollo
econdmico de influencia comercial en su inmediatez geografica. En la geopolitica de las Ultimas décadas del
siglo XX, América Latina no recibia tanta atencion, pero esto ha cambiado, la principal razén ha sido la fuerte
inversion en redes de conectividad. Latinoamérica continla creando nuevas conexiones a partir de la
construccion de infraestructuras duras, por medio de la “ingenieria topografica” (Khanna, 2016), entendida
como la capacidad tecnolégica de construir infraestructura sobre superficies terrestres complejas con el fin de
crear nuevos vinculos trasfronterizos, superando las grandes barreras naturales, antes algo impensable,
dificil de imaginar.

En Ameérica Latina, Centroamérica posee una localizacion estratégica, su morfologia y geografia la ha
proyectado histéricamente como el sector geografico ideal para planificar conexiones, tanto interocednicas
como intercontinentales. Este Istmo representa un puente territorial ecolégico-natural y comercial entre norte
y sur de Ameérica, por su parte, el Canal de Panama, logra acortar las rutas de transporte entre los dos
océanos mas grandes del mundo. Sin embargo, a pesar de la reciente ampliacion del Canal de Panama en el
2014, esta infraestructura ya posee limitaciones para el paso de los barcos “Triple E” que poseen mayor
capacidad de carga, estos logran transportar 18.000 contenedores por unidad, debido a su tamafio, estos no
pueden pasar por las nuevas esclusas del canal, lo que lleva a plantear y visualizar nuevas alternativas de
rutas de transporte, lo que Manuel Castells (2004) define como “flujos multidireccionales”, entendido como el
planteamiento de nuevas rutas que se adapten a las nuevas demandas de las redes, en este caso del
mercado, sin obviar las anteriores (Castells, 2004), buscando mejores alternativas de enlaces y nuevos
nodos de desembarque, proyectando puntos estratégicos que permitan agilizar los procesos portuarios. Por
lo que, en un mundo hiperglobalizado, que opera desde las cadenas de suministro y de valor, diversificar las
opciones del paso de carga por Centroamérica es un plan atractivo para sus Estados y altamente factible
para las empresas transnacionales y las grandes navieras.
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El sistema fronterizo entre Nicaragua y Costa Rica se ha proyectado histéricamente como una franja
potencial para el paso transocednico comercial desde el siglo XIX, actualmente este interés se reactiva
gracias a la capacidad limitada del Canal de Panama y al crecimiento de la demanda del transporte de carga.
Esta linea fronteriza recorre 310 km lineales, donde coexisten sistemas naturales, socioeconémicos Yy
urbanos, que actualmente desvirtian la frontera atravesandola cotidianamente. Es un sistema abierto de
cohesion multidireccional, sus dindmicas podrian intervenirse y optimizarse espacialmente a través de la
articulacion de sus sistemas de conectividad. Ambas naciones planean dos megaproyectos independientes y
desvinculados entre si. El Gobierno de Nicaragua ha manifestado el interés en construir un nuevo canal
interocednico al sur de este pais, con mayor capacidad y tamafio que el Canal de Panama4, actualmente este
proyecto se encuentra detenido. Por su parte, Costa Rica, proyecta un canal seco en el sector norte, ambas
propuestas independientes se localizan a 50 km de distancia entre ellas y con la linea fronteriza entre ellas,
duplicando con ellas los desarrollos urbanos vy logisticos, lo que afectaria no solo al funcionamiento del
intercambio comercial y las dindmicas industriales de la regién, sino también impactaria los sistemas
ecologicos de alta rigueza natural que habitan en ella (Fig. 01).

Con esto, la presente investigacion plantea la necesidad de crear un escenario integral urbano fronterizo, el
cual fusione ambos intereses sistematicamente, con el fin de evitar una sobre demanda de desarrollos y
servicios, una doble inversién y un mayor impacto en los sistemas naturales. Bajo la propuesta conceptual de
la “Zona de Encuentro Econémico Social” (ZEES), que también integre los sistemas naturales, funcionando a
través del “Sistema Urbano Transfronterizo” (SUT), que utiliza la capacidad conectiva las infraestructuras
como sistema catalizador de la integracion territorial.
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Hoy la conectividad es una herramienta de desarrollo econémico, que supera las lineas fronterizas que el
propio ser humano a trazado y que muchas naciones han heredado. Se trata de utilizar la infraestructura
como herramienta geopolitica para conseguir tener influencia. El mapa actual de las infraestructuras es el de
la conectividad global, que ha logrado el equilibrio de muchas regiones fronterizas conflictivas gracias a la
cooperacion de los intereses comerciales, también es un mapa de influencia geopolitica en el que se esta
interviniendo constantemente. La conectividad es hoy una tendencia, sigue avanzando constantemente,
procurando una mejor articulacion de los centros urbanos, pretendiendo encontrar nuevas rutas para
optimizar el funcionamiento de red global de transporte.

3. Enfoques urbano-econémicos para la cohesion del territorio fronterizo

El concepto “Sistema Urbano Transfronterizo” (SUT), funciona como un sistema en red (Castells, 2004), se
basa en la articulacion e irrigacion del territorio a través de las infraestructuras de transporte, como promotora
de los flujos necesarios para la articulacion territorial y la creacién de nuevos nucleos urbano-arquitectonicos,
gue sirven como subnodos del sistema y que llamaremos “dispositivos especializados”, planteados para
promover el encuentro urbano, el vinculo socioeconémico, la mezcla cultural y la continuidad natural, con el
fin de lograr una cohesion no sélo de ambos territorios, sino también de sus habitantes. EI SUT sirve como
una nueva capa de soporte territorial operativa, que reactiva y reconecta los multiples sistemas que
interacttan en la frontera a través de distintas escalas de accién. Su capacidad relacional y adaptativa como
soporte urbano y territorial es vital para este estudio.

Es necesario entender que el territorio contemporaneo se manifiesta bajo las leyes de lo infraestructural, las
cuales, corresponden a la conectividad sobre el territorio o geografia, considerando la idea del territorio como
un sistema continuo (Foucault, 1984), ordenado por las leyes de la infraestructura que lo administran,
entendidas e intervenidas desde el concepto de “archipiélagos” como sistemas de organizacion territorial, los
cuales se conciben desde la composiciéon de unidades dispersas, discretas y contables, con identidad o
funcién especifica que deben estar complementadas y entrelazadas por medio de los “dispositivos
especializados”, para que realmente adquieran un sentido funcional de nexo territorial. Este es el principio
I6gico de funcionamiento de las cadenas de suministro, pero a otra escala y desde otro campo de accion. En
la que cada uno de los elementos que intervienen mantiene su identidad funcional de manera neutral y juntos
forman una Unica identidad total del sistema, algunos incluso pueden compartir varias funciones.

Para Foucault (1984), las principales variables que definen el territorio contemporaneo son la comunicacion y
velocidad, ambas logradas por medio de la conectividad efectiva, ordenadas de forma especifica desde la
vinculacién de los “archipiélagos”, entendidos estos como campos o sistemas de accion, vinculados por
infraestructura que sirve como herramienta articuladora para optimizar el funcionamiento de los sistemas.
Este cambio de paradigma espacial contemporaneo va redirigiendo el entendimiento de concebir el territorio
y la geografia desde el modelo “policéntrico en red”, el cual ya no se basa en la forma urbana tradicional, sino
gue se configura a partir de redes que ordenan, activan y suministran el campo de accién. De esta forma, el
territorio o campo de accion, es concebido como una plataforma organizativa continua, que puede ser
geogréfica territorial y maritima, justamente como operan hoy las “Megalépolis” (Khanna, 2016), desde la
I6gica de comunicacién y relacion de los archipiélagos urbanos, constituyendo asi un sistema red de orden
mayor policéntrico, flexible y transescalar. EI SUT funciona bajo estas mismas logisticas, logra entrelazar
centros urbanos o de produccién existentes, con los nuevos puntos de interés, utilizando los “dispositivos
especializados” propuestos en multiples direcciones a lo largo de la frontera, constituyendo un tejido, una
costura infraestructural que repara la ruptura marcada por la historia y la politica.

Parag Khanna (2016), define las “Megaldpolis” como sistemas policéntricos urbanos lineales, identificados
gracias al creciendo progresivo de las ciudades por el aumento desmedido de la poblacién y su conectividad
directa, un claro ejemplo de una “Megaldpolis transfronteriza” es la que conecta a Estados Unidos y México
en la costa oeste, vinculando linealmente las ciudades de Sacramento, San Francisco, Silicon Valley, Los
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Angeles, San Diego y Tijuana, juntas producen un PIB mayor que cualquier Estado de Latinoamérica o
Africa, razon de la importancia de la conectividad policéntrica de las Megalopolis. En el caso de la franja
fronteriza entre Nicaragua y Costa Rica, aunque esta no manifieste un crecimiento considerable en su
densidad y represente una de las zonas mas despobladas y abandonadas de ambas naciones, el objetivo es
entender el poder de la capacidad relacional de las infraestructuras en las “Megaloépolis”, que logra controlar y
administrar el crecimiento, optimizando la Idgica de los servicios y la comunicacion entre los nodos que se
desarrollan gracias a las actividades industriales y econdémicas. Proyectando una intervencién integral que
procure un control sostenible del territorio, dedicado a promover un crecimiento urbano controlado, sensible a
las condiciones naturales de la regién y alimentadas de la red urbana existente. Las “Megalépolis” funcionan
desde la conexion infraestructural de un corredor, donde la economia y el capital produce un impulso de
crecimiento. En este caso, las nuevas conexiones interoceanicas e intercontinentales integrales entre
Nicaragua y Costa Rica sirven como corredores articulados por el SUT. Un corredor-red que articula y
optimiza sus logisticas territoriales y maritimas por medio de la malla de “dispositivos especializados”,
entrelazados por las infraestructuras duras que las entrelazan.

En 1929, Ludwig Hilberseimer plante6 el concepto de “Ciudad en Red”, en donde expone el urbanismo
avanzado en términos energéticos, definiendo una ciudad como nodo de accién dentro de un sistema
continuo. Afirmando que las grandes ciudades, sobre todo las cosmopolitas, son los centros energéticos de
los estados y del mundo, describiendo la ciudad como parte de un sistema mas global y que esta vinculada al
pueblo que la desarroll6 por medio de la economia (Hilberseimer, 1929). Esta afirmaciéon no solo respalda lo
expuesto por Parag Khanna (2016) en la definicién de “Megalépolis”, sino que también describe la Iégica del
comportamiento del desarrollo urbano y econémico sobre el territorio. La “Ciudad en Red” es uno de los
origenes conceptuales de la “Ciudad Mundial” (Friedman, 1986) y de la “Ciudad Global’ (Sassen, 2001), las
cuales parten de entender la movilidad y la tecnologia como la base proyectual de un sistema urbano nuevo y
funcional, con capacidad de operar a varias escalas afectando los sistemas politicos y la econémicos del
mundo. Esas légicas de funcionamiento conceptual son adaptables y aplicables al andlisis e intervencion de
un territorio fronterizo como el de Nicaragua y Costa Rica, para servir como un macrosistema urbano global y
local.

Hay dos tendencias principales de la hiperglobalizacion del S.XXI, la conectividad y la urbanizacion, ambas
complementadas y vinculadas entre ellas, son herramientas que, readaptadas y reinterpretadas, sirven para
la intervencién de sistemas fronterizos complejos. En el mapa global de la “conectografia” (Khanna, 2016), se
logran identificar los grandes centros urbanos que se encuentran entrelazados entre ellos, midiendo la
expansion y crecimiento que se da a través del tiempo. Esto permite hallar los nodos que estan
desvinculados y las capas que se pueden intervenir para optimizar los sistemas por medio de los
“dispositivos especializados”, constituyendo verdaderas megalépolis operativas. También se muestra el
grado en el que los paises estan conduciendo lo que en macroeconomia se llama “la formacién bruta de
capital fijjo” (Samuelson & Nordhaus, 2006), entendido como el aumento de la cantidad total de bienes
duraderos en un territorio, midiendo el valor de los activos fijos adquiridos como lo es la infraestructura, que
aportan progreso y competitividad a un Estado. La fuerza operativa de la conectividad desde las
infraestructuras de transporte y los dispositivos de conexién es muy poderosa, hoy es una herramienta para
aplicarla en muchas latitudes, articulando territorios y Estados con otros, borrando fronteras histéricas y
rompimiento con paradigmas geopoliticos.

La franja fronteriza entre Nicaragua y Costa Rica se proyecta como una gran plataforma de intervencion
infraestructural y urbana de gran potencial por todas las condiciones que relne, analizada bajo las lentes de
la funcionalidad, aborda y constituye una nueva forma de integrar dos naciones que por afios han tenido
conflictos politicos, gastando millones de délares en demandas internacionales, procesos judiciales e
infraestructuras desarticuladas que compiten entre si, las cuales no pueden asumir econémica ni
logisticamente. Si proyectaran su escala de impacto, comprenderian el valor cohesivo de sus aspiraciones,
materializandose en un Unico proyecto conjunto bajo una praxis inédita integral donde la frontera desaparece,

SHUXIl This work is licensed under a Creative Commons License CC BY-NC-ND 4.0



http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

constituyéndose un sitio de encuentro, de intercambio y de logisticas compartidas para el bien comin de toda
la region.

4. Conclusiones y reflexiones finales

El actual mapa geologistico ha iniciado un proceso de difuminacién de las fronteras, gracias al creciendo en
la accesibilidad, el transporte, la conectividad, las redes y la comunicacion, generando intercambios fisicos y
virtuales en tiempo real. Por esto, aunque contemos con potentes herramientas tecnoldgicas para determinar
y medir los limites geogréficos, también una nueva cartografia de la unién e integracion manifestada por las
redes infraestructurales y de logistica comercial se esta proyectando, tomando paraddjicamente como base y
parametro de desarrollo, las estrategias militares y geopoliticas histéricas. Una nueva cartografia es trazada
por vias de comunicacion virtuales y fisicas, condicionado por el aumento de la poblacién mundial, impulsada
por la hiperglobalizacién.

Entender la capacidad de la infraestructura como articulador urbano es vital para el funcionamiento y la
articulacion de los sistemas territoriales contenidos en la frontera, derivando en la generacion de las
conexiones funcionales pertinentes, a partir de la propuesta operativa-territorial de un “Sistema Urbano
Transfronterizo” como concepto territorial urbano-logistico, que aplica y adapta sus normas y regulaciones
como “Zona de Encuentro Econdmico Social” un concepto territorial econdmico y sociocultural. Con esto, las
fronteras pueden ser intervenidas y entendidas como sistemas urbanos, a partir de la modificacion de sus
sistemas conectividad que se articulan a partir de los “dispositivos especializados”, detonando un campo de
cohesion integral y cooperativo. Respondiendo a las actuales necesidades y avances globales, para
funcionar como una Unica entidad integrada, como una costura territorial que reldne y encuentra (Fig. 2).
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Fig. 02 Propuesta “Sistema Urbano Transfronterizo” y (ZEES). Fuente: Elaboracion bropia a partir de datos del SICA/INETER/INEC/OEA

La eficaz articulacion de la geografia que integra los sistemas urbanos con los sistemas de produccién
econdmica y naturales por medio de las redes de conectividad, empiezan a jugar un papel indispensable en
la optimizaciéon de las dinamicas globales del transporte comercial e industrial, desafiando los paradigmas
geopoliticos historicos, venciendo algunos sistemas fronterizos impenetrables, razén por lo que ha ido
creciendo el interés y la necesidad de tomar las fronteras como objeto de estudio transdisciplinar para
abordarlas integralmente. La frontera entre Nicaragua y Costa Rica, mas que un punto histérico
geoestratégico de alto potencial representa hoy una oportunidad Unica y real para superar el paradigma
conflictivo fronterizo por medio de una intervencidon urbana multiescalar, funcionando como un cuerpo
multisistémico vivo y policéntrico, con focos de actividades especializadas, rodeados de una riqueza natural
invaluable, trascendiendo del plano continental al maritimo, para el progreso y el bien comun de la region.
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