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¡OTRA CIUDAD ES POSIBLE
EN SAN SALVADOR!
Dice el refrán que “Cuando los males no se curan, se vuelven
costumbre”. Eso le ha sucedido a nuestra ciudad, y parece que
cada día aumenta la gravedad de la enfermedad, anulando toda
esperanza para lograr su transformación. A nuestro juicio, aun es
tiempo, para que, a través de intervenciones precisas y planificadas,
se regenere, rehabilite, transforme y modernice San Salvador.

Existen varias experiencias latinoamericanas exitosas, que han
aprovechado en beneficio propio las profundas transformaciones
derivadas del fenómeno de la globalización, han canalizado
fuerzas y energías para implementar verdaderos procesos de
recuperación y transformación de sus grandes ciudades, acordes
a los nuevos tiempos. Entre estas ciudades destacan Santa Fe de
Bogotá en Colombia, Curitiba en Brasil, Santiago de Chile, y
Guayaquil en Ecuador. En ellas, han sido claves la planificación
estratégica, el financiamiento para las inversiones, el liderazgo
público y privado, y el consenso social.

Es de nuestro conocimiento existen varias iniciativas ciudadanas
que tiene como objetivo contribuir para rescatar San Salvador.
Sin embargo, los esfuerzos aislados tienen menos probabilidades
de éxito. San Salvador demanda de la elaboración e
implementación conjunta de un plan estratégico que nos permita
construir una ciudad segura, con transporte eficiente, con acceso
a servicios básicos, espacios públicos y áreas de esparcimiento.
Una ciudad en la que dé gusto vivir, trabajar e invertir.

Las grandes metas seguramente se cumplirán en el largo plazo,
pero los cambios provocados en la calidad de vida y la cultura
ciudadana, serán obvios a partir del primer día, generando
credibilidad. Los ciudadanos lo notarán y poco a poco, contentos
con los cambios, adquirirán confianza y se integrarán al esfuerzo.

El actual período pre-electoral es propicio para iniciar un proceso
que favorezca el resurgir de una nueva ciudad que sea de y para
los ciudadanos. Quizá entonces, en unos años, cuando usted lea
sobre un lugar ordenado, bonito, limpio y agradable, donde todos
quieren vivir, dirá: ¡Así es San Salvador!

Caminar diariamente por aceras amplias y limpias, para
ir a la moderna estación donde tomamos el autobús que
nos lleva sin ningún retraso ni congestionamiento a
nuestro trabajo. Caminar por esas mismas aceras o tomar
la bicicleta para llegar a un parque lleno de árboles
para descansar, hacer deporte, almorzar o simplemente
para relajarnos después de un día de trabajo. Si es de
noche, llevar a la familia a un concierto de música
clásica o de jazz en un teatro al aire libre o sentarse
con los amigos a tomar un café en las aceras frente al
parque. Todo en un ambiente de seguridad física y sin
pel igro de ser v íc t imas de la del incuencia.

¿Qué lugar nos imaginamos al leer estas palabras? Sin
duda, es un lugar lejano, muy lejano de la ciudad de
San Salvador, donde diariamente al salir de nuestras
casas nos encontramos con la inseguridad, el
congestionamiento vehicular, la contaminación del aire,
los promontorios de basura, la falta de espacio en las
aceras para caminar, debido a la presencia de ventas
callejeras y de vehículos estacionados, los autobuses
viejos y llenos donde no se puede ni respirar, los parques
abandonados y convertidos en refugio de delincuentes,
entre otro sin número de problemas.

No se le ocurra buscar un lugar para caminar, hacer
deporte o simplemente sentarse a disfrutar del paisaje,
porque no lo va a encontrar. Esa es la realidad. Sea
usted bienvenido a San Salvador.

d i t o r i a l ¿NOS ESTAMOS
QUEDANDO ATRÁS?



Para el caso, Curitiba, capital del Estado de Paraná, tenía
una población aproximada de 350,000 habitantes en la
década de los sesenta y una tasa de crecimiento anual de su
población de alrededor del 5%, una de las mayores entre las
capitales brasileñas.

Dicho crecimiento se debió principalmente a la mecanización
del campo ocurrida en el interior del estado a principios de
la década de los años 60, generando una gran liberación
de mano de obra, que salió de las zonas rurales y pequeñas
ciudades en búsqueda de mejores condiciones de vida y de
trabajo.

Debido a este fenómeno, la capital y su área metropolitana,
conformada por 26 municipios, absorbió migraciones internas

del estado de
Paraná. Para 2005, la población de la capital y del área
metropolitana era de 1.73 y 3.11 millones de habitantes
respectivamente.

La principal característica de este fuerte crecimiento poblacional
fue la ocupación acelerada de los municipios limítrofes a
Curitiba, comprometiendo áreas verdes y de reservas acuíferas,
aumentando además las demandas de implantación de
infraestructura y de generación de trabajo y renta.
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Durante el período comprendido entre
las décadas de los años 50 y 90,
las ciudades brasileñas sufrieron un
intenso proceso de urbanización.

NUEVAS CIUDADES
LATINOAMERICANAS



LA PLANIFICACIÓN DE UN NUEVO
MODELO DE EXPANSIÓN URBANA

A partir de 1965, Curitiba inició su
proceso de transformación: se elaboró
el Plan Preliminar de Urbanismo, se creó
el Instituto de Investigación y Planificación
Urbana de Curitiba IPPUC y en 1966
se aprobó el Plan Director de Desarrollo
Territorial, que sustituyó la conformación
radial que hasta ese entonces se había
intentado implementar sin éxito, por un
modelo lineal de expansión urbana.

De esta forma Curitiba inició un proceso
que pretendía transformar la concepción
de ciudad, considerando el transporte,
la circulación vial, el trabajo, la
recreación, la promoción social y la
vivienda, como los elementos integrales
de una ciudad desarrollada. Fue así
como el transporte público, el uso del
suelo y el sistema vial integrados,
pasaron a ser usados como instrumentos
para la realización de ese objetivo.

ACCESIBILIDAD PARA TODOS EN
EL TRANSPORTE COLECTIVO

Existieron dos elementos claves que
permitieron emprender el trabajo. Por
un lado, la existencia de un Plan Director
de Desarrollo Territorial, que sirvió de
base para estructurar el espacio urbano
a través de sucesivas zonificaciones,
que establecían gradualmente las zonas
en donde era deseable y conveniente
la densificación poblacional, de acuerdo
a la capacidad del poder público de
ofrecer los servicios urbanos necesarios,
especialmente un transporte colectivo
adecuado.

Por otro lado, para la efectuación del
modelo, fue fundamental la implantación
de los Corredores Estructurales, o vías

pr incipales de ci rculación, que
aseguraban el desarrollo lineal de la
ciudad, permitiendo que a lo largo de
ellos se desarrollara la densificación
habitacional, comercial y de servicios,
estableciendo usos de suelo ordenados
y compatibles, mediante la concentración
de las inversiones en infraestructura.

Los Corredores Estructurales son un
sistema de tres elementos que puede
describirse como una calle con tres
pistas:

1. La primera pista, exclusiva para el
t ráf ico en doble sentido de
autobuses

2. La segunda pista bordea la primera
en ambos lados y consiste en vías
de tráfico lento exclusivas para
vehículos livianos

3. Exteriormente se encuentra la tercera
pista, conformada por dos calles
en sen t idos opues tos ,  con
características de tránsito de flujo
rápido y continuo.

Al transitar por vías propias y sin competir
directamente con el tráfico, los autobuses
elevaron su velocidad promedio de 6
kilómetros por hora a 20 kilómetros por
hora, mejorando los niveles de eficiencia
del servicio y beneficiando a los usuarios.

De esta forma y de conformidad con la
concepción del Plan Director de priorizar
el transporte público sobre el individual,
con bajo costo de implantación,
operación y buscando ofrecer un servicio
de calidad para el usuario, se inició a
partir de los años 70, la creación del
Sistema de Transporte Público. Muchos
exper tos urbanistas asumen a la
adopción de este modulo la efectiva
implantación de un sistema de transporte
masivo que a su vez se adaptó

eficientemente a la densificación
progresiva.

En un inicio, se respondió a la demanda
con el uso de un ómnibus “padrón”, que
posteriormente, fue ampliado a ómnibus
articulado y bi-articulado.

En 1974 se dio inicio al proceso de
integración del eje Norte-Sur con el eje
Centro por medio de dos terminales
integradas física y tarifariamente. El
sistema utilizaba Autobuses Expresos,
proyectados especialmente para uso
urbano, con capacidad para 100
pasajeros y diferenciados por colores
de acuerdo a sus rutas.

A partir de 1979 y frente a la necesidad
de desplazamientos alternativos a los
proporcionados por las líneas existentes,
se incorporaron al sistema: nuevas Líneas
Interbarrios que ofrecían trayectos entre
do s  ba r r i o s ,  d e s p l a zándo s e
perimetralmente evitando circular por el
centro de la ciudad.

La integración física y tarifaria se efectúo
a través de Terminales de Transbordo.

En esta forma, se inició la configuración
de la Red Integrada de Transporte RIT,
la cual posibilitó la adopción de una
tar i fa única ofer tando múl t ip les
desplazamientos al costo de un único
boleto.

Dicha tarifa se promocionó como la
Tarifa Social, resaltando el subsidio que
los recorridos más cortos efectuaban a
los recorridos más largos, permitiendo
así ampliar la movilidad de la población
con menos recursos que se trasladaba
desde sus hogares en la periferia de la
ciudad.

CURITIBA  UNA EXPERIENCIA CONTINUA EN SOLUCIONES DE TRANSPORTE
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En  1986 t ra s  mod i f i cac iones
institucionales, se creó la Companhia
Urbanizacäo de Curi t iba URBS,
compañía de economía mix ta,
perteneciente a la estructura de la
municipalidad de Curitiba, quien asumió
la gerencia del Sistema y se convirtió
en la concesionaria de las líneas,
mientras que las empresas operadoras
privadas, fueron las permisionarias.
Además, fue a partir de entonces, que
se adoptó la remuneración del servicio
por kilómetro recorrido y no más por
pasajero transportado.

Posteriormente, en 1991 se implantaron
las Líneas Directas, destinadas a las
demandas de ru tas  pun tua les ,
introduciendo al mismo tiempo las
Estaciones Tubo, creadas con la finalidad
de realizar el embarque y desembarque
en el mismo nivel de las unidades de
transporte. Esta solución ha posibilitado
desplazamientos más rápidos, ya que
las paradas son más distanciadas de
manera similar a los sistemas de metros
urbanos.

Las Estaciones Tubo también permitieron
introducir el pago anticipado de las
tarifas, produciendo una mayor rapidez
en el embarque y desembarque, y dando
como resultado una considerable
disminución en el tiempo final de los
desplazamientos.

Como un paso consecuente, y para
atender otro segmento de la demanda,
en 1992 fueron puestos en operación
en las líneas expresas, los Ómnibus Bi-
articulados, con capacidad para 270
pasaje ros ,  y  con embarque y
desembarque en las Estaciones Tubo.
Actualmente en Curitiba, existen líneas
de transporte público que integradas al
Sistema General, ofrecen servicios
específicos, tales como:

• Sistema Convencional: conectando
el centro de la ciudad con los
principales barrios,

• Sistema Turístico: haciendo el
recorrido por los puntos de interés
turístico,

• Sistema Circular Centro: realizando
un trayecto que circunda el área
central de la ciudad,

• Sistema de Enseñanza Especial:
ofreciendo un servicio gratuito
d i r ig ido a d iscapaci tados,

• Sistema Inter-hospitales: conectando
los principales establecimientos de
salud cercanos al centro de la
ciudad.

Las dos últimas líneas operan con
ómnibus adaptados para el transporte
de usuarios de si l la de ruedas.

EL EJE METROPOLITANO DE
TRANSPORTE
LA EVALUACIÓN DEL TRANSPORTE
COLECTIVO Y LA INTEGRACIÓN
METROPOLITANA

A partir de 1996, la empresa URBS,
por delegación del gobierno del Estado
de Paraná, pasó a ejercer el control del
transporte de toda el Área Metropolitana,
lo que permitió la integración de la RIT
con municipios vecinos y amplió
efectivamente su alcance social.

Actualmente, 10 municipios forman parte
de la  R IT,  la  cua l  t ranspor ta
aproximadamente 2 mil lones de
pasajeros al día, con una flota de 2,200
ómnibus, en líneas concesionadas por
URBS a 28 empresas privadas.

El sistema adoptado por la RIT posibilita
una operación sin subsidios, en donde
el poder público se responsabiliza por
las inversiones concernientes a la
construcción de las terminales de
transporte y provisión de infraestructura
básica.

El crecimiento poblacional acelerado
de los municipios del Área Metropolitana
ha resultado en el aumento de la
demanda del sistema de transporte. Ante
esta situación, diferentes estudios
desarrollados por el IPPUC y la URBS
indicaron la necesidad urgente de
planificar la ampliación de la capacidad
de la RIT.

Un análisis del problema indicó como
posible solución transformar la antigua
carretera San Pablo/Porto Alegre que
resultaba cruzando el tejido urbano de
la ciudad en una avenida urbana y
sustituirla por una vía de circulación más
adecuada ubicada en las afueras del
municipio.

La recalificación de ese espacio en base
a una nueva zonificación de uso y
ocupación del suelo posibili tó la
transformación de esta avenida en un
nuevo eje de desarrollo para la ciudad,
y al mismo tiempo provocó una oferta
de mayor capacidad y rapidez del
Sistema de Transporte, beneficiando de
esta forma a la población de Curitiba
y municipios vecinos.

Así es como el nuevo eje se consolida
como un elemento de integración urbana
y metropolitana. Su concepción propicia
la renovación de la ocupación actual
implementando un nuevo diseño urbano
que promoverá la integración de los
barrios que anteriormente seccionaba
la antigua carretera. Dicha integración
permitirá inducir estos centros urbanos
a un desarrollo económico y social más
equilibrado.

El eje metropolitano de transporte cuenta
con aproximadamente 22 kilómetros de
extensión, y abriga una vía exclusiva
para el transporte colectivo y vías
adyacentes para el transporte privado,
dando una amplia accesibilidad a las
actividades que se instalarán a lo largo
de este corredor, además de propiciar
una significativa mejora de la movilidad
en Curitiba y su Área Metropolitana.

USO Y OCUPACIÓN DEL SUELO

El Eje Metropolitano de Transporte
instituye un eje de desarrollo urbano que
hace posible la compatibilidad entre los
usos y la ocupación del suelo. En este
sent ido, la legis lación prevé la
implantación de actividades comerciales
y de servicios de carácter sectorial y
edificios residenciales de hasta seis
pisos, contando también con mecanismos

CURITIBA  UNA EXPERIENCIA CONTINUA EN SOLUCIONES DE TRANSPORTE
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para el aumento del potencial constructivo tomando en
cuenta las áreas de preservación ambiental, cultural e
histórica.

Por otro lado, alrededor de las estaciones se han previsto
polos de desarrollo, donde se ha planificado la posibilidad
de construir edificios con altura libre.

Del mismo modo, se ha tomado en cuenta la importancia
de las áreas verdes a lo largo del Eje Metropolitano como
elemento del ambiente urbano, dedicándoles especial
atención para que formen parte del paisaje de la vía y
creando espacios de esparcimiento que favorezcan la
utilización de la avenida.

TERMINALES DE INTEGRACIÓN Y ESTACIONES DE
EMBARQUE Y DESEMBARQUE

Para complementar el Eje Metropolitano de Transporte, está
prevista la construcción de tres terminales de integración:
Atuba ubicada al norte, Pinheirinho, en dirección sur y
Terminal Central, en el corazón de la ciudad.

La construcción de la Terminal de Integración Atuba tiene
el objetivo de promover la accesibilidad y la integración
de diversos barrios de Curitiba y de municipios vecinos,
como Colombo, Campina Grande do Sul, Pinhais y Quatro
Barras.
La Terminal de Integración Central estará ubicada en el
centro de la ciudad y busca promover la restauración de
una edificación de interés histórico que abrigó un taller de
los antiguos tranvías del primer sistema de transporte colectivo
de Curitiba. Tiene previsto atender las líneas de los ejes
Norte/Sur y Este/Oeste, así como las líneas Metropolitanas.

MODERNIZACIÓN DE UNIDADES DE TRANSPORTE

Las líneas expresas previstas para el Eje Metropolitano son
operadas por nuevos ómnibus biarticulados, desarrollados
especialmente para esa finalidad. El vehículo cuenta con
diferentes innovaciones que buscan mejorar la operación
del sis tema y brindar mayor confor t al usuario.

El nuevo vehículo tiene 30 metros de largo, con capacidad
máxima de 300 pasajeros, aire acondicionado, sistema
de comunicación directa con la central de control operativo,
un dispositivo electrónico para el embarque y desembarque
que se realiza a nivel en las plataformas de las terminales
de transferencia y estaciones intermedias y displays
informativos.

Asimismo, se ha incluido también un aumento del número
y tamaño de las puertas del vehículo con el objetivo de
facilitar el embarque y desembarque y mejorar la operación
de las líneas.

LA GESTIÓN URBANA
Ciertamente, la peculiaridad que hace
diferente la experiencia en planificación
urbana de Curitiba es el hecho de que aún
con los sucesivos cambios polí t ico-
administrativos ocurridos a lo largo del
tiempo, se ha verificado la continuidad de
las políticas estructuradoras en la gestión
de la ciudad.

Toda municipalidad independientemente de
su color político, coloca como prioridad
garantizar la satisfacción de las necesidades
de la población, ejecutando políticas que
multipliquen oportunidades en los campos
del trabajo, la calificación profesional y
cultural y la extensión a toda la población
del sentido y práctica de la ciudadanía.

Con esa moderna concepción de
planificación, el IPPUC, avanza hacia el
futuro, asegurando el mantenimiento de la
calidad de vida y del espacio urbano, frente
a la dinámica de crecimiento de la ciudad
y conservando una tradición vanguardista
en cultura y desarrollo urbano única en el
mundo.

Tomado de artículo con autoría de Clodualdo Pinheiro Junior
Presidente Instituto de Investigación y Planificación Urbana de
Curitiba / Municipalidad de Curitiba
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EL DESPERTAR DE LA CIUDAD:
SANTIAGO DE CHILE Y SU
RENACER URBANO

EL DESPERTAR DE LA CIUDAD:
SANTIAGO DE CHILE Y SU
RENACER URBANO

Este artículo es una versión ampliada y corregida de CACERES, G., CAMPOS, D., GREENE, R. y SABATINI, F. (2004). "Santiago y
su renacimiento urbano". En Revista TodaVía, Numeral 9, diciembre. Buenos Aires: OSDE.

Aburrida, monótona, tradicionalista,
desordenada, contaminada, gris y
polarizada. Los términos más invocados
para caracterizar al Santiago de Chile
de la década del ochenta subsisten hasta
hoy en buena parte de la opinión pública.

Heterogéneo en su alegato pero fuerte
en su descalif icación, este juicio
reprobatorio amenaza con perpetuarse,
aunque el contexto que lo inspiró haya
efectivamente cambiado.

Ensayando una interpretación que desafía
al pesimismo antiurbano sobre el Santiago
actual, trazaremos un recorrido por
aquellos cambios espaciales y culturales
que nos permiten postular que estamos
ante un virtual renacimiento citadino.

DE LA CIUDAD DEL TOQUE DE
QUEDA A LA CIUDAD CON UN
NUEVO TOQUE
De contornos sinuosos pero de mensaje
incuestionable, la crítica hacia Santiago
data de mediados del siglo XX. Es cierto
que hace veinticinco años la ciudad
exhibía una realidad opuesta a la
anticipada por muchos de sus analistas.

Ciudad grande antes que gran ciudad,
Sant iago padecía el arsenal de
restricciones de todo país que experimenta
e l  cau te r izan te imper io de los
autoritarismos. Pero el inventario de
dificultades iba más allá de la represión
a cualquier disidencia o de las
l imi taciones a la vida nocturna.

Segregación urbana en gran escala,
arquitectura residencial vertical con una
estética reprochable, espacios públicos
mal diseñados, deterioro de la infraestruc-
tura y abultado déficit habitacional,
fragmentación administrativa, crisis del
transporte público y aumento de la conta-
minación ambiental se contaban entre
los venenos que infectaban la vida
urbana.

Especialmente negativas para los sectores
populares y medios, la lista de patologías
influía en la dinámica general de la
ciudad al punto que la palabra “crisis”
parecía ser la única capaz de sintetizar
el sentir popular y el estado de las cosas.

A medida que avanzaban los noventa,
sin embargo, los santiaguinos comenzaron

a experimentar una notoria ampliación
de sus expecta t ivas, expresada
especialmente en la demanda por una
mejor calidad de vida.

Las encuestas y los estudios realizados
durante esa década recogieron el reclamo
por un Santiago más habitable. En
para le lo,  y d inamizada por la
modernización económico-productiva, la
ciudad asistió a un despliegue de obras
que redujeron en forma paulatina el déficit
de infraestructura, equipamientos y
vivienda social.

Más recientemente, el alza continua de
los índices de polución ambiental sufrió
una reversión parcial gracias a nuevas
y más estr ictas regulaciones que
racionalizaron y mejoraron el transporte
público, a la vez que fijaron nuevas
r e s t r i c c i one s  a  l a s  i ndu s t r i a s
con taminantes.  Todo es to sumó
contribuciones en la lucha por una mejor
calidad de vida, y esa transformación
material de la ciudad pronto comenzó a
producir también una nueva manera de
vivir la ciudad.

NUEVAS CIUDADES
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Vista a gran escala, la geografía
residencial de Santiago aún presenta
amplias zonas de viviendas unifamiliares
de baja densidad y otras áreas más
extensas y densamente pobladas que han
sido destinadas a viviendas sociales.

Sin embargo, junto a esta fuer te
concentración espacial de los extremos
de la pirámide social -que en los sectores
populares ha acelerado un proceso de
ghettización- han surgido proyectos
inmobiliarios, comerciales, industriales,
de equipamiento e infraestructura, los
cuales por ubicarse dispersamente en
áreas tradicionalmente poco valorizadas,
han provocado por un lado, un impacto
promisor io  en la  geogra f ía  de
oportunidades y por el otro, una mejora
sustant iva en el acceso a áreas
históricamente marginadas.

Esta serie de transformaciones no sólo le
han cambiado el rostro a la ciudad, como
suelen decir los promotores del marketing,
sino que han operado de modo mucho
más profundo, imprimiéndole un nuevo
sello.

La ciudad actual es apenas un pálido
reflejo de la metrópoli de los años ochenta.
Actualmente, los santiagueños disponemos
de una urbe más conectada, segura,
tolerante y capacitada para recibir
prácticas que silenciosamente han
recreado la piel citadina.

En buena medida, los cimientos sobre los
que se había construido el discurso
antiurbano hace veinticinco años se han
erosionado ante la transformación de
Santiago, lo que ha ido produciendo un
innegable y progresivo reencantamiento
de los habitantes con su ciudad.

PAISAJES ACTIVADOS: PRÁCTICAS
CITADINAS EMERGENTES
La ciudad se encuentra, entonces, en un
proceso de resignificación. La imagen
gestada y consensuada que se tenía de
ella, en los años ochenta, se ha
desmembrado en un mosaico heterogéneo

de discursos. La sociedad misma se ha
transformado, y con ella las visiones de
los santiaguinos acerca de su ciudad.

El pulso urbano transforma lugares y
alimenta nuevos destinos. En cuanto a los
circuitos de entretención, los sitios
tradicionales de esparcimiento, tales como
el Barrio Bellavista o la Plaza Ñuñoa, se
han complementado e incluso reactivado
por nuevos centros nocturnos.

Por su parte, el sector oriente con la Plaza
San Enrique, Vitacura y BordeRio, el sector
de Providencia con la Avenida Italia, el
centro histórico con la Plaza Brasil, y
ciertos puntos de las comunas de Maipú,
La Florida y San Miguel, se han vuelto
focos que iluminan de manera intensa la
v ida rec rea t i va  de la  c iudad,
di ferenciándose ent re s í ,  por su
localización, auditorio y segmento de
demanda. Hoy Santiago no sólo se
divierte más, sino que además lo hace
de muy diversas maneras.

Por su parte y aunque han sido muchas
veces cuest ionados, los l lamados
shoppings de Santiago poseen una densa
una clientela que se compone tanto de
compradores como de paseantes. Estos
establecimientos ubicados sobre ejes de
gran circulación, se han convertido en
artefactos de urbanidad que comparten
la función de las antiguas plazas y calles.

Por otra parte, la popularidad que ha
adquirido el nuevo consumo cultural ha
fraccionado a la empresa privada,
obligándola a trasladarse hacia recintos
y lugares excéntricos, como el Palacio
Riesco o a la simple calle. La fuerza que
ha recobrado la vida callejera, ha llevado
a los centros comerciales a recrearla
artificialmente, sea en sus nuevos patios
de comida o en una morfología que se
levanta siguiendo el trazado abierto y
ortogonal que poseen las ciudades
chilenas.

Por su parte, las instituciones públicas,
han encontrado en las ferias, plazas y

parques, lugares desde los cuales pueden
comunicar y al mismo tiempo legitimarse,
acompañando y fortaleciendo el impulso
del regreso a la ciudad que es también
un regreso al Centro.

En este sentido, es interesante destacar
las iniciativas que últimamente se han
impulsado por parte del sector público,
gestionando diversos eventos culturales,
tales como las Fiestas de la Cultura del
Parque Forestal, la Feria Internacional del
Libro, así como el conjunto de actividades
que se han real izado desde la
Municipalidad de Santiago buscando
renovar la imagen del microcentro de la
ciudad.

Entre ellas destacan el proyecto “Centro
Santiago: la gran manzana”, que busca
activar las calles los fines de semana, y
“Museos en medianoche”, una actividad
que abre al público ocho museos céntricos
desde las 6 de la tarde hasta la
medianoche, con el propósito de reinventar
un área que suele asociarse con violencia,
prostitución, miedo y crimen.

DEL “SANTIASCO” AL “SANTIAGO
QUERIDO”
Luego de este breve recorrido podemos
postular con cierta soltura la presencia
de una incipiente “cultura urbana” en
Santiago, que se manifiesta en primera
instancia en las prácticas cotidianas de
los citadinos. El concepto de “lo urbano”
se ha re-significado, volviéndose un
sinónimo de cosmopolita, moderno y
sofisticado.

Pueden discutirse los alcances de la
transformación de Santiago, puede incluso
cuestionarse su potencial democrático e
integrador y reducir la influencia de los
cambios a una manera de vivir que se
restringe a la elite política, económica y
cultural. Pero, aunque lejos aún del brillo
y glamour cosmopolita de las “ciudades
de clase mundial”, nos parece evidente
que estamos en presencia de un virtual
renacimiento de la cultura citadina de
Santiago.

EL DESPERTAR DE LA CIUDAD: SANTIAGO DE CHILE Y SU RENACER URBANO
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Pocas urbes de países en vías de desarrollo han afrontado
con éxito los retos que implica mejorar la movilidad urbana.
Durante mucho tiempo, el caso de Curitiba se constituyó en
el único modelo de intervención exitosa. Hoy en día, existen
otras ciudades en América Latina que están afrontando
decididamente este tema.

Una de estas ciudades vanguardistas es Bogotá D.C., la cual
a partir de finales de los años noventa y principios del nuevo
siglo, ha experimentado una rápida transformación en materia
de movilidad urbana y transporte.

La capital colombiana en un periodo de tiempo muy corto,
ha dejado de ser uno de los lugares más caóticos en materia
de movilidad y se ha convertido en una nueva referencia. A
pesar de la grave crisis económica y de violencia que está
afrontando Colombia, su ciudad capital ha experimentado
una mutación considerable en su estructura espacial, social,
política y económica.

En su par te  f í s ica y
funcional, y a pesar de la
profunda crisis que enfrenta el sector
privado de la construcción, Bogotá ha
modificado en gran parte su fisonomía, gracias a
la recuperación del espacio público peatonal con la
introducción de los andenes, la construcción de infraestructura
vial, la implementación de vías exclusivas para bicicletas
llamadas ciclo-rutas, que han requerido una inversión de más
de $ 46 millones de dólares, la recuperación de parques y
separadores viales y sobre todo, la implementación de un
sistema de movilidad colectiva denominado Transmilenio.

Dicho sistema está basado en una nueva infraestructura de
transporte urbano de pasajeros compuesta por carriles
exclusivos, buses articulados y paraderos fijos. El sistema se
fundamenta en un nuevo esquema operativo, basado en
primera instancia, en una intervención pública de la
planificación de rutas, recaudo, control centralizado y
construcción de infraestructuras y en segunda instancia, en
una operación dada en concesión a la empresa privada.

TRANSFORMANDO LA MOVILIDAD EN

BOGOTÁ

Ricardo Montezuma
Director de la Fundación Ciudad Humana. www.ciudadhumana.org
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Gracias a este nuevo sistema de
transporte, se ha logrado agilizar la
movilidad urbana cotidiana sobretodo
en las horas pico, reduciendo la
congestión y disminuyendo los tiempos
de desplazamiento. Además, el
programa de restricción a la circulación
vehicular denominado “pico y placa”,
que saca de circulación el 40% del
parque automotor privado, ha logrado
reducir considerablemente la congestión
vehicular.

En el área social, también se han
presentado cambios sustanciales tanto
de forma como de fondo. Por una parte,
se ha aumentado la cobertura de todos
los  se r v ic ios  bás icos  púb l icos
domiciliarios: agua, electricidad, teléfono
y gas, y se han tomado medidas que
buscan desmarginalizar a los barrios
más pobres. Solamente entre los años
1998 y 2000 se legalizaron 316 barrios
y se les dio acceso a los servicios de
agua, luz y calles pavimentadas, gracias
a una inversión de aproximadamente
1,2 billones de pesos que beneficiaron
alrededor de 650.000 personas que
habi taban en la marginal idad.

En materia de educación pública, se
duplicaron los recursos financieros
invertidos y se incremento la cobertura
educativa en un 30% lo que equivale a
140,000 nuevas matrículas. En lo que
respecta a seguridad ciudadana, la tasa
de muertes por violencia se ha visto
reducida en un 42% aproximadamente.

Por otro lado, aunque es dif íci l
demostrarlo por medio de indicadores,
es notable que la mentalidad de la
población está cambiando, tal y como
la aceptación de los programas de
cul tura y pedagogía ciudadana
implementados por el gobierno municipal
lo muestran. En efecto, sin el cambio de
mentalidad y el apoyo de los habitantes,
hubiese sido imposible imponer medidas
como el uso obligatorio del cinturón de
seguridad o la restricción de los
automóviles, como en el caso de la

campaña “Pico y placa”, antes
mencionada.

En  e l  t ema  e conóm i co ,  l a s
transformaciones se han manifestado
tanto en el aumento de la recaudación
fiscal como en el incremento de la
inversión pública. Entre 2001 y 2004
duplicó su recaudación tributaria y la
calificación crediticia de deuda interna
se mejoró considerablemente pasando
en proporciones cercanas al doble.

El fortalecimiento de los ingresos está
relacionado con el aumento a la
sobretasa a la gasolina, la aplicación
de un plan en contra de la evasión fiscal,
la actualización de la información
catastral, la simplificación tributaria, la
valorización por beneficio local, el
reajuste de tarifas de servicios públicos
y los recursos nacionales destinados al
sistema Transmilenio.

El incremento del 14 al 20 % en la
sobretasa a la gasolina permitió la
generación de 30,000 millones de pesos
anuales, convirtiendo en una de las
mayores fuentes de recursos para la
i n ve r s i ón  en  cons t r ucc ión  de
infraestructura destinada al transporte.

El plan en contra de la evasión, permitió
recaudar 62,000 millones de pesos en
1999 y 70,000 millones en 2000. La
actualización del catastro distrital hizo
posible que en dos años se incrementara
en un 40% la base de datos catastral.
Aparte del aumento de los ingresos
corrientes se han generado ingresos
suplementarios con la reducción de
capital de inversión en la Empresa de
Energía Eléctrica de Bogotá, la cual
permitió obtener 970,000 millones de
pesos.

En cuanto al tema político, los cambios
han sido considerables y han sido
percibidos tanto por parte de los electores
como de los elegidos. En lo concerniente
a los electores, en la votación popular
de alcaldes, estos han manifestado su

inconformidad con el bipartidismo y la
tradicional clase política manifestándose
por medio de un voto de opinión que
encarna una protesta.

Sin embargo, este voto alternativo se ha
expresado de forma diferente en cada
uno de los comicios. En efecto,
últ imamente la ciudadanía se ha
expresado dando su voto a personas no
ligadas a las maquinarias políticas
tradicionales.

Este es el caso de la elección del
catedrático Antanas Mockus (1995-
1997) primer alcalde de Bogotá de
origen cívico o alternativo. Por otro lado,
en 1998 ocurrió una clara manifestación
contra el populismo encarnado por el
candidato Carlos Moreno de Caro,
eligiendo al polí t ico, consultor y
catedrático Enrique Peñalosa (1998-
2000).

Mockus y Peñalosa, al tomar las riendas
de su gobierno, se encontraron de igual
manera, ante una situación coyuntural
bastante favorable para hacer grandes
transformaciones políticas, puesto que
la administración anterior había logrado
mejorar las finanzas del distrito y sobre
todo, había planteado en el Estatuto
Orgánico de Bogotá un nuevo esquema
institucional donde se aumentaba la
autonomía estatutaria y operativa del
Alcalde.

Po r  u na  pa r t e ,  e n  t é rm i no s
reglamentarios, el estatuto de Bogotá,
diseñado por el alcalde Jaime Castro
(1992-1994), disminuyó la dependencia
del Alcalde con el Concejo Municipal,
el cual antes administraba conjuntamente

TRANSFORMANDO LA MOVILIDAD EN BOGOTÁ
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TRANSFORMANDO LA MOVILIDAD EN BOGOTÁ

la ciudad. Esto permitió que se lograran
relaciones más transparentes con el
mismo y se generara una mayor
autonomía del ejecutivo local frente al
órgano colegiado.

Por otra parte, en términos operativos,
la independencia del origen político de
los alcaldes les permitió cierta libertad
al conformar sus equipos de trabajo.
De es ta  manera los  a lca ldes
s e l e c c i o n a r o n  y  n o m b r a r o n
exclusivamente a las personas que
consideraban más idóneas para los
cargos. De allí que, los gabinetes
estuvieron compuestos de un alto
porcentaje de catedráticos, jóvenes y
un número elevado de mujeres.

De esta forma, se pasó de un esquema
politiquero y clientelista, a una opción
mucho más ética y profesional. Lo
anterior permitió reducir la corrupción y
aumentar  la e f ic ienc ia de los
funcionarios, mejorando en gran parte
el sistema de contratación pública.

De esta forma, puede decirse que fueron
las administraciones distritales entre
1995-2000, quienes realizaron una
verdadera transformación con relación
a todo lo acontecido durante el siglo
en materia de movilidad, transporte y
espacio público.

Dicha situación, en la medida en la que
constituyó un cambio radical, se puede
considerar como una ruptura frente a la
manera como se venían tratando estos
temas.

Los cambios impues tos por  la
administración Mockus (1995-1997) se
cen t r a r o n  e n  t r a n s f o rma r  e l

comportamiento de los ciudadanos,
mediante una estrategia denominada
de “Cultura Ciudadana”. Ésta, tenía
como orientación fundamental facilitar
o fortalecer cambios de comportamiento
en la manera como los habitantes se
relacionan y apropian de los lugares
donde llevan a cabo sus acciones
cotidianas.

En este sentido, vale hacer mención que
la cultura ciudadana es comúnmente
definida como: “el conjunto de actitudes,
costumbres, acciones y reglas mínimas
compartidas que generan sentido de
pertenencia, facilitan la convivencia
urbana y conducen al respeto del
patrimonio común y al reconocimiento
de los derechos y deberes ciudadanos”,
consistiendo además en “propiciar,
desde la autoridad política, una mayor
conjunción entre la ley, la moral y la
cultura, mediante el estímulo a procesos
de au tor regu lación c iudadana.

El resultado buscado fue el otorgar una
educación para una nueva expresión
del deber social y una nueva moral
ciudadana constituida por nuevos
patrones de convivencia. Las principales
acciones del ejecutivo local se centraron
en programas ciudadanos destinados a
dicho fin, los cuales se diseñaron con
el objetivo de enseñar divirtiendo y al
mismo tiempo hacer reflexionar al
ciudadano, para lo cual se intentó que
las inter venciones fuesen lo más
simbólicas, novedosas y provocadoras
posible.

Por su parte, las transformaciones de la
administración Peñalosa (1998-2000)
en materia de movilidad van más allá
de las obras físicas, la implementación

del sistema Transmilenio, la construcción
de una red de ciclo-rutas, la recuperación
de andenes y los programas como “Pico
y placa” o “Sin mi carro en Bogotá”,
plantearon una forma diferente de
movilización y de apropiación de la
ciudad y su espacio público.

Si bien, no existió un plan integral de
movilidad, durante este período se logró
ejecutar una serie de proyectos y
programas que en su conjunto forman
una innovadora es t ra teg ia de
organización de movilidad, replanteando
la distribución del espacio público entre
peatones, vehículos motorizados y no-
motorizados.

El objetivo de muchas acciones fue el
de generar un cambio estructural en la
mentalidad y en la práctica de la
movilidad que mejorara a su vez, el
nivel de vida haciendo que la ciudad
fuese más eficiente y competitiva. Para
alcanzar este objetivo, se buscó dar
prioridad al transporte colectivo y se
exploraron modos alternativos de
movi l idad,  l legando inc luso a
racionalizar el uso del automóvil.

De esta manera, por primera vez se ha
tratado de equilibrar la distribución del
espacio entre transporte individual y
colectivo, puesto que este último ha sido
tradicionalmente prioritario para la casi
totalidad de las administraciones durante
la mayor parte de este siglo.

Puede decirse que es una verdadera
novedad el hecho de tratar de conceder
la prioridad en materia de movilidad a
la gran mayoría de los ciudadanos de
Santa Fe de Bogotá, es decir dar
preferencia a ese 85% que habitualmente
ha sido ignorado y ha tenido que
transportarse en condiciones muy
reducidas de calidad, en un precario
sistema de autobuses. El caso de Bogotá
comprueba una vez más contar con un
adecuado sistema de movilización, es
el elemento imprescindible que permite
a la ciudadanía hacer ciudad.
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Más allá de evaluar la utilidad que
le provee cada proyec to a l
ciudadano, estas iniciativas han
devuelto uno de los valores intangibles
más importantes: El amor por la
ciudad.

Guayaquil se encuentra ubicada en
la costa de Ecuador, a 500 kilómetros
de Quito, la capital nacional.
Guayaquil fue fundada en 1534,
convirtiéndose en la época de la
colonia en el astillero más importante
de América del Sur.

Actualmente, con aproximadamente
dos millones de habitantes, Guayaquil
es considerada la capital económica
del país y posee un puerto marítimo
que por su actividad comercial,
ubicación e infraestructura, es
considerado como uno de los
pr inc ipa les a n ive l  mundia l .

GUAYAQUIL Y SUS PROYECTOS
Durante los últimos 10 años el
gobierno local, a través de un plan
integral, ha transformado la ciudad

UNA CIUDAD PROYECTO
GUAYAQUIL:

Nací en Guayaquil, Ecuador hace 32
años y he podido observar cómo la
ciudad se ha transformado en todos sus
aspectos. En los últimos 10 años, en
Guayaquil se han desarrollado un sin
número de proyectos enmarcados en un
plan estratégico para mejorar su imagen,
infraestructura, comunicación, obra
pública y servicios al ciudadano.
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en varios frentes. Algunos de los
proyectos más importantes se presentan
a continuación.

I. La Terminal Terrestre de buses fue
construida originalmente en 1985
y durante el año 2007 se realizó
una profunda reconstrucción de sus
instalaciones, que comprende
desde la optimización de sus
espacios, señalización, agilidad
en sis temas de embarque y
desembarque, hasta el incremento
de nuevas plazas de trabajo.
A decir del Alcalde de la Ciudad
de Guayaquil, Jaime Nebor, será
considerada como “la mejor y más
moderna terminal terrestre de
América”.

Con una inversión de más de US$
50 mil lones y gracias a la
participación de la Corporación
Andina de Fomento CAF, el
Gobierno Nacional y Gobierno
Local, la nueva terminal terrestre
de 183 mil m2 , es uno de los más
recientes proyectos realizados, y
recibe alrededor de 43 millones
de turistas al año.

II. Con una inversión de US$90
millones y un tiempo record de
construcción de 17 meses, en el
año 2006 fue inaugurado el nuevo
e d i f i c i o  d e l  A e r o p u e r t o
Internacional. Siendo la principal
puerta de entrada a la ciudad y al
país, este proyecto ha sido vital
para el tur ismo nacional e
internacional.

Según lo expresa el actual Gerente
de la empresa operadora del
aeropuerto “Esta obra refleja el
camino que es tá s iguiendo
Guayaquil. El camino del futuro, el
camino de la grandeza…”

III. El Sistema de Transpor tación
Masiva, o también l lamado
Met rov ía,  es  un programa
desarrollado para construir una red
integrada de transporte urbano.

Con aproximadamente dos millones
de usuarios diarios en la zona
urbana, Guayaquil requería un
sistema ágil que le permitiera
organizar la transportación de sus
ciudadanos.

Inaugurada en el 2006, la
Metrovía se construyó con una
inversión de US$30 millones de
dólares y se ha convertido en uno
de los sistemas de transporte más
modernos de América latina. En la
actualidad se han finalizado 9 de
las 28 millas que conformaran el
proyecto, para el cual se calculan
alrededor de 500 mil usuarios.

IV. La Regeneración Urbana, ha sido
un programa progres ivo y
constantemente desarrol lado
durante los últimos años con el
objetivo de dotar a Guayaquil de
una imagen moderna y renovada
en todos sus aspectos.  La
Regene rac i ón  U rbana  ha
conseguido rescatar y embellecer
plazas, parques, edificios y calles,
entre otros.
a. Un  e j emp lo  de  d i cha

regeneración, lo comprende
la restauración del barrio Las
Peñas, representativo del siglo
XVI. Con el objetivo de
m a n t e n e r  e l  d i s e ñ o
arquitectónico del barrio, se
realizó una restauración de
todas las edificaciones y calles.
Con una inversión de US$ 4.5
millones de dólares y durante
un período de 3 años, se
reconstruyeron 22 casas, que
por su diseños arquitectónico
se constituían como patrimonio
cultural de la ciudad. Hoy por
hoy, el barrio Las Peñas es
nuevamen te  una  v i s i t a
obligada para todo turista que
visita Guayaquil.

b. Ot ro  p royec to  t u r í s t i co
realizado durante los últimos
años ha sido el l lamado
Malecón del Salado. Con una

inversión estimada de US$20
millones de dólares, el proyecto
r e c u p e r ó  u n  e s p a c i o
deteriorado de la ciudad y
creó un gran parque urbano a
orillas del estero salado. En un
área de aproximadamente 53
mil m2 , se recibe anualmente
a cerca de 6 millones de
visitantes.

c. Sin embargo, no existe duda
que el proyecto más importante
realizado en los últimos años
en la ciudad, ha sido el
proyecto del Malecón 2000.
Con una extensión total de 2.5
km y con una inversión
aproximada de US$100
millones de dólares, esta
infraestructura recibe a miles
de visitantes a partir de 1998.
El Malecón 2000 le devolvió
a la ciudad el contacto con el
Río Guayas y constituye el
p royec to  í cono  de  la
transformación del Nuevo
Guayaquil.

Los resultados que han generado estos
años de proyectos bien planificados y
estructurados están a la vista. El resultado
no sólo se percibe en la belleza de la
ciudad o en el detalle de sus obras, es
la suma de todas estas iniciativas la que
ha transformado drásticamente el estilo
de vida del ciudadano guayaquileño.
Hoy, yo mismo puedo afirmarlo,
definitivamente este es un Nuevo
Guayaquil, una ciudad querida por
todos sus habitantes y admirada por sus
visitantes.

GUAYAQUIL:  UNA CIUDAD PROYECTO
NUEVAS CIUDADES
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Ya sea por razones de salud, o para
luchar contra la contaminación, el ruido
y los congestionamientos, o incluso
para mejorar y preservar la estética
de sus ciudades, varias urbes del Viejo
Continente últimamente han puesto en
marcha exitosas iniciativas para
estimular el uso de la bicicleta como
medio ideal de transporte.

La bicicleta se abre paso entre los
congestionamientos de las ciudades
europeas. A la cabeza van Ámsterdam,
Copenhague y Estocolmo, conocidas
como “centros cul turales de la
bicicleta”. Allí activistas, ecologistas,
estudiantes, trabajadores y hasta
políticos avanzan sobre ruedas con el
impulso de diversas medidas.

ESTOCOLMO
El caso de la capital sueca es un
verdadero ejemplo de popularidad de
la bicicleta, ya que en tan sólo cinco
años pasó de 30 mil a 100 mil
ciclistas. Todo comenzó a partir de la
construcción de aproximadamente 350
kilómetros de ciclo rutas.

Por su parte, las autoridades de
Estocolmo adoptaron una serie de
medidas para estimular el uso de la
bicicleta, entre las cuales destacan las
siguientes:
• Facilidades para combinar su uso

con sis temas el t ranspor te
colectivo masivo.

• Medidas de seguridad.
• Campañas permanentes para la

promoción de este medio de
transporte.

• Bicicletas públicas gratuitas y
• Medidas para desestimular el uso

del carro particular.

La última de estas medidas puesta en
práctica, consiste en un peaje de 7.80
dólares por entrar a las calles más
congestionadas de la ciudad. El
sistema es temporal, sin embargo será
sometido a voto popular para
determinar si se vuelve permanente.

Los primeros estudios indican que el
tráfico en las zonas demarcadas se
ha reducido hasta un 25 por ciento.
Por otra parte, la estrategia incluye
una fuerte institucionalidad, a manera
de ejemplo, en el interior de la
Dirección General de Tráfico existe un
depar tamento que se dedica
exclusivamente al ciclismo urbano.

COPENHAGUE
La capital de Dinamarca es un pequeño
paraíso para la bicicleta, la cual
constituye el medio de transporte
escogido por la mitad de la población,
lo que equivale a cerca de medio
millón de personas.

LA BICI SE ABRE PASO EN

EUROPA
La bicicleta, por ser un medio de transporte barato, limpio,
rápido y sostenible, adquiere cada vez un papel más
importante en la movilidad de muchas ciudades del mundo.

No quiere decir que sea el único medio, pero
la cifra da una idea del uso masivo de la
bicicleta. La completa red de vías destinadas
a ella, los parqueaderos especiales y la oferta
de bicicletas gratuitas son ventajas para los
ciclistas.

ÁMSTERDAM
La imagen típica de Ámsterdam está plagada
de bicicletas de todos los tamaños y colores.
Aproximadamente un 75% de sus 750 mil
habitantes posee una bicicleta y el 50% de
éstos la usa a diario.

La ciudad dispone de una red completa de
carriles bici, excepto en el corazón de los
canales. Allí hay que manejarse con mayor
destreza que nunca en unas calles estrechas y
con tráfico de coches. Según el consistorio, el
espacio destinado al ciclista depende del
trazado de su zona de residencia, pero las
reglas son uniformes. Por ejemplo, en los cruces
más difíciles, tiene prioridad la bici. Si éstos
giran a la derecha, el automóvil debe dejarles
pasar. Si lo hacen a la izquierda, el coche
tiene preferencia.

NUEVAS CIUDADES
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Aparcar tampoco es un gesto tan simple
como pudiera parecer. Está prohibido
en los puentes, un lugar muy popular
por la comodidad de las barandas. La
policía puede retirar esas bicis y llevarlas
al depósito como si fuera un coche. Y
la falta de luces adecuadas es motivo
de multa.

PARÍS
El Ayuntamiento de París ha puesto en
el verano de 2007, 10,600 bicicletas
en alquiler en 750 puntos de la ciudad
con un programa cuyo objetivo es
duplicar en un año el número de
desplazamientos con este medio de
transporte.

De la misma forma, el Ayuntamiento ha
lanzado en cada uno de los 20 distritos
de la capital, la entrada en servicio a
modo de prueba, de una instalación de
aparcamiento y alquiler, para familiarizar
a los ciudadanos con estos dispositivos
que permitirán coger una bicicleta una
vez que se disponga de un abono anual
(29 euros), semanal (cinco euros) o diario
(un euro), que implicará también dejar
una fianza de 150 euros.

En Francia, el sistema de alquiler de
bicicletas ya viene funcionando con éxito
en Lyon, donde los abonos son más
baratos.

Según datos oficiales, cada día se
r e a l i z a n  e n  P a r í s  150  m i l
desplazamientos en bicicleta, un 2% del
total, y los responsables municipales del
programa esperan al menos duplicar
esa cifra una vez que el sistema esté
rodado. El uso de la bicicleta en la
capital francesa -donde hay 371
kilómetros de carriles específicos o
prioritarios- había crecido un 12% entre
1997 y 2000 y más del 40% desde
2001.

LONDRES
El número de viajes en bicicleta en
Londres casi se ha multiplicado por dos

en los últimos siete años. Los viajes en
bici se han disparado en un 83% desde
2000 hasta alcanzar los 480.000
desplazamientos diarios, esto supone
30,000 viajes más que el año anterior.
Comparado con la media desde la
segunda mitad de la década de 1990,
el número total de ciclistas involucrados
en accidentes con víctimas mortales o
lesiones serias en Londres ha disminuido
en un 28%.

Este año, Transport for London está
invir t iendo £36 mil lones en más
aparcamientos para bicis, en formación
para ciclistas, y en completar la red de
900 km de carriles-bici de Londres para
fines de 2010.

Precisamente con el fin de fomentar el
uso de la bicicleta, Transport for London
va a lanzar este verano una campaña
publicitaria bajo el nombre de “Yoy're
better off by bike” (“Mejor si vas en
bici”).

Por su parte, la alcaldía de Londres, en
su empeño por reforzar el uso de la
bicicleta, ha publicado 19 mapas de
diversas zonas de la ciudad, con
indicaciones sobre las calles más
adecuadas para circular en dos ruedas;
esta campaña se centra en enseñar a
las personas a usar la bicicleta y a
escoger las mejores rutas.

BERLÍN
En esta emblemática ciudad alemana,
la planificación para la bicicleta tiene
ya una larga trayectoria. El Departamento
de Desarrollo Urbano del Senado
berlinés ha impulsado el Consejo de la
Bicicleta “Fahrrat”, a través del cual se
establece un plan estratégico en el que
han participado varios departamentos
involucrados en el ciclismo urbano,
asociaciones ecologistas, usuarios de
la bicicleta y operadores de transporte.
El objetivo de esta estrategia es el de
incrementar el peso de la bicicleta dentro
de las diferentes modalidades de
movilidad de la ciudad. Está previsto

que los viajes aumenten de un 10% a
un 15% en el 2010. La ciudad cuenta
con unos 620 kilómetros de red de vías
ciclistas.

ROMA
En Roma la gente utiliza poco la bicicleta
a causa de dificultades objetivas. Los
caminos  estrechos, los desniveles y la
pavimentación antigua de muchas calles,
son verdaderos enemigos de los ciclistas
quienes al no ser expertos, están en
serio riesgo.

Sin embargo, en el curso de la primera
gestión iniciada en 2001, del popular
alcalde Walter Veltroni, la circulación
en bicicleta ha pasado a constituir un
capítulo extra entre los proyectos de la
Secretaría de Ambiente. La situación de
Roma no se puede comparar con la de
otras capitales del norte de Europa, que
disponen de todas las facilidades para
los ciclistas. Desde hace algunos años
recién se empezó a hablar del tema.

El Ayuntamiento se comprometió en
proyectos para favorecer el uso de la
bicicleta como medio de transporte
realmente alternativo al automóvil. Para
lograr esto, lanzó una serie de iniciativas
que miran a la integración del transporte
público con las dos ruedas, a través de
la creación de plazas de aparcamiento
en correspondencia con las principales
estaciones de trenes y metro, y
adaptando autobuses y vagones para
que puedan l levar bicicletas en
de te rminadas f ran jas  horar ias .

Pero las buenas intenciones no son
suficientes y aún falta mucho por hacer.
Las pistas ciclistas, por ejemplo, son
pocas y mal conectadas entre ellas. Los
datos oficiales hablan de 150 kilómetros
de carreteras exclusivas para ciclistas,
pero según el recuento de Critical Mass
(movimiento internacional que defiende
los derechos de los ciclistas), éstos se
reducirían a unos 50 kilómetros si se
calculan los tramos que realmente sirven
para la movilidad interna de la ciudad.

NUEVAS CIUDADES
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TODAS LAS RUTAS:

• Ruta Costa Atlántica: De
Noruega a Por tugal.
8.136 kilómetros

• Ruta Europa Central: De
Noruega a Mal ta  7.305
kilómetros

• Ruta Mediterránea: De Cádiz a Atenas
y Chipre 5.888 kilómetros.

• Ruta del Mar del Nor te: 5.932
kilómetros.

• Ruta de los Peregrinos: De Trondheim a
Santiago de Compostela. 5.122
kilómetros.

• Ruta Romea Francigena: Londres- Roma
- Brindisi. 3.900 kilómetros.

• Ruta del Adriático y el Báltico: 1.930
kilómetros.

• Ruta de Europa del Este: De Noruega a
Grecia. 5.984 kilómetros.

• Ruta de las capitales: Galway-Moscú.
5.500 kilómetros.

• Ruta de Roscoff-Kiev: 4.000 kilómetros.
• Ruta del Atlántico-Mar Negro: 3.653

kilómetros.
• Ruta del Báltico: 7.980 kilómetros.

Así que ya sabe, a partir de 2009, nada le
impedirá conocer cada rincón del Viejo
Continente, de una forma saludable, ecológica
y eficiente, dos ruedas bastante y no hay
límites. ¿Se anima?

Sin embargo los ciclistas romanos han
aumentado, gracias a una intensa
campaña de sensibilización. Entre otras,
la Federación Italiana Amantes de la
Bicicleta promocionó una guía, el cual
es un verdadero manual de supervivencia
para los ciclistas en Roma.

MADRID
La política a favor de la bicicleta es una
de las asignaturas pendientes en la
movilidad de esta ciudad. Según la
asociación de ciclistas Pedalibre, unas
3.500 personas se desplazan en
bicicleta por Madrid, y el ayuntamiento
asegura disponer de un estudio que ha
seña lado que ex i s ten 80.000
potenciales usuarios de este medio de
transporte, que la utilizarían en distancias
medias de cinco kilómetros en caso de
poseer las infraestructuras y los medios
necesarios para ello.

Otro estudio elaborado por la asociación
de ciclistas afirma que el 0,5% de todos
los vehículos que se mueven dentro del
anillo de la M-30 son bicicletas. Este
dato, mejor que el 0,1% que se mantenía
hasta hace poco, aún aleja a Madrid
del éxito de otras ciudades europeas.

Consciente de esta carencia Madrid
presentó a principios de 2007 el
ambicioso plan director de movilidad
ciclista, que prevee más de 450
kilómetros de carriles reservados, de los
cuales 274 quedarían implantados en
las calles de la capital. Con este plan
no solo se pretende construir anillos
alrededor de la capital, sino hacer redes
ciclistas, para lo que se planean ocho
ejes a partir de los cuales será posible
el desarrollo de esta idea.

El Plan director también contempla ideas
para fomentar la construcción de
aparcamientos especí f icos para
recorridos diseñados para que los
escolares los usen para ir a clase y
préstamos. Cabe destacar que el
Ayuntamiento comenzó a construir un
carril-bici a raíz del proyecto olímpico.

Por su parte, los municipios aledaños
de Getafe y Alcalá de Henares han
presentado planes para implantar el
préstamo de bicicletas. La Consejería
de Transportes está estudiando sus
propuestas, y afirma que podría suponer
un proyecto pionero que fomentase este
medio de transporte en la Comunidad
de Madrid.

RECORRER EUROPA A
GOLPE DE PEDAL
Es un sueño largamente acariciado por
los ciclistas. Y se cumplirá a partir de
2009: un carril bici de más de 60.000
kilómetros permitirá atravesar Europa a
golpe de pedal.

El proyecto ha sido bautizado como la
red EuroVelo, y es una iniciativa de la
Federación Europea de Ciclistas con
apoyo de la Comisión Europea. Dicha
red constará de doce rutas, algunas de
las cuales seguirán algunos ejes fluviales
como el Loira, el Rin o el Danubio.

El primer recorrido que podrá utilizarse
es el que une el Atlántico y el Mar
Negro, el cual recorre diez países
(Francia, Alemania, Suiza, Austria,
Eslovaquia, Hungría, Serbia, Croacia,
Rumanía y Bulgaria) y cuenta ya con
1.300 kilómetros balizados.

Por lo general, las pistas tienen pocos
desniveles y se encuentran en su mayor
parte alejadas de vías de circulación
automovilística para evitar riesgos.

Por España está programado que pase
la ruta llamada "Costa atlántica', la cual
comenzará en Portugal y continuará por
Francia, Gales, Inglaterra, Irlanda,
Escocia y Noruega.

El carril atravesará, dentro de la
Península, zonas del País Vasco,
Navarra, La Rioja, Castil la León,
Extremadura y Andalucía, y utilizará
algunos tramos de sendas rurales y vías
de ferrocarril en desuso.

LA BICI SE ABRE PASO EN EUROPA
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Buscando incentivar el desarrollo urbano
en el territorio salvadoreño, el Vice-
ministerio de Vivienda y Desarrollo
Urbano VMVDU ha instituido a partir
del año 2007 recién pasado, el
Premio Nacional de Urbanismo.

Dicho galardón busca distinguir a los
profesionales, empresas e instituciones,
que durante el año hayan destacado
en el área, debido a la realización de
proyectos de urbanismo, arquitectura u
obra pública, con un alto impacto social,
en armonía con el medio ambiente y
que constituyan un aporte significativo
en la construcción de ciudades
sostenibles en el país.

Al mismo tiempo este premio busca
otorgar un reconocimiento especial a
aquellos profesionales que hayan
realizado trabajos sobresalientes
dirigidos a una mayor divulgación y
conocimiento del desarrollo urbano.

CATEGORÍAS DE
PREMIACIÓN
Buscando abarcar el mayor número de
áreas profesionales implicadas en el
desarrollo urbano nacional, se tomaron
en cuenta cinco categorías, siendo éstas
las siguientes:

A) URBANIZACIÓN
Este apartado se refiere a proyectos
públicos y privados de urbanización,
que destaquen por la eficiente
r e s o l u c i ó n  d e  p r o b l e m a s
concernientes al crecimiento o
regeneración urbana, aplicando

mecanismos de gestión urbana
idóneos.

B) PROYECTOS  URBANOS
Incluye proyectos urbanos que de
alguna forma modifiquen la ciudad
construida y agreguen hitos urbanos
que den identidad moderna a los
espacios urbanos.

Esta categoría también se refiere a
aquellos proyectos que presenten un
aprovechamiento eficiente del
espacio, tanto público como privado,
así como una considerable mejora
e implantación de equipamiento
urbano, que funcional, morfológica
o tecnológicamente supongan una
innovadora respues ta a los
problemas urbanísticos planteados.

C) INTERVENCIONES EN EL
ESPACIO URBANO
Categoría referida a las obras de
urbanización realizadas en espacios
libres destinados al uso público de
estancia o de esparcimiento que
des taquen por  su d iseño y
realización.

Entre ellas estarán comprendidas las
obras relativas a parques, jardines

y plazas, independientemente de
que éstas sean de nueva planta, de
remodelación o de rehabilitación,
incluyendo otras intervenciones en
el espacio público de carácter
permanente.

D) PROYECTOS DE RENOVACIÓN
URBANA
Se incluyen dentro de este apartado
aquellas actuaciones llevadas a cabo
sobre áreas urbanas degradadas y
que conservando, restituyendo o
readaptando su morfología original
hayan logrado una revitalización del
á rea  y  con t r ibu ido  a  una
regeneración de su entorno.

E) TRABAJOS DE INVESTIGA-
CIÓN Y DIFUSIÓN DEL URBA-
NISMO
Esta categoría busca dar un
reconocimiento a todos aquellos
t rabajos de inves t igación o
divulgación, relacionados con el
planeamiento del desarrollo urbano
de El Salvador, que planteen
respuestas y soluciones novedosas
a los problemas y oportunidades de
la realidad urbana actual.

PREMIO NACIONAL DE
URBANISMO
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PREMIO NACIONAL DE URBANISMO

CRITERIOS DE
SELECCIÓN
Además de considerar su calidad urbanística
y arquitectónica, se toman en cuenta
aspectos como:

• Adecuación de las intervenciones a las
funciones exigidas en el espacio urbano
objeto del proyecto

• Capacidad innovadora de los
proyectos en su orientación a favorecer
la disminución de fracturas sociales en
el tejido urbano y la mejora de la
calidad de vida de las personas.

• Aportación de las realizaciones en la
conservación del medio ambiente:
transporte público, innovación de las
instalaciones comunes, recursos
e n e r g é t i c o s ,  s o s t e n i b i l i d ad ,
medioambiente urbano y relación con
el entorno o paisaje.

• Aseguramiento del equilibrio entre
tradición e innovación urbanística y
adecuación de las so luc iones
adoptadas a las características de los
espacios consol idados y a los
materiales y técnicas existentes en la
zona.

• Grado de aceptación del proyecto por
parte de los usuarios y participación
ciudadana en la concepción,
realización y posterior mantenimiento
de las obras.

• Carácter transversal del planteamiento
del proyecto, así como de sus objetivos
en las áreas de sociología, demografía,
historia, arquitectura, economía,
ingeniería, paisajismo, antropología,
y cultura, entre otras.

PROYECTO GANADOR
Debido al equilibrio entre tradición e innovación urbanística presentada y
por su adecuación a las características ambientales de los espacios ya
consolidados, el jurado calificador designó como ganador del Premio
Nacional de Urbanismo a la empresa constructora Avance Ingenieros por
su proyecto residencial Hacienda San Andrés, ubicado en el departamento
de San Miguel. El jurado estuvo conformado por los presidentes de CADES,
ASIA, CASALCO y representantes de las principales universidades del país.

Este proyecto ha sido considerado por muchos como el proyecto urbanístico
más grande, moderno e innovador de todo el oriente salvadoreño,
cons t i tuyendo una propues ta habi tac ional  s in precedentes.

El proyecto consta de 2 mil 500 viviendas tipo americano distribuidas en
un área de 200 manzana, y ha sido concebido bajo el concepto de clústers
o condominios, los cuales constan de entre 60 y 100 viviendas cada uno.

Hacienda San Andrés ofrece la innovadora característica de ofrecer zonas
verdes completamente arborizadas y equipamiento recreativo para cada
clúster: áreas deportivas con canchas de básquetbol, áreas de juegos
infantiles, piscina, ciclo vía, jardines, y otros elementos que permiten crear
un ambiente in tegra l  en armonía con e l  medio ambiente.

En cuanto a servicios, el proyecto posee las más modernas instalaciones
e infraestructura de alta calidad; específicamente, para garantizar el
abastecimiento de agua potable, el proyecto cuenta con su propio pozo
y las viviendas además están dotadas de una cisterna.

Se ha proyectado realizar el desarrollo total de la Residencial Hacienda
San Andrés en un periodo de 7 a 8 años, tiempo en el que se espera haber
construido las 2 mil 500 viviendas que conforman este moderno residencial,
el cual por su innovación y magnitud constituye una considerable contribución
al desarrollo urbano de la zona oriental del país.

De esta forma, el objetivo por el cual se creó este premio ha sido alcanzado,
tal y como lo expresó la Señora Viceministra de Vivienda Mabel de Soundy
al momento de entregar el premio a los ganadores: “Hemos podido testificar
que es posible hacer realidad el sueño de un mejor hábitat para los
salvadoreños, evidenciando que los proyectos pueden convertirse en
soluciones integrales para la vida”.
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El Ministro de Obras Públicas, Jorge Nieto, suscribió en 2007
el  acuerdo de entidad de implementación para el proyecto
de conectividad entre esta Cartera de Estado, con el fondo
de l  Mi len io ,  mas conoc ido como FOMILENIO.

Recientemente el Ministro Nieto en representación del Estado,
y el  Director Ejecutivo del Centro Nacional de Registros,
Gerardo Suvillaga, suscribieron un Convenio de Cooperación
Catastral y Registral, para la legalización a favor del Gobierno
salvadoreño, de los inmuebles ocupados como Derechos de
Vía, en el proyecto vial  Longitudinal del Nor te.

FOMILENIO, ha seleccionado a este Ministerio como la
institución gubernamental especializada para implementar el
proyecto de conectividad, incluido en el convenio para
incrementar el crecimiento económico y reducir la pobreza en
la zona norte de El Salvador, con uno de sus componentes
principales, la construcción de la carretera Longitudinal del
Norte, con fondos por 233 millones 56 mil  de dólares.

El Presidente de la República, Antonio Saca, dijo que el donativo
de la Corporación del Milenio, es un hecho histórico que se
transformará, no solo en desarrollo para la zona norte, sino
para todo el país, ya que beneficiara con desarrollo humano,
desarrollo productivo y conectividad vial, a los habitantes de
la tercera parte del país que habitan en la zona norte de El
Salvador y sus alrededores.

El financiamiento de la Corporación del Milenio, de acuerdo
al Proyecto de Conectividad incluido en el convenio,  se
destinará a la construcción de una carretera de dos sendas
que cruzara la Zona Norte de El Salvador, que servirá como

arteria de transporte en la zona y aumentara la conectividad
internacional a través de dos nuevos cruces de fronteras; uno
al Este de Honduras, y el otro al Oeste con Guatemala.

Además financiará mejoras a una red estratégica de
carreteras de conexión, que aportará carreteras
pavimentadas seguras para la conexión de
municipalidades remotas y pueblos rurales en la
Zona Norte y otras rutas regionales y nacionales.

El proyecto consiste en la aper tura,
r e hab i l i t a c i ó n ,  r e con s t r u c c i ó n ,
mejoramiento y mantenimiento de 647.5
kilómetros de vías clasificadas como
secundarias y terciarias modificadas,
330.8 corresponden a la vialidad
principal que es la carretera
Longitudinal del Norte, y 316.7
kilómetros a la vialidad transversal,
ubicada en las proximidades de
la vial idad principal, cuyo
propósito es dar conectividad a
los desarrollos poblacionales y
productivos de la zona de
influencia del proyecto.

Mediante el acuerdo, el MOP
será e l  encargado de la
administración de los contratos
de servicios de consultaría y de
construcción para la ejecución
de los estudios y obras viales
que integran el proyecto y
actuará como el representante
d e  i n g e n i e r í a  d e
FOMILENIO, durante la
implementación de l
proyecto.

E l  g o b i e r n o
salvadoreño ha
enfocado sus
esfuerzos
en las

El camino para hacer una realidad los  sueños
de  mas de 850 mil habitantes de la zona
norte del país, por mejorar sus condiciones
de vida, se hace cada vez mas corto, con
los pasos que se van dando que llevan a la
construcción del proyecto de conectividad
mas importante de los últimos años en El
Salvador, como es la construcción de la
carretera Longitudinal del Norte.

LONGITUDINAL DEL NORTE
DE FRONTERA A FRONTERA HACIA  EL DESARROLLO
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zonas rurales donde se evidencia con
mayor acentuación la marginalidad  y
con obras viales busca llevar esperanza
a todas aquellas familias que habitan este
sector del país,   que por alguna razón
han vivido en el aislamiento y están
deseosas de prosperar.

La Zona Norte de El Salvador  cuenta
con siete mil 500 kilómetros cuadrados
de longitud,  y   concentra a 42 de los
100 municipios identificados por el
gobierno dentro del mapa de  pobreza
extrema severa y alta, y que se constituyen
en una de sus prioridades.

Los Estados Unidos ha reconocido los
logros que ha tenido El Salvador en
materia de gobernar con justicia, invertir
en la gente y todos los esfuerzos
realizados por aliviar la situación de
pobreza en que vive gran parte de la
población, y por ello,  fue adherido para
la obtención de los fondos no
reembolsables de la cuenta del milenio,
que se hicieron una realidad, y que hoy
permi t i rá costear ent re ot ros, la
construcción de la carretera longitudinal
del norte, que es determinante para el
desarrollo del país.

El Salvador, ha esperado más de medio
siglo para conectar la zona norte con el

resto del país, y gracias a los fondos del
milenio esto será posible, lo que redundara
en el progreso de este sector que por
décadas ha permanecido prácticamente
en el olvido.

Buenas carreteras se traduce en desarrollo,
y es lo que espera el Gobierno del
Presidente Saca, potenciar la zona norte,
 promoviendo el desarrollo agrícola, la
pesca, ganadería, la microempresa y,
dando un impulso al turismo que empieza
a despegar.

Con la construcción de la súper carretera
longitudinal del norte, esta Secretaría, le
 apuesta a la conectividad tanto en el
sentido oriente-occidente, como norte-sur,
con el resto de carreteras del país, que
permita el fomento del desarrollo y evitar
la emigración de los habitantes hacia la
capital.

Se pretende dotar a la zona norte de una
red vial que responda a los requerimientos
de conectividad de la población y que
se constituya en un importante soporte de
las iniciativas de desarrollo económico y
social, que forman parte del plan
gubernamental.

El proyecto vial  propone los niveles de
intervención necesarios para reducir

tiempos de traslado y costos de operación
vehicular, en previsión al aumento de
flujos comerciales esperados.

Los 647.5 kilómetros de la vía conectará
desde la frontera con Guatemala, en
Metapan, Santa Ana,  pasando por
Chalatenango, Cabañas, San Miguel,
Morazán y La Unión enlazando  a través
de Concepción de Oriente, en La Unión,
 con una nueva frontera con Honduras.

La estructura de pavimento esta sujeta a
un estudio de factibilidad y diseño final,
tanto para la vía principal como para las
transversal o de conexiones, poseerá para
la circulación vehicular dos carriles de
3.25 metros de ancho cada uno, hombros
externos de 1.5 metros.

Incluye la construcción de al menos 12
puentes, trabajos de terraceria drenaje
mayor y menor, pavimentos, obras
comp lemen ta r ia s ,  seña l i zac ión ,
dispositivos de control de tráfico y otras
medidas.

De acuerdo a lo previsto la construcción
de esta mega carretera dará inicio en el
primer trimestre de 2008

FOMILENIO  firma
acuerdos de
implementación con
Banco Multisectorial de
Inversiones y Ministerio
de Obras Públicas



Fondo Social para la Vivienda amplía oferta de
FINANCIAMIENTO HABITACIONAL

Ing. Enrique Oñate Muyshondt
Presidente y Director Ejecutivo del FSV

“El fortalecimiento institucional y financiero del Fondo y nuestras proyecciones
de inversión en créditos hipotecarios contribuirán a la reducción del déficit
habitacional y además profundizarán los esfuerzos enfocados en operativizar
los lineamientos de la Política Nacional de Vivienda, implementada por el
Presidente Saca, con la cual se pretende facilitar soluciones habitacionales
para que más familias tengan acceso a vivienda propia a través de un
servicio más ágil y efectivo”.

Con la apuesta de otorgar nuevos financiamientos para
vivienda de hasta $ 50,000 dólares a los trabajadores
salvadoreños, el Fondo Social para la Vivienda (FSV), dispone
para el año 2008, de $ 67.1 millones de dólares.

A merced de este financiamiento, el FSV proyecta favorecer
a más de 33,500 personas, quienes tendrán la oportunidad
de desarrollarse y progresar en una casa que se convierte en
patrimonio familiar y un hábitat adecuado que les brindará
mayor seguridad al hogar.
Como institución del Estado, el FSV busca la estabilidad
y bienestar familiar, por ello, además de fortalecer
los mecanismos de financiamiento, ha ampliado
la oferta financiera a los sectores de la población
con ingresos medios, aumentando los montos de
financiamiento hasta los $50 mil para la
adquisición de vivienda nueva y usada, así
como créditos para construcción de vivienda;
igualmente, el FSV está facilitando a sus
clientes, nuevos productos como los créditos
para compra de lote y Reparación,
Ampliación y Mejora de la
vivienda (RAM) líneas en las que
se puede financiar hasta $25 mil, de
acuerdo con el ingreso del solicitante.

Líder en el mercado financiero
habitacional
Seis de cada diez créditos hipotecarios para vivienda vigentes
en el país han sido otorgados por el FSV, logro que la consolida
no solo como la institución líder en el financiamiento
habitacional, sino como la que más se ha preocupado por
financiar vivienda a familias con menores ingresos en
condic iones credi t ic ias asequib les y favorables.

De acuerdo con el Presidente y Director Ejecutivo del FSV,
Enrique Oñate, uno de los mayores compromisos del día a
día es mantener el “carácter social” y sostenibilidad del Fondo
Social para la Vivienda, por lo cual es sumamente satisfactorio
que durante la gestión del Presidente de la República, Elías
Antonio Saca se han otorgado al sector de madres jefas
de hogar más del 43.2% de los financiamientos
habitacionales a través de más de 11 mil 400 créditos.

Oñate destaca también que durante este periodo, el
FSV ha destinado el 69.0% de sus créditos al sector
de trabajadores que ganan entre 1 a 2.5 salarios
mínimos, lo cual mantiene al FSV como la mejor
opción de financiamiento habitacional y que
actualmente está ampliando su cobertura a los
sectores medios con la ampliación de los montos
de financiamiento hasta $50 mil dólares.

Más de
4 SM
2,553
9.5%

De 2.5 a 4.0 SM
5,732
21.5%

Hasta 2.5 SM,
18,423

69%

CREDITOS OTORGADOS JUN. 2004-FEB. 2008
26,708 Créditos por $250.5 millonesANEPUNIDADEMPRESARIAL30



El FSV implementó durante el 2007,
la línea de Financiamiento de Deuda
con otras Instituciones Financieras
(Traslado de Deuda) hasta por un
monto de $50 mil y actualmente está
impulsando la figura de los créditos
simultáneos, a través de los cuales
los clientes del FSV pueden tener
acceso a dos financiamientos, de
acuerdo a su capacidad de pago y
a su calificación en el Sistema
Financiero. Si está solicitando un
crédito para vivienda nueva y quiere
comprarle un lote adicional o hacerle
algunas mejoras, el FSV le otorga
ambos créditos al mismo tiempo.

Otra importante ventaja es que el
FSV atiende a un mercado objetivo
desde los 18 años hasta los 69 años,
lo que significa que se incluyen como
sujetos de crédito las personas
pensionadas y se da la facilidad
para que los jóvenes vayan
incursionando en la inversión
patrimonial, a lo que contribuye
también la posibilidad de los créditos
mancomunados, entre esposos,
hermanos, padre e hijo, entre
familiares de hasta un tercer grado
de consanguinidad, para lograr un
mayor monto de financiamiento.

La apertura generada hacia nuestros clientes ha
permitido que el FSV haya obtenido durante la actual
gestión, una mejora en su calificación de riesgo y
consolidado al mes de diciembre de 2007 una
calificación de “A” como emisor y de “A”
positivo estable para las emisiones,
evaluaciones que están fundamentadas en los avances
de cobertura de reservas de los activos y en el nivel
de capitalización logrado de 18.9% así como del
porcentaje que se tiene de adecuación de capital,
que superó al sistema bancario con el 46%.

El Presidente y Director Ejecutivo del FSV, Enrique
Oñate señala que “estas mejoras junto a las
proyecciones de inversión en financiamiento
habitacional contribuirán no solo a la reducción del
déficit habitacional del país, sino que además
profundizarán los esfuerzos enfocados en operativizar
los lineamientos de la Política Nacional de Vivienda,
implementada por el Presidente Saca, con la cual se
pretende facilitar las soluciones habitacionales para
que más familias tengan acceso a vivienda propia a
través de un ser vicio más ágil y efectivo”.

El balance del FSV, respecto a su actuación durante
el gobierno del Presidente Saca, es favorable, más
de 27,335 soluciones habitacionales con una inversión
de $249.4 millones; contribuyendo en la calidad de
vida de más de 136,600 salvadoreños. Estas cifras
de inversión han contribuido además a la reducción
del déficit habitacional,  pero sobre todo, han permitido
que miles de familias se desarrollen en un mejor
ambiente social y familiar.

Durante el año 2008, el FSV continuará con su servicio
personalizado y en el proceso de mejora continua,
proyectándose otorgar más de 6,700 créditos para
soluciones habitacionales y mostrándose como una
opción financiera real  y asequible para las familias
salvadoreñas, cumpliendo con el objetivo de contribuir
al sustancial desarrollo humano y económico del país.

FSV con mejor calificación
de riesgo

Visitas Empresariales
Con el fin de facilitar la gestión de los créditos hipotecarios de los trabajadores y empleados del sector público y privado,  el Fondo Social para
la Vivienda, impulsa el Plan de Visitas Empresariales, desplazando personal del equipo de ventas hasta los centros de trabajo. Esta dinámica que
fortalece institucional y financieramente los servicios del FSV, constituye un soporte a la actividad económica y productiva del país al promover una
estrategia que le permite tanto a empleador como empleado ahorro de tiempo y dinero. Solicite este servicio gratuito y conozca las ventajas crediticias
del FSV, llamando a Servicio al Cliente a los teléfonos 2244-4400 ó 2231-2000, Ext. 1681.

Diversificando sus productos financieros

El FSV ha consolidado con éxito, un esfuerzo sostenido para
ampliar la cobertura crediticia de todos los trabajadores
salvadoreños y empleados jubilados; y se apresta a impulsar
nuevas opciones de financiamiento para sectores profesionales
independientes y comerciantes con ingresos variables.
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A través de la introducción de la metodología de Producción
Más Limpia (PML) en los sectores agropecuarios,
agroindustriales, industriales y de servicios, se ha logrado
integrar el incremento de la competitividad con las mejoras
ambientales. PML es una aplicación de amplio espectro que
puede ser utilizada en todos los niveles de toma de decisiones
en los sectores, haciendo énfasis en la adopción de técnicas
y tecnologías más limpias. Los elevados costos de los sistemas
de control de la contaminación al "Final del Tubo" son
reemplazados gradualmente por estrategias que reducen y
previenen la contaminación y la generación de desechos
en todo el ciclo de producción, desde el uso eficiente de
las materias primas, energía y agua, hasta el producto final.

En general, Producción Más Limpia (PML) es una iniciativa
enfocada a mejorar la eficiencia de un proceso, al mismo
tiempo, reducir las emisiones al ambiente generadas por
éste. El elemento fundamental es la prevención versus el
tratamiento al final del tubo como solución a problemas
ambientales de acuerdo con la estrategia "una onza de
prevención vale una libra de cura". La PML involucra la
conservación de las materias primas y energía, la eliminación
de materias primas tóxicas, y la reducción de las cantidades
y toxicidad de los desechos y emisiones.

Para alcanzar este objetivo, PML introduce medidas como
cambio de actitudes (Buenas Prácticas), mejora de procesos
existentes, modificación de productos y cambio a tecnologías
nuevas, mejores y más limpias.

La PML es la aplicación continua de una estrategia preventiva
integrada en la compañía. Debe ser un proceso administrativo
implementado después de un procedimiento sistemático. La
metodología de PML para una Evaluación en Planta -un
análisis detallado de la compañía- incluye los siguientes
cuatro pasos:

1. Evaluación Preliminar
2. Balance de materia y energía
3. Evaluación de Opciones y P lan de Acción
4. Implementación

QUÉ ES LA
PRODUCCIÓN
MÁS LIMPIA

L ic. Ricardo Esmahan
Presidente de CAMAGRO

PRODUCCIÓN MÁS
LIMPIA



L a  RSE  t i e ne  do s
dimensiones: una interna

donde se abordan la mejora de
lo s  comprom i so s  con  su s

accionistas, empleados, clientes y
proveedores, y otra externa donde se

incorpora a la sociedad, comunidad, medio
ambiente y entorno inmediato donde se

desenvuelve.

En la actualidad se puede ver como una muestra
del crecimiento de la globalización económica,
la existencia de negocios entre empresas de
distintos tamaños, industrias, regiones y continentes,
que realizan transacciones comerciales de
productos o servicios que el mercado demanda,
más allá de nuestras fronteras. Esta situación,
obliga a que continuamente surjan y mueran
empresas alrededor del mundo, sobreviviendo
únicamente las más competitivas.

La regla permanente en nuestro país y en todo el
mundo, es que el crecimiento económico y el
desarrollo social van de la mano. El sector privado
salvadoreño se enfrenta al desafío estratégico de
diversificar su rol como generador de utilidades
e incorporar un conjunto de prácticas de negocio
que propicien el desarrollo simultáneo de sus
accionistas, empleados, comunidad y medio
ambiente.

La adopción de dichas prácticas puede realizarse
a través de la adopción de un código de conducta
y valores éticos que a su vez contribuyen a la
rentabilidad económica y social de la empresa
y la sociedad.

Para adoptar la RSE en su planeación estratégica,
una empresa necesita conocer a fondo las siete
áreas que la conforman, siendo éstas las siguientes:

L a  Re spon sab i l i dad  Soc ia l
Empresarial RSE representa una nueva
forma de hacer negocios en el mundo
y puede ser adoptada por cualquier
empresa independientemente del giro
de su actividad o del tamaño de la
misma.
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RESPONSABILIDAD SOCIAL EMPRESARIAL

GOBERNABILIDAD
Se entiende por gobernabilidad
al compromiso explícito de la
incorporación del concepto de
RSE en los objetivos, misión,
v i s ión,  p lan es t ra tég ico,
documentos relevantes y políticas
internas de la empresa. En la
medida que estos conceptos son
incorporados se avanza en la
institucionalización interna de la
RSE y se crea una nueva cultura
de valores, que fundamenta el
comportamiento ético en la
organización.

PÚBLICO INTERNO
Por atención al público interno
se entienden todas las prácticas
realizadas dentro del lugar de
trabajo que permiten crear un
ambiente justo y equitativo para
el empleado, a través del
involucramiento de los mismos
como recursos clave, la creación
y el cumplimiento de políticas de
r e c u r s o s  h u m a n o s ,  l a s
cond ic iones  de t raba jo ,
seguridad e higiene ocupacional
acorde al perfil del puesto.

También se toma en cuenta el
respeto a los derechos humanos
de los empleados de la empresa,
la definición de políticas, la
diversidad en la contratación de
personal, la erradicación del
trabajo infantil, así como la
contratación de personas con
discapacidad y la igualdad de
oportunidades a hombres y
mujeres, entre otros.

MERCADEO RESPONSABLE
Mercadeo responsable son todas
a q u e l l a s  a c t i v i d a d e s
empresariales encaminadas a
establecer relaciones integrales,
justas y honestas con los clientes,
mediante la integridad en la
cadena  de  p roducc ión ,
recepción y empaque de los
productos; en la definición de
precios; en las prácticas de
venta; en la distribución; en las
políticas de comunicación y en
la privacidad de cl ientes,
tomando como pilar las prácticas
de  compe tenc ia  l ea l  y
respetando la libre competencia.

MEDIO AMBIENTE
Comprende las prácticas que
una empresa implementa con el
fin de conservación de los
ecosistemas y la minimización
del impacto industrial de sus
procesos productivos.

Las empresas deben operar en
condiciones internas y externas
compatibles con el entorno
donde radican sus operaciones,
incorporando prácticas de
autorregulación y auditorías
ambien ta les  f recuen tes  y
u t i l izando tecnologías de
ecoeficiencia y producción más
limpia, que le permitan cumplir
la legislación ambiental vigente
y alcanzar un nivel óptimo de
eficiencia productiva.

COMUNIDAD
La empresa planifica y ejecuta
acciones para maximizar las
external idades posi t ivas y

min imizar  las  nega t i vas ,
provocadas por su presencia en
el entorno donde opera. Para
ello, reorienta los donativos en
efectivo y en especies hacia fines
de desarrollo económico, social
y medioambiental, buscando que
tanto la sociedad como la
empresa se beneficien. Dichas
actividades incluyen el destinar
tiempo de los empleados para
organizaciones de servicio que
impacten directamente a sus
públicos de interés.

PROVEEDORES
La empresa, conoce y se
involucra con la acciones de
responsabilidad social de los
proveedores, aumentando con
ello la permeabilidad de la
estrategia de RSE en toda la
cadena de valor donde se
integra la empresa y sus
provisores.

Para hacer efectiva esta área de
la RSE, se incluyen en los
negocios una serie de principios
que buscan encaminar a otros
en la misma visión que posee la
empresa, tales como políticas y
normas de evaluación, no solo
de acuerdo a su desempeño,
sino también al trato que otorgan
en las diferentes áreas de la RSE.

POLÍTICA PÚBLICA
Se define como la congruencia
de los intereses de la empresa y
los intereses públicos, cumpliendo
de  mane ra  gene ra l  l o s
requerimientos legales, éticos y
de transparencia y desarrollando

la capacidad de influir en
directrices que tengan mayores
beneficios sociales para todo el
país, como la salud, educación,
y el combate a la corrupción,
entre otros.

En general, estas siete áreas
contribuyen a que una empresa
logre un éx i to comerc ia l
respetando los valores éticos, las
personas, las comunidades y al
medio ambiente.

En conclusión, la RSE está dentro
de cada empresa y responde a
sus características peculiares. Lo
que cada una produce, como lo
compra o lo vende, la manera
como afecta al medio ambiente,
como motiva y dirige a sus
empleados, la publicidad que
lanza sobre su producto o
servicio, así como la inversión
que realiza a favor de la
comunidad a la que pertenece,
representa en conjunto el impacto
que tiene una empresa en la
sociedad.

Es tiempo de darse cuenta del
abanico de ventajas que ofrece
el manejar la rentabilidad de
una empresa en favor de la
sociedad, ya que al mismo
tiempo proteger la rentabilidad
económica y mejora la imagen
de la empresa de cara a los
diferentes públicos de interés:
empleados,  p roveedores ,
clientes, comunidad, medio
ambiente, gobierno y también
frente al entorno internacional.

ÁREAS QUE CONFORMAN LA RSE

RESPONSABILIDAD
SOCIAL EMPRESARIAL
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Generalmente, las organizaciones que deciden impulsar
reconversiones internas, recurren a la adquisición de
infraestructura, renovación de mobiliario, equipamiento
especializado, adopción de mecanismos de promoción y
marketing y en el mejor de los casos a cambios de las
metodologías de sus procesos de trabajo buscando influir
sobre los resul tados de sus ciclos de producción.

No obstante, si bien es cierto que la sustitución de cada uno
de estos elementos aporta diferentes logros al objetivo deseado,
ninguno de ellos, permite por si solo iniciar un camino seguro
de efectividad, valor que solo es predecible cuando se logra
la identificación y compromiso del recurso humano con los
fines empresariales.

Por otra par te, aunque el empresario ha asimilado
suficientemente el efecto positivo que provoca el mejoramiento
de la infraestructura, marketing y logística dentro de sus
segmentos objetivos de mercado, también ha comprobado
que proveer esta sensación de confort a su clientela requiere
de costos sostenibles de inversión creciente que en el corto
o mediano plazo, deben trasladarse finalmente al precio del
producto o a la disminución de utilidades de los períodos.
Esta razón, ha provocado una especie de cansancio en las
empresas, mostrándose renuentes o poco entusiasmadas a
emprender reconversiones.

En este sentido, es importante, notar que parte de una
reconversión efectiva radica en el factor humano. Si bien es
cierto, que la actualización de maquinaria y la implantación
de nuevos procedimientos operativos son sin lugar a dudas,

dos elementos que contribuyen a la eficiencia de la
organización; aún estos, requieren esa chispa vital de identidad
institucional que aporta el recurso humano y que permite
diferenciar a la efectividad del simple mecanicismo de procesos
que en muchas ocasiones caracteriza a las empresas.

Por lo tanto, la cultura de calidad se convierte en la mejor
opción para lograr verdaderas transformaciones de tipo
estructural en una empresa. Sin embargo, no es una tarea
fácil invertir tiempo y esfuerzo institucional para asegurarse
que cada empleado de la organización tome un firme
compromiso en cumplir todas sus funciones, con un alto sentido
de profesionalismo, ética y responsabilidad y además que
logre conocer y superar las expectativas de los clientes en las
tareas laborales que participa.

En este sentido, el fomento de la cultura de calidad es un pilar
estratégico de gestión y dirección de las empresas que buscan
ser visionarias e imprimir un claro ejemplo de liderazgo en
las políticas de trabajo, centrando el esfuerzo organizacional
en satisfacer y anticiparse a los requerimientos del cliente por
medio del estudio y predicción de los cambios del entorno.

Por todo lo anterior, el proceso de formación, desarrollo y
creación de identidad institucional del recurso humano es un
proceso que necesita contar con una conducción especializada.
En la medida que se tengan planes adecuados para la
evolución de los empleados, crece la certeza de cumplimiento
de las metas de la organización y la empresa se aproxima
a un requisito cada vez más demandado en el contexto
globalizador que nos rodea.

Lic. Víctor Giovanni Rivera, Director de Calidad, Universidad Francisco Gavidia UFG

Fortalecer las competencias laborales del recurso humano de una empresa por medio
de la capacitación, siempre ha sido concebido como una inversión riesgosa.

CULTURA DE CALIDAD
ELEMENTO ESTRATEGICO DE LAS
ORGANIZACIONES VISIONARIAS

CULTURA DE CALIDAD
ELEMENTO ESTRATEGICO DE LAS
ORGANIZACIONES VISIONARIAS

U N I V E R S I D A D /
E M P R E S A
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Actualmente, alrededor del mundo entero crece la demanda de profesionales calificados
en las múltiples áreas de la ingeniería, especialmente en la industria de la consultoría,
en las especialidades de elaboración de estudios, diseños para proyectos industriales
y de todos los sectores de la infraestructura física de los países, en especial en aquellos
en vías de desarrollo.

El crecimiento de esa demanda de servicios de ingeniería es mundial, consecuente de
la expansión global de las economías y las correspondientes inversiones públicas y
privadas para proveer las necesidades de expansión de los sistemas de energía,
logística, transporte, saneamiento básico, industrias de base y demás sectores productivos
y servicios públicos, que están ahora en sus límites de oferta frente a las demandas
actuales.

Las empresas, ante la escasez de profesionales para atender a la demanda creciente
de servicios, deben estructurarse para ofrecer a estudiantes universitarios condiciones
atractivas de remuneración, plan de capacitación, desarrollo y crecimiento profesional
permanente y sustentable, en esa etapa de su formación académica en la que se
consolidan las opciones de especialización, con vistas a una mayor percepción del
elevado prestigio técnico y social de la actividad de Consultoría de Ingeniería. Se trata
de un sector estratégico de la nación, justo por su responsabilidad de elegir y desarrollar
las soluciones conceptuales y prácticas de los problemas de los sectores productivos
y la infraestructura de sus países.

El reconocimiento de la importancia de las empresas de Consultoría de Ingeniería para
proveer servicios profesionales especializados al nivel de la demanda creciente supone
la práctica tradicional de la contratación basada en la calificación técnica con justa
remuneración de la empresa, que considere la necesidad de mantenimiento oneroso
de programas permanentes de capacitación y actualización tecnológica de sus recursos
humanos y materiales. Sin tales inversiones sería imposible atender a la demanda actual
y creciente de servicios con la calidad técnica requerida para la optimización de las
inversiones públicas y privadas.

La justa y necesaria valorización de ese sector estratégico exige el fortalecimiento
económico de las empresas de Consultoría de Ingeniería, seleccionadas por su
calificación técnica específica para cada trabajo, jamás por el criterio del precio más
bajo; modalidades de contratación que consideren las peculiaridades y naturaleza de
los servicios técnicos profesionales especializados ofrecidos por las empresas consultoras;
un flujo regular en la demanda de trabajo capaz de asegurar el mantenimiento de un
cuerpo técnico estable en las empresas.

RETOS ACTUALES DE LA
CONSULTORIA

Mensaje ofrecido por el Ing.
Angelo Vian, Presidente de
la Federación Panamericana
de Consultores, el 26 de
octubre de 2007 en Quito
Ecuador, con el propósito
de enfatizar uno de los más
importantes problemas que
afectan el sector de los
consultores profesionales.

Para ese fin se recomienda un planeamiento
de contrataciones públicas a mediano y
largo plazo para constituir una cartera de
estudios y diseños de proyectos de
infraestructura elaborados en plazos
adecuados para una necesaria calidad y
madurez de tales servicios; la disponibilidad
de tal cartera de trabajos permitirá la
contratación ágil de la ejecución de obras
cuando son incluidas en programas de
inversiones públicas.

Aseguradas esas premisas, considerando
que la s  un i ve r s idades  y  demás
organizaciones de formación y capacitación
de profesionales de Ingeniería, en muchos
países en desarrollo, no tienen todavía sus
programas académicos adaptados a las
nuevas realidades del mercado de la
profesión, las empresas de ingeniería son
convocadas a establecer mecanismos de
cooperac ión rec íp roca con esas
organ izac iones  de fo rmación de
profesionales, sea mediante su presencia
efectiva en la actividad académica, sea
por el ofrecimiento de oportunidades de
iniciación profesional de estudiantes en las
empresas como actividad complementaria
a la formación académica.

Quito, octubre 2007.
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ENERO-FEBRERO 2008

Visita Ministra y Viceministra de 
Economía y Ministro de Agricultura
Los funcionarios ahondaron en las etapas de unificación
aduanera requeridas a nivel centroamericano para avanzar
en las negociaciones del Acuerdo de Asociación entre
Centroamérica y la Unión Europea. Los funcionarios invitaron
a  los miembros de comité ejecutivo y asesores a  participar
activamente como en tratados anteriores apoyando al sector
gubernamental con sus observaciones a través del Comité
Empresarial de Centroamérica.

Visita del Dr. Héctor Silva.
El Dr. Héctor Silva se reunió con Comité Ejecutivo de ANEP
para exponer  una propuesta de reforma integral del sistema
de salud, basada en los remesas recipientes. Dicha propuesta
fue producto de un estudio que realizó recientemente en la
Universidad de Oxford, Estados Unidos. Silva asegura que
las opciones factibles para mejorar la atención en el Instituto
Salvadoreño del Seguro Social son: Abrir cotizaciones al
sector informal para duplicar ingresos, aceptar cotizaciones
de familiares de salvadoreños residentes en Estados Unidos
y modificar la ley del ISSS a fin de mejorar  el manejo de
compras y modificar la estructura de la Junta Directiva y el
consejo directivo del ISSS para generar confianza.

Visita Directora para América Central del
Banco Mundial, Sra. Laura Frigenti.
La nueva Directora de Banco Mundial para Centroamérica
expuso el programa de apoyo de financiamiento para el
sector privado IFC. Los directores solicitaron una mayor
flexibilidad en el acceso al crédito para las pequeñas y
medianas empresas, así como una mayor divulgación de
los beneficios de dichos programas.

Visita de Ministro y Viceministro
de Hacienda, Wiiliam Handal
y Rafael Ernesto Mercado
Albanez.
Los Funcionarios  hicieron una presentación
del Presupuesto General de la Nación, para
conocimiento de los Directores de Comité
ejecutivo de ANEP, enfatizando que el
presupuesto 2008 presenta un  mayor aporte
a los ramos de Seguridad Pública Justicia
y Educación.

Presentación sobre las reformas
a la Ley de Adquisiciones y
Contrataciones de la
Administración Pública, LACAP.
ANEP trabaja en la redacción de propuestas
de reformas a la Ley LACAP con el propósito
de lograr acuerdos para solventar las
dificultades que enfrenta el sector privado
con la aplicación de la Ley. La comisión
intergremial que trabaja en una propuesta
que incluya mejorar la información a
proveedores, devolución de garantías entre
o t ros  pun tos que son d iscu t idos.

Presentación sobre la Ley de
Servicios Internacionales.
El Comité Ejecutivo conoció el proyecto
que contempla la creación de parques y
centros de servicios, otorgando beneficios
tributarios en el Impuesto sobre la Renta,
impuestos municipales e Impuesto a la
Transferencia de Bienes Raíces.

Visita de Representante de
ODASP, Lic. Rigoberto Monge.
El Lic. Rigoberto Monge informó sobre los
avances en materia del Acuerdo de
Asociación entre Centroamérica y la Unión
Europea. Tratado que inicia un proceso de
negociaciones que concluirán ene l 2009.
El país trabaja junto al resto de países del
área en materia de unificación aduanera,
modernización y convergencias normativas
y desarrollo institucional.

Elección del Consejo de Asesores de la
Asociación Nacional de la Empresa
Privada, ANEP, para el periodo 2008.
Durante la realización de la Junta Directiva de ANEP, se
realizó la juramentación del nuevo Consejo de Asesores de
Comité Ejecut ivo de ANEP para el año 2008.
Para el presente período fueron Electos los siguientes directores:
Sr. Ricardo Simán, Ing. Guillermo Ruiz Maida, Ing. Mario
Andino, Lic. José Carlos Bonilla, Lic. Ricardo Esmahan, Lic.
Raúl Cardenal, Lic. Elena María de Alfaro, Lic. Carlos
Imberton, Lic. Pablo Durán,  Lic. Ricardo Chávez Caparroso,
Lic. Ricardo Montenegro, Sr. Roberto Inclán, Sr. Leonel Mejía,
Lic. Tharsis Salomón López, Sr. Ernesto Muyshondt, Ing.
Benjamín Trabanino, Lic. Jose Miguel Carbonell.
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ELECCION DE REPRESENTANTES DE ANEP:

CONSEJO NACIONAL DEL SALARIO MINIMO:

Directores Propietarios:
Lic. Ricardo Esmahan,
Dr. Eduardo Tomasino.

Directores Suplentes:
Lic. Hena de Cardenal,
Lic. Ricardo Chavarría

CONSEJO DIRECTIVO DEL INSTITUTO
SALVADOREÑO DEL SEGURO SOCIAL

Propietarios: 
Lic. Carlos Castaneda Tijiboy,
Ing. Hugo Santamaría.

Suplentes: 
Ing. Ernesto Delgado y
Lic. Tharsis Salomón López

FONDO DE CONSERVACION VIAL, FOVIAL

Propietarios: 
Ing. Carlos Santos,
Lic. Mario Machado e
Ing. Carlos Saade

Suplentes:
Lic. Jesús Amado Campos, Lic. Néstor Ulises Palma y Lic.
Miguel Ángel Chévez
 

Ministro de Obras Públicas
presentó avances en proyectos
ejecutados por FOVIAL y
Ministerio de Obras Públicas
EL Ing. Jorge Nieto, Ministro de Obras Públicas
y Presidente de FOVIAL, presentó en Junta
Directiva de ANEP los avances de proyectos
e inversión que serán realizados el presente
año. Los directores de ANEP confían en que
la inversión a ejecutar dinamizará al sector
constructor y mejorará aún más la conectividad
del país.

VISITA DE LAS CÚPULAS EMPRESARIALES DE CENTROAMÉRICA.
Con el propósito de analizar el panorama político y económico de la región así como las dificultades
que se enfrentarán ante los altos costos de petróleo y la desaceleración de la economía, las cúpulas
empresariales de Guatemala, Nicaragua, Honduras y El Salvador se reunieron en nuestro país con
el propósito de unificar el trabajo que deberá realizarse para superar desafíos. Las cúpulas consideran
imperante fortalecer la institucionalidad de FEDEPRICAP, fortalecer el proceso de integración
centroamericana y reactivar el trabajo conjunto en materia de negociaciones del acuerdo de
Asociación entre Centroamérica y la Unión Europea. Participaron en la reunión Sr. Carlos Zuñiga,
Presidente CACIF, Guatemala;  Lic. Roberto Ardón, Director Ejecutivo CACIF, Guatemala; Lic. José
Adán Aguerri, Presidente COSEP, Nicaragua; Sr. Alejandro Alvarez, Vocal Propietario COHEP,
Honduras

Presentación sobre el análisis del
incremento en las tasas
municipales de San Salvador
Las cuales afectan virtualmente a todas las
actividades productivas, y particularmente al
sector de la construcción, con su consiguiente
efecto en el nivel de precios de la economía. El
Ing. Waldo Jiménez, Director de Asuntos
Económicos y Sociales de ANEP, aseguró que
la nuevas tasas afectarán principalmente a
sectores construcción, industria y servicios

ITCA-FEPADE Propone a empresas un nuevo método de estudio para
formar su propio recurso humano.
ITCA –FEPADE   ha creado el Modelo  Tecnológico Empresarial, el cual combina  la formación
teórica con la práctica en un período de un mes en la institución y un mes en la empresa. Uno
de los principales objetivos de este modelo de amplio reconocimiento en Europa es que cada
empresa forma su propio recurso humano de acuerdo a sus necesidades, evitando de esta forma
el dis tanciamiento exis tente ent re el  sector product ivo y el  sector educat ivo.

Algunas ventajas de este modelo para el sector empresarial es que los nuevos empleados formados
conocen profundamente la empresa, requiere corto tiempo para adaptarse al puesto de trabajo,
desarrollan mayor capacidad para la transferencia teórica práctica, presentan mayor flexibilidad
frente a las estructuras empresariales, desarrollan un alto grado de lealtad con la empresa formadora,
las empresas influyen en el currículo teórico y práctico. Y la mayor parte de los docentes provienen
de las empresas.

Si ud. está interesado  en contribuir y beneficiarse de este sistema con apoyo de ITCA-
FEPADE contacte al Sr. Marco Lietz, Coordinador de la Formación en la Empresa y la
carrera de Mecatrónica, al:
correo electrónico: mlietz@di.itca.edu.sv ,
Tel.: 2514-7437
Celular: 7276-4911


