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Prélogo

Ana Maria Fernandez Equiza

Podemos entender la infraestructura como un macrosistema técnico
constitutivo de las estructuras productivas, cuya relevancia aumen-
ta conforme la produccién y la circulacién se transnacionalizan. Es
decir, como la técnica que “desoculta”, 0” ilumina”, lo que la natura-
leza es para un circuito espacial globalizado. Las rutas abriéndose en
el Amazonas constituyen el Amazonas minero, ganadero, maderero,
agricola. No lo hace solo la infraestructura, pero si esta como parte del
sistema técnico, cuya esencia, como sostuvo Heidegger, es no técnica.

Hay una totalidad compleja que explica el sentido de la infraes-
tructura, y en esa complejidad podemos entender procesos que se
interdefinen, no son univocos e implican conflictos.

En economias cerradas, puede bastar una infraestructura que
garantice el almacenamiento adecuado a la escala de produccién, la
energia necesaria obtenida de fuentes locales para sostener las for-
mas de vida, los procesos productivos y las posibilidades de transpor-
tar excedentes relativamente pequenos sin premura.

En las economias semiabiertas, la infraestructura hace parte de
un modo de integracion espacial nacional y también de su inserciéon
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Ana Maria Fernandez Equiza

internacional. Esta Gltima, en los paises periféricos, es determinante
de su configuracion espacial hasta el presente.

Como bien lo sabemos, en Argentina el puerto de Buenos Aires
y la red de ferrocarriles fueron parte del modelo agroexportador a
fines del siglo XIX. Se constituyé como subsistema técnico interde-
finido con un subsistema politico liberal bajo hegemonia britanica,
con un subsistema econémico basado en la divisién internacional
del trabajo ricardiana, un subsistema social marcado por la inmigra-
cion y la disponibilidad de mano de obra y un subsistema politico
caracterizado por la consolidacién de un estado nacional al servicio
del modelo agroexportador. Este conjunto de interdefiniciones, que
también se interdefinen con el subsistema fisico, permite “desocul-
tar” la pampa exportadora, en la misma naturaleza que fuera un es-
pacio residual cuando dominaba el circuito de extraccién y circula-
cion de oro y plata. Las transformaciones de las relaciones de poder
reterritorializan, con su dialéctica de dominio y resistencias.

La geografia sudamericana yuxtapone huellas de infraestructu-
ras que evidencian distintas organizaciones espaciales, cosmovisio-
nes, formas de relacién sociedad-naturaleza y también distintas eta-
pas dentro de un proceso de inserciéon a la economia internacional
desde la conquista.

El Camino del Inca, las terrazas agricolas, los sistemas de canales
para el manejo del agua constituyen rugosidades de los territorios
anteriores que respiran bajo nuevas capas de rutas, ferrocarriles, to-
rres de distribucion de energia, gasoductos, centrales nucleares, re-
presas, redes de fibra 6ptica, satélites, aeropuertos, grandes puertos
e hidrovias.

Sucesivos circuitos de produccién, circulacién y consumo recon-
figuran Sudamérica. En las ultimas décadas, la internacionalizacion
de la producciéon comandada por las finanzas profundizé la dina-
mica de apropiacion y mercantilizacién de los bienes comunes, que
Harvey ha denominado ‘acumulacién por desposesion’.

La apertura y la libre movilidad de capitales, arropadas discur-
sivamente por el ideario monetarista, abrieron en Sudamérica un
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camino de endeudamiento externo, condicionalidades y reformas
estructurales que consolidan la apertura y, con ella, los circuitos glo-
bales de produccion.

La restriccion externa, un problema estructural de las economias
latinoamericanas, lejos de aliviarse con la apertura al capital extran-
jero, se ha profundizado. De este modo, la necesidad de divisas hasta
el momento ha condicionado fuertemente las opciones de politica
y particularmente la especializacién internacional. Concentracién,
extranjerizacion y primarizacion caracterizan a las actividades ex-
portadoras de Sudamérica y refuerzan su poder dentro de las econo-
mias nacionales, al mismo tiempo que aumentan la conflictividad
social por sus impactos sociales y ambientales. También aumenta la
conflictividad entre proyectos politicos, desnudando el antagonismo
entre los intereses ligados a los circuitos exportadores de materias
primas, que pretenden maximizar ganancias en divisas de libre dis-
ponibilidad, y las mayorias populares, que aspiran a una economia
diversificada que permita generar empleo, mejoras en los ingresos,
en el habitat y en los servicios basicos, lo cual requiere, entre otras
cosas, un cambio impositivo que reduzca la regresividad y control es-
tatal delas divisas para asegurar politicas macroeconémicas basicas.

La globalizacién de la especulacién financiera y de la desigualdad
que lleva a profundizar la concentracion de la riqueza en el 1% se
retroalimenta como resultado de la captura democratica por parte
de las elites.

Son las corporaciones transnacionales las que impulsan regula-
ciones que permiten intensificar su injerencia de modo de ampliar
las asimetrias ya existentes y consolidar el control de los procesos a
nivel global.

La infraestructura de transporte es un factor clave, constitutivo,
de este proceso. Todo lo que permite desplazar el lugar de accién del
lugar del resultado, el lugar de produccién del lugar de ensamblado
y del lugar de consumo, el lugar de disefio del lugar de elaboracion,
contribuye a la ampliacion de las escalas de explotacion. No hay po-
sibilidades de mega explotaciones o circuitos mas extendidos sin
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infraestructura de transporte. Pero no solo se trata de que exista la
red de infraestructura, sino también de que soporte flujos de circula-
cién a tiempo casi real.

La distancia geografica medida en tiempo resignifica su impor-
tancia en tiempos de “just in time”. No es solo una cuestion de eficien-
cia productiva. La produccién internacionalizada procura evitar los
cuellos de botella por diferenciales de velocidad, pero, mas atin, mi-
nimizar el costo de oportunidad financiero. Nunca tanto como bajo
la hegemonia del capital financiero, el tiempo se cuenta en dinero.

Asi, el ritmo 6ptimo de veinticuatro horas siete dias de la se-
mana, se impone en un sin nimero de actividades. Es sin dudas,
el parametro de las explotaciones mineras, que trabajan con tur-
nos de operarios que se alternan, asumiendo periodos intensivos
en campamento, donde duermen a cama caliente. Buscando la
posibilidad de una actividad continua, los procesos de transpor-
te a gran escala se especializan y automatizan, combinandose
con terminales de cargas de grandes buques también especiali-
zados en puertos propios. En un circuito de produccién global la
interrupcion del flujo de transporte puede ser muy gravoso para
el capital, por lo cual hay un manejo centralizado de grandes
conglomerados.

Como bien destacé Santos, en el capitalismo la circulacion de bie-
nes es imprescindible para la circulacién del excedente.

LaIIRSA en Sudamérica es la expresion de un disefno pensado por
los centros para “aprovechar los recursos” y mejorar la competitivi-
dad. La densificacion de una trama que permite vincular las distin-
tas regiones entre siy fundamentalmente desde el Atlantico al Pacifi-
co. UNASUR, continiia, en parte este proyecto a través de COSIPLAN.

Veinte afios de un modelo de infraestructura pensado en térmi-
nos de una forma de insercién internacional coherente con los in-
tereses de las transnacionales pero concretado, en gran parte, con
recursos de los Estados nacionales.

El macrosistema técnico que promueven los actores concen-
trados de los circuitos globales se imprime sobre los territorios
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existentes. Una técnica puesta al servicio de una racionalidad glo-
bal para “desocultar” territorios competitivos alli donde es un terri-
torio de vida.

Uno de los dilemas centrales de nuestra Sudameérica es si acepta-
mos ser pensados por los centros o asumimos y defendemos el dere-
cho a pensarnos.

En este libro Alvaro Alvarez analiza la IIRSA, la Hidrovia Para-
guay Parand, los proyectos de reconversion del puerto de Santa Fe'y
la resistencia a los mismos por parte de movimientos sociales.

El autor nos invita a pensar qué infraestructura, para qué y para
quiénes desde una perspectiva compleja. ;Qué Sudamérica es la Sud-
américa que “desoculta” nuestra forma de comprenderla? ;Es la que
ilumina la mirada de la racionalidad instrumental y 1a mercantiliza-
cién? ¢Es la que conocen los pueblos que viven a la vera del Rio?

1






Introduccién

En América Latina los debates sobre desarrollo han sido una cons-
tante en diferentes disciplinas de las ciencias sociales y han ocupado
un lugar significativo en la agenda de los paises de la region dada
su condicion periférica y dependiente. En las Gltimas décadas esos
debates se entrecruzan y retroalimentan con un nuevo impulso a
la integraciéon regional que, tomando los aportes, informes y estu-
dios, de instituciones supranacionales, promueven la inversiéon en
infraestructura y la interconexion regional como condiciones para
una optima insercién de la regién en la economia internacional.

La infraestructura ha estado ligada en cada etapa econémica a
facilitar las actividades promovidas en el marco de las politicas pre-
dominantes y las formas de insercién internacional (Ferrer, 1997,
Roffman y Romero, 1996). Asila incorporacion de Argentina a la divi-
sién internacional del trabajo ricardiana en el marco del liberalismo
y el modelo agroexportador dio impulso a la creacion del tendido de
ferrocarril en la regién pampeana y un puerto acorde al modelo. La
etapa de sustitucion de importaciones mantuvo la infraestructura
ligada a las actividades exportadoras y desarroll6 aquella requerida
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por la industrializacién, la urbanizacién ligada a la misma y la provi-
sién de energia y materias primas para ese modelo. La etapa llamada
aperturista por Torrado (2004) o neoliberal por autores como Rapo-
port (2012), Arceo y Basualdo (2006), o Morina (2006), se caracteriza
por el quiebre del modelo desarrollista, la distribucién regresiva del
ingreso, la desindustrializacién y las privatizaciones, acentuando la
fragmentacion socioterritorial y el impulso a actividades ligadas a la
explotacién de recursos naturales para exportacién y a la valorizacion
financiera. Se avanza con una integracién econémica que difiere de
aquella promovida en la etapa anterior en su vision de complementa-
riedad, y se afianza como forma de ampliar mercados, escalas de ex-
plotacién de recursos y areas de actuacion de las transnacionales. La
infraestructura al servicio del modelo exportador ya no tiene escala
nacional sino regional. Los organismos de crédito internacional im-
pulsany fomentan una red de infraestructura al servicio de la integra-
cion del territorio de América Latina a las nuevas redes del comercio
internacional, sumando al Atlantico, la conexi6én hacia el Pacifico.

La crisis en América Latina a comienzos de siglo XXI abre una
etapa diferenciada en la que al mismo tiempo que emergen gobier-
nos que ponen en practica politicas heterodoxas, no se modifica
sustancialmente el peso del sector primario exportador en la obten-
cién de divisas. Se producen importantes avances en la integracion
sudamericana, con creaciones como UNASUR y CELAC, no obstante,
existe un amplio campo de disputas e influencias con relacién a los
modelos de desarrollo.

El territorio latinoamericano se reconfigura a partir de procesos
que nacen de la turbulencia de los flujos globales y responde cada
vez mas a sus dindmicas. Es un sistema de objetos cada vez mas ar-
tificiales, como postulaba Milton Santos (1996). El territorio esta po-
blado por sistemas de acciones imbuidos de artificiosidades y cada
vez mas tendiente a fines extranos al lugar y a sus habitantes.

En América Latina la continuidad del proyecto extractivo, desa-
rrollado en las Gltimas décadas, necesita de la readaptacion de la in-
fraestructura existente y la construcciéon de nueva infraestructura
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acorde a los actuales patrones productivos y de intercambio. Los
corredores de transporte, energia y comunicaciones son las obras
priorizadas por los paises de la regién en base a una vision en la que
prevalecen las demandas del mercado internacional y de los actores
geopoliticamente hegemonicos.

La zona del Parana inferior se ha transformado en un importante
polo logistico con pretensiones de crecimiento y de expansion a los
puertos del Parana medio, sobre todo en la ciudad de Santa Fe, ante
la hiperespecializacién de la region en la exportacion de commodities
y la traccién del mercado mundial. En tal sentido se desarrolla una
infraestructura acorde a los nuevos requerimientos del comercio
internacional, priorizando la multimodalidad y las salidas bioceani-
cas. La reconversion del puerto de Santa Fe, junto a otras obras como
los puentes Santa Fe-Parana y Santo Tomé-Santa Fe, el Plan de Cir-
cunvalaciéon Ferroviario en la ciudad de Santa Fe, el Plan de circun-
valacién vial, la construccién del aeropuerto internacional Santa
Fe-Paranj, la interconexién portuaria Santa Fe-Rosario y las obras
de readecuacion del Belgrano Cargas responden a esta readaptacion.

Este proceso de reordenamiento del territorio tiene impactos
diferenciales sobre los actores que intervienen (Manzanal, 2014).
Mientras que las grandes empresas vinculadas al modelo extractivo
y al agronegocio se benefician de los cambios en las formas de uso
del espacio geografico y promueven una infraestructura que garan-
tiza la reduccién de los tiempos de circulacién y la apertura de nue-
vos mercados y nuevas capacidades productivas (Harvey, 2005), los
conflictos sociales y ambientales se multiplican. Un ejemplo de esto
es la disputa generada en los histéricos barrios linderos a los empla-
zamientos portuarios, con las comunidades de campesinos y pesca-
dores del Parand medio y de los espacios costeros de la hidrovia, que
ante el avance de mega obras de infraestructura ven modificadas sus
formas de vida y de convivencia con el territorio.

Este libro recupera el trabajo realizado en la tesis doctoral, pre-
sentada en marzo del ano 2019 en el marco del doctorado en geogra-
fia de la Facultad de Humanidades y Ciencias de la Educacién de la
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Universidad Nacional de La Plata, titulada La Iniciativa para la Inte-
gracion en Infraestructura Regional Suramericana. Estudio del eje Hi-
drovia Paraguay-Parand a partir del proyecto de reconversion del Puerto
de Santa Fe. La investigacién que aqui se expone se desarrolla a través
de siete capitulos. En los dos primeros se expondra el marco teérico
metodoldgico recuperando discusiones centrales a la geografia en
particular y a las ciencias sociales en general. Sobre todo se trabajé
en la elaboracion de un enfoque que diera cuenta de las transforma-
ciones territoriales acontecidas en las ultimas décadas en la region,
como consecuencia del desarrollo de macrosistemas técnicos vin-
culados a la circulacién de flujos (Silveira, 2011; Santos, 1996a, 1997),
acordes a las actuales dinamicas de acumulacién del capital que
Harvey (2005) denomina como de acumulacién por desposesion.

En particular, en el Capitulo II partira, como axioma de investiga-
cion, delaimportancia de América del Sur paralos actuales patrones
productivos y de intercambio y se abordara una caracterizacion te-
rritorial del subcontinente, poniendo énfasis sobre la movilidad re-
gional, los espacios de circulacién (Darc Costa, 2015), y la importancia
de las grandes cuencas hidrograficas, se conceptualizaran también
aspectos fundamentales para el abordaje del tema de investigacién
como la infraestructura, la logistica y los sistemas portuarios.

La construccién del marco teérico metodolégico se sustenta en
la importancia de un analisis multiescalar (Garcia, 2006; Santos,
2000) asumiendo que la produccién del territorio (Manzanal, 2014)
en el capitalismo periférico (Ferrer, 2006; Prebisch, 1981) responde
sobre todo a las dindmicas y las l6gicas globales hegemoénicas en el
sistema mundo capitalista (Wallerstein, 2010) que entran en tension
y disputa con otras logicas, “contra—racionalidades” (Cataia, 2017;
Santos, 2006) que se expresan en el lugar. En este sentido los capi-
tulos siguientes se desarrollaran a partir de ese didlogo, en la dia-
léctica entre las diversas escalas del territorio: en el Capitulo III se
analizaran las caracteristicas salientes de la insercién de la regién
en la economia global, la reprimarizacién, la extranjerizacion y el
extractivismo (Gudynas, 2009). En el Capitulo IV se abordaran los
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aspectos fundamentales de la infraestructura regional a partir del
estudio de los 9 ejes que reconfiguran el territorio en el marco de la
Iniciativa para la Integracion en Infraestructura Regional Surameri-
cana (IIRSA) desde el afio 2000, puntualizando en el Capitulo V sobre
la Hidrovia Paraguay-Parana que es uno de esos ejes fundamentales.
En los dos capitulos finales se abordara el impacto local de obras que
resuelven conectividades regionales y globales, y las disputas territo-
riales desencadenadas a partir de mega-proyectos de infraestructura
en la ciudad de Santa Fe. Se parte desde una mirada sobre el territo-
rio que prioriza el estudio de los nuevos objetos, acciones y normas
(Santos, 1996a), en relacién con la circulacién, que redefinen los lu-
gares y las formaciones socioespaciales. Es decir, se focalizara en el
analisis de las formas de apropiacion, ejercicio del dominio y control
del territorio (Blanco, 2015) a partir de la infraestructura extractivis-
ta (Alvarez, 2017) promovida en la actual etapa de acumulacion del
capital en Suramérica.

Este libro incorpora un epilogo que, a partir del escenario actual,
aporta algunos interrogantes para repensar el problema de investi-
gacion que guib este trabajo y un anexo en el que se incluyen las vo-
ces de las organizaciones y colectivos que resisten desde el territorio
al despojo que imponen las grandes obras de infraestructura en la
ciudad de Santa Fe, a partir de un escrito de Anahi Acebal, integrante
de Proyecto Revuelta y parte de la Coordinadora de la Costa.
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Capitulo I: 1a totalidad en el lugar

Aportes para un andlisis multiescalar
de la produccién del espacio geografico

El desarrollo de un trabajo de investigacién que pretenda dar cuenta
del impacto de la infraestructura en la produccién del territorio, en
el actual contexto de la globalizacion, exige recuperar algunas de las
discusiones que se han dado en el marco de la geografia critica en
particulary delas ciencias sociales en general, en relacion con el vin-
culo entre lo local y lo global, entre el lugary la totalidad.

En tal sentido se considera pertinente iniciar este capitulo, de
manera sucinta, recuperando lo que han planteado Milton Santos
(1988), Maria Laura Silveira (1995) y otros, afirmando que el lugar
no es la parte y el mundo la totalidad. El lugar no es un fragmento
sino la propia totalidad que a través de los objetos, las acciones y las
normas, se afirma y se niega modelando un subespacio del espacio
global (Silveira, 1995).

En este sentido Silveira plantea que “.. el pensamiento dialécti-
co niega la existencia empirica del fragmento como independiente,
como parte aislada, pero reconoce el lugar empiricamente como fun-
cionalizacién del todo. Y hoy, esa totalidad se empiriza y se torna méas
concreta” (1995: 57). Esa empirizacion a la que se refiere la autora,
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en una etapa de hiperfragmentacién del proceso productivo como
la que se desarrolla en las Ultimas décadas, se concreta entre otros
aspectos en el desarrollo de mega obras de infraestructuras que,
emplazadas en el lugar, responden a logicas y dindmicas globales.
Es decir, el proceso de globalizacién pone en evidencia la diferencia
cada vez mas notoria entre la escala de realizacién de determinados
objetos y acciones y la escala de comando (Santos, 1996).

En sintesis, si bien seria posible describir estas infraestructuras
como los flujos que en ellas se desarrollan de manera aislada, en la
medida en que tienen una materialidad propia, su verdadero signi-
ficado y racionalidad lo adquieren al estudiarlas en relacién con la
totalidad concreta y compleja.

El objetivo general de este trabajo, atendiendo a como la totalidad
concreta estd presente en los lugares, es analizar la readaptacion de
la infraestructura regional y la reconfiguracién territorial del sub-
continente en el marco de la IIRSA e interpretar su vinculacién con
las légicas y dindmicas productivas y de acumulacién dominantes, a
partir del estudio del proyecto de reconversion del Puerto de Santa
Fe y las resistencias territoriales originadas.

De este objetivo general se desprenden algunas preguntas de inves-
tigacién que problematizan el desarrollo de cada capitulo y le van dan-
do densidad a este trabajo. Estas preguntas son las siguientes: ;cuales
son las caracteristicas fundamentales de la insercién de las economias
latinoamericanas en la economia internacional? ;:Qué rol juega la in-
fraestructura en esa insercion internacional? ;:Cuales son los principa-
les proyectos de integracion en infraestructura suramericana? ;:Cuales
son los actores fundamentales en la promocién de una infraestructu-
ra regional y los principales mecanismos de financiamiento?

En términos especificos del caso de estudio, que fue elegido en
funcién de su importancia geoestratégica para la region, las pregun-
tas a las que se intenta dar respuesta son: ¢Cudl es la importancia de
la Hidrovia Paraguay-Parana para el actual modelo de insercién de la
economia regional en el sistema econémico internacional? ;:Cudl es
el rol estratégico del Parana medio en general y del Puerto de Santa

20



Capitulo I: la totalidad en el lugar

Fe en particular para los actuales patrones productivos y de inter-
cambio? ;Cémo se relaciona el proyecto de reconversién portuaria
con otras obras de infraestructura en desarrollo en la regién? ¢Exis-
ten resistencias sociales a estas obras de infraestructura? ;Cuales
son estas resistencias y como se desarrollan?

1. Consideraciones metodolégicas, las multiples escalas
de analisis

El trabajo de investigaciéon que este libro recupera parte de la hipé-
tesis general que afirma que los proyectos de integracion fisica en
Ameérica del Sur, desarrollados en las tltimas dos décadas, son con-
dicién indispensable para consolidar modelos extractivos transna-
cionalizados, y que responden a una légica de regionalismo abierto.
A partir de esta hip6tesis general, pero sobre todo atendiendo al
conflicto en la produccion del territorio, a las disputas en y por el lu-
gar, generadas por el impacto de estas mega infraestructuras y de los
modelos extractivos, se desprenden dos hipétesis secundarias. En la
primera se afirma que la reforma del Puerto de Santa Fe y la infraes-
tructura asociada a ella, como parte del eje de integracién Hidrovia
Paraguay-Parand, responde a un proceso de transnacionalizacién
econémica en la regién. En la segunda, intimamente relacionada a la
anterior, se asevera que existen resistencias territoriales a esa recon-
version del puerto y a las diversas obras vinculadas con este proyecto,
como también visiones contradictorias sobre su aporte al desarrollo.
Intentado construir un marco que dé cuenta de los multiples
procesos que operan en la produccién del territorio regional, esta
investigacion se sustenta en parte del marco metodologico propues-
to por Rolando Garcia (2006), para quien los sistemas sociales son
sistemas complejos. El autor parte de entender el sistema como un
conjunto organizado de relaciones entre los elementos y entre las
relaciones, que tiene propiedades diferentes a la suma de las partes.
Desde esta perspectiva el sistema no esta dado, se construye a partir
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de interpretaciones y abstracciones que son resultado de una visién
del mundo que resulta de la historia y que esta asociada a las relacio-
nes de poder y condiciones sociales especificas.

Las problematicas que emergen de los actuales proyectos de in-
tegracion en infraestructura en Sudameérica, y en particular los con-
flictos territoriales en la zona del Puerto de Santa Fe, son abordadas
como procesos siguiendo la perspectiva epistemoldgica de los siste-
mas complejos planteada por Garcia (2006). Estos procesos pueden
ser basicos, o de primer nivel, que tienen alcance local, sobre el me-
dio fisico y la sociedad que lo habita. Pueden ser metaprocesos, con
alcance nacional o regional, y finalmente es posible identificar pro-
cesos de tercer nivel o internacionales (globales).

Teniendo en cuenta el objetivo de esta investigacién se emplea
una metodologia de triangulacién (Bericat, 1998; Denzin, 2000), es
decir, una combinacién entre técnicas cuantitativas y cualitativas.
Las preguntas iniciales, los interrogantes primarios que dan senti-
do a este trabajo son abordados sobre todo a partir del estudio de
documentos oficiales de IIRSA- COSIPLAN, CEPAL, UNASUR, BID y
demas instituciones involucradas con la integracién en infraestruc-
tura en el subcontinente y con el andlisis de la economia regional. Se
recurre también a estudios preexistentes de investigadores e investi-
gadoras vinculados con la tematica.

Los interrogantes que se vinculan sobre todo con el lugar, con las
disputas territoriales y el conflicto social son abordados a partir del
analisis de entrevistas semiestructuradas realizadas a informantes
claves, a integrantes de organizaciones como el Centro de Estudios y
Accién Popular (Santa Fe), Proyecto Revuelta (Santa Fe), Arenas Ini-
ciativa Rinconera (San José de Rincén) y El Baldio y Partido Vecinos
(Arroyo Leyes). Se entrevistaron también a miembros de la Coordi-
nadora de la Costa, instancia de articulaciéon de organizaciones y
referentes de la ciudad de Santa Fe y localidades aledafias que se
conformo en los afios 90 y en la actualidad esta abocada, entre otras
actividades, a la investigacion y el pedido de informacién oficial de
obras de infraestructura en la zona.
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Se realiz6 trabajo de campo entre los afios 2013 y 2018 en los ba-
rrios y localidades afectadas por el proyecto de relocalizacién por-
tuaria y la infraestructura asociada a ello y se desarrollaron talleres
sobre IIRSA, con organizaciones y colectivos ambientalistas y con
vecinos y vecinas de esos barrios y localidades (anos 2017 y 2018).

Se realizaron también entrevistas a funcionarios piblicos, repre-
sentantes de instituciones relevantes para la tematica a abordar y
representantes del poder legislativo de la provincia de Santa Fe.

2- El territorio como herramienta de analisis

Se desarrolla en la actualidad en América del Sur un modelo de pro-
duccién/extraccién que le da mayor visibilidad y peso a la dimen-
sién territorial de las problematicas regionales, tanto en el ambito
social y cultural como econémico y ambiental. El territorio es objeto
de una disputa materializada entre actores con pretensiones antagoé-
nicas sobre el mismo, lo que obliga a profundizar la conceptualiza-
cién y teorizacién para construir un marco de analisis que permita
un acercamiento sélido a las problematicas.

Enrique Leff (2005) advierte que frente al proceso de globaliza-
cion regido por la racionalidad econémica y las leyes del mercado
estd emergiendo una politica del lugar, del espacio y del tiempo,
que es movilizada por el derecho a la identidad cultural de los pue-
blos, legitimando reglas mas plurales y democraticas de conviven-
cia social.

Se asiste a un periodo de confrontacion y crisis civilizatoria (Vega
Cantor, 2009; Lander, 2011). Una crisis que es simultidneamente
medioambiental, energética, alimentaria, migratoria, bélica, eco-
noémica. No es solo un nuevo ciclo recesivo del capitalismo advierte
Lander (2011: 1), sino un “quiebre histérico”, donde el asunto central
no es siel capitalismo podra o no recuperarse, sino sila vida humana
en el planeta podra sobrevivir al capitalismo y su modelo de destruc-
cion sin fin del territorio y la naturaleza.
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La reafirmacién de la identidad, insiste Leff, de las formas de vida
y de habitar el territorio de las comunidades suramericanas, es tam-
bién la manifestacion de lo real frente a la logica econémica que “se
ha constituido en el mas alto grado de racionalidad del ser humano,
ignorando a la naturaleza y a la cultura, generando un proceso de de-
gradacion socioambiental que afecta las condiciones de sustentabili-
dad y el sentido de la existencia humana” (2005: 202). El autor agrega
que el territorio es el espacio social donde los actores ejercen su poder
para mitigar la degradacién ambiental y para generar proyectos au-
togestivos gestados para satisfacer necesidades, aspiraciones y deseos
de los pueblos que la globalizacién econémica no puede cumplir. El
territorio es un espacio de resistencias a las dindmicas hegemonicas:

El territorio es el locus de las demandas y los reclamos de la gente
para reconstruir sus mundos de vida. El nivel local es donde se forjan
las identidades culturales, donde se expresan como una valorizacién
social de los recursos econémicos y como estrategias para la reapro-
piacién de la naturaleza. Sila economia global genera el espacio don-
de las sinergias negativas de la degradacion socioambiental hacen
manifiestos los limites del crecimiento, en el espacio local emergen
las sinergias positivas de la racionalidad ambiental y de un nuevo
paradigma de productividad ecotecnolégica (Leff, 2005: 270).

En este sentido antes descrito, el territorio regional en América del
Sur se ha transformado en un espacio donde se precipitan tiempos
diferenciados, actores con légicas contrapuestas (Acselrad, 2006),
verticalidades y horizontalidades (Santos, 1993), que lo hacen foco de
una disputa de imprescindible analisis en las diferentes disciplinas
de las ciencias sociales y en la geografia en particular.

2.1. El Territorio, discusiones conceptuales

Para realizar un abordaje geografico sobre las diferentes 1ogicas pre-
sentes en el desarrollo de la infraestructura regional y las transfor-
maciones en curso en Santa Fe, a partir del proyecto de reconversion
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portuaria y su infraestructura asociada, resulta fundamental expli-
citar cudl es la concepcién de territorio en la que se encuadra este
trabajo. Para ello, se adscribe a las posturas inherentes a las corrien-
tes criticas del pensamiento de la disciplina, retomando aportes de
sus principales referentes en América Latina.

Al adscribir a la nocién de territorio de Milton Santos, Bernardo
Mancano Fernandes (2005) pone en primer lugar el analisis de las
relaciones sociales para comprender el caracter del territorio. “Este
es el espacio apropiado por una determinada relacién social que él
produce y él mantiene a partir de una forma de poder” (2005: 276).
Los territorios son asi formados en el espacio geografico a partir de
multiples relaciones y actores. Son estas relaciones las que transfor-
man, de forma contradictoria, solidaria y conflictiva, al espacio en
territorio, siendo espacio a priori y territorio a posteriori.

La transformacion del espacio en territorio se da por medio de la
conflictividad entre fuerzas politicas que procuran crear y controlar
sus territorios. De esta manera, el territorio es espacio de vida y de
muerte, de libertad y de resistencia. Por esa razén, carga una identi-
dad que expresa su territorialidad (Fernandes, 2005).

En este proceso de produccion del territorio, a partir de relaciones
sociales conflictivas y solidarias, se establecen y desarrollan formas
de ejercicio del poder generalmente asimétricas y desiguales. Mabel
Manzanal afirma al respecto que “la produccion de los territorios se
dinamiza con efectos diferenciales sobre las poblaciones que los habi-
tan y sobre las formas de ejercicio del poder y de la dominacién de los
mismos” (2014: 26). Para la autora, recién cuando el territorio aparezca
claramente asociado con el ejercicio del poder, expresara su esencia
mas sustantiva, porque “la produccién social del espacio no es otra
cosa que el resultado del ejercicio de relaciones de poder” (2014: 27).

Para Porto Goncalves (2003), ese ejercicio del poder sobre el es-
pacio geografico esta vinculado a las diferentes formas de apropia-
cion del mismo. Afirma que la materialidad del espacio geografico
es siempre significada y resignificada, puesto que es siempre apro-
piada. Sociedad y espacio no son dimensiones que se excluyen o que
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se preceden. Una sociedad no se organiza primero para luego cons-
truir el espacio geografico o viceversa. Toda sociedad, al constituirse
en cuanto tal, constituye un espacio geografico. Como una relacién
social el espacio geografico es también una relacién natural entre
sociedad y naturaleza. La sociedad mientras se produce a si misma
transforma y se apropia de la naturaleza (Porto Gongalves, 2003).
Jorge Blanco (2015) visualiza un caracter multidimensional en el
concepto de territorio, ya que lleva implicitas las nociones de apro-
piacion, ejercicio del dominio y control de una porcién de la super-
ficie terrestre, pero también contiene las ideas de pertenencia y de
proyectos que una sociedad desarrolla en un espacio dado.

En primer lugarla idea de territorio como espacio apropiado, contro-
lado y transformado por una sociedad. Se trata de la idea presente en
las perspectivas mas clésicas del concepto, que da cuenta de una em-
pirizaciéon marcada a través del control de un determinado espacio,
con sus recursos, su poblacién, sus infraestructuras, sus normativas.

En segundo lugar, la idea de territorio como dmbito de las relaciones
de poder, estrechamente vinculada con el planteo previo, pero que
abre la posibilidad de analizar la complejidad de las relaciones, de
identificar la multiplicidad de actores y el poder diferencial de estos
actores en la construccion y el control de los recursos del territorio.

En tercer lugar la idea de territorio como una construccién social
e histérica, que retne la historia politica social y cultural pero que
también contiene una gama de futuros posibles (...) En cuarto lugar,
nos interesa sefialar el lugar central que el estado ocupa en las poli-
ticas territoriales (...) en cada coyuntura histdrica se juega una forma
de materializar ese rol estatal sobre los procesos de construccién y
regulacion del territorio (Blanco, 2015: 16).

Maria Laura Silveira (2011) plantea que como cada periodo histérico
contiene nuevos desafios en cuanto a la elaboracién de las definicio-
nes que retraten mejor sus dindmicas, el territorio deberia ser anali-
zado ala luz de la globalizacién actual, con nuevos objetos, acciones
y normas que redefinen los lugares y las formaciones socioespaciales
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y por ende la capacidad de accién de las y los sujetos. Nuevas formas
de apropiacion, ejercicio del dominio y control del territorio (Blanco,
2015) caracterizan a la actual etapa de acumulacion del capital, sobre
todo en Sudamérica, que en algunos casos reafirma loégicas tradicio-
nales de comportamiento sistémico profundizando los procesos di-
cotémicos centro-periferia (Wallerstein, 2010).

Es “el uso del territorio y no el territorio en si mismo” (Santos,
1994: 15) lo que interesa en el analisis geografico. Por lo tanto, son
las acciones y los objetos que transforman el espacio el foco del es-
tudio de este trabajo, sobre todo el complejo entramado de redes de
infraestructura desarrolladas en las Gltimas décadas en la regién por
los actores hegemonicos que tienen un profundo impacto sobre la
apropiacion territorial. Al respecto Santos (1996: 25) enfatiza en la
importancia de la técnica en ese proceso de apropiacion:

... es por demads sabido que la principal forma de relacién entre el
hombre y la naturaleza, o mejor, entre el hombre y el medio, esta
dada por la técnica. Las técnicas son un conjunto de medios instru-
mentales y sociales con los cuales los hombres realizan su vida, pro-
ducen y al mismo tiempo crean el espacio.

La técnica es fundamental en el andlisis que Santos hace de la apro-
piaciéon social del territorio, dado que construye los marcos para
las acciones. En una definicion que, como asevera Silveira (2011: 4),
permite “aprehender la estructura actual del territorio y el movi-
miento dialéctico que define su existencia” el autor caracteriza al
territorio como:

... el espacio formado por un conjunto indisociable, solidario y tam-
bién contradictorio, de sistemas de objetos y sistemas de acciones,
no consideradas inseparablemente, pero como un cuadro nico en el
cual la historia se da. En el comienzo era la naturaleza salvaje, forma-
da por objetos naturales que a lo largo de la historia van siendo susti-
tuidos por objetos fabricados, objetos técnicos, mecanizados (Santos
Milton, 1996: 51).
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El sistema de objetos y acciones impuesto en los paises periféricos
por los actores hegeménicos en la actual globalizacién neoliberal
tiene un fuerte impacto sobre aquellas regiones donde los bienes
comunes son codiciados para los actuales patrones productivos. La
técnica ha posibilitado la expansion de las fronteras extractivas al
incorporar nuevos espacios a los circuitos de produccién de la eco-
nomia capitalista internacional. Maria Laura Silveira (2011: 5) afirma
que “gracias a los soportes técnicos actuales, la accion global se aloja
en los lugares”. La totalidad esta presente en el lugar.

En tal sentido se estudian las obras de infraestructura regional
proyectadas para Sudamérica como parte de un macro-sistema
técnico, sobre todo a partir del afio 2000 y en el marco de la Ini-
ciativa para la Integracién en Infraestructura Regional Surameri-
cana. Se focaliza en el anélisis de las disputas en torno a la modi-
ficacion portuaria en Santa Fe a partir de estas consideraciones
tedricas y conceptuales referentes al estudio del territorio. En este
sentido se profundizard a continuacién sobre la nocién de medio
técnico-cientifico-informacional.

2.2, El medio técnico-cientifico-informacional

Con posterioridad a la Segunda Guerra Mundial, Martin Heidegger
(1997) dira que la esencia de la técnica esta en como ha impregnado
la evolucion social independientemente de la voluntad de los indivi-
duos. El desarrollo de la técnica encubre un mecanismo a través del
cual la interaccién de acciones y objetos aparentemente desvincu-
lados engendra un conjunto integrado, un macrosistema. Ademas,
Heidegger se refiere a la técnica moderna como una expropiacién
que se impone a la sociedad y las cosas. En esta argumentacién opo-
ne la armonia del periodo artesanal, de la poesia presente en los vie-
jos puentes de madera por ejemplo, a la dureza de la represa de con-
creto que expropia la potencia del rio (1997: 209).

Para Heidegger el apogeo de la mecanizacion se da bajo el pre-
texto de atender a las necesidades econdémicas, asi la humanidad
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expropia la naturaleza y, al efectuar esa expropiacion, se expropia a
si misma. En ese sentido se pregunta qué es la técnica moderna y ar-
gumenta que lo nuevo de la técnica es su capacidad para desocultar:

El desocultar imperante en la técnica moderna es un provocar que
pone a la naturaleza en la exigencia de liberar energias, que en
cuanto tales puedan ser explotadas y acumuladas. Pero, ¢no vale
esto también para el viejo molino de viento? No. Sus aspas giran,
ciertamente, en el viento, a cuyo soplar quedan inmediatamente
entregadas. Pero el molino de viento no abre las energias de las co-
rrientes de aire para acumularlas. Por el contrario, una regién es
provocada a la extraccion de carbén y minerales. La tierra se des-
oculta ahora como regién carbonifera, el suelo como lugar de ya-
cimiento de minerales. De otra manera aparece el campo, que el
campesino antiguamente labraba, en donde labrar atn quiere de-
cir: cuidar y cultivar. El hacer del campesino no provoca al campo.
En el sembrar las simientes, abandona él la siembra a las fuerzas
del crecimiento y cuida su germinacién. Entretanto, la labranza del
campo ha caido en la resaca de otro modo de labrar, que pone a
la naturaleza. La pone en el sentido de provocacién. El campo es
ahora industria motorizada de la alimentacién. El aire es puesto
dentro de la entrega de nitrogeno, el suelo por los minerales; mine-
rales, por ejemplo, el uranio, este por la energia atémica, que puede
ser desintegrada para destruccién o para usos pacificos. El poner,
que provoca las energias naturales, es un exigir en un doble sen-
tido. Exige en cuanto abre y expone. Sin embargo, este exigir esta
supuesto de antemano a lo que se exige, esto es, impulsar la utiliza-
cién mayor que sea posible con el minimo esfuerzo (1997: 123-124).

La técnica transforma las formas naturales de reproduccion de la
naturaleza en formas de produccién mecanizadas con el objetivo
de extraer recursos y acumular ganancias. La técnica media en las
diferentes formas de uso del territorio. En este sentido para Milton
Santos (1996) el territorio usado es “la sintesis de todas las formas de
trabajar y vivir” (Silveira, 2011: 2), de todas las modificaciones y crea-
ciones socio-espaciales.
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Cada accién le confiere al territorio una actualidad, lo transfor-
ma con mayor o menor intensidad de acuerdo a la densidad de la
técnica, y por eso es “una permanente reconstruccion de las cosas y
de las acciones” (Silveira, 2011: 3). Este proceso es el que se puede de-
nominar como formacién socio-espacial, es decir, la dialéctica entre
las acciones que modifican el espacio y los objetos que condicionan
las acciones. Para Silveira el territorio se vuelve un hibrido entre pa-
sado, presente y futuro, entre materialidad y accion:

Estamos ante un proceso solidario y contradictorio entre existen-
cias técnicas y normativas, heredadas de un pasado remoto o re-
ciente, y posibilidades de nuestro periodo. Como los objetos y las
normas vienen del pasado podriamos adoptar un participio, es de-
cir, territorio usado. Como las acciones actualizan lo que preexiste,
traen nuevos contenidos y crean nuevas existencias, el gerundio
compuesto es de rigor: territorio siendo usado. En ese proceso, la
accion contiene en su intencionalidad una idea de futuro y el terri-
torio se vuelve un hibrido de pasado, presente y futuro, materiali-
dad y accién (2011: 4).

El territorio sudamericano, como se ha afirmado ya, se ha transfor-
mado en un eslabén esencial de la cadena de reproduccion del va-
lor en la actual fase de acumulacién capitalista. Como en el pasado,
la regién reactualiza su rol como proveedor de naturaleza para las
principales cadenas productivas en el mercado internacional, se
“desoculta” (Heidegger, 1997: 123), para lo cual los actores hegemoni-
cos impulsan la reconversion del medio técnico-cientifico-informa-
cional (Santos, 1993) donde los criterios de optimizacion logistica y
de circulaciéon cumplen una funcién prioritaria.

La técnica es sobre todo un fendmeno histdrico, estd en la base de
la comprensién del uso del territorio, “es forma y accién historica-
mente determinada” (Silveira, 2011: 5). El medio técnico —cientifico—
informacional es el marco de vida de los hombres y las mujeres, con-
diciona su desarrollo y sus posibilidades de existencia al determinar
las formaciones socioespaciales.
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Ese medio técnico-cientifico-internacional se desarrolla en un
contexto de mundializacién del capital que Milton Santos (1993: 71-
72) define a partir de los siguientes rasgos:

-la transformacién de los territorios nacionales en espacios nacionales
de la economia internacional; -la exacerbacién de las especializacio-
nes productivas a nivel del espacio; - la concentracion de la produc-
cién en unidades menores con aumento de la relacién entre producto
y superficie, por ejemplo en la agricultura; - la aceleracion de todas las
formas de circulacion y su creciente papel en la regulacion de las acti-
vidades localizadas con el refuerzo de la division territorial y de la di-
vision social del trabajo, y la dependencia de esta Gltima respecto a las
formas espaciales y a las normas sociales (juridicas y otras) en todos
los escalones; - la productividad espacial en funcién de todas las po-
sibilidades de localizacion; - el fraccionamiento horizontal y vertical
de los territorios; - el papel de la ordenacién en la constitucion de las
regiones y el de los procesos de regulacion; - 1a tensién creciente entre
localidad y totalidad a medida que avanza el proceso de globalizacién.

El medio técnico-cientifico-informacional es la nueva cara del espacio y
del tiempo que desde hace mas de cuatro décadas se impone en la geogra-
fia mundial. Al respecto Velazquez y Gomez Lende (2005: 44-45) afirman:

Una nueva modernidad comienza a imponerse a escala mundial en
los Gltimos cuarenta afios, sustentada en tres procesos fundamen-
tales: la presencia de un sistema tUnico -el capitalismo-, la existencia
de una unicidad temporal o convergencia de los momentos a escala
planetaria, y la producciéon de un motor unificado global, vinculado
a la generacion y apropiacion mundial de la plusvalia. Esas son las
bases del medio técnico-cientifico-informacional. El mundo se torna
asi una referencia constante para cada subespacio, cualquiera sea su
extension o importancia relativa. El medio técnico-cientifico-infor-
macional se constituye en la expresién geografica de la hegemonia
de una nueva forma de ser del mundo, sustentada en la amalgama
totalizante construida por la ciencia y la técnica, y su articulacién a
través del mercado mundial.
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Es ahien un medio globalizado, técnico y cientifico donde se instalan
las actividades hegemonicas, aquellas que participan del comercio
internacional haciendo que determinados lugares se vuelvan mun-
diales. Para Santos (1997: 14) el espacio geografico en el contexto dela
globalizacion debe ser visto a través de la tecnoesfera y de la psicoes-
fera que, juntas, forman el medio técnico y cientifico.

A tecnoesfera é o resultado da crescente artificializardo do meio am-
biente”. A esfera natural é crescentemente substituida por uma es-
fera técnica, na cidade e no campo. A psicoesfera é o resultado das
crencas, desejos, vontades e habitos que inspiram comportamentos
filoso6ficos e praticos, as relacoes interpessoais e a comunhéo com o
Universo. Ambos sdo frutos do artificio e desse modo subordinados a
lei dos que impdem as mudancas. O meio geografico, que ja foi “meio
natural” e “meio técnico” é, hoje, tendencialmente, um “meio técni-
co-cientifico.!

En este contexto material y simbélico descrito por Santos (1997), la
formacion socioespacial que viene del pasado y va hacia el futuro es
ahora un sistema de objetos cada vez mas artificiales, integrado tam-
bién por sistemas de acciones imbuidas de artificialidades y tendien-
tes a fines extranos al lugar y a sus habitantes. De alli, para Santos, la
necesidad de hacer una diferenciacién entre la escala de realizacién
de las acciones y la escala de comando. En la actualidad las acciones
hegemonicas que se ejercen en un lugar son el producto de necesida-
des ajenas, de funciones cuya realizacion es distante y de las cuales
apenas se conoce su localizacién (Santos, 1996).

! La tecnosfera es el resultado de la creciente artificializacién del medio ambiente.
La esfera natural es reemplazada cada vez mas por una esfera técnica, en la ciudad y
en el campo. La psicosfera es el resultado de creencias, deseos, voluntades y habitos
que inspiran el comportamiento filoséfico y practico, las relaciones interpersonales y
la comunién con el Universo. Ambos son frutos del artificio y de ese modo subordina-
dos a la ley de quienes imponen los cambios.

El medio geografico, que alguna vez fue “natural” y “técnico” es, hoy, tendencialmente
(o tiende a ser hoy) un “medio técnico-cientifico.
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Haciendo un analisis de la relacién entre el lugar y el sistema
mundo capitalista en la actualidad Silveira (2011: 7) argumenta:

.. las nuevas relaciones entre el mundo y el lugar son, al mismo tiem-
po, causa y consecuencia de la nueva constitucion del espacio geo-
grafico, cuya historicidad es dada por el medio técnico -cientifico in-
formacional. Objetos y acciones se vuelven cientificos e informados
y, por esa razon, permiten una nueva interaccion e interdependencia
entre los diferentes rincones del planeta.

Santos (1996: 267) reconoce un antagonismo entre una “razén global”
presente en un nuevo orden dado por nuevas solidaridades internas
y externas, espontaneas y fabricadas, y una “razén local” construida
porque el uso de la tecnociencia y la informacién se da en un lugar
y “es alli donde lo que existe como objeto, como organizacién, como
cultura, se impone como norma para el ejercicio de las directrices
globales” (Silveira, 2011: 7). Para Santos en esa razoén local pueden
emerger las resistencias.

El orden global es construido a partir de una estrategia selectiva
por parte de los actores globales sobre los territorios, a partir de la
eleccién de puntos considerados esenciales a las aspiraciones hege-
monicas. Silveira lo resume de la siguiente manera:

La concretizacién de diversos grados de racionalidad en el espacio
surge como un acto de imperio y, al mismo tiempo, ofrece una trama
de densidades distintas. Puntos luminosos y verticalizados y areas
opacas de la horizontalidad resultan de la eleccion “racional” de lu-
gares, por agentes hegemoénicos, para abrigar el orden global. Esos
lugares luminosos podrian ser definidos por sus altas densidades. La
densidad técnica resulta del grado de artificialidad de un area y su
maxima expresion son los espacios inteligentes, donde la coinciden-
cia entre objetos y acciones hegemonicas es practicamente total, al
tiempo que la densidad informacional (Santos, 1996b) se refiere a los
grados de exterioridad del lugar y a su respectiva capacidad de rela-
cionarse con otros puntos. La actual divisién territorial del trabajo
exige de los lugares una alta densidad técnica e informacional, pues
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estos deben ofrecer sistemas de objetos y servicios que garanticen
eficiencia y fluidez. Entretanto, para insertar los lugares en ese orden
global, tiende a afirmarse un Gnico ritmo de regulacion. Es la den-
sidad normativa (Silveira, 1997) que caracteriza a las porciones del
territorio donde la ley del mercado y las demas normas globales ac-
tian mas profundamente, erosionando las normas locales (Silveira,
2011: 7).

Existe en la actualidad una marcada presencia de la razén global
en la produccion del territorio sudamericano, sin embargo en aque-
llos puntos donde las técnicas, las informaciones y las normas de
la globalizacion estan mas presentes, las densidades del medio téc-
nico-cientifico-informacional son mas altas (Silveira, 2011). La am-
pliacién de los espacios de extraccién, produccién y circulacién de
mercancias, como también y de manera esencial, del dinero y la
informacién (Santos, 2004), fue generando en las Gltimas décadas
una expansion de la razén global con un medio técnico-cientifico-in-
formacional que permite una mayor fluidez de los territorios hacia
el mercado global. Milton Santos (1996: 27) advierte sobre las conse-
cuencias de ese proceso de mundializacién sobre los territorios:

Cuando las necesidades del proceso productivo llegan a todos los
lugares, de manera directa e indirecta, se crean paralelamente se-
lectividades y jerarquias de utilizacién con la competencia activa o
pasiva entre los diversos agentes. En consecuencia, se plantea una
reorganizacion de las funciones entre las diferentes fracciones del
territorio. Cada punto del espacio adquiere entonces importancia,
efectiva o potencial, que se desprende de sus propias virtualidades,
naturales o sociales, preexistentes o adquiridas segiin intervencio-
nes selectivas. Al mundializarse la produccién, las posibilidades de
cada lugar se afirman y se diferencian a nivel mundial. Dada la cre-
ciente internacionalizacién del capital y el ascenso de las empresas
multinacionales, se observara una tendencia a la fijacion mundial -y
no nacional- de los costes de produccién y a un equilibrio de las ta-
sas de beneficios gracias a la movilidad internacional del capital (E.
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Mandel, 1978: 187-188), al mismo tiempo que la basqueda de lugares
mas rentables sera una constante.

Las diferencias geograficas, y los recursos estratégicos en cada etapa
histérico productiva, adquieren una importancia fundamental en la era
de la globalizacién de la economia, ya que los actores hegemoénicos en
el sistema productivo mundializado pueden escoger el lugar ideal para
una empresa concreta, lo cual requiere de intervenciones técnicas sobre
el espacio: logistica, infraestructuras de transporte, fuentes de energia,
telecomunicaciones, etc., que generan las condiciones para una nueva
apropiacion en funcién de nuevos intereses. Tales especializaciones en
la utilizacion del territorio, sobre el medio técnico-cientifico-informa-
cional, significan un redescubrimiento de la naturaleza, una revaloriza-
ci6n total del lugar que recibe un nuevo rol (Santos, 1996).

En este sentido, en base a una nocién de valor de uso impuesta por
las grandes corporaciones, el envejecimiento técnico de ciertos terri-
torios es particularmente acelerado en las fases de rapida evolucion
tecnologica. Para Santos (1994: 124) en la actualidad eso se agrava
por la mundializacién de la economia y afirma que: “As exigencias,
quanto ao entorno geografico, das grandes empresas transnacionais
levam as cidades que as acolhem a criacao de novos espacos (valores
de uso) indispensaveis a sua operacao, desvalorizando, do mesmo
golpe, outros subespacos prematuramente envelhecidos”.?

Para Santos (1994: 125) el proceso de internacionalizaciéon de
las ciudades en marcha en los paises subdesarrollados acelera la
“disfuncionalidad” de algunos lugares y actividades para la globa-
lizacién, dado que la vocaciéon mundial de las ciudades las envuel-
Ve en un movimiento cuyo ritmo no controla, y que ni siquiera es
el de su propio pais, sino que es marcado por las exigencias de una

2 Las exigencias, en cuanto al medio geografico, de las grandes empresas transnacio-
nales llevan a las ciudades que las reciben a la creacién de nuevos espacios(valores
de uso) indispensables para sus operaciones, desvalorizando, al mismo tiempo, otros
sub-espacios prematuramente envejecidos.

35



Alvaro Alvarez

competitividad cuya escala es planetaria. El autor advierte sobre los
efectos de este proceso:

A mundializacao das cidades, sobretudo nos paises subdesenvolvi-
dos, deve levar ao agravamento da distancia entre niveis de ativida-
de: distancia entre niveis de capital, de produtividade, de exigencias
quanto ao “entorno” material, de poder. Atrair ou manter atividades
de ponta pode significar a utilizacao ainda mais disparatada e des-
igual dos recursos piblicos na criagao ou reabilitacao das chamadas
condicoes geraisde produgao. A proporcao que as respectivas empre-
sas produzirem proporcionalmente mais emprego e mais recursos
fiscais, sua fonga politica, ainda que baseada na chantagem, tendera
a crescer.

Las empresas transnacionales son centrales en el proceso de produc-
cion del espacio en Ameérica del Sury, como se vera en los capitulos
siguientes, desempefian un rol esencial en la ampliacién de los cir-
cuitos espaciales de produccioén, al generar economias que exceden
los limites de los Estados nacionales, de la economia nacional, lo que
demanda simultineamente macrosistemas técnicos que acompa-
flan estos procesos.

2.3. Los circuitos espaciales de produccion

Es la deslocalizacién productiva una de las caracteristicas funda-
mentales de la produccion capitalista poscrisis de los 70 y uno de
los factores centrales en el desarrollo de un medio técnico-cientifi-
co-informacional, relacionado con lo que Santos analiza como “la

3 La mundializacién de las ciudades, sobre todo en los paises subdesarrollados, debe
llevar al agravamiento de la distancia entre niveles de actividad: distancia entre nive-
les de capital, de productividad, de exigencias respecto al entorno material, de poder.
Atraer o mantener actividades de punta puede significar una utilizacién mas desigual
de los recursos publicos en la creacién o rehabilitacién de las llamadas condiciones
generales de produccién. En la medida en que dichas empresas produzcan mas em-
pleo y mas recursos fiscales su fuerza politica, aunque basada en el chantaje, tendera
a crecer.
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transformacion de los territorios nacionales en espacios nacionales
de la economia internacional y la exacerbacién de las especializa-
ciones productivas a nivel del espacio” (1993: 7). Este proceso de frag-
mentacién de la produccién a escala global reproduce las histéricas
asimetrias entre los centros desarrollados y las periferias subdesa-
rrolladas al interior incluso de la gran industria transnacional, que
opera en los paises periféricos buscando abaratar costos y extraer
recursos.

La libre extraccion y circulacién de las mercancias es uno de los
objetivos prioritarios buscados por estos grupos concentrados que,
por su caracter oligopdlico y diversificado, con un alto componen-
te financiero y especulativo, retinen poder politico y econémico. La
dinamica de los flujos adquiere entonces no solo importancia econé-
mica, sino también politica en la produccién del territorio.

El proposito es suprimir todo obstaculo que dificulte la libre cir-
culacién de las mercaderias, de las informaciones y del dinero, a par-
tir de las acciones técnicas y normativas que refuerzan el proceso
de transnacionalizacién del territorio. Las grandes obras de infraes-
tructura, con un alto impacto en la morfologia del espacio son fun-
damentales en este sentido. Ménica Arroyo (1999: 7) describe de la
siguiente manera los efectos de este proceso:

Los circuitos espaciales de produccién —en particular, los circulos
de cooperacion en el espacio— se extienden, aumentan su escala, or-
ganizan una trama de relaciones mas alla de las fronteras naciona-
les. El tipo de jerarquias y selectividades creadas en el territorio se
relaciona directamente con ese fortalecimiento de los flujos, ya que
ellos se materializan en redes apoyadas solo en ciertos puntos del
territorio. Las grandes compaiias financieras, de comercio interna-
cional, de telecomunicaciones, de transporte se organizan en forma
de red a escala mundial, atravesando los territorios nacionales con
diferentes grados de intensidad y de articulacion. Este movimiento
produce una alteracién, algunas veces muy profunda, en la divisién
regional del trabajo preexistente y, por lo tanto, en la relacién entre
los actores locales.

37



Alvaro Alvarez

En la produccion de un medio técnico con una fuerte racionalidad
global, la homogeneizacién de las pautas de circulacién de las mer-
cancias, la informacién y el dinero son factores fundamentales. La
energia, el transporte y las telecomunicaciones jugaran un rol cen-
tral en el nuevo rediseno territorial del subcontinente y es la mul-
timodalidad la caracteristica saliente de las actuales redes de in-
fraestructura. Andrés Barreda (2005: 8) enfatiza que el capitalismo
se hipermaterializa al construir redes de redes que posibilitan la am-
pliacién de los circuitos espaciales:

A lo largo del siglo XX, vemos pues que el capital ha ido tejiendo re-
des de redes, y no solo esas redes informativas, de las que se nos ha-
bla, como la red de cables de fibra 6ptica de la empresa Global Cros-
sing (redes fisicas de fibra 6ptica) o las redes de satélites que rodean
en tres capas el planeta. Es un tejido fisico de redes, que no tienen
nada que ver con toda la fantasia que se ha montado con la desma-
terializacién de la economia: la terciarizaciéon de toda una economia
que se vuelve de servicios y que se desmaterializa, y luego se empie-
zan a montar una serie de fantasias hegelianas. El capitalismo se esta
haciendo todo menos inmaterial. Todo lo contrario: tenemos un ca-
pitalismo hipermaterializado que teje redes de redes de redes.

Y estas redes han llevado a dos hechos fundamentales: uno, como el
mundo esta integrando todas las redes como si fuera un organismo vivo
(donde se entretejen la red nerviosa, la red hormonal, la circulatoria,
etc.), las redes tienden a centralizarse, del mismo modo que el tejido san-
guineo tiene una vena cava o una arteria central y el sistema nervioso
tiene la médula espinal, igual estas redes tienden a organizarse en co-
rredores: ejes centrales que coordinan las grandes regiones del mundo.

El metabolismo del capital se acelera a partir de este complejo entra-
mado de redes donde la multimodalidad juega un rol central permi-
tiendo que una misma carga pueda ser transportada por multiples
vias hasta llegar a destino, reduciendo tiempos y obstaculos a la cir-
culacion. Barreda (2015: 16) remarca la importancia de estos corredo-
res para el funcionamiento organico del capitalismo:
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En la construccion del “autémata global”, estas redes permiten el me-
tabolismo general de la riqueza alimentando y drenando los tejidos
econ6micos del planeta. De ahi que siguiendo la l6gica que da forma a
los organismos biolégicos, tienden histéricamente a aglutinarse en ar-
terias o médulas centrales o corredores de integracion del transporte,
las comunicaciones, la industria, la vida urbana y rural, asi como de
la reproduccién técnica y social. Pueden ser corredores de infraestruc-
tura, corredores de recursos, o corredores biolégicos de conservacion.

La técnica hace homogénea no solo las pautas productivas, sino tam-
bién las formas de circulacién. “El mundo actual exige fluidez, para
la circulacién de ideas, mensajes, productos o dinero, lo cual interesa
a los sectores mas dindmicos de la sociedad. Esa fluidez esta basada
en las redes técnicas, que son soportes de la competitividad” (Santos,
1996: 218) Se construyen objetos que transforman los lugares y las ac-
ciones con el fin de buscar la fluidez, como es el caso de la construc-
cién de oleoductos, gasoductos, vias férreas, canales, autopistas, puer-
tos, aeropuerto, puentes, tineles, etc. Obras que permiten aumentar
las ganancias a los usuarios, generalmente a las grandes empresas que
los utilizan, a partir de la reduccién de los costos de circulacion.

Gordon Wilmsmeier destaca la importancia de la movilidad de la
siguiente manera en un informe de la CEPAL:

La movilidad, en referencia al movimiento de personas, mercancias
e informacion, ha sido un facilitador clave para la integracion de las
regiones y localidades en la economia mundial. Esta se realiza por
diversos medios y elementos constitutivos y, por lo tanto, se pueden
diferenciar por el propoésito, significado y competencias. Aspectos
constitutivos de la movilidad son también la infraestructura fisica,
las caracteristicas de los servicios y los marcos institucionales que
son quienes la facilitan. Estos diversos medios y elementos consti-
tutivos pueden ser diferenciados segiin su propésito, significado y
competencias. En el contexto de este andlisis, la movilidad se carac-
teriza y diferencia, en primer lugar, por tipos: pasajeros, mercancias
e informacion; en segundo lugar, por el nivel de alcance y, por alti-
mo, por el modo (2015: 12).
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En tiempos de hipermovilidad la logistica es un factor central en el
proceso de reproduccién del capital. Para la CEPAL existe una rela-
cion positiva entre infraestructura y logistica por lo tanto un mejor
rendimiento de la logistica puede estar asociado con una mayor
densidad de las redes de infraestructura de un pais. Al respecto Wil-
msmeier remarca la necesidad, en términos de competitividad em-
presarial, de optimizar el desempeno logistico de la region:

De acuerdo con el Indice de Desemperio Logistico (IDL) los paises
de América Latina y el Caribe han mejorado sus competencias en
los servicios de logistica entre 2007 y 2012, pero aln estan lejos de
la competencia de los paises de la OCDE y Corea del Sur. La percep-
cién de la calidad de la infraestructura aument6 en 2012 en com-
paracién a 2007 y 2010 (...) Los impactos en el desempeiio logistico
recientemente han sido plenamente reconocidos, ya que destacan
el efecto rezago de mejora en infraestructura y el efecto en las acti-
vidades econémicas. Al mismo tiempo, se muestra una clara corre-
lacién positiva entre la competencia logistica de las empresas y la
infraestructura fisica, destacando la necesidad de la infraestructu-
ra diversificada en la busqueda de un desarrollo pleno en la regiéon
(2015: 24).

La importancia de la logistica es particularmente central en un siste-
ma deslocalizado donde lo que circula son cada vez mas micro partes
de un producto que geograficamente se ensambla luego de multiples
y diversos movimientos y operaciones. La globalizacién, ha gestado
un Unico sistema técnico, generando la posibilidad histérica de pro-
ducir en todos los rincones geograficos del planeta y creando pro-
ductos a escala global. Silveira lo resume de la siguiente manera:

Los cimientos de esa posibilidad histérica se revelan en la convergen-
cia delainformatica, la electrénica y la cibernética que ha dado origen
alatécnica de la informacion y, por lo tanto, ha permitido una interre-
lacién nunca antes vista entre objetos, lugares, actividades y personas
(Lokjine, 1995; Mattelart, 2002). En consecuencia, las acciones se vuel-
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ven simultaneas, pero la novedad de nuestra época no es inicamente
esa, sino también el hecho de que sepamos que lo son, agregando un
dato esencial al complejo proceso contemporaneo de produccion de
la conciencia. La simultaneidad se acompaifia de una normatizacién
en las formas de producir, circular y administrar; en otras palabras,
se profundiza la divisién del trabajo, con la respectiva ampliacién de
los circuitos espaciales de produccion, cuya manifestaciéon mas visible
es la disociacién territorial de las etapas de produccién (Santos, 1988;
Santos y Silveira, 2001). Como materialidad o discurso, las técnicas lle-
gan a todos los lugares y, por ello, podemos afirmar que se trata de
un sistema técnico invasor, con fuertes solidaridades internas, que se
expande reticularmente y se instaura como Gnico (Silveira, 2011: 8-9).

La ampliacion de los circuitos espaciales trae como resultado el sur-
gimiento de regiones econémicas que exceden los limites tradiciona-
les del Estado, la geopolitica del capital (Zibechi, 2012) en la era de la
globalizacién no se corresponde con los marcos politicos construidos
histéricamente. En Suramérica la construccién de nuevas redes y co-
rredores de infraestructura tiene una escala regional y responde a las
necesidades de actores que sobrepasan en su accionar los limites te-
rritoriales del Estado. Esto se expresa en el surgimiento de regiones
transfronterizas (Jessop, 2004) que muchas veces se corresponden con
organizaciones supranacionales preexistentes o en formaciéon (MER-
COSUR- UNASUR) y otras se relacionan directamente con los flujos de
recursos, bienes, capitales, servicios, informacién, etc., preexistentes,
actuales o futuros. La planificacién estratégica regional responde en-
tonces a esta vision econémica y geopolitica y nuevos actores son los
agentes dindmicos y tractores de este proceso en las Gltimas décadas.

La construccion de regiones transfronterizas se relaciona con los
procesos generales de reescalamiento econémico, politico y social
asociado con el declive, desde fines de los 70 e inicio de los afios 80,
de la relativa coherencia estructurada entre la economia nacional,
el Estado nacional y la sociedad nacional, que habia caracterizado la
posguerra (Jessop, 2004) y que se desvanece aun mas en la era de la
globalizacién neoliberal.
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Las transacciones transfronterizas basadas en proximidades y com-
plementariedades geograficas siempre han existido a niveles regio-
nales y sub-regionales, a menos que sean prohibidas por los Estados
en razén de preocupaciones politicas, de seguridad o econémicas.
Pero las regiones transfronterizas han proliferado siguiendo el decli-
ve del proteccionismo, el auge del neoliberalismo, el fin de la guerra
fria, y los compromisos politicos hacia la integracion regional. Las
regiones transfronterizas se han convertido en objetos especificos de
politicas y no solo en territorios econdémicos espontaneos y natura-
les. En este sentido, representan formas especificas de innovacion en
relacion con el espacio, el lugar y la escala. Ellas implican la produc-
cion de nuevos tipos de lugares o espacios para la produccién, para
el desarrollo de servicios, para el trabajo y para el consumo. Estan
vinculadas con nuevos métodos de produccion de lugares o espacios
para crear ventajas especificas en la produccion de bienes y servicios
y ofrecer nuevas estructuras regulatorias, infraestructuras, nuevas
economias de escala, mercados de trabajo, etc. (Jessop, 2004: 32).

No cabe duda que con la fragmentacién del proceso productivo a es-
cala global, la preeminencia de regiones transfronterizas sobre las
economias nacionales que privilegian la dindmica de los flujos eco-
némicos por sobre las fronteras politicas, la emergencia de nuevos
actores hegemonicos desde los afios 70, y una nueva arquitectura de
organizaciones supranacionales en Suramérica, la circulacién ha
adquirido y adquirird un protagonismo inédito. Al respecto Milton
Santos (2000: 227) plantea que no basta con producir, sino que es ne-
cesario poner la produccién en movimiento:

...como la circulacién prevalece sobre la produccion propiamente di-
cha los flujos se han vuelto mas importantes para la explicacion de
una determinada situacién. La propia estructura geografica se define
por la circulacién, ya que esta, mas numerosa, mas densa, mas exten-
sa, ostenta el dominio de los cambios de valor en el espacio.

La dinamica de los flujos es un factor muy importante a la hora
de explicar el rol de los territorios de la regiéon en la economia
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internacional, es un componente esencial para dilucidar las l6gicas
y las dindmicas de acumulacién capitalista en tiempos de globaliza-
cion. Es posible inferir a partir de su analisis cuales son las regiones
privilegias por las grandes empresas, qué es lo que se extrae o se pro-
duce y cuales son los principales destinos, entre otros factores. Pero
la circulacién requiere de condiciones indispensables para su des-
envolvimiento: un marco de desregulacion que desintegre las barre-
ras legales a la libre circulaciéon y un complejo de infraestructura y
logistica que supere las barreras fisicas son dos de estas condiciones.

2.4. El circuito superior e inferior de la economia

Para Milton Santos (1979) la economia urbana se compone de dos
circuitos, distintos pero interconectados, uno superior y uno infe-
rior. El primero estid conformado por el comercio moderno y las
industrias modernas, el comercio de importacién y exportacion, la
industria de exportacién, el sistema bancario, comerciantes mayo-
ristas y actividades vinculadas al transporte y la circulacion (logis-
tica), todas actividades que son intensivas en capital y dominadas
por el uso de tecnologias modernas en el proceso productivo. Acti-
vidades que disponen del acceso a crédito bancario, a la financiari-
zacion. En este circuito superior proliferan las empresas transna-
cionales monopolicas u oligopo6licas y el Estado juega un rol central
en la construcciéon de los marcos de posibilidad para el desarrollo
de estos grandes actores como en la provisién de infraestructuray
fuentes de financiamiento.

El circuito inferior de la economia urbana esta conformado por
las actividades tradicionales, no modernas, que son intensivas en
trabajo y de pequenia escala. Actividades centrales en la subsistencia
de amplios sectores sociales, dado que son fundamentales en la gene-
racién de empleo y cubren un amplio espectro e incluyen el trabajo
artesanal, la produccién industrial y comercial minorista, los servi-
cios, las tareas domeésticas y de cuidado, el transporte de pequeiia
escala, entre otras (De Olivera, 2012; Santos, 1979).
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La globalizacién universaliza una forma de uso del territorio
donde la informacién, la ciencia y la técnica se convierten en los
elementos centrales de la aceleracion del proceso de circulacién y
acumulacion del capital. La produccién agropecuaria moderna, las
técnicas de extraccién de hidrocarburos no convencionales, la mine-
ria a cielo abierto, las nuevas fuentes de produccién energética, entre
otras actividades consideradas extractivas, como se vera en capitu-
los siguientes de este trabajo, no estan ajenas a este proceso y pueden
ser consideradas parte de un circuito superior de la economia que
demanda normas, capitales, infraestructuras y tecnologias actuali-
zadas a los patrones de produccién y circulacién mas dindmicos. Al
respecto Gabriela Maldonado al estudiar la produccién agropecua-
ria en la region pampeana de la Argentina plantea:

La producciéon agropecuaria moderna de la regién pampeana argen-
tina no es ajena a este proceso. Instaladas en la ciudad de Buenos
Aires, las filiales de las empresas transnacionales vinculadas a esta
produccion se constituyen en el circuito superior de la economia y
determinan las pautas de produccién en el espacio rural. Acompa-
nadas por una parte del sector cientifico, tecnoldgico y académico y
por las empresas de consultorias, generalizan una forma de produc-
cién, una visiéon de progreso y un tipo de actor “exitoso” en el marco
del nuevo modelo de agronegocios. Lo anterior se ha traducido en el
fortalecimiento del circuito superior de la economia y en una nueva
divisién territorial del trabajo (2012: 2).

La productividad de los suelos, la abundancia de recursos conside-
rados estratégicos, la capacidad para producir energias de diversas
formas y una coyuntura favorable en el mercado internacional de
commodities generan una enorme renta diferencial que ha conver-
tido a las actividades extractivas en atractivas para la inversion de
capitales y para la especulacién financiera. Al analizar la produc-
cioén agropecuaria, Maldonado (2012: 4) argumenta que se consti-
tuye como:
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.. un emprendimiento totalmente asociado a la racionalidad del pe-
riodo técnico-cientifico-informacional, presentando las mismas po-
sibilidades que otras actividades para la aplicacion del capital y para
la obtencién de alta plusvalia. Por eso, donde se expande la agricul-
tura cientifica, el medio natural y el medio técnico son rapidamente
sustituidos por el medio técnico-cientifico-informacional, aumen-
tando tanto la proporcién de la naturaleza social sobre la natural
como la racionalizacién del espacio agrario.

Los grandes corredores de infraestructura, parte de los macrosiste-
mas técnicos, son condicién de posibilidad de expansion de los cir-
cuitos superiores de la economia, tanto en el mundo urbano como en
el mundo rural. Los macro sistemas técnicos fueron centrales desde
el momento inicial de la expansién planetaria del capitalismo. “Ini-
cialmente, fueron ferrocarriles, telégrafos y teléfonos; suministros
de agua potable, gas y electricidad; desagiies y otras canalizaciones,
ductos y vias de transportacion que en la forma de modernas redes
técnicas ayudaron a producir cambios significativos en el estilo de
vida” (Furlan, 2016: 60). La transformacion de la técnica moderna en
la posguerra, en un contexto de aceleracién del ritmo de innovacién
y competencia entre las grandes empresas, generd, asociada al pro-
greso cientifico y tecnoldgico, la convergencia de maltiples redes pa-
ralelas como la de transporte y comunicacién. “A las redes técnicas
de los servicios de infraestructura y de organizaciones socio-técni-
cas especificas se agregan otras estructuras no necesariamente reti-
culares pero involucradas, asimismo, en el orden técnico contempo-
raneo” (Furlan, 2016: 60).

Estos macrosistemas emplazados por ejemplo en forma de corre-
dores de infraestructura de transporte en la regién, que se analiza-
ran en capitulos siguientes, son fundamentales en la composicion
organica del capitalismo, son la estructura que viabiliza el metabo-
lismo del capital (Barrera, 2005), el soporte material de la produc-
cién, circulacién y consumo en los diferentes periodos histérico
geograficos, sobre todo en la produccion del medio técnico-cientifi-
co-informacional. Al respecto Furlan argumenta que esos grandes
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sistemas técnicos cumplen un rol central en la relacion entre socie-
dad y naturaleza:

Sean de origen “tradicional” o reciente, los Grandes Sistemas Técni-
cos prestan funcién en el metabolismo entre sociedad y naturaleza
y participan por su inmediata presencia en la produccién y repro-
duccién del medio técnico-cientifico-informacional, segin modos
atribuidos por el desarrollo de las fuerzas productivas y el estado
dindmico de las relaciones sociales y con desiguales grados de di-
fusién-concentracion y eficacia. Construcciones de envergadura al
servicio de la circulacién de bienes y personas o de la concrecion de
unas funciones estratégicas menos visibles y accesibles que le dan su
apariencia geohistérica a la fase del desarrollo capitalista de la glo-
balizacién. Una etapa en la que la proliferacion de efectos sociales y
ambientales del crecimiento desmesurado enciende alarmas y pone
en jaque la sostenibilidad de las estrategias de desarrollo. Los Gran-
des Sistemas Técnicos son piezas medulares de estos desequilibrios
sistémicos (2016: 61).

Maria Laura Silveira, en relacién con lo antedicho, plantea que estos
macrosistemas que se implantan en el territorio y que responden ge-
neralmente a dinamicas globales, provocan una reorganizaciéon de
las redes a partir de infraestructuras y sistemas técnicos de produc-
cioén de gran porte, intensivos en tecnologia y capital, que constitu-
yen una variable inherente al circuito superior por su capacidad de
aumentar las escalas de produccion y circulacion, asi como el res-
pectivo lucro de los grandes actores. (Silveira, 2016)

Las obras vinculadas a la readaptacion logistica multimodal en
el Parana medio, en la zona de la ciudad de Santa Fe y localidades
aledafias, muestra la consolidacién de un perfil productivo histori-
co en la regién, el agroexportador, vinculado en los altimos anos al
desarrollo de la agroindustria y en detrimento de otros actores de
las economias regionales como los campesinos, pescadores y deméas
actividades y actores que no forman parte de la matriz exportadora,
de los usos hegemonicos del espacio.
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3. La acumulacion por desposesion

En el primer capitulo de El capital, Marx realiza un detallado analisis
sobre el caracter fetichista de la mercancia en la sociedad de la na-
ciente industria que estaba observando. Intenta explicar como todas
las mercancias terminan refiriéndose a una que es el dinero. Pero
agrega ademas que el dinero se refiere a una forma superior de re-
presentacion que es el oro. Asi, los metales preciosos desempefian “la
funcién social de equivalente general™ (Marx, 2012: 1, 1, 86).

En el proceso de apropiacion de esos metales preciosos, Marx ob-
serva una parte de la acumulacién originaria del capital que se com-
plementa con el fundamental proceso de cercamiento y mercantili-
zacion de tierras en la Europa que Karl Polanyi (1989) denominaria
como de la gran transformacion.’

La apropiacion de los territorios de las colonias y el sometimiento de
las poblaciones nativas son descriptos por Marx de la siguiente manera:

El descubrimiento de las comarcas auriferas y argentiferas en Amé-
rica, el exterminio, esclavizacion y soterramiento en las minas de la
poblacién aborigen, la conquista y saqueo de las Indias Orientales, la
transformacién de Africa en un coto reservado para la caza comer-
cial de pieles-negras caracterizan los albores de la era de produccion
capitalista. Estos procesos idilicos constituyen factores fundamenta-
les de la acumulacién originaria (2012: 1, 3, 939).

4 Hoy esa funcion social de equivalente general la cumple el délar, como la moneda
mas fuerte del sistema financiero internacional, el délar cumple un rol de divisa, es
decir de moneda de cambio para los intercambios internacionales. Las economias
periféricas se ven obligadas a atraer divisas para garantizar la estabilidad macroeco-
noémica de las balanzas comerciales y de pagos. Ese mecanismo los obliga a aceptar
las reglas de juego del sistema econémica internacional y a desarrollar actividades
de exportacion que responden a la demanda internacional pero que no posibilitan el
desarrollo y las politicas econémicas auténomas.

> Polanyi argumenta en uno de sus escritos fundamentales que lo crucial en la trans-
formacién capitalista de la economia, la sociedad y la naturaleza fue la mercantiliza-
cién de todos los factores de produccion sobre todo la naturaleza y las y los humanos
para beneficio del capital.
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Observaria ademas en el momento en que se separa subita y vio-
lentamente a las grandes masas de los medios de subsistencia y de
produccion el punto de nacimiento del capitalismo como modo de
produccién. “La expropiacién que despoja de la tierra al trabajador
constituye el fundamento de todo proceso” (Marx, 2012: I, 3, 859).

La expoliacion de los bienes eclesiasticos, la enajenacion fraudulen-
ta de las tierras fiscales, el robo de la propiedad comunal, la transfor-
macién usurpatoria, practicada con el terrorismo mas despiadado, de
la propiedad feudal y clanica en propiedad privada moderna, fueron
otros tantos métodos idilicos de la acumulacion originaria. Esos méto-
dos conquistaron el campo para la agricultura capitalista, incorpora-
ron el suelo al capital y crearon para la industria urbana la necesaria
oferta de un proletariado enteramente libre (Marx, 20120: 1, 3, 918).

La violencia y el despojo constituyeron entonces la condicién de po-
sibilidad y el signo de origen del sistema mundo capitalista. La acu-
mulacién originaria se vali6 de métodos predatorios para la creacion
de una nueva legalidad basada en la propiedad privada, el mercado
y la produccién de la plusvalia (Navarro y Composto, 2014). Marx lo
sintetiz6é cuando argumento que “Si el dinero, como dice Augier, vie-
ne al mundo con manchas de sangre en una mejilla, el capital lo hace
chorreando sangre y lodo, por todos los poros, desde la cabeza hasta
los pies” (2012: 1, 3, 950).

Pero la violencia y el despojo, si bien son factores comunes a la géne-
sis del capitalismo, no pueden ser vistos de ninguna manera como exclu-
sivos de ese periodo histérico, sino mas bien y, sobre todo, constitutivos
de una racionalidad en la produccién capitalista que, como explicitd
Marx, solo sabe desarrollar la técnica socavando al mismo tiempo las
dos fuentes originarias de toda riqueza: la tierra y el trabajo.

La reproduccion ampliada del capital necesita, como su desarro-
llo histérico lo demuestra, espacios geograficos al margen del mun-
do capitalista desarrollado que se establezcan como proveedores de
materias primas, fuerza de trabajo, nuevos mercados y nuevos ni-
chos de inversién. Los procesos de desposesion son la otra cara de
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la reproduccién ampliada del capital, son inherentes a la logica de
acumulacién que en tiempos de estabilidad y crecimiento se mues-
tra como un proceso eminente y exclusivamente econémico y en
momentos de crisis asume una dinamica de despojo expresada en
procesos extraeconémicos de tipos predatorios y violentos. Rosa Lu-
xemburgo describi6 hace un siglo esto de la siguiente manera:

...1la acumulacién capitalista tiene, como todo proceso histérico con-
creto, dos aspectos distintos. De un lado, tiene lugar en los sitios de
produccién de la plusvalia —en la fabrica, en la mina, en el fundo
agricola y en el mercado de mercancias. Considerada asi, la acumu-
lacién es un proceso puramente econémico, cuya fase mas impor-
tante se realiza entre los capitalistas y los trabajadores asalariados,
pero que en ambas partes, en la fabrica como en el mercado, se mue-
ve exclusivamente dentro de los limites del cambio de mercancias,
del cambio de equivalencias. Paz, propiedad e igualdad reinan aqui
como formas, y era menester la dialéctica afilada de un analisis cien-
tifico para descubrir, como en la acumulacién, el derecho de propie-
dad se convierte en apropiacion de propiedad ajena, el cambio de
mercancias en explotacién, la igualdad en dominio de clases. El otro
aspecto de la acumulacién del capital se realiza entre el capital y las
formas de produccién no capitalistas. Este proceso se desarrolla en
la escena mundial. Aqui reinan como métodos, la politica colonial, el
sistema de empréstitos internacionales, la politica de intereses priva-
dos, la guerra. Aparecen aqui, sin disimulo, la violencia, el engafio, la
opresion, la rapifia (1968: 224).

La diferencia entre la reproducciéon ampliada y el despojo para Lu-
xemburgo tiene un caracter geografico desde la colonizaciéon hasta
la actualidad. Los centros dindmicos de acumulacién del capital ga-
rantizan estabilidad y armonia en el metabolismo del capital y, como
contracara, las regiones periféricas por su condicién de subordina-
das suelen estar sujetas a diferentes formas de inestabilidad y vio-
lencia. Claudia Composto y Lorena Navarro (2014: 41) sintetizan dela
siguiente manera el caracter totalizador del capital: “el complejo re-
produccién ampliada/despojo, controla y subsume todas las formas
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del trabajo, de subjetividad, de la cultura y de la reproduccién del
conocimiento en funcién de la acumulacién del capital”.

David Harvey (2014) recupera el andlisis de Rosa Luxemburgo y
reafirma como una de las 17 contradicciones fundamentales del ca-
pitalismo al desarrollo geografico desigual en la produccién del espa-
cio. Aunque para Harvey no se trata de un procesos que se evidencie
solo en el exterior geografico del capitalismo, sino que se puede ob-
servar también en la profundidad de sus economias desarrolladas.

Harvey (2005) reactualiza la idea de acumulacion originaria del
capital para explicar el sistema mundo capitalista contemporaneo.
Ese proceso de apropiacién violenta de territorios comunales, que
Marx analiza en su etapa originaria, el capitalismo lo repite ante las
sucesivas crisis de sobre acumulacién y es uno de los resortes princi-
pales para su subsistencia y ampliacién. Para Harvey, como para Lu-
xemburgo, el despojo y la expansion geografica del capitalismo son
omnipresentes, son una de las condiciones de su subsistencia.

A través de la metafora del ajuste espaciotemporal, Harvey (2005)
aduce que la sobreacumulacién en un determinado territorio, gene-
ralmente del capitalismo central aunque no exclusivamente, supone
un excedente de trabajo y capital (expresado como sobreabundancia
de mercancias en el mercado local y excedente de capital-dinero que
carece de oportunidades de inversién rentable). Estos excedentes
buscan ser absorbidos por el desplazamiento temporal a través de
las inversiones de capital en proyectos de largo plazo o gastos socia-
les y desplazamientos espaciales a través de la apertura de nuevos
mercados, nuevas capacidades productivas y nuevas posibilidades
de recursos y de trabajo en otros lugares.

El “ajuste” espaciotemporal es el mecanismo de solucion a las cri-
sis capitalistas mediante el aplazamiento temporal y la expansion
geografica. La produccién del espacio, la organizacion de nuevas
divisiones territoriales de trabajo, el acceso a nuevos y mas baratos
complejos de recursos, de nuevos espacios para la acumulacién de
capital y de penetraciéon de relaciones sociales y arreglos institu-
cionales capitalistas (legislacién, contratos, propiedad privada) en
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formaciones sociales preexistentes, brindan diversos modos de ab-
sorber los excedentes de capital y trabajo (Harvey, 2005).

Si existen excedentes de capital y fuerzas de trabajo dentro de un
territorio determinado (como por ejemplo un estado nacién) que no
pueden ser absorbidos internamente (ya sea mediante ajustes geo-
graficos o gastos sociales), deben ser enviados a otro lugar a fin de
encontrar un nuevo terreno para su realizacion rentable para no ser
devaluados (Harvey, 2005: 103).

La acumulacién originaria se desarroll6 a partir de la mercantiliza-
cion y privatizacion de la tierra y la expulsion forzada de los campe-
sinos; la eliminacién de los derechos de propiedad comunal, colec-
tiva o estatal y la imposicion de la propiedad privada; la supresion
del derecho a bienes comunes, la mercantilizacion de las fuerzas de
trabajo y la supresién de formas de producciéon y consumo alternati-
vas. Estos multiples factores se desarrollaron simultaneamente con
los procesos coloniales, neocoloniales e imperiales de apropiacién
de activos, incluyendo los recursos naturales; la monetizacién de los
intercambios y la recaudacién de impuestos, particularmente de la
tierra (Harvey, 2005)

Sin ese desarrollo geografico desigual, que es histérico en la cons-
titucion del sistema mundo capitalista pero que se acelera en tiem-
pos de crisis, el capital se hubiese estancado, plantea Harvey:

.. sucumbiendo frente a la tendencia esclerotizante, monopolisticas
y autocraticas, y perdiendo su legitimidad como motor dindmico de
una sociedad que pretende ser civilizada aunque se halle al borde de
caer en la barbarie. Azuzar la competencia interurbana, interregio-
nal e internacional no es tan solo un medio primordial por el que lo
nuevo sustituye a lo antiguo, sino un contexto en el que la busqueda
de lo nuevo, presentada como busqueda de ventajas competitivas, re-
sulta decisiva para la capacidad de reproduccion del capital. El desa-
rrollo geografico desigual sirve, por encima de todo, para desplazar
los fallos sistémicos del capital de un lugar a otro; esos fallos consti-
tuyen un blanco perpetuamente maévil (2014: 161).
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En la actualidad los comportamientos historicos de despojo del sistema
capitalista antes descritos por Harvey se complementan con mecanis-
mos nuevos de acumulacion por desposesion: en primer lugar es nece-
sario mencionar el avance en la liberalizacion irrestricta de la circula-
cién de bienes, personas, capitales y servicios en los paises periféricos,
vulnerabilizando a las economias, y el intento permanente de avance
hacia la liberalizacion de nuevas areas como los derechos de propiedad
intelectual o el comercio de datos, en las negociaciones de la Organiza-
cién Mundial del Comercio y en diferentes Tratados de Libre Comercio,
o en los Tratados Bilaterales de Inversion, con reglas desfavorables para
los Estados y las sociedades periféricas (Harvey, 2005).

La biopirateria, la mercantilizacién de los bienes ambientales glo-
bales y su depredacién y la resultante degradacién ambiental como
consecuencia de la mercantilizacién a gran escala de la naturaleza
son otros factores centrales en la actualidad de acumulacién por des-
pojo. En la presente fase de desarrollo del sistema mundo el merca-
do asume una posicion de privilegio frente a los demas actores y se
desplaza no solo sobre la naturaleza, sino también sobre las formas
culturales, las historias y la creatividad intelectual de los pueblos.

Por Gltimo, la corporativizacion y privatizacién de los activos publi-
cos; la vuelta al dominio privado del derecho de propiedad comin, como
la pension estatal, la educacion y el sistema sanitario, también son aspec-
tos de la desposesion profundizados en las Gltimas décadas y con fuerte
presencia en las politicas de Estado de la region (Harvey, 2005).

Es la infraestructura un factor esencial en este proceso de am-
pliacién y expansion geografica del capitalismo dado que contribuye
a la produccién de un espacio receptivo y apto para nuevos nichos
de acumulacién. No es posible la expansion sin las redes, canales y
corredores que permiten la construccién de nuevos circuitos espa-
ciales de produccién y circulacion.

Estas consideraciones, y la caracterizacién de las logicas y dina-
micas globales de acumulacién del capital, obligan metodologica-
mente a un andlisis que exceda la escala local al abordar estudios
sobre la infraestructura econémica dominante. Los proyectos y
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programas actuales de interconexion fisica y reconversion tienen
una escala regional y estan condicionados fuertemente por la dina-
mica de los flujos globales y las exigencias geopoliticas (Gearoid O.
Tuathail, 1996) de los actores centrales en el sistema mundo capitalis-
ta (Wallerstein, 2010).

4.La geopolitica y América del Sur

Una geopolitica de América del Sur, un analisis geopolitico de la re-
gion, implica un estudio de la dimensién politica en la construccién
del espacio geografico. En tal sentido abordajes como el que en este
libro se propone, que pretende visualizar las relaciones de poder pre-
sentes en la edificacién de macrosistemas técnicos vinculados a la
integracion en infraestructura, estin inherentemente vinculados a
un estudio geopolitico.

Para Gearoid O. Tuathail (1996) la geopolitica se refiere al poder y
la hegemonia con sus componentes duales de dominacién y consenti-
miento. En este sentido, la geografia del mundo no es una construccién
neutral de la naturaleza, sino mas bien el resultado de la competencia
de los poderes sobre la organizacion, la ocupacién y la administracion
del espacio (Sanchez de Rojas Diaz, 2016). Esta definicion esta estre-
chamente vinculada al desarrollo teérico precedente en este trabajo, a
la relacién entre territorio y poder descrita, y a los aportes geograficos
de Harvey, Porto Gongalves o Santos, anteriormente citados.

La geopolitica clasica concibe al Estado como el principal actor
politico y como un organismo geografico que desarrolla practicas
geopoliticas dependientes de las relaciones de fuerza imperantes y
los condicionantes estructurales de cada momento histérico. Du-
rante mucho tiempo la geopolitica ha estado asociada a practicas
vinculadas al principio de soberania nacional, pero en la actualidad
se esta reformulando y reestructurado de acuerdo a cambios en la
arquitectura politica global que han introducido nuevas prioridades
(Sanchez de Rojas Diaz, 2016). En este sentido, Lacoste plantea que:
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El término geopolitica, utilizado en nuestros dias de miltiples mane-
ras, designa en la practica todo lo relacionado con las rivalidades por
el poder o la influencia sobre determinados territorios y sus pobla-
ciones: rivalidades entre poderes politicos de todo tipo - no solo entre
Estados, sino también entre movimientos politicos o grupos armados,
mas o menos clandestinos- y rivalidades por el control o dominio de
territorios de mayor o menor extension. Los razonamientos geopoliti-
cos ayudan a comprender mejor las causas de tal o cual conflicto, en
el seno de un pais o entre Estados, asi como considerar cuales pueden
ser las consecuencias de esas luchas entre paises mas o menos aleja-
dos y a veces incluso en otras partes del mundo (2009: 18).

En este sentido esta emergiendo una teoria geopolitica critica que tie-
ne como objetivo visualizar nuevos actores en la geopolitica mundial,
nuevos mecanismos de control territorial y, sobre todo, la existencia
de actores geopoliticos locales. Asi como también deconstruir los dis-
cursos e imaginarios hegemoénicos en la construccién de la espacia-
lidad. Al respecto, Jaime Preciado Coronado y Pablo Uc argumentan:
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La propuesta tedrica de la geopolitica critica, en estricto sentido (O
Tuathail 1998, 2006; Dodds, 2001) parti6 de una perspectiva post-es-
tructuralista inspirada en la metodologia deconstructivista y post-
modernista de Foucault y Derrida. Se ha convertido en una apro-
ximacién que cuestiona la “imaginacién geopolitica moderna” y se
concentra en descifrar la manera en que se ha llegado a construir el
discurso espacial de las politicas exteriores de los Estados (productos
y productoras de la Politica Mundial), y por lo tanto, las practicas
en la Economia Politica Internacional (O Tuathail y Agnew, 1992), “a
fin de trascender los enfoques de la geopolitica clésica, vinculada a
un saber instrumental y ‘enmascarador’ de los intereses del Estado y
las practicas hegemonicas” (O Tuathail, 1998: 2-3). La geopolitica cri-
tica confronta y analiza la imaginacién del Estado, sus mitos fun-
dacionales y la tradiciéon nacional y popular. Por lo cual, analiza el
conjunto de practicas que crean y reproducen una homogeneizacion
histérico-espacial: “un espacio-nacién” y “un tiempo-nacién”, esto es,
la “Historia” y el “Espacio” nacional (2010: 69).
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La geopolitica clasica llevo a la proyeccién de un ordenamiento tem-
poral y espacial Gnico y aparentemente incuestionable, totalizador
de la identidad y del sentimiento de pertenencia, propio del Estado
Nacién. De esta manera, las espacialidades e historias locales, regio-
nales o de otras geografias extraestatales sufren de una incapacidad
para ser reconocidas y practicadas (Preciado y Uc, 2010). La geopo-
litica clasica o la “geopolitica del capital” en términos de Zibechi
(2012), imagina y promueve un mundo como escenario de accién de
los grandes actores internacionales, otrora solo Estados, en la actua-
lidad Estados, empresas transnacionales de los Estados centrales,
instituciones financieras, bloques econémicos, e invisibiliza parale-
lamente a las comunidades locales y las resistencias sociales.

Los cambios en la geopolitica mundial en los inicios del siglo XXI
estimularon una nueva arquitectura de la integraciéon regional, como
se vera en capitulos siguientes, y por ende una reconfiguracién de las
tensiones geopoliticas entre los principales poderes del sistema mun-
dial en América Latina. Al respecto Preciado Coronado y Uc plantean:

Los procesos de integracion regional han llegado a ser considerados
no solo una contrapartida a la globalizacién, sino un importante re-
ferente de produccion de espacialidades que demandan mayor auto-
nomia de las regiones frente a los procesos de centro de la economia
mundo. La “integracién post-neoliberal”, se ha convertido en una al-
ternativa especifica que combina produccién espacial y reivindica-
ciones de autonomia geopolitica, ideoldgica y econémica, con una
apuesta (en pleno debate) por un tipo de modelo de desarrollo “alter-
nativo”, tal como lo intenta exponer no solo el discurso oficial de la
Alternativa Bolivariana para los pueblos de Nuestra América (ALBA),
o el dela Unién de Naciones Suramericanas (UNASUR), sino los pro-
pios sectores de la sociedad organizada que sin ser precisamente
detractores de estos procesos, si evaliian criticamente su desenvol-
vimiento y exponen su paradédjica continuidad con los patrones he-
gemonicos de integracion. Si bien la emergencia de organizaciones
regionales es una de las estructuras mas visibles de la constelacion
post-nacional, la produccién de regiones no solo traza espacios sobre

55



Alvaro Alvarez

un mapa que desdibuja los Estados territoriales, sino que se vale de
ellos y construye nuevos significados de pertenencia, resistencia,
participacion, identidad, etc., al mezclar nuevas proyecciones mate-
riales y simbélicas (2010: 73).

Sin embargo, como fenémeno referencial para la produccién de es-
pacialidades en la actual configuracion global, la regionalizacion es
un hecho complejo que posee un particular énfasis en el escenario
latinoamericano contemporaneo (Preciado y Uc, 2010), pero que no
esta exento de tensiones entre proyectos que potencian la autonomia
politica de los Estados de la region y otros que estdn mas condiciona-
dos por la geopolitica del capital y las relaciones de fuerza globales.
De hecho en la actualidad la arquitectura de la integracién regional
se ve transformada por cambios en la geopolitica global y en la corre-
laciones de fuerzas internas a la region.

Jaime Antonio Preciado Coronado y Pablo Uc (2016) hablan de
una triangulacién geopolitica del sistema-mundo en la actualidad al
referirse a las relaciones entre América Latina, EEUU y China, trian-
gulacién que se desarrolla en el marco de la tensién global que EEUU
y China experimentan por el reparto comercial y de poder en el siste-
ma mundo contemporaneo:

Con la decisiva incidencia de la proyeccién geoeconémica y geopoli-
tica de China en la regién, se estan reacomodando las alianzas inte-
restatales e intergubernamentales en torno del proceso de integra-
cién regional, asi como la posicién de actores y movimientos sociales
que cuestionan la persistencia de conflictos asociados con el modelo
de (anti)desarrollo, resultado de la crisis sistémica y global del capi-
talismo. La crisis se expresa en varios factores que no son ajenos a la
proyeccién geoecondémica y geopolitica de China: un nuevo esquema
de endeudamiento centrado en la re-primarizaciéon de la economia,
la intensificacion del neoextractivismo para una inserciéon ampliada
de la region al esquema de acumulacion de capital, y la reestructura-
cioén de los esquemas de dependencia, con un nuevo locus de finan-
ciamiento en instituciones estatales y privadas chinas, que lejos de
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representar “alternativas” en términos geopoliticos frente a EEUU,
son complementarias a la hegemonia del capital financiero, encabe-
zado por las instituciones financieras occidentales que prevalecen
mas que vigentes (2016: 4).

En este contexto América del Sur atraviesa un proceso de reorde-
namiento vertical del territorio priorizando la construccién de un
entramado de infraestructura que articula los recursos estratégicos
con las terminales portuarias y los nodos logisticos que permiten la
circulaciéon de los flujos en los sentidos que demande la geopolitica
del capital (Zibechi, 2012). Este proceso no se desarrolla exento de dis-
putasy tensiones dado que los ordenamientos verticalizados (Cataia,
2017) del territorio excluyen actores y practicas, siendo esta una for-
ma generalizada de despojo en la regién en las Gltimas décadas.

5. Las disputas territoriales

Las iniciativas de desarrollo en infraestructura en América del Sury
la imposicién de macrosistemas técnicos con un fuerte componente
extractivista no han estado exentas de tensiones y disputas de poder
como consecuencia de los conflictos sociales y ambientales desenca-
denados. Al referirse a estas disputas territoriales, a la confrontacién
entre logicas distintas de uso del territorio, Henri Acselrad (2004) de-
fine a los conflictos ambientales como:

S&o aqueles envolvendo grupos sociais com modos diferenciados de
apropriacdo, uso e significacdo do territério, tendo origem quando
pelo menos um dos grupos tem a continuidade das formas sociais
de apropriacdo do meio que desenvolvem ameacadas por impactos
indesejaveis (transmitidos pelo solo, agua, ar o sistemas vivos) deco-
rrentes do exercicio das praticas de outros grupos (2004: 26).°

¢ Son aquellos que involucran grupos sociales con modos diferenciados de apropia-
cidn, uso y significacién del territorio y tienen origen cuando por lo menos uno de los
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Estos conflictos que se desarrollan entre grupos con distintas formas
de apropiacion sobre el territorio se evidencian fuertemente en la re-
gion a partir del emplazamiento de megaobras con un fuerte impac-
to sobre las formas de habitar el espacio geografico. Estas obras, que
cargan una logica de apropiacién del territorio sobre todo en fun-
cion de las demandas del mercado internacional, entran en disputa
y tension con las comunidades preexistentes.

Gloria Rodriguez define a los conflictos ambientales como disputas
por el territorio generadas por el enfrentamiento de diferentes intere-
ses y/o valores, cuyo resultado es el deterioro de los recursos naturales
y del medio ambiente. Generalmente, este tipo de conflictos que afec-
tan a muchas personas, “tienen que ver con la ejecucion de proyectos o
el uso de recursos, pueden presentarse no solamente en el sector rural
sino también en el sector urbano y la perturbacién puede generarse a
nivel local, regional, nacional e incluso mundial” (2007: 4).

Es importante citar algunos ejemplos de como las megaobras
contenidas en IIRSA han generado conflictos sociales y ambienta-
les que deslegitimaron socialmente su emplazamiento (Seoane, Ta-
ddei y Algranati, 2013). Las disputas territoriales se multiplican en
la margen de los grandes rios como el Parani o el Amazonas por
el aumento de la navegabilidad y la profundizacién de los calados
que tienen consecuencias ambientales y sociales por la merma de
los recursos pesqueros y las inundaciones (Alvarez 2017; Stancich,
2007); en las cercanias de los nuevos yacimientos de hidrocarburos
como Vaca Muerta por el desplazamiento de las comunidades ori-
ginarias (Svampa, Viale, 2014) y la pérdida de actividades agricolas
tradicionales junto a la contaminacién ambiental en gran escala
(Aranda, 2015); en los territorios con nuevas infraestructuras, carre-
teras y corredores, urbanos y rurales, por el crecimiento del negocio
inmobiliario, la revalorizacion de las tierras, y el hostigamiento o la

grupos tiene amenazada la continuidad de sus formas sociales de apropiacion del me-
dio por impactos indeseables (transmitidos por el suelo, agua, aire o sistemas vivos)
originados por el ejercicio de las practicas de otros grupos.
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expulsion de sus antiguos habitantes (Pintos y Narodowski, 2012), en
los rios represados (Castro Soto, 2007) o en los bosques talados para
las pasteras (Aranda, 2015). IIRSA desarrolla una infraestructura que
prioriza el criterio de rentabilidad en el uso del espacio, lo revaloriza
de manera tal que la existencia territorial de los sujetos depende de
su capacidad para aportar a la reproduccién del capital.

Se asiste de esta manera, como consecuencia de la expansiéon de
la acumulacién por desposesion (Harvey, 2005), a un nuevo ciclo de
la protesta social en América Latina desde fines del siglo XX, donde
las disputas territoriales son un factor explicativo de importancia
(Seoane, Taddei y Algranati, 2013). La lucha por el territorio, recon-
figurada esta vez desde una 6ptica valérica y simbodlica, es un factor
primario entre las demandas que dan origen a estos movimientos
sociales. La emergencia de los nuevos movimientos sociales rurales
y urbanos se redefine como una disputa por la territorialidad, es de-
cir, la tierra cargada de significado e historia (Bowen, 2012). El ciclo
neoliberal, abierto con las dictaduras militares y profundizado en
los afios 90, encontré una de sus principales crisis sociales, econémi-
cas y politicas a comienzos del nuevo siglo. Esta crisis tuvo como rol
protagénico a las nuevas organizaciones sociales y politicas que in-
augurarian una renovada forma de accién y organizacion colectiva
en la region (Zibechi, 2003). Al respecto José Seoane y Emilio Taddei
(200: 67-68) argumentan:

La dinamica e inscripcién de las protestas en respuesta a la crisis
de un modelo que sacudi6 y transformé regresivamente las socieda-
des latinoamericanas presentan —mas alla de las especificidades na-
cionales y/o regionales— caracteristicas comunes que parecen estar
asociadas a la profundidad de los cambios econémico-sociales sefia-
lados. La reconfiguracion de la territorialidad del conflicto y la agu-
dizacién de ciertas modalidades confrontativas en desmedro de las
protestas demostrativas aparecen como signos distintivos. El vertigi-
noso agotamiento de las promesas democraticas de la gobernabili-
dad neoliberal se ha visto reflejado en algunos paises por el desarro-
llo de profundas crisis politicas que han socavado la legitimidad de
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los regimenes democraticos liberales y de las estructuras partidarias
tradicionales. La crisis de las formas tradicionales de intervencién
politica parece haberse amplificado abriendo el camino al desarrollo
de numerosas experiencias de autoorganizacién social.

Se retomara este analisis, vinculado a la accién colectiva de los movi-
mientos sociales y territoriales, en el capitulo IV al estudiar los acto-
res hegemodnicos y las diputas territoriales en los ejes de integracion
y desarrollo de IIRSA, y en el altimo capitulo de este trabajo, donde
se abordara el estudio de las resistencias al emplazamiento de mega
obras de infraestructura y logistica de transporte en la ciudad de
Santa Fe en el marco del proyecto de reconversién y reubicacion por-
tuaria y el complejo entramado de infraestructura complementaria
a esta obra.
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1. El sistema fisico suramericano

América Latina comprende una extensiéon aproximada de
19,2 millones de km2. En la margen continental oeste se en-
cuentra el Océano Pacifico y al este el Océano Atlantico. En
el extremo Norte de la regién se localiza el Rio Grande (32°
de laXStitud norte) y en el extremo mas austral en la Patago-
nia se encuentra el Cabo de Hornos a los 56° de latitud sur.
Latinoamérica es una regiéon heterogénea y de grandes contrastes
naturales y culturales. Esto se debe a la variedad de medios geografi-
cos, orograficos, la diversidad de climas entre muchos otros factores.
Laregion es posible de ser dividia en dos grandes sub- regiones: Amé-
rica del Sur o Suramérica y América Central o Mesoameérica. A los fi-
nes de esta investigacion se trabajara sobre el territorio suramerica-
no dado que los proyectos de integracién en infraestructura regional
mas importantes estan basados en esta fragmentacion territorial.
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Porto Gongalves (2011) plantea que la actual planificacién regional
rompe con la tradiciéon historica de Latinoamérica como una regiéon
unificada y con entidad e identidad propia, para situarse en el estre-
cho marco de América del Sur. El concepto de América Latina nacié
en el siglo XIX en contraposicién a la Norteamérica expansionista e
imperialista, pero ahora se coloca a partir de los nuevos proyectos de
integracion en el centro del escenario la idea de Suramérica.

Se focalizara la descripcion territorial, a grandes rasgos, en las
formas histéricas de habitar América del Sur, de producir social-
mente el espacio. Al respecto Doreen Massey agrega que:

El espacio se constituye a través de interacciones, desde lo mas in-
menso de lo global hasta lo mas infimo de la intimidad. (...) Y preci-
samente porque el espacio es producto de las relaciones, relaciones
que estan necesariamente implicitas en las practicas materiales que
deben realizarse, siempre esta en proceso de formacién, en devenir,
nunca acabado, nunca cerrado (2005: 4).

Darc Costa (2011) plantea que, debido a las facilidades comerciales pro-
porcionadas por los dos océanos que la rodean, América del Sur, desde
la conquista, present6 ventajas a los asentamientos humanos en sus li-
torales donde se construyeron las grandes ciudades puerto. Las extensas
cuencas hidrograficas del Amazonas y del Rio de la Plata facilitaron la
penetracién humana hacia el oeste potenciandose este proceso con las
relaciones coloniales que subordinaron el territorio regional a las aspira-
ciones y necesidades de las metrépolis, Espaiia y Portugal, dinamizando
los flujos de comercio transatlanticos y la extraccioén de recursos natura-
les desde el interior suramericano rumbo a Europa.

Por la costa del Pacifico el cordén cordillerano opera como una
enorme barrera natural, que le dio histéricamente unidad a las cul-
turas andinas, pero que junto a la inexistencia de cuencas hidrografi-
cas que conecten el litoral con el interior de subcontinente, es uno de
los factores explicativos del escaso poblamiento.

La extension de la frontera agropecuaria fue de la mano de una
nueva infraestructura y tecnologia implementada a partir de la
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revolucion industrial y la hegemonia britanica en el sistema interna-
cional. La articulacion de la red ferroviaria suramericana a los puertos
de exportacion transatlanticos posibilitaron ampliar los circuitos es-
paciales de produccion (Silveira, 2016; Arroyo, 1999; Santos 1979) y una
mas agil dindmica de explotacion de los territorios, nuevamente en
beneficio de una metrépolis europea, en estrecha relacion con las eli-
tes locales que profundizaron el desarrollo de instituciones politicas
auténomas encarnadas en los nacientes Estados. Al respecto Oszlak
(1997: 30-31) describe este proceso de la siguiente manera:

Dependiendo principalmente de la naturaleza de los bienes prima-
rios exportables que constituyeron la base de insercién en el merca-
do internacional, se fueron conformando relaciones de producciéon
e intercambio que condicionaron las modalidades de intervenciéon
del Estado. Su actividad y recursos se dirigieron hacia la creacién de
condiciones que favorecieran la expansién de la economia exporta-
dora y mercantil. A su vez, estas actividades y recursos reforzaron,
modificindola, una dindmica de explotacién econémica que otorga-
ba especificidad a la estructura social y a la modalidad de desarro-
llo capitalista que se iban configurando. Durante el ultimo tercio del
siglo XIX se llevaron a cabo importantes obras de infraestructura
fisica -caminos, puentes, ferrocarriles, puertos, sistemas de comuni-
cacion postales y telegraficos-, especialmente en aquellos paises cuya
produccién (agropecuaria o minera), para ser competitiva, requeria
un fuerte abaratamiento de los costos de transporte.

La Cordillera Andina, el Amazonas y la gran extension territorial de
América del Sur, 17,84 millones km? son tres de las principales dificul-
tades que encontré y encuentra la integracién y articulacion territorial.

En cuanto al subsistema fisico, para Azcarate Luxan (2009), en
América del Sur, de este a oeste, tres grandes unidades morfoes-
tructurales pueden diferenciarse: los escudos o macizos antiguos,
de roca precambrica; las llanuras interiores, con grandes cuencas
navegables en el sector central recubiertas por sedimentos paleo-
zoicos, mesozoicos y cenozoicos; y la cordillera andina, en el sector
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occidental. Ademas de multiples biomas y gran biodiversidad como
consecuencia de las diferentes altitudes y climas existentes.

Esta amplia extension geografica y las multiples caracteristicas
fisicas del subcontinente pueden ser vistas y analizadas como un
obstaculo significativo a la integracion territorial, pero hay que su-
mar otras de caracter politico que estan presentes, como el interés
geopolitico de Estados Unidos, desde el siglo XIX en la regién, que
hace fracasar toda posibilidad de alianza o proceso de integraciéon
entre los paises del subcontinente. Esto es parte de la estrategia de-
sarrollada para evitar un contrapeso en un territorio considerado
bajo su esfera de influencia que se plasmé en la desestabilizaciéon
institucional, la intervencién militar, el dominio econémico y en
instituciones supranacionales que respondieron a los intereses del
hegemén, pos Segunda Guerra Mundial, como la Organizacién de
Estados Americanos (OEA).

Con fines analiticos se hara aqui un intento por caracterizar las
grandes areas del sub-continente. Esto es de importancia para el
abordaje posterior de los programas, proyectos y ejes de reconfigu-
racién territorial e integracion planificados y desarrollados en las
Gltimas décadas. Teniendo en cuenta los objetivos de este trabajo se
analizara Surameérica, siguiendo una propuesta de Darc Costa (2011),
ex vice presidente del Banco Nacional de Desarrollo Econémico y So-
cial de Brasil (BNDES) y actual presidente de la Federacién de Cama-
ras de Comercio e Industria de Suramérica (FEDERASUR), en forma
esquematica en siete espacios diferentes de transito y circulacion,
atendiendo a que la dindmica de los flujos es un componente esen-
cial en la produccion del territorio. Estos espacios son: el litoral At-
lantico, el litoral Pacifico, la cordillera Andina, la cuenca del Orino-
co,la cuenca del Amazonas, la cuenca del Plata y la meseta Brasilefia.
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Mapa 1: Espacios de circulacion en América del Sur
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Como es posible observar en el mapa precedente, Suramérica tiene
una forma triangular, en el Ecuador se localiza el sector territorial-
mente mas grande mientras que hacia el sur se va angostando has-
ta que los Océanos Atlantico y Pacifico se encuentran en el Cabo de
Hornos, previo a enfrentarse con la Antartida. En los dos extremos
se localizan las areas mas desfavorecidas para el desarrollo de la
vida y los asentamientos humanos, el norte calido y lluvioso y el
sur frio. Es posible identificar en el subcontinente dos zonas longi-
tudinales marcadas por las dos vertientes ocednicas, la del Pacifico
y la del Atlantico.

Otra zona longitudinal esta formada por los Andes, cadena
montafiosa de mas de 7.000km que forma una verdadera barrera
alolargo del Pacifico que llev6 a América del Sur a inclinarse hacia
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el Atlantico, demografica, productiva y comercialmente. Esto es re-
sultado también de que las planicies de los rios Amazonas, Orinoco
y del Plata, principales cuencas del continente y del mundo, sirven
de redes hidrograficas y estan orientadas por cuestiones morfolé-
gicas hacia el Atlantico, sirviendo de espacios de articulacién de las
poblaciones de la region (Darc Costa, 2011).

La meseta brasilena es el espacio constituido al oriente de la
masa continental compuesta por un escudo cristalino de tierras
elevadas y que, por su posiciéon geografica y configuraciéon en el
centro geografico del continente, se inclina hacia el interior, bus-
cando la conexi6n entre el norte y el sur, integrando la cuenca del
rio Amazonas y del rio de la Plata. La meseta tiene como eje articu-
lador el rio San Francisco, es una de las zonas del continente mas
densamente pobladas y junto con la Cordillera Andina constituye
una de las principales regiones mineras del subcontinente (Darc
Costa, 2011).

Raphael Padula (2011) reafirma esta relacién descrita anterior-
mente entre la distribucién de las principales areas de concentra-
cién econémica y poblacional y la geografia del subcontinente:

Un conjunto de factores -historico, geograficos, econémicos, poli-
ticos y culturales- determinaron la distribucién de las principales
areas de concentraciéon econémica y poblacional de América del
Sur de forma muy dispersa, concentradas en la faja litoral, orien-
tadas hacia el comercio exterior, sin existir o apenas existiendo de
forma muy inadecuada conexiones varias entre ellas. Estos factores
se vinculan a nuestra colonizacién, consecuente insercioén politica
y econdmica internacional, a un “cantonalismo” oligarquico y a
una ocupacioén territorial, los cuales formaron economias agro-ex-
portadoras con su generacion de riqueza volcada hacia afuera. Las
opciones de politica econémica y relaciones externas posteriores a
nuestra independencia formal, en general, reforzaron tales carac-
teristicas. Todavia la regién presenta obstaculos naturales para la
integraciéon como la Amazonia y la Cordillera de los Andes. La his-
toria de la ocupacién y colonizaciéon de América del Sur privilegié
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el establecimiento de puntos de conexion a lo largo del litoral, a
partir de los cuales se organizo la exploracion y ocupacion del inte-
rior del continente (2011: 151).

Enla actualidad, como se enuncié anteriormente, la regién atravie-
sa un periodo de reconfiguracion territorial que se expresa en una
nueva infraestructura en funcién de nuevas dindmicas exporta-
doras y de nuevas tecnologias extractivas y de transporte que per-
miten incorporar zonas desestimadas, hasta el momento, por los
grandes actores econdmicos y la planificacion del Estado al espacio
productivo/extractivo de América del Sur. Determinar cuales son
los recursos ponderados en estas dindmicas sera uno de los aspec-
tos esenciales que se desarrollaran en este capitulo.

2. Laimportancia econémica y geopolitica de las cuencas
suramericanas

Sudameérica es un territorio privilegiado en la dotacién de recursos
hidricos y vias navegables. En la region los rios escurren de acuer-
do con tres vertientes bien definidas: una de ellas se orienta hacia el
norte del continente, en direccién al mar Caribe, la segunda de esas
vertientes es la del océano Pacifico donde desaguan los rios que na-
cen desde la cordillera de los Andes y la tercera vertiente es la del
océano Atlantico, donde se vuelcan las aguas de tres grandes cuen-
cas, la del rio Orinoco, la del Amazonas yla Cuenca del Plata. Sobre
esta vertiente se focalizara esta investigacion, teniendo en cuenta
la importancia de estas cuencas para el desarrollo de los modelos
productivos y para la insercién de las economias de la regién en
la economia internacional. Al respecto Darc Costa platea (2011: 39):

Los rios de estas tres cuencas pasan por 9 de los 10 principales pai-
ses sudamericanos y por las diferentes formaciones ecolégicas (tro-
pica hiimedo, cerrado, planicie de Colombia y Venezuela, los limi-
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tes con los Andes). Brasil tiene una posicién central en la red fluvial
sudamericana, debido a que las grandes cuencas tienen grandes
extensiones dentro de su territorio. Pero atn falta mucho para que
esta vastisima red fluvial funcione como un gran sistema de nave-
gacién acudtica.

Segin el documento Hidrovias para el desarrollo y la integracion
suramericana, elaborado por la Corporacién Andina de Fomen-
to en el afio 2016 como punto de partida para el lanzamiento del
Programa para el Desarrollo de las Hidrovias Suramericanas, los
rios de Suramérica podrian convertirse en auténticas rutas para
transportar bienes y servicios e integrarse con autopistas y ferro-
carriles y, al mismo tiempo, impulsar el desarrollo econémico y la
integracion regional.

El programa marca como objetivos principales la mejora de puertos,
infraestructuras y conectividad, la identificacion de proyectos integra-
les de inversion y el fortalecimiento de la produccion y del comercio
intra y extrarregional. Los estudios senalan que casi el 70% del con-
tinente suramericano esta constituido por cuencas hidrograficas con
rios naturalmente navegables, que brindan oportunidades reales para
convertirse en un factor estratégico que favorezca el transporte de
mercancias, la dinamizacién econémica y, en definitiva el desarrollo
integral en sus areas de influencia (CAF, 2016: 2).

Teniendo en cuenta que el 75% de los recursos hidricos superficia-
les corresponden a cuencas compartidas por dos o mas paises, el
programa pretende desarrollar un sistema suramericano de nave-
gacion fluvial teniendo como propésito la interconexion de los rios
de las Cuencas del Orinoco, Amazonasy del Plata, y que junto a sus
tributarios constituye mas de 100.000 km aptos para el transporte
fluvial (CAF, 2016). El siguiente mapa ilustra la extension y posiciéon
geografica de estas tres grandes cuencas junto a otras dos de impor-
tancia menor en la extensién continental como la de Sao Francisco
y el rio Magdalena.
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Mapa 2: Las principales cuencas hidrograficas sudamericanas.
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La cuenca del Orinoco: tiene sus nacientes en la cordillera de los An-
des y enlas mesetas de las Guayanas en el Estado de Bolivar, en Vene-
zuela. Debido a la presencia de rocas cristalinas, el Orinoco tiene una
gran cantidad de saltos que, sin embargo, dificultan su navegacion,
como plantea Alvarez (2010: 4):

.. el canal del rio Orinoco permite hoy en dia no solo el transpor-
te de mineral de hierro, sino de una diversidad de productos que
entran y salen de la regién. Podemos apreciar que mas del 60% de
la carga que se moviliza por el rio Orinoco corresponde al mineral
de hierro y en el resto de las cargas priman los hidrocarburos y
derivados.

Es el Orinoco uno de los rios mas grandes del mundo, el rio tiene
2.140 km de extension y su cuenca cubre mas de 1 millon de km2
(685.000 corresponden a Venezuela y 330.000 corresponden a
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Colombia), formada por mas de 436 rios y mas de 2000 torrentes (que
llegan de manera natural a la cuenca del rio) y depositan sus aguas
en el Océano Atlantico. Esta cuenca tiene una gran importancia his-
torica y econémica para Venezuela dado que ha servido para trans-
portar a través de la navegacion diferentes tipos de mercancias y ha
sido fuente de sustento de las comunidades indigenas que habitan
la regién. A eso se suma la gran importancia ecolégica del Orinoco,
puesto que es una extensa y vasta zona biodiversa compuesta por un
gran nimero de especies (Alvarez, 2010). Darc Costa aporta precisién
sobre la importancia del Orinoco como via de navegacion y las difi-
cultades de transito:

La Cuenca del Orinoco cuenta con mas de 50.000 km de rios, de los
cuales gran parte puede ser navegable por embarcaciones pequerias
durante la mayor parte del afio, mientras que alrededor de 4.000 km
pueden ser aprovechados, actualmente, por embarcaciones grandes
(..) E1 Orinoco puede ser dividido en tres partes: la primera parte lla-
mada del Bajo Orinoco, va desde el Atlantico a la confluencia del Rio
Apure. Son 880 km de condiciones adecuadas para la navegacion
maritima. El Orinoco Medio va del Apure hasta la boca del Rio San
Fernando de Atabapo. Estos 550 km tienen condiciones de navega-
cién mas dificiles, debido a la disminucién del volumen de agua, el
aumento de los obstaculos y de algunos trechos méas agitados. Al alto
Orinoco corresponden los 710 km que van desde San Fernando de
Atabapo hasta las fuentes. La navegacion es bastante dificil y es casi
imposible en los Gltimos 200 km (2011: 40).

La cuenca del Amazonas: esta compuesta por el segundo rio mas lar-
go del mundo, con 6.785 kilometros de extensioén, navegable casi en
su totalidad, y la mayor area de drenaje del planeta dado que abarca
toda la selva amazoénica. La cuenca amazonica y el rio Orinoco es-
tan conectados por el rio Casiquiare (CAF, 1998). El Amazonas es un
rio de la zona intertropical que tiene un caudal muy regular durante
casi todas las estaciones y es alimentado por el agua de las precipita-
ciones. Por esa razon, la diferencia entre aguas bajas y altas es muy
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pequeiia. En este sentido en cuanto a la navegacion la CAF (1998) ar-
gumenta que los 1.600 km de Belén do Para hasta Manaus son perfec-
tamente navegables para embarcaciones grandes, de altamar. Entre
Manaus y Tabatinga, 1.600 km, durante el invierno es posible la na-
vegacion de barcos de calado de 1 a 8 metros y en verano hasta 7 me-
tros. Entre Tabatinga e Iquitos, en Pert, por 630 km se admiten hasta
5 metros de calado y de Iquitos hasta la confluencia del rio Ucayali
con el rio Marafnién se puede navegar solamente en barcaza. Edmun-
do Fayanas Escuer (2001: 3) plantea:

La mayoria de los pobladores de la regién amazénica se concentran
en la riberas del Amazonas: Iquitos, Leticia, Manaus y Belem do Par3,
que al mismo tiempo son puertos y tienen una gran actividad econé-
mica. La mayoria de sus pobladores son colonos y sus descendientes
de origen blanco, mestizos e indigenas.

Las principales actividades econémicas que se dan en la cuenca son;
la exportacion de caucho y madera en cantidades ingentes, que es-
tan provocando una gran deforestacion y que si no se termina con
ella, tendra consecuencias medioambientales irreversibles en todo
el planeta.

Se construyé la carretera transamazoénica que discurre un poco al
sur del rio, casi de forma paralela. Tiene un recorrido de mas de
5.000 km, y que ha provocado grandes destrozos.

La pesca también es una actividad muy importante. La agricultura
exporta fundamentalmente la yuca, el platano, el maiz y frutas tipi-
cas de la region.

Es el Amazonas ademas una de las fuentes de produccién de energia
hidroeléctrica mas importantes del mundo, con un enorme impacto
ambiental que ha sido en los Gltimos tiempos un espacio de grandes
conflictos sociales. Se ha construido por ejemplo en el rio Madeira,
uno de los principales afluentes del Amazonas, las dos grandes pre-
sas de Jirau y San Antonio, proyectos prioritarios de la IIRSA (IIR-
SA-COSIPLAN, 2017).
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Fayanas Escuer (2011) advierte que otro factor que tiene un gran
coste ambiental es el envenenamiento por derrames, la contamina-
cioén debido a los procesos industriales mineros y de papeleras y las
aguas residuales sin tratar, que generan un gran impacto sobre la
biodiversidad. En los afios 80 en Brasil se desato la fiebre por el oro,
“con su descubrimiento en Sierra Pelada, que atrajo a 250.000 mine-
ros. Las practicas de la industria minera requieren liberar toneladas
de mercurio al medio ambiente, causando un dafio irreparable a los
rios Amazonasy a su biodiversidad” (Fayanas Escuer, 2011: 5).

La Cuenca del Plata, es la mas importante a los fines de este tra-
bajo de investigacion, dado que estid conformada por el sistema de
los rios Paraguay-Parana y Uruguay, ndcleo territorial del analisis
propuesto. El estuario del Rio de la Plata es el colector de estos tres
rios, que drenan el agua de una cuenca de 3.200.000 km2, que cons-
tituye el 18% del territorio de Sudamérica. Esa area se distribuye de
la siguiente manera 44,2% en Brasil, 32.3% en Argentina, 12.7% en
Paraguay, 6.4% en Bolivia y 4.4% en Uruguay. Sin embargo, cuando
se eval(a la relacion de esas areas con las areas totales de cada uno
de los paises que conforman la cuenca se tiene nocién de su impor-
tancia para cada pais correspondiente: el drea brasilena de la cuenca
representa solo el 17% del territorio del pais, el territorio paraguayo
estd incluido integramente en la cuenca, Uruguay casi un 80%, Ar-
gentina el 37% y Bolivia el 18.5% (Darc Costa, 2012).

El sistema del Plata esta compuesto por una extensa red de puer-
tos fluviales que estan agrupados basicamente en tres hidrovias: La
Paraguay-Parana, que se destaca como la principal de la cuenca del
Plata y una de las mas importantes de la regién y del mundo, la Para-
na-Tieté y la del Uruguay.

La cuenca Hidrografica del Paraguay-Parani es fundamental
para la integraciéon sudamericana en términos culturales, como via
histérica de unién y vinculacion de los pueblos; econémica, como
medio de transporte de mercancias; y politica, dado que estd ubicada
en el corazén geopolitico de la regién, como se abordara en el Capitu-
lo V de este libro. La hidrovia nace en el Rio Paraguay, en la localidad
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de Caceres, en el interior del Mato Grosso, Brasil, sigue hasta la des-
embocadura del Rio Parand, en el Puerto de Nueva Palmira, bajo la
desembocadura del Rio Uruguay.

La hidrovia representa el eje geopolitico de penetracién y trans-
porte masivo de cargas en las regiones de la Cuenca del Plata. Du-
rante siglos, los rios fueron las principales vias de comunicacién y
comercio de bienes, a partir de mediados del siglo XX Brasil pasé6 a
dar prioridad a los ejes de transporte Este-Oeste en la promocion de
la integracién nacional, dando inicio a un largo periodo de confron-
tacion diplomatica con Argentina en torno a la cuestion. Apenas a
partir de la década de 1980 la integracién econémica y fisica pasé a
recobrar su importancia en la agenda geopolitica, junto con el avan-
ce de la frontera agricola en los paises que conforman la Cuenca del
Plata. Vinculado al comercio internacional, este crecimiento genero
una demanda clara de transporte en la hidrovia estimulando a Brasil
a retomar el proyecto de promocién del eje Norte-Sur a través del
mejoramiento de las condiciones de navegacién de los rios Paraguay
y Parand, en sintonia con Argentina, Paraguay y Bolivia (Darc Costa,
2011; Zugaib, 2006).

En los rios de la cuenca se construyeron importantes represas hi-
droeléctricas, como la de Yacyreta, la de Itaip y de Salto Grande.
Ademas de aprovecharse econémicamente, todas ellas permiten la
regulacién de los caudales, a la par que alteran el ritmo natural de
su cauce.

La Cuenca del Plata es la segunda via fluvial mas extensa de América
Latina. Comprende las cuencas de los rios Parand, Paraguay, Uruguay
y de La Plata, abarcando aproximadamente 3.200.000km?2 en territo-
rios de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, equivalente a
un sexto del territorio latinoamericano o a un tercio del continente
europeo. La magnitud de sus derrames de agua, con un caudal medio
anual de 22,600 m3/s, la convierte en uno de los mayores reservorios
de agua dulce del planeta. La region presenta extensas areas bosco-
sas y praderas, destacandose los recursos hidricos, la abundancia de
sus minerales y la fertilidad de sus suelos (FONPLATA, 2018: 1).

73



Alvaro Alvarez

La Cuenca del Rio de la Plata abarca parte de Argentina, Brasil, Boli-
via, Paraguay y Uruguay. La cuenca tiene una densa red de afluentes,
subafluentes y tributarios cuyas aguas, luego de atravesar un delta
de 14.000km?2, vuelcan mediante sus catorce bocas en el Estuario del
Rio de la Plata.

3. Los bienes ambientales

La expansion planetaria del modo de produccién capitalista y la
ideologia del progreso y el productivismo (Gudynas y Acosta, 2011),
como legitimadora de la produccién a gran escala, impulsaron un
proceso de mercantilizacién totalizadora de la naturaleza que tuvo
un desarrollo sin precedentes luego de la revolucién industrial, pero
que se profundizaria en las Gltimas décadas.

Este proceso de expansion irrefrenable tiene su correlato en el cre-
cimiento demografico y la migracién del campo a la ciudad. Segin los
estudios de poblacién de Naciones Unidas (2016) en los afios sesenta
1.200 millones de personas vivian en la ciudad y 1.800 en el campo, la
novedad en los ultimos relevamientos es que, como nunca antes en
la historia, esta ecuacién se revirtié. Hoy la poblacién urbana a nivel
mundial es de 3.800 millones de personas y la poblacién rural es de
3.400 millones. Esto tiene un fuerte impacto sobre las formas de ocu-
parel territorio, sobre las posibilidades de subsistencia de las poblacio-
nes, sobre el consumo de recursos y la degradacion de los ecosistemas.

El crecimiento ilimitado de la produccién, simultdneamente con
el consumo de materias primas, entra en pugna con la finitud de los
ecosistemas; pugna que se agudiza en los momentos de crisis donde
ademas, con la pretensién de garantizar la reproduccién ampliada
del capital, se intensifica la explotacion de los y las trabajadoras.

En los Gltimos afios, el vertiginoso avance en la transformacién
de la naturaleza y su degradacién ha colocado en el centro de los pro-
blemas ambientales el uso y la apropiacién de los bienes comunes.
Lo que llevo a cuestionar también el concepto de recurso, cargado de
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un sentido utilitario y economicista. Diversos sectores sociales y aca-
démicos comenzaron a utilizar la denominacion ‘bienes comunes de
la tierra’, o ‘bienes ambientales’, que son todos aquellos elementos y
procesos que en la superficie terrestre permiten y sostienen las con-
diciones de vida y que es imprescindible preservar. (Houtart, 2014;
Ivars, 2013). Al respecto Houtart argumenta:

La defensa de los “bienes comunes” es hoy una reivindicacién fuerte
de muchos movimientos sociales. Ella incluye tanto elementos indis-
pensables a la vida, como el agua y las semillas, como los “servicios
publicos” hoy dia desmantelados por las politicas neoliberales, tanto
en el Sur como en el Norte. Esta lucha consiste en una oposicién a la
ola de privatizaciones que afectaron una gran parte de las redes pi-
blicas, desde los ferrocarriles, la electricidad, el agua, los transportes,
la telefonia, las selvas, los rios, las tierras, la salud y la educacién. Lo
que se llamaba, antes del capitalismo en Inglaterra, los “commons”,
se estrecho progresivamente para dar lugar a un sistema econémico
que transforma la tierra y el conjunto de la realidad en mercancia,
paso necesario para la acumulacién del capital y hoy dia acentuado
por la hegemonia del capital financiero. El common land (tierra co-
munal) fue considerado como un wasted land (perdido) y todo uso no
capitalista de la tierra significaba un no-uso (2014: 54).

En contrario a esta visién proteccionista de los ecosistemas la teoria
econémica clasica prefiere ver a la degradacién ambiental como ex-
ternalidades del proceso productivo que podrian ser mitigadas si su
costo se incorporara al precio del producto, frenando de esta mane-
ra la destruccion acelerada de la naturaleza. Al respecto Jorge Ivars
aporta lo siguiente:

Desde una perspectiva econémica clasica los factores elementales
de la produccién son la tierra, el trabajo y el capital. De este modo
los servicios que presta la naturaleza quedan subsumidos en la ca-
tegoria tierra. Con la creciente preeminencia de la crisis ambiental
a nivel global, los economistas neoclasicos incorporaron el concepto
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de “externalidades”, esto significa que los precios de mercado no re-
flejan el verdadero costo de produccion que se produce cuando una
empresa contamina o cuando extrae “recursos naturales no renova-
bles”. Por lo tanto la salida a la crisis ambiental se hallaria cuando los
precios de mercado reflejen esos costos. Es decir cuando las “externa-
lidades” ambientales se “internalicen” y la contabilidad asuma esos
costos; cuando los precios de mercado incluyan los costes que son
descargados sobre otros agentes en la economia. Ciertamente, esta
corriente econémica afirma que los problemas derivados del merca-
do se resuelven con mas mercado, es decir mercantilizando atin mas
la naturaleza de modo tal que no quede reducto socio-ecolégico por
fuera del calculo econémico racional (2013:1).

Esta noci6n de las externalidades, que minimiza el dafo ecolégico y
lo incorpora como una variable mas en la formacién de los precios,
es reforzada ademas por la existencia de recursos que son vitales en
el modo de produccién capitalista y son el pilar del desarrollo tec-
nolégico moderno. El concepto de recursos estratégicos es utilizado,
desde la segunda guerra mundial, para referirse a aquellos que son
considerados de insustituible importancia para garantizar la segu-
ridad nacional de las grandes potencias. Estos recursos son centra-
les en la reproduccién del capital para la actual etapa productiva y
tecnoldgica.

La creciente vinculacién entre ciencia, tecnologia y produccién
ha ampliado las posibilidades de apropiacién sobre la naturaleza
pero las economias centrales no son autosuficientes, dado que los re-
cursos estratégicos se encuentran distribuidos en diferentes lugares
del planeta, por lo cual se ven obligadas a buscar abastecerse en los
paises del denominado tercer mundo. América Latina en general y
América del Sur en particular son territorios en disputa.

Mbobnica Bruckmann (2012: 21-22) aborda esta relacién entre los
recursos naturales y desarrollo cientifico al plantear:

Una de las caracteristicas mas marcantes de nuestro tiempo es la
creciente importancia de los recursos naturales en funcién de su
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utilizacién, a partir de los avances cientificos y tecnolégicos produc-
to de un conocimiento cada vez mas profundo de la materia, la na-
turaleza y la vida. Al mismo tiempo, estos avances cientificos con-
vierten a la naturaleza en un campo de su propia aplicacién. De esta
forma, la relacion entre recursos naturales y desarrollo cientifico ad-
quiere una articulacién cada vez mayor.

La apropiacion de la naturaleza no esta referida Gnicamente a la
apropiaciéon de materias primas, commodities, minerales estratégi-
cos, agua dulce, etc. sino también a la capacidad de producir cono-
cimiento y desarrollo cientifico y tecnolégico a partir de una mayor
comprension de la materia, de la vida, de los ecosistemas y de la
bio-genética. Las nuevas ciencias, que han alcanzado enormes avan-
ces durante las Ultimas décadas, son producto de este conocimiento
creciente de la naturaleza y del cosmos.

A principios del siglo XXI Radl Ornelas (2003) afirmaba que es pre-
ciso considerar en el analisis de la geopolitica latinoamericana el
control de tres recursos estratégicos que constituyen formidables
palancas en la disputa por la hegemonia mundial: el petréleo, la
biodiversidad y la poblacién (fuerza de trabajo). El desarrollo de
nuevas tecnologias como la nanotecnologia, la biotecnologia, la in-
genieria genética, la microelectrénica, etc., en los ultimos 15 anos
ha diversificado el campo de analisis. Sin dejar de ser estratégico el
control de los recursos tradicionales, como los descritos por Orne-
las, aparecen nuevos recursos en la geopolitica continental como
los denominados “minerales raros”, en los que es necesario poner
atencioén analitica.

A los fines de este trabajo se hara una clasificacién de estos re-
cursos considerados estratégicos para los actuales patrones pro-
ductivos a partir de los estudios de autores y autoras como Ana
Esther Cecena (2003), Radl Ornelas (2003) y Moénica Bruckmann
(2012). Desagregaremos estos recursos estratégicos en cinco gran-
des areas: los minerales, la biodiversidad, los hidrocarburos, el
agua, la fuerza de trabajo.
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Los minerales

Existe un nuevo ciclo de la extraccién minera en América Latina que
se extiende a los largo de la vasta diversidad biolégica y climatica de
sus territorios y es trasversal a todos los gobiernos de la regiéon mas
alla de su matriz ideolégica. Existe un “consenso minero” (Machado
Araoz, 2014) que unifica a toda la region.

Este nuevo ciclo minero es dinamizado por el aumento sostenido de
la demanda de minerales, desde la segunda guerra mundial, porlos prin-
cipales centros de produccién internacional, lo cual estimula a los go-
biernos de la region a emplazar proyectos extractivos con el fin de atraer
divisas por exportacion y sobre todo Inversion Extranjera Directa, dado
que la apertura a la mineria transnacional en la regién fue precondicién
para que los paises sean considerados confiables porlos capitales extran-
jeros. Pero, como afirma Delgado Ramos (2010: 21), no es posible asegurar
que ese aumento real del consumo de minerales en los Gltimos 50 afios se
haya dado de manera homogénea en las diferentes regiones:

... el impacto del consumo creciente de minerales primarios toma su
verdadera dimension y relevancia desde una perspectiva ecosocial,
pues las cifras indican que la humanidad ha consumido mas minera-
les primarios desde la Segunda Guerra Mundial que en el resto de su
historia. En tal tenor, el consumo per capita mundial pasé de 77 kilos
en 1950 a 213 kilos en 2008. Aunque desde luego, el consumo ha sido
desigual, EUA anota un consumo per capita anual de 380 kilos, esto
es nueve veces mas que China y 15 veces méas de India. La producciéon
de estafio, por ejemplo se increment6 tres veces de 1900 al 2000, y la
de aluminio en 3,000 veces para el mismo periodo.

En el campo de los metales considerados estratégicos para la repro-
duccién material de la sociedad contemporanea, América Latina y
el Caribe conforman una zona rica, con dotaciones de casi todos los
mas importantes (Cecefia, 2013). Machado Araoz aporta precision al
respecto y pone el acento sobre el consumo desigual de los minerales:
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Hay una geografia dela extraccién de recursos mineros muy diferen-
te de la geografia del consumo de minerales: se da una clara diferen-
ciacion entre los paises del Sur y del Norte geopolitico, concentran-
dose los procesos extractivos en los primeros y los mayores indices
de consumo en los segundos. Como ya se ha visto, tras el boom mine-
ro neoliberal, América Latina ha intensificado su rol como proveedor
de minerales para el “mercado mundial”; actualmente, de nuestros
paises se extrae el 47,3% del cobre, el 41,4% de la plata, el 29% del
hierro, el 27% de la bauxita, el 22% del zinc, y el 16% del oro y el ni-
quel que se consumen en el mundo (Sanchez Alvabera y Lardé, 2006).
Sin embargo, nuestra regién apenas consume una pequeiia propor-
cién de estos minerales, entre el 3 y el 6% del total mundial (Machado
Araoz, 2011: 140).

Darc Costa (2011) agrega otros datos a considerar para una caracteri-
zacion de la importancia geoestratégica de América del Sur. Afirma
que la region produce una gran cantidad de los llamados minerales
basicos: 46% del hierro, 39% del niquel, 33% de cobre y 28% de bau-
xita, ademas de un significativo volumen de zinc, estafio y de varios
minerales estratégicos, detentando mas del 40% de las reservas de
cuatro de ellos y mas del 25% de las reservas de otros cinco. Es impor-
tante marcar que la cordillera y la meseta brasilena son los principa-
les sitios mineros del subcontinente aunque solamente una pequena
cantidad de estos minerales son procesados aqui y se exportan prac-
ticamente sin valor agregado importando luego productos termina-
dos caros que tienen el mineral en su composicion.

Delgado Ramos (2010) plantea que el resultado de esta desigual
distribucion geografica del consumo de minerales es la constitu-
cion de un sostenido comercio ecolégicamente desigual, dada la no
incorporacién de los “costes ambientales” al valor de los minerales
exportados como por el impacto ambiental que generan los modelos
extractivos sobre los territorios.

Mobnica Bruckmann (2012: 23) analiza la relevancia estratégica de
los minerales en el sostenimiento de la hegemonia de Estados Uni-
dos y asegura que:
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.. la estrategia cientifica de Estados Unidos establece que “el uso y la
competencia” por los recursos naturales en escala global y “las ame-
nazas” a estos recursos impactan la “capacidad de la nacién para sus-
tentar su economia, su seguridad nacional y la calidad de vida de la
poblacién”. Por lo tanto, el acceso a los recursos naturales es conside-
rado, explicitamente, un asunto de seguridad para los Estados Unidos.

Bruckmann (2012) realiza un estudio de las importaciones de mine-
rales por parte de EEUU analizando los niveles de vulnerabilidad de
la principal potencia del sistema internacional en la provision de los
mismos. Establece tres categorias: total vulnerabilidad (depende un
99-100% de la importacion), alta vulnerabilidad (de 50 a 98%) y me-
diana vulnerabilidad (hasta el 49%).

Con este analisis la autora demuestra que América Latina es una
de las principales regiones desde donde EEUU importa los minera-
les estratégicos que necesita. Observa que 7 de los 21 minerales que
pertenecen al grupo que denomind de “total vulnerabilidad” son
importados principalmente desde Brasil y México. En el segundo
grupo, de “alta vulnerabilidad”, de los 17 minerales que pertenecen a
esta categoria, 8 registran como principales fuentes de importacién
México, Perq, Bolivia, Brasil y Chile. En la “mediana vulnerabilidad”,
podemos observar que 11 de los 25 minerales tienen como principal
fuente de importacién a Venezuela, Chile, México, Pert, Brasil y Tri-
nidad y Tobago.

Bruckmann (2012: 83) concluye que “los datos muestran que los
minerales en relacién a los cuales Estados Unidos depende en mayor
proporcién de América Latina son: estroncio (93%); litio (66%); fluori-
ta (61%); plata (59%); renio (56%), estafio 54% y platina (44%)”.

No es un objetivo de este trabajo el estudio de la utilizacién que
se hace de estos minerales, pero es importante destacar que en el
abordaje de la geopolitica continental es insoslayable prestar aten-
cién a las reservas de litio de América del Sur. Una parte importante
de las reservas mundiales comprobadas de este mineral se encuen-
tran en Argentina, Chile y Bolivia (mayoritariamente en Bolivia) y
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representan una materia prima fundamental para lo que podria ser
un cambio de paradigma energético en el transporte, ya que es el
principal insumo utilizado en la fabricacién de baterias recargables.
Lo que lo transforma en un recurso estratégico que las grandes po-
tencias aspiran a controlar.

La biodiversidad

América Latina es una de las regiones mas megadiversas del plane-
ta. La selva mesoamericana y el Amazonas constituyen las reservas
biosferas mas importantes, fuente de recursos e informacién genéti-
ca de gran valor para los actuales procesos productivos: nanotecno-
logia, biogenética, farmacologia, etc.

Es importante destacar que de los diez paises con mayor biodiver-
sidad en el mundo, cinco estin en Latinoamérica: Brasil, Colombia,
Ecuador, México y Perti. La zona de los Andes Tropicales-Amazonas es
denominada el “epicentro de la biodiversidad mundial” (OEI, 2010) y se
posiciona como la primera reserva terrestre de Latinoamérica ya que
acoge alolargoy ancho de sus 1.542.644 kilémetros cuadrados la mayor
biodiversidad del planeta con mas de 45.000 plantas y 3.400 animales
vertebrados (Organizacién de Estados Iberoamericanos, 2010).

Los Andes Tropicales, los Bosques Atlanticos, el Amazonas, el Pan-
tanal, el Chile Central son regiones que en Surameérica, por su gran
biodiversidad, son altamente codiciadas por las grandes empresas y
los Estados centrales. El endemismo esta vinculado con la relevan-
cia de especies Gnicas en el mundo, que tienen informacién genética
que es de suma importancia, disputada por las grandes empresas y
laboratorios del mundo con el objetivo de hacer de esa informacién
insumo para medicamentos, semillas, etc., factibles de ser patenta-
dos. La bioprospeccion o biopirateria! es una de las actividades mas

! La bioprospeccion es la exploracion y clasificacién para fines comerciales de nue-
vas fuentes genéticas, quimicas, proteinas, microorganismos y demas bienes ambien-
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importantes que las empresas de ingenieria genética desarrollan en
América del Sur.

Ana Esther Cecena reafirma la magnitud y la importancia de la
biodiversidad de la region en el equilibrio ecol6gico mundial:

En términos de biodiversidad real y potencial, abarcan todo el espec-
tro biético conocido, con una topografia que propicia la generacion
de un muy elevado nimero de endemismos y variabilidad. Brasil
tiene 55 mil plantas raras, Colombia 45 mil, México y Perd 20 mil
cada uno, y Venezuela, Bolivia y Ecuador entre 15 y 20 mil cada uno
(World Resources, 1992-1993). Pert tiene 1,642 especies de aves, Brasil
1,567; Brasil tiene 485 especies de anfibios y Pert 233 (Estrada, 1995).
Y asi se puede seguir extendiendo la lista.

Lo importante es que la regién condensa una de las mayores riquezas
genéticas del planeta tanto por la cantidad y diversidad de especies,
como por la variabilidad que contienen y que indica que es un espa-
cio de creacion de vida (Ceceria, 2013: 3).

América Latina y el Caribe contienen el 22% de la superficie forestal
mundial segin un Informe de Situacion de los Bosques del Mundo de
afio 2009, difundido por la FAO. Los arboles son importantes reser-
vorios de biodiversidad. Sin embargo es oportuno destacar que entre
1990 y 2007 solo Brasil perdié 3 millones de hectareas de bosques,
el 42% de las pérdidas mundiales segiin la FAO. Gran parte de esta
deforestacion se dio sobre la cuenca del rio Amazonas, uno de los
reservorios genéticos mas vastos del mundo, con grandes reservas

tales con un posible valor econémico, integrantes de la biodiversidad de una deter-
minada superficie natural. La bio-pirateria es la apropiacién ilegal o ilegitima de esos
conocimientos. Ruiz Miiller la define de la siguiente manera: “:Qué es la biopirateria?
Es el acceso ilegal o irregular a componentes de la biodiversidad (incluyendo recursos
genéticos y sus derivados) o a los conocimientos tradicionales de los pueblos indige-
nas asociados a ellos. Asimismo, se produce el fenémeno de la biopirateria mediante
la concesién ilegal o irregular de derechos de propiedad intelectual (especialmente
patentes) o mediante la apropiacién ilegal o irregular de los mismos. No hay una defi-
nicion universal ni aceptada internacionalmente que defina la “biopirateria” (o “apro-
piacién indebida” como también se le conoce)” (Ruiz Miiller Manuel, 2013: 3)
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también de recursos naturales como gas, oro y minerales como el
hierro, 1a bauxita, niobio, etc.

El Gltimo informe de la FAO con relacién al estado de los bosques
del mundo es del afio 2016, donde plantea que la superficie forestal
mundial ha mostrado una disminucién de 129 millones de hectareas
entre 1990y 2015, un 3,1%, y que la mayor causa de pérdida de bosques
nativos es el avance de la frontera agropecuaria, sobre todo en Sud-
ameérica. El informe asegura que “en las zonas tropicales y subtropi-
cales, la agricultura comercial a gran escala es responsable del 40 %
de la deforestacion; la agricultura de subsistencia local, del 33 %; y la
expansion urbana, la infraestructura y la mineria, del 27 %” (2009: 32).

Las grandes extensiones agricolas suelen estar centradas en la
exportacion, con un bajo desempeno en el suministro de alimentos
para las poblaciones locales. La agricultura comercial es la responsa-
ble de la deforestacion del 70% de los bosques de Latinoameérica, en
la region del Amazonas, el pastoreo extensivo, el cultivo de soja y las
plantaciones de palma aceitera han sido los principales causantes de
deforestacion en las Gltimas dos décadas y media (FAQ, 2016).

Los hidrocarburos

En el subsuelo América Latina alberga yacimientos de petréleo y gas
de grandes proporciones, algunos ni siquiera en explotacion toda-
via. A partir de los datos de la Central Intelligence Agency (CIA) de
los EEUU, analizados por Cecefia, es posible aseverar que el 22 - 23
% del petréleo del mundo esta en la regién ademas de importantes
yacimientos de gas, uranio y carb6n (Cecefia, 2013). Gonzalo Ortiz, en
un informe para la Agencia Inter, Press Service aporta datos sobre la
importancia de la produccién petrolera de América Latina:

Las existencias conocidas de petréleo de la regién ya llegan a 20% de
los casi 1,7 billones de barriles que hay bajo tierra en el mundo.
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El abanderado es Venezuela, que en febrero se convirtié en el pais
con mas cantidad de ese combustible en el subsuelo del planeta al
certificar 297.000 millones de barriles, gracias el crudo pesado de la
Franja del Orinoco.

Mientras que el aumento de los descubrimientos confirmados desde
2009 fue de 20% en el orbe, en América Latina y el Caribe fue de 40 %.
Venezuela concentra 85% de las reservas de crudo de la region, que a
su vez es la segunda con mas cantidad en el mundo, detras de Medio
Oriente, con 55 %, segun las cifras recopiladas por la Organizaciéon
Latinoamericana de Energia (2011: 2).

Brasil es otros de los paises de la regiéon con gran capacidad extrac-
tiva. Logré en los ultimos afios segin José Mauro Coelho, director de
Estudios del Petréleo, Gas Natural y Biocombustibles de la Empresa
de Investigacion Energética (EPE), importantes descubrimientos en
el subsuelo del océano Atlantico préximo a sus costas. En la actua-
lidad se extraen de Brasil aproximadamente el 5% del petréleo de la
region. México y Ecuador son quienes le siguen en caudal de extrac-
cién (EPE, 2017).

La utilizacién de técnicas no convencionales de extraccién am-
plian las posibilidades para las grandes transnacionales que hoy
operan en la region. La extracciéon de petroleo y gas por fractura
hidraulica es de importancia para la Argentina, por ejemplo en un
contexto en el que se inician las operaciones para la extracciéon de
hidrocarburos en Vaca Muerta, Neuquén.

Un informe de Jeremy Martin (2015), Director del Programa de
Energia en el Instituto de las Américas en la Universidad de Califor-
nia, destaca la importancia estratégica del gas no convencional de
América Latina. Martin afirma que para entender lo que el gas de
esquisto puede llegar a significar para la region, es necesario com-
prender lo que ha ocurrido en los EEUU. Ya que en la Gltima década
el gas de esquisto se ha convertido en una fuente importante de gas
natural para el pais, posicionandolo como un recursos importante
para la seguridad nacional.
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Ese potencial de América Latina para el gas no convencional ha sido
documentado en los Gltimos meses en un informe de la U.S. Ener-
gy Information Administration (EIA). De acuerdo con el anélisis, en
América Latina, Argentina tiene el mayor potencial de gas de esquis-
to, seguido por México y Brasil.

Argentina ha concentrado el mayor interés en la explotacion del sha-
le gas en la regién. Varios yacimientos de shale gas han sido descu-
biertos, creando un gran entusiasmo. En diciembre del afo pasado,
la firma argentina YPF anuncié un descubrimiento masivo de shale
gas que, segin informd, podra garantizar el abastecimiento de gas
del pais por muchas décadas (Martin, 2015: 3).

La principal oposicién a la extraccién de petrédleo y gas no conven-
cional se ha desencadenado por los efectos sobre el medio ambiente.
Los métodos utilizados para extraer gas de esquisto por ejemplo, es-
pecificamente la fractura hidraulica, son nocivos y contaminan los
mantos freaticos cercanos. Ademas la extraccién de gas de esquisto
requiere grandes cantidades de agua, y alin no se ha desarrollado un
método efectivo para deshacerse de las aguas de desecho.

El agua es uno de los factores determinantes de los actuales mo-
delos productivos. Los métodos extractivos y la agricultura intensiva
son dependientes de grandes volimenes de agua en una regién don-
de las reservas potables son las mas importantes del mundo.

Elagua

Desde hace varias décadas se advierte sobre la importancia geoes-
tratégica del agua, en un contexto de aumento creciente del consu-
mo a nivel mundial, de una escasez relativa del recurso, sobre todo
en algunas regiones, y frente al avance de politicas neoliberales que
promueven su mercantilizacién.

Se encuentran en la regién localizados tres de los acuiferos mas
grandes del mundo: la cuenca del Amazonas, la cuenca del Maranién
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y el acuifero guarani que se extiende por cuatro paises del cono sur:
Argentina, Brasil, Uruguay y Paraguay, acompanando subterranea-
mente el recorrido de la cuenca del plata. Por el volumen de las re-
servas de estos acuiferos y por su capacidad de reposicion (niveles
de reposicién de agua de 500 mm/ano, los mas altos del mundo) la
region constituye la reserva de agua dulce mas grande del planeta
(Bruckmann, 2012).

Un informe de la Oficina de las Naciones Unidas para la Reduc-
cion del Riesgo de Desastres reafirma la importancia de los recursos
hidricos de la regién y advierte sobre el tratamiento de los mismos y
el riesgo de deterioro:

América del Sur cuenta con tres de las cuencas fluviales mas grandes
del mundo - Amazonas, Orinoco y Rio de la Plata- y con el acuifero
Guarani, uno de los mayores cuerpos de agua subterranea”. Améri-
ca del Sur posee el 28% de agua dulce del mundo, en contraste aqui
solo reside el 6% de la poblacion mundial. Sin embargo debido a las
altas tasas de deforestacion, elevada erosion del suelo, sobreexplota-
cién de recursos, incremento de centros urbanos y de la demanda de
agua, se produce un deterioro en la calidad y cantidad del agua, asi
como un incremento de las zonas desérticas (2015: 6).

Porto Goncalves (2006) afirma que existen nuevos actores, desde me-
diados de la década del 90, en el conflicto por el agua del continente,
y que los recursos de la region estan inmersos en una disputa global,
donde los actores ya no son locales sino globales, como las empresas
transnacionales, los organismos financieros y las grandes organiza-
ciones no gubernamentales globales. En este territorio global don-
de operan las empresas transnacionales son las reglas del mercado
quienes deben administrar y controlar el uso del agua. La privatiza-
cion del recurso es el objetivo deseado, lo que llevé a grandes conflic-
tos sociales como la guerra del agua en Bolivia en el afio 2000.

El mundo del agua privatizada esta siendo dominado ampliamente por
grandes corporaciones que vienen actuando en el sentido de que un nue-
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vo modelo de regulacion sea conformado a escala global. Destaquemos
que, hasta ahora, no hay un modelo concluido de regulacién atin porque
son muchos los problemas que se vienen presentando. Varias han sido
las propuestas de privatizacién de las aguas, todas basadas en una am-
plia desregulacién por la apertura de los mercados y la supresion de los
monopolios pblicos, bajo la presién de los técnicos del Banco Mundial y
del FMJ, politicas esas que van desde: (1) privatizacién en sentido estricto,
con la transferencia pura simple para el sector privado con la venta total
o parcial de los activos; (2) transformacién de un organismo puablico en
empresa publica auténoma, como es el caso de la ANA — Agencia Nacio-
nal del Agua- en Brasil; a la (3) Asociacién Pablico Privada-modelo pre-
ferido por el Banco Mundial (Porto Gongalves, 2006: 11-12).

Bruckmann (2012) advierte que lo que esta en juego en Ameérica del
Sur es un proceso violento de expropiacién y privatizacion del re-
curso natural mas importante para la vida y que en tal sentido no
sorprende que uno de los seis ejes de la estrategia cientifica de los
Estados Unidos esté orientado a elaborar un inventario de agua para
garantizar el futuro acceso al recurso.

La fuerza de trabajo

América del Sur tiene una poblacién total aproximada de 421 millo-
nes de habitantes dividida entre sus 12 paises. El pais mas poblado
del subcontinente suramericano es Brasil con 207 millones de habi-
tantes. La region es considerada como despoblada en relacién con
las tasas demograficas de otros continentes (Darc Costa, 2011).

Dentro de cada pais el momento del ciclo econémico, los exceden-
tes de fuerza de trabajo existentes y las caracteristicas de la interven-
cion estatal condicionan el tipo de disputas en el mundo del trabajo.
La forma y el nivel de acercamiento de los trabajadores y trabajado-
ras a la actividad gremial y sindical, al igual que la conflictividad so-
cial se ven condicionadas segln se trate de periodos de crecimiento
o crisis (Davolos, 2012).
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El periodo que se abre en América Latina con posterioridad a las
crisis de fines del siglo XX y comienzos del XXI estara marcado por
una paulatina mejora de los indicadores macroeconémicos, un au-
mento de las actividades de exportacién y de la atraccién de divisas
y un crecimiento del mercado interno. Estos datos divergen segtin el
pais del que se trate, pero en la region en su conjunto se experiment6
una reducciéon de las tasas de desempleo a partir de la creacion de
trabajo formal e informal. La primera década del siglo XXI estuvo
marcada por un aumento creciente de la precariedad laboral lo que
llevé a muchos a autores y autoras a argumentar que en el nuevo
ciclo capitalista la regién pasé del trabajador desocupado al trabaja-
dor informal (De la Garza, 2011; Standing, 2013).

Seglin la CEPAL y la OIT (2017) el empleo informal afecta a alre-
dedor de 130 millones de trabajadores y trabajadoras en América La-
tina y el Caribe, de los cuales al menos 27 millones son jévenes. En
la region, para Ricardo Antunes (2003) el proceso de metamorfosis
del trabajo se caracteriza por la profundizacion de la flexibilizacién
laboral en el mercado formal y la radicalizacién de la 16gica empre-
sarial, dominada por actores y agentes globales, lo que hace endebles
a las regulaciones laborales y contractuales preexistentes sobre la
relacion capital-salario-trabajo. Para el autor existe una nueva mor-
fologia del trabajo en América Latina, que responde a tendencias
mundiales pero que se profundiza por la debilidad de las politicas
publicas que reglamentan el mundo del trabajo.

Para Enrique De la Garza en las Gltimas décadas en la region se
da una “polarizacién entre las ocupaciones modernas bien remu-
neradas con altas y nuevas calificaciones, y las precarias, insegu-
ras, y mayoritarias en el mundo” (2005: 14). El autor caracteriza al
trabajo emergente de la recomposicién del orden econémico pos
crisis como “trabajo atipico” (De la Garza, 2010) determinado por
una nueva informalidad.

La crisis desencadenada en el modo de producciéon capitalista
en los Gltimos afios tiene una fuerte repercusion en la region con
una nueva caida del empleo como consecuencia del abandono de
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las politicas de expansién del mercado interno y un nuevo ciclo de
ajustes estructurales, sobre todo en Brasil y Argentina, que explican
aproximadamente el 40% de la fuerza de trabajo regional. “El pro-
ceso de continua mejora de los indicadores laborales que benefici6
a la region durante gran parte de los Gltimos 15 afios se fren6 en un
contexto macroecondmico global méas desfavorable”, indican Alicia
Barcena, Secretaria Ejecutiva de la Comisién Econémica para Améri-
ca Latina y el Caribe (CEPAL), y José Manuel Salazar, Director Regio-
nal de la OIT para Ameérica Latina y el Caribe en un informe del afio
2016. Agregan la importancia de medidas “no solo para mitigar los
efectos de la crisis en el corto plazo, sino también para enfrentar las
brechas y rezagos de mas largo plazo, como la poca diversificaciéon
productiva, las brechas de productividad, la alta informalidad y la
desigualdad” (CEPAL - OIT, 2016: 6)
Elinforme de la CEPAL y la OIT concluye:

Durante el 2015 la generacién de empleo se deterior6 a nivel regional,
en el contexto de una contraccién de la economia regional y la corres-
pondiente debilidad de la demanda laboral. En consecuencia, se des-
acelero la generacién de empleo asalariado y la tasa de ocupacion ur-
bana volvié a reducirse. Por otra parte, se atenu6 el comportamiento
prociclico de la fuerza de trabajo, de manera que aument? el nimero
de personas que se incorporaron al mercado laboral. Este aumento dio
lugar tanto a una expansion de las actividades de menor calidad de
empleo (sobre todo el trabajo por cuenta propia), como a un incremen-
to de la tasa de desempleo. Este contexto dificulté el logro de mayores
avances en los procesos de formalizacion de empleo, de manera que,
en la mayoria de los paises, ademas de la debilidad de la generacion
de nuevos empleos formales, el empleo registrado solo crecié modes-
tamente. A nivel regional, la nueva caida de la tasa de ocupacion, que
implica que el nimero de perceptores de ingresos laborales por ho-
gar tendid a decrecer, el empeoramiento de la composicién del empleo
hacia categorias de ocupacion con ingresos medios mas bajos y —en
unos pocos paises— una caida de los salarios reales incidieron decisi-
vamente en el aumento de la incidencia de la pobreza en 2015 (p.13).
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Estas nuevas formas constitutivas de “la-clase-que-vive-del-trabajo”
(Antunes, 2013) se manifiestan en su diversidad total en el subcontinen-
tey es una de las caracteristicas estructurales de los modelos producti-
vos. El desempleo, la subocupacion, el trabajo precario, la feminizacién
de los trabajos de baja calidad, la desintegracion de las organizaciones
de los y las trabajadoras, etc., son las condiciones que impulsan el ca-
pital, y sus actores claves, para garantizar mejores y mayores tasas de
ganancias. En este contento estas nuevas modalidades laborales, “el
futuro del trabajo”, es uno de los temas centrales que se debaten en la
Cumbre del G20 en Argentina en el 2018. Este tema se presenta debido
a los profundos cambios que estan generando las nuevas tecnologias
en el ambito laboral. Ya en 2009, en Pittsburgh, se hizo hincapié en “ga-
rantizar el acceso a programas de capacitacién mediante el continuo
apoyo de las aptitudes de los trabajadores, y focalizar los esfuerzos en
las necesidades futuras del mercado” (G20, 2009). Desde entonces se es-
tan debatiendo las mejores estrategias de adaptacion a la Revolucion
Industrial 4.0 en grupos de trabajo del G20 sobre Empleo, la Economia
Digital y la Brecha de Datos, pero también en el grupo de afinidad de los
sindicatos. En este sentido Bettina Miiller plantea que:

Con el avance de las nuevas tecnologias cada vez mas trabajos estan
siendo digitalizados o substituidos por maquinas, robots u otras for-
mas de inteligencia artificial, lo que genera nuevas formas de empleo,
de produccién y de organizacién del trabajo. Mientras que los traba-
jos de cuidado y empleos de baja y alta calificaciéon atin no corren
riesgo de ser substituidos por maquinas, desaparecen los empleos en
areas mas facilmente digitalizables, como educacién, salud, adminis-
tracién (en el ambito privado y estatal) y servicios en general, y se
expande el comercio electrénico, el uso masivo del Big Data, el gobier-
no electrénico, la agricultura digitalizada y el turismo y las finanzas
online. Ahora, es cierto que hubo olas de insercién de nueva maqui-
naria y tecnologia en décadas anteriores, pero segiin observa la Orga-
nizacién Internacional del Trabajo (OIT) “(...) los avances tecnolégicos
actuales surgen con una velocidad sin precedentes, cambiando las
condiciones de trabajo de una manera nunca visto (2018: 2).
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Los datos del Gltimo informe de la OIT (2017) confirman una expan-
sion de la precarizacién como forma dominante en la construccion de
empleo en el mundo y en América Latina. En la actualidad el 42% de
los trabajadores y las trabajadoras a nivel mundial estan precarizadas
(1,4 mil millones de personas). Sin embargo, la precariedad afecta mas
fuertemente a los paises subdesarrollados donde el 75% de la pobla-
cién experimenta algtn tipo de precariedad o informalidad laboral. A
esta situacion es necesario agregarle la aguda desigualdad de ingresos
en que ha aumentado exponencialmente a partir de la crisis financie-
ra internacional de 2008. Sin embargo, si bien el foco de la discusién
sobre “el futuro del trabajo”, en el G20 y en demas foros e instituciones
que abordan la tematica, esta puesto en las nuevas tecnologias, estas
no son la inica razén de la precariedad y la crisis del empleo, sino una
arista mas dela ofensiva del capital contra el trabajo en la era del capi-
talismo neoliberal (Bettina Miller, 2018).

4. La infraestructura

La infraestructura es considerada habitualmente como un conjun-
to de elementos o servicios que se estiman necesarios para que una
organizacién pueda funcionar o bien para que una actividad se desa-
rrolle efectivamente.

Una gran distincién es la que suele hacerse entre la infraestruc-
tura econdmica y la infraestructura social. La infraestructura econoé-
mica refiere al acervo fisico y material representado por las obras de
comunicacioén y el desarrollo urbano y rural como carreteras, ferro-
carriles, caminos, puentes, represas, sistemas de riego, suministro de
agua potable, energia eléctrica, etc., (CEPAL, 2016). La infraestructu-
ra social se refiere a las actividades ligadas a la salud, la educacién,
etc. que son directamente responsables del bienestar de la pobla-
cién pero que no estarian vinculadas directamente a la actividad
econémica. Sin embargo es importante remarcar, que pese al peso
analitico que esta distincion tiene en la literatura especifica sobre
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infraestructura sobre todo en los Ultimos tiempos en instituciones
importantes como la CEPAL, no es posible ni conveniente a los fines
de esta investigacién pensar a la infraestructura econémica separa-
da de la infraestructura social y viceversa. Dado que la denominada
infraestructura econémica es central en las condiciones materiales
de existencia de las poblaciones, como facilitadora de las relaciones
sociales y de produccién y en muchos casos como obstaculo (como
en el caso de muchas megaobras) y la infraestructura social es un
aspecto destacado, imprescindible, en la reproduccién de la fuerza
del trabajo.

Este trabajo aborda aspectos vinculados al estudio de los proyec-
tos de la denominada infraestructura econémica en la regién desde
el afio 2000 a la actualidad que incluyen las areas de energia, trans-
porte y comunicaciones, aunque es necesario afirmar que la infraes-
tructura es esencial desde los inicios del capitalismo, una condicién
indispensable de su expansiéon dado que se trata de lograr un per-
manente aumento de las capacidades fisicas que permitan la circu-
lacién de la mercancia, es decir, de los productos y servicios. Sin em-
bargo, sin desconocer la importancia de esta historia, en las Gltimas
décadas, y sobre todo desde la proliferacion de las cadenas globales
de valor a partir de los afios ochenta, la cuestion de la infraestructu-
ra se ha vuelto un punto central en el desarrollo del capitalismo glo-
bal. En la actualidad, la discusién sobre la infraestructura aparece
bajo muchos nombres y sobre todo con el matiz de la “conectividad”
(BID, 2015).

Jeannette Larde y Ricardo Sanchez de la Unidad de Servicios de
Infraestructura de la CEPAL remarcan la importancia de la infraes-
tructura econdmica para el desarrollo, en un articulo del Boletin de
Facilitacién del Comercio y el Transporte en América Latina y el Ca-
ribe (FAL), al considerarla:

.. un insumo de capital fundamental para la produccion y genera-
cion de riqueza, ademas de ser un elemento necesario en todas las
etapas de desarrollo de las economias. Su impacto puede ser trans-
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formador, favoreciendo la productividad y la competitividad en los
mercados internacionales, y con ello, el crecimiento y el desarrollo
econdmico y social (2014: 1).

La infraestructura ha estado asociada en cada etapa de desarrollo
productivo a las posibilidades de expansion, inserciéon y consolida-
cion de las economias nacionales en la economia internacional y ha
sido traccionada por la demanda de los actores clave en cada mode-
lo. En ese sentido, existe consenso entre los académicos y las institu-
ciones que estudian estas tematicas en torno a la correspondencia
directa entre inversiones e infraestructura y desarrollo econémico,
de la misma manera que parece existir consenso en que América del
Sur es una prueba de que la baja inversién en infraestructura, con
sus consecuencias sobre la logistica, trae como resultado bajas tasas
de crecimiento.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID), en un documento
que resulta de la IT Cumbre Empresarial de las Américas en Panama
en 2015, afirma que los costos logisticos en la region oscilan entre el
18% vy el 35% del valor final de los productos comparado al 8% de los
paises de la OCDE. En este documento el Banco desarrolla el siguien-
te diagnostico:

El comercio para América Latina y el Caribe representa 5,3% del PIB
regional. A pesar de que el ritmo en el crecimiento del comercio in-
ternacional relativo al periodo 2003-2008 aiin no se ha recuperado,
se destaca el esfuerzo del sector publico y privado por constituir una
region mas abierta al comercio a través de una significativa reduc-
cién en el arancel promedio y la consolidacién de una extensa red de
tratados comerciales.

Entre enero de 2013 y octubre de 2014, en ALC entraron en vigor 11
nuevos acuerdos de libre comercio, se firmaron otros 7 y se iniciaron
negociaciones de 6 mas. Estos esfuerzos en materia de politica co-
mercial a través de los cuales la region ha buscado una mayor com-
petitividad y un crecimiento econémico sostenido, requieren acom-
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pafarse del desarrollo de infraestructura, del mejoramiento en los
servicios de transporte de carga y de politicas que fomenten la faci-
litacion del comercio. Alcanzar estas mejoras tendra un efecto posi-
tivo en el aumento en la conectividad fisica e integracion econémica
regional (2015: 4).

Para el BID es esencial aprovecharla correlacion entre las dindmicas
comerciales y el desarrollo de infraestructura y sus servicios asocia-
dos. La infraestructura es una de las principales herramientas y al
mismo tiempo la principal restriccién para el crecimiento econémi-
co regional segiin la institucién financiera (BID, 2015). Sin embargo,
es oportuno remarcar que la infraestructura en la region esta signa-
da por siglos de colonizacién y dependencia internacional y que no
es posible estudiar los programas de infraestructura desvinculados
de esta dependencia historica.

El territorio y las redes de logistica de integracién cargan la he-
rencia de una economia histéricamente primario-exportadora. El
desarrollo de una infraestructura escasa, y territorialmente selecti-
va, fue orientado por los intereses sectoriales y limitada por la falta
de recursos y planeamiento. Se suma a esto los desafios naturales y
geograficos de un continente extenso y con enormes “barreras natu-
rales” como el Amazonas y la Cordillera de los Andes. Se promovid e
implement6 asi una infraestructura alineada en torno a los puertos
de exportacion del litoral Atlantico, con una casi inexistente vincula-
cién entre las economias nacionales (André Da Paz, 2011).

Las légicas productivas de las Gltimas décadas, con economias y
actores transnacionalizados junto a una nueva dinamica extractiva
en la region, impulsan un tipo de infraestructura que equilibra el
peso exportador entre el Atlantico y el Pacifico, sobre todo estimu-
lando la salida de la produccién y los recursos estratégicos por el oc-
cidente rumbo al mercado asiatico. Esta infraestructura ya no tiene
una escala y planificaciéon nacional, sino que requiere escala regio-
nal y reconfigurar el territorio de Suramérica con una nueva matriz
econémica y geopolitica.
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El peso de la reconversion mundial de la infraestructura, en fun-
ci6én de las nuevas dindmicas del capital, es posible de analizar a par-
tir de la presencia que el tema tiene en las principales instituciones
supranacionales en la actualidad. En la cumbre del G20, realizada en
Argentina en el 2018, la infraestructura es uno de los tres temas cen-
trales, en la convocatoria oficial se sostiene que: “La infraestructura
es crucial para el desarrollo. La inversién en infraestructura impul-
sa el crecimiento y la productividad” (Convocatoria G20: 5). Luciana
Ghiotto remarca que uno de los paises mas interesados en impulsar
discusiones sobre infraestructura en el marco del G20 es China y que
esto se vincula con las disputas geopoliticas a nivel mundial que im-
pactan directamente en la region:

Uno de los paises mas interesados en la discusion sobre infraestruc-
tura a nivel global es China, que en 2013 lanz6 su Belt and Road Ini-
tiative (Iniciativa Cinturén y Ruta, pero mas conocido por su sigla
en inglés OBOR) que es un gran proyecto de construcciéon que emula
los caminos de la antigua Ruta de la Seda. Se trata del proyecto de
construccién de decenas de puertos, aeropuertos, carreteras, ferro-
carriles, ductos, asi como de cables para la conectividad electrénica,
desde China hacia el Sudeste asiatico, llegando hasta diversos pun-
tos en los continentes africanos y europeos. Desde enero de 2018, en
la Cumbre China-CELAC, se decidié que diversos puntos de América
Latina sean incorporados a la Iniciativa, en un desembolso estimado
de USD 250.000 millones en la préxima década. El control de esta
infraestructura va a ser clave para entender los proximos conflictos
geopoliticos (2018: 2).

La importancia que asumen en Sudameérica los corredores bioceani-
cos, como se abordara en préximos capitulos de este libro, esta direc-
tamente vinculada entre otras causas, al peso del mercado chinoy a
la influencia de sus inversiones y sus empresas en las caracteristicas
centrales de los modelos de desarrollo en la regién, en un contex-
to de guerra comercial entre el pais asiatico y los Estados Unidos.
En este sentido, la infraestructura es un area de disputa geopolitica
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central en un momento de reposicionamiento de los principales ac-
tores del sistema mundo (Wallerstein, 2010) y de reconfiguracién de
las relaciones de fuerzas (Gramsci, 1999) en América Latina.

5. Logistica de transporte

La actual dindmica y légica de transporte imperante en el comercio
internacional promueve la construccién de Zona de Actividad Logis-
tica que puede definirse como un espacio en el cual uno o varios ope-
radores llevan a cabo una multiplicidad de actividades asociadas al
transporte, empaque y distribuciéon de mercancias, destinadas tan-
to al mercado local como al internacional (CAmara Argentina de la
Construccion, 2014).

De acuerdo a la CEPAL, una plataforma logistica se define como
una zona especializada “con la infraestructura y los servicios necesa-
rios para facilitar la complementariedad modal y servicios de valor
agregado a la carga, donde distintos agentes coordinan sus acciones
en beneficio de la competitividad de los productos que hacen uso de
la infraestructura” (2009: 2).

En este sentido, los macrosistemas técnicos actuales vinculados
a la circulacion de flujos, desarrollan distintos tipos de plataformas
logisticas, las cuales pueden definirse en funcion de su complejidad:
en primer lugar estan los centros de distribucién unimodal vincu-
lados en lineas generales al transporte carretero. Pueden participar
una o mas empresas, aunque no necesariamente implica integracién
de sus operaciones. Se dedican al almacenamiento y a la gestién del
flujo de mercancias. Con un grado mayor de complejidad se desarro-
llan las zonas logisticas, que involucran mayor integracién de ope-
raciones. En las zonas logisticas se vinculan al menos dos modos de
transporte. Las opciones logisticas mas desarrolladas y complejas
son las plataformas multimodales que enfatizan en la agregacion
de valor a la carga y no solo en el modo de transporte utilizado. Co-
munmente se las conoce como Hubs e intervienen varios operadores
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desarrollando funciones comerciales y hasta productivas (Camara
Argentina de la Construccion, 2014).

La zona del Parana inferior se ha transformado en un importante
polo logistico con pretensiones de crecimiento y de expansion a los
puertos del Parand medio, sobre todo en la ciudad de Santa Fe, ante
la hiperespecializacion de la region en la exportacion de commodities
y la traccién del mercado mundial. En tal sentido se desarrolla una
infraestructura acorde a los nuevos requerimientos del comercio in-
ternacional, priorizando la multimodalidad y las salidas bioceanicas.
La reconversion del puerto de Santa Fe, junto a otras obras como el
puente Santa Fe- Parand y el puente Santa Fe — Santo Tomé, el Plan de
Circunvalacion Ferroviario en la ciudad de Santa Fe, el Plan de Circun-
valacién Vial dela ciudad de Santa Fe y la construccion del aeropuerto
internacional Santa Fe— Paranj, entre otras obras consideradas prio-
ritarias para la circulacién de cargas, responden a esta readaptacion.

6. Los puertos

Como se ha expresado América del Sur es una de las regiones mejor
dotadas de recursos hidricos. Por un lado, el continente es practica-
mente una isla gigantesca (Darc Costa, 2011) rodeada por dos océanos.
Por el otro, mientras su superficie (18 millones de kilémetros cuadra-
dos) representa solo el 12% del total de la tierra firme del planeta, la
extension de sus rios llega a un cuarto del valor mundial (25,5%) y el
volumen de agua de sus rios representa casi la mitad (47%) del volu-
men de las aguas fluviales del planeta (Darc Costa, 2011). Estas con-
diciones presentan un panorama muy promisorio para el desarrollo
portuario tanto fluvial como maritimo.

En la integracién de la regién en la economia internacional, los
puertos han jugado un rol importante, desde la colonizacién miran-
do al Atlantico, desarrollando una infraestructura portuaria acorde
alainserciéon subordinada delaregiony traccionada porla demanda
Europea. En las Gltimas décadas el desarrollo de vinculos estrechos
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con el mercado asiatico ha estimulado la inversion en infraestructu-
ra portuaria en el Pacifico, potenciando puertos ya existentes y cons-
truyendo nuevos pasos transcordilleranos.

Los puertos fueron modificando su peso y su infraestructura de
acuerdo a como se fue transformando el transporte internacional.
En un contexto de produccién fragmentada internacionalmente,
con el desarrollo de las cargas contenerizadas y la multimodalidad
en el transporte, los puertos se fueron adaptando a una nueva condi-
cion en la circulacién internacional de mercancias y asumiendo fun-
ciones mas diversificadas. La definicién que da la UNCTAD (United
Nations Conference on Trade and Development) muestra claramen-
te este caracter multifuncional:

Los puertos son interfaces entre los distintos modos de transpor-
te y son tipicamente centros de transporte combinado. En suma,
son areas multifuncionales, comerciales e industriales donde las
mercancias no solo estan en transito, sino que también son ma-
nipuladas, manufacturadas y distribuidas. En efecto, los puertos
son sistemas multifuncionales, los cuales, para funcionar adecua-
damente, deben ser integrados en la cadena logistica global. Un
puerto eficiente requiere no solo infraestructura, superestructura
y equipamiento adecuado, sino también buenas comunicaciones
y, especialmente, un equipo de gestién dedicado y cualificado y
con mano de obra motivada y entrenada (UNCTAD, 1992 en Rua
Costa, 2006: 2)

No es posible lograr eficiencia y optimizacion en el funcionamiento
portuario sin redes de conectividad multimodal (Barreda, 2005) que
permitan la circulacién fluida de las mercancias y sin las infraestruc-
turas que posibiliten el adecuado tratamiento de las cargas segtin el
propésito de cada unidad portuaria (acopio, transbordo, almacena-
miento, procesamiento). La UNCTAD, atendiendo a la organizacién
interna y a las estrategias de desarrollo y servicios portuarios, reali-
z6 una clasificacién a principios de los 90 distinguiendo tres genera-
ciones de puertos:
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Los puertos de menor desarrollo relativo son aquellos que pre-
servan exclusivamente funciones de acopio y transporte. Son deno-
minados de primera generacién y presentan un desarrollo basico de
sus servicios correspondiente a la estructura habitual en los puertos
antes de los afios 60 y a algunos existentes hoy en dia en paises sub-
desarrollados en los que basicamente se ofrecen servicios de carga,
descarga y almacenamiento de la mercancia, siendo Gnicamente
centros de conexién entre dos modos de transporte, el terrestre y el
maritimo o fluvial (RGa Costa, 2006: 11). Ria Costa agrega:

.. las diferentes actividades portuarias, en general de bajo valor afa-
dido, se realizan de forma independiente y con escasa integracion
entre las mismas. Se manipula basicamente carga general y hay poca
especializacion de las terminales. Apenas hay colaboracién entre las
empresas portuarias, las administraciones y el municipio en el que
estd enclavado el puerto, asi como con el resto de actividades logisti-
cas y comerciales.

Los puertos de segunda generacién presentan una mayor integra-
cion de sus actividades y una mayor relacion con el territorio en el
que se encuentran emplazados. Comienzan a generarse este tipo de
estructuras portuarias en los anos 70 y 80 junto con una especializa-
cién por traficos. Se comienzan a dar operaciones de transformacion
de cargas asi como servicios industriales y comerciales tanto para la
mercancia como para las embarcaciones, servicios que aportan va-
lor agregado (Raa Costa, 2006).

Finalmente, los puertos de tercera generacién empiezan a desa-
rrollarse en los paises centrales hacia los anos 80 y presentan una
alta especializacién con terminales dedicadas a los diferentes pro-
ductos. Predomina la contenerizacion de cargas (proceso de unitiza-
cion) estandarizando el acopio para un transporte mas eficiente y
multimodal. Los puertos se convierten en plataformas comerciales
para el comercio exterior y en centros de transporte. Ademas de los
servicios anteriores se realizan actividades logisticas y de distribu-
cién y empiezan a acufiarse términos como las Zonas de Actividades
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Logisticas (ZAL) y los puertos secos (Rua Costa, 2006), que son ter-
minales multimodales de mercancias situadas en el interior de un
territorio que conecta, a través de la red ferroviaria o carretera, con
un puerto maritimo o fluvial. La combinacién de diferentes modos o
modalidades de transporte permite un mas agil y eficiente transpor-
te de mercancias. Ria Costa (2006: 11) agrega:

Ademas de los servicios a la mercancia y al buque se desarrollan servi-
cios avanzados de informacién y comerciales. La colaboracién e inte-
gracion entre agentes y con las administraciones se incrementa, apa-
reciendo el concepto de comunidad portuaria o comunidad logistico
portuaria. Asimismo, también se mejoran las relaciones con los muni-
cipios en los que se ubica el puerto (el puerto como elemento de pro-
mocién de la ciudad, la ciudad como elemento promotor del puerto).

A comienzos del siglo XXIy como expresion del desarrollo de redes
con alta densidad de flujos los territorios se han visto condiciona-
dos fuertemente por estas dinamicas. Como ya se ha expresado en
el capitulo precedente, la globalizacién y fragmentacion de la acti-
vidad productiva en particular, y econémica en general, propici6 la
creacion de extensas redes para integrar espacios fragmentados. Las
redes productivas se desdoblan en redes de comunicaciones y trans-
portes, pero principalmente se manifiestan como redes territoriales
donde determinados nodos o lugares especificos se insertan a la pro-
duccién global, en tanto que grandes extensiones quedan al margen
de ellos (Martner Peyrelongue, 1999). Este fenémeno afecta directa-
mente a los emplazamientos portuarios, a su infraestructura y sus
funciones generando una cuarta generacién de puertos, los denomi-
nados puertos en red, en los que a través de las propias administra-
ciones portuarias, o a través de un gran operador, diversos puertos,
asicomo otros centros intermodales y plataformas logisticas, se inte-
gran en una red de transporte multimodal (Rta Costa, 2006).

La globalizacién, y la consecuente expansién de macrosiste-
mas técnicos de transporte multimodal que interconectan los di-
ferentes espacios de la economia internacional, son componentes
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fndamentales para una estrategia de desarrollo portuaria, logistica y
de transporte, en un pais o de una region. Al respecto Gustavo Anschutz
(2015), presidente de la Asociacién Internacional de Profesionales en
Puertos y Costas y Director del CEDPLA (Centro de Estudios para el De-
sarrollo Portuario Logistico) plantea que existen al menos 4 elementos
que son imprescindibles en el diseno de una estrategia de desarrollo por-
tuario: en primer lugar, la facilitacién del comercio exterior, dado que
el extraordinario crecimiento del comercio mundial “... se ha producido
gracias a la aplicacién de normativas que faciliten el flujo de las merca-
derias, den incentivos para exportar mas y con mayor valor agregado,
y sobre todo eliminen barreras comerciales que histéricamente tenian
y tienen algunos paises”. Para el presidente de la Asociacién Internacio-
nal de Profesionales en Puertos y Costas, las medidas proteccionistas son
anacronicas en el desarrollo del comercio. En segundo lugar, Anschutz
pondera el rol que desempenan en la actualidad las nuevas tecnologias
de informacién y comunicaciones dado que contribuyen a reducir los
costos y desarrollar una logistica de avanzada:

.. que ya no parte solamente del concepto del just in time, sino que
ademas incorpora la informacién como un conocimiento para redu-
cir esos stocks que tienen un costo enorme para el PBI de un pais.
La informacién procesada y analizada, solo se transforma en cono-
cimiento, y si ese conocimiento es utilizado con objetivos comercia-
les-operativos, es el mayor valor agregado hoy para las empresas mo-
dernas y la planificacion estratégica (Anschutz, 2015: 1).

En tercer lugar, el desarrollo de la intermodalidad, que para los pai-
ses subdesarrollados es una necesidad ante la congestion e ineficien-
cia del transporte. “El concepto de las cadenas logisticas es funda-
mental hoy en dia” (Anschutz, 2015: 1). Es decir, la articulacién entre
las multiples formas de transporte que una carga realiza hasta llegar
a destino. Por altimo, plantea que el desarrollo portuario no puede
prescindir de una visién sistémica e integrada. Es decir, para Ans-
chutz es un error estratégico planificar solo desde adentro sin tener
una vision global del escenario mundial.
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Es importante remarcar que en el mundo existen entre 6.000 y
7.000 puertos pero un porcentaje menor de estos tiene capacidad
para competir e integrarse con éxito en las cadenas globales de valor.
Es decir, cumplen con las condiciones de infraestructura y logisticas
necesarias para el comercio internacional mas dindmico (Raa Costa,
2006). Un informe de IIRSA sobre el desemperio de los principales
puertos de América del Sur argumenta:

Los puertos son competitivos y cumplen su funcion si son capaces
de ofrecer al comercio exterior y a las lineas de navegacion que ha-
cen escala en sus muelles servicios eficientes, rapidos y seguros. La
influencia del funcionamiento de la cadena logistico portuaria sobre
la competitividad del comercio exterior de un pais es alta. Unos ser-
vicios portuarios lentos, caros, inseguros y poco fiables originan un
importante sobrecoste que actiia como un derecho arancelario adi-
cional o una tasa a las exportaciones.

Los puertos de América Latina en su conjunto se encuentran situa-
dos entre los menos eficientes del mundo, lo que dificulta sobrema-
nera que cumplan su principal funcién de facilitadores del comercio,
pero también que se constituyan en centros de prestacion de servi-
cios logisticos y en pivotes del sistema de transporte con el resto del
mundo (2003: 10).

ITIRSA — COSIPLAN desarroll6 un plan de readecuacion de la infraes-
tructura portuaria de la region fortaleciendo el multimodalismo y
las operaciones logisticas complejas, sobre todo en algunos territo-
rios clave como el Parani medio y las diferentes hidrovias de la re-
gion. En la Cartera de Proyectos, en la pagina web de IIRSA, plantea:

La integracion a través de puertos e hidrovias, forma parte de las
principales areas de trabajo para promover la conectividad de Amé-
rica del Sur. Es por esto que se incorporo a la agenda de trabajo de
COSIPLAN con el objetivo de identificar lineas de acciéon a nivel re-
gional, para avanzar en integracion maritima y fluvial, con énfasis
en las hidrovias.
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El desarrollo de esta tematica es de vital importancia para mejorarla
competitividad de la region a partir de los menores costos de trans-
porte, y para promover el desarrollo sostenible utilizando modos de
transporte mas eficientes en términos ambientales (IIRSA — COSI-
PLAN, 2017, parr. 1-2).

En la actualidad son 113 los proyectos que integran la cartera dentro
del sector transporte, en los subsectores fluvial y maritimo, por una
inversion estimada cercana a los 14.000 millones de délares (IIRSA —
COSIPLAN, 2017).

Segtn la CEPAL la reactivaciéon de la economia internacional en
el 2017 se reflejé en un mayor dinamismo de la actividad portuaria.
El movimiento de carga contenerizada en los puertos de América La-
tina y el Caribe se increment6 en alrededor de 6,1% durante 2017. Los
paises cuyas terminales portuarias de contenedores tuvieron una
mayor variacion en el volumen de carga operado con respecto al afio
anterior fueron: Reptblica Dominicana (24,0%), Colombia (13,3%),
México (12,2%), Panama (10,1%) y Brasil (5,0%). Les siguieron, con una
menor contribucion al cambio en el volumen regional pero destaca-
ble variacion relativa en el desempeno individual: Honduras (9,8%),
Pert (9,4%), Argentina (6,7%), Uruguay (5,8%), Chile (5,7%) y Ecuador
(4,7%) (CEPAL, 2018).

El volumen total de la actividad en 2017 alcanz6 50,6 millones de
TEU (unidad de medicién estandar, equivalente a un contenedor de
20 pies, 0 6,25 metros, es decir, una caja metalica de tamaro estanda-
rizado que puede ser transferida facilmente entre diferentes formas
de transporte tales como buques, trenes y camiones). Los primeros 40
puertos del ranking representan poco mas de 87% (0 44,0 millones de
TEU) de las operaciones de este tipo de carga en la region (porcentaje
similar al del afio anterior). Los siguientes 100 puertos mueven el 13%
restante (6,6 millones de TEU) (CEPAL, 2018).

Es importante explicitar, en relacién con las cargas conteneriza-
das, que segiin un informe de Calzada y Sesé para la Bolsa de Comer-
cio de Rosario (2018) se transportan porla Hidrovia Paraguay-Parana
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un cuarto de las cargas de nuestro pais con un significativo movi-
miento de contenedores, lo que remarca la importancia de los Puer-
tos de la zona.

Con relacién al movimiento de contenedores, en la Hidrovia Para-
na-Paraguay en el tramo Gran Rosario-Océano es importante desta-
car que alli operan las terminales del Puerto de Buenos Aires, la de
Zarate y Terminal Puerto Rosario. En el afio 2016 los movimientos
de contenedores de este conjunto de puertos ascendieron 1.533.000
TEUs. A nivel nacional el total ascendi6 a casi 1,7 millones de TEUs
(Calzada y Sesé, 2018: 4).

Estos datos reafirman el valor de la ruta troncal del Parana en térmi-
nos comerciales y las aspiraciones de las corporaciones en controlar
las instalaciones portuarias, reconvertirlas y readaptarlas, en fun-
cion de los actuales patrones de intercambio.
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Capitulo III: insercién internacional
y reconfiguracién territorial de
Surameérica

1. La importancia de Surameérica para los actuales patrones
productivos y de intercambio

En este capitulo se abordara una descripcion de la insercion de los
paises de Suramérica en la economia mundo capitalista, sin desco-
nocer las particularidades de las economias nacionales, y se desarro-
llard un analisis de los patrones comunes en la relacién de la regiéon
con el sistema mundo.

Inmanuel Wallerstein es quien desarrolla una perspectiva del
“analisis de los sistemas-mundo”, descrita inicialmente en su libro
El Moderno Sistema Mundial (1974). Para el autor en el mundo hay
un solo sistema histérico: una economia-mundo, y esta es una eco-
nomia-mundo capitalista ya que no puede existir el capitalismo sin
la estructura de la economia-mundo. Distingue entre una economia
mundo y una economia del mundo.

En el Mediterraneo, Braudel problematiza el concepto de unidad de
analisis. E]l mundo mediterraneo, afirma, es una ‘economia-mundo’.
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El término proviene de la obra de un gedgrafo aleman, Fritz Rorig, de
la década de 1920, que hablaba de Weltwirtschaft. Braudel tradujo
el término no como économie mondiale sino como économie-monde.
Como ambos dejariamos en claro muchos afos después, la distin-
cién era crucial, ya que se trataba de la diferencia entre économie
mondiale, que significa ‘economia del mundo’ y économie-monde,
que significa una ‘economia que es un mundo’. Las dos traduccio-
nes difieren, en primer lugar, en términos conceptuales. En la segun-
da, el mundo no es una identidad reificada dada dentro de la cual se
construye una economia; mas bien, las relaciones econémicas defi-
nen los limites del mundo social. La segunda diferencia es geografi-
ca. En la primera traduccién, ‘mundo’ es equivalente a planeta; en la
segunda, se refiere solamente a un gran espacio geografico (dentro
del que se encuentran muchos estados) que, sin embargo, puede ser,
y a menudo es, mas pequeiio que el planeta, pero que también puede
abarcar el planeta entero (Wallerstein, 2013: 79).

Wallerstein ve un sistema-mundo dividido en un centro y una perife-
ria en mutua dependencia pero con una subordinacién de la segun-
da sobre el primero. Argumenta que no es posible alcanzar el desa-
rrollo en los marcos de las fronteras nacionales. Lo que se desarrolla
para el autor no son los paises sino la economia-mundo capitalista.
Es el sistema-mundo y no las sociedades capitalistas lo que ha estado
en desarrollo. En tal sentido argumenta que “el desarrollo nacional
es hoy por hoy una ilusién, sin importar qué método se defienda y
utilice” (2004: 136).

Siguiendo con esta propuesta de analisis del sistema mundo, y
por lo descrito anteriormente, resulta importante caracterizar a las
economias de la region y su aporte indispensable en la reproduccién
de la economia mundo, partiendo de la premisa de que América del
Sur en particular, y América Latina en general, ha sido, es y sera,
como se trabajo en el capitulo II de esta investigacién, una region de
vital importancia para el desarrollo capitalista, dado que posee todos
los recursos y una posicion estratégica para los actuales patrones
productivos y de intercambio.
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Se parte, en el intento por describir la insercién internacional de
los paises de la region, de dos ideas centrales como axiomas de in-
vestigacion: la primera es que el modelo de desarrollo imperante en
una sociedad determina su vinculacién externa y se retroalimenta
de manera dialéctica, dado que la vinculacién externa condiciona a
la vez el modelo de desarrollo. La segunda es que existe una hipe-
respecializacion histérica de los paises de la regién en la produccién
de bienes intensivos en naturaleza que opera como un factor funda-
mental en la insercién internacional subordinada, junto al dominio
de estas actividades por actores transnacionales.

El desarrollo de este capitulo esta dividido en cuatro apartados
que se corresponden con las variables fundamentales de lo que se
podria denominar un paradigma hegemonico en la inserciéon de la
region en el sistema mundo capitalista: la reprimarizacién y el ex-
tractivismo; la concentracion econémica y la extranjerizacion; la in-
version extranjera directa; los flujos de importacién y exportacion.

1.1. La reprimarizacion productiva y el extractivismo

Los afios 70 marcan el fin de un capitalismo centrado en la inter-
vencion del Estado en la economia en la regiéon para reinaugurar
un proceso de desregulacion y liberalizacién econémica con un Es-
tado garante de la reproduccién del capital, pero que corre su eje
de intervencion a partir del recorte de sus funciones sociales. La
violencia politica del Estado fue un rasgo comun en los paises del
cono sur, las dictaduras promovidas y apoyadas por EEUU desarti-
cularon violentamente las organizaciones de los y las trabajadoras
y las instituciones del Estado de Bienestar para instaurar un nuevo
modelo, alejado de la industrializacién sustitutiva de importacio-
nes de décadas precedentes y el desarrollo del mercado interno. La
nueva insercién internacional de los paises de la region estara aho-
ra fuertemente anclada en la valorizacién financiera (Basualdo,
20006) y la reprimarizacion, siendo Argentina uno de los ejemplos
mas acabados.
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Este proceso antes descrito se corresponde con profundas trans-
formaciones internacionales que significan un cambio de época
marcado por una redistribucion del trabajo a escala planetaria. En
esta dindmica la estructura mercado internista, propia del modelo
de sustitucién de importaciones, muté por una basada sobre estruc-
turas y actores transnacionales caracterizadas por la bisqueda de
ventajas comparativas ricardianas sobre la base de la demanda origi-
nada en las cadenas globales de valor (Garcia G., 2016).

De esta manera las actividades extractivas, de manufacturacién
basica y de ensamble quedaron reservadas para la periferia del siste-
ma, y las actividades de alto valor agregado como el disefio, la inves-
tigacion, el desarrollo de componentes, el marketing y distribuciéon
serian desarrollados porlos centros de la economia mundo. Este pro-
ceso ird acompafiado de una centralizacién creciente de la produc-
cién en un nimero cada vez mas acotado de firmas originarias de los
Estados centrales.

Svampa (2011:183) reconoce en los ultimos 20 afios diferentes
fases del capitalismo neoliberal en América Latina: “Un primer
momento, desde finales de los ochenta, marcado por la desregula-
cién econdémica, el ajuste fiscal, la politica de privatizaciones (de
los servicios publicos y de los hidrocarburos), asi como por la intro-
duccién del modelo de agronegocios”. Esta etapa conllevo también
la generacién de nuevas normas juridicas que garantizaron mayo-
res derechos a las grandes corporaciones y la aceptaciéon de nor-
mativas creadas por el Banco Mundial, el FMI, el CIADI, etc. Esta
institucionalizacién de concesiones diferenciales, en beneficio de
las grandes corporaciones, contribuy6 a consolidar un modelo eco-
némico basado en la reprimarizacién de la economia, altamente
dependiente de los mercados externos.

Con un escenario politico diferente desde la recomposicion de la
economia regional enla primera década del siglo XXI se asiste, segin
Svampa, a una segunda fase basada en, lo que en términos de Harvey
(2004), ha sido llamada como “acumulacién por desposesion”.
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En otros términos, la actual etapa expresa una demanda cada vez
mayor de los paises desarrollados hacia los paises dependientes, en
términos de materias primas o de bienes de consumo, lo cual aparece
reflejado no solo en la generalizacién del modelo extractivo exporta-
dor, basados en la sobre-explotacién de recursos naturales y en la ex-
pansion de las fronteras hacia territorios antes considerados como
“improductivos”; en el lenguaje descarnado de Alan Garcia (2007),
“territorios ociosos”, que por ende, aparecen como “socialmente va-
ciables”. Esta division del trabajo, que repercute en una “desigual dis-
tribucion de los conflictos ecolégicos” (M. Alier, 2004) y territoriales,
perjudica sobre todo a aquellos paises del sur, y dentro de ellos, a
aquellos sectores sociales que presentan una mayor vulnerabilidad
(Svampa, 2011: 184).

Esta reprimarizacién productiva basada en la sobreexplotacién de
la naturaleza, configura un modelo de insercién de la regiéon a la
economia internacional que podriamos denominar como neoex-
tractivista. Grandes concesiones al capital transnacional, técnicas
predatorias de extraccion de recursos, mega obras de infraestructu-
ra, especulacién financiera y violencia son caracteristicas salientes
de un modelo que se inicia en los afios 70, se consolida y sienta sus
bases juridicas y normativas en los 90 (a partir de leyes, acuerdos y
tratados que fomentan la desregulacion, proceso aun en marcha) y
encuentra su punto de maximo desarrollo luego de la recomposicién
de la crisis del capitalismo de principios del siglo XXI, impulsado por
la demanda de materias primas de los principales centros de con-
sumo internacional, sobre todo China, y por los altos precios que
hacian suponer cuantiosas ganancias. Al respecto Fernandez Equiza
(2013: 26-27) afirma:

La concentracién econémica y la légica crematistica y cortoplacis-
ta del capitalismo financiero orientan la explotacion a gran escala
de recursos naturales. La rentabilidad superlativa de las actividades
primario-exportadoras, no depende solo de la demanda internacio-
nal de bienes primarios para procesos productivos, sino también del
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componente especulativo, y es posibilitada y construida politica-
mente por las regulaciones internacionales y nacionales. Los cam-
bios en los marcos regulatorios generales para facilitar el libre movi-
miento de capitales y las inversiones extranjeras impulsados desde
su comienzo por los gobiernos neoliberales, se profundizan en la dé-
cada de los noventa con la creacion de regimenes sectoriales especi-
ficos (minero, pesquero, forestal, etc.) asi como las privatizaciones de
empresas y servicios publicos.

La reprimarizaciéon productiva es el retorno a modelos agromine-
ro-exportadores, niicleo y génesis de las economias de la region, que
ponen en orden de prioridades en primer lugar a la exportaciéon de
naturaleza para la obtencion de las divisas necesarias para estabili-
zar la balanza de pagos de las economias. La reprimarizacion remi-
te a una vuelta a viejos patrones de vinculacién internacional, a un
capitalismo dependiente que posiciona a la regién como reserva de
recursos para los grandes centros de produccion internacional.

El neoextractivismo es la forma dominante de reinsercion de las
economias de Surameérica en la economia internacional, tanto para
los gobiernos neoliberales como para los neodesarrollistas. La utili-
zacion de los ingresos por exportaciéon es un debate importante en
las ultimas décadas, unos priorizaron la ganancia de las grandes cor-
poraciones en detrimento de politicas auténomas, otros impulsaron
politicas sociales que posibilitaron dar respuesta a las demandas del
pueblo trabajador y garantizar la gobernabilidad en un contexto de
crisis del orden neoliberal (Feliz y Lopez, 2010).

Para Maristella Svampa la gran transformacién post crisis del
neoliberalismo en la region es el paso de un tipo de consenso entre
Estados y empresas que se denominé como Consenso de Washing-
ton, signado por la valorizacién financiera, a otro traccionado por el
aumento de la demanda internacional de materias primas:

En el altimo decenio, América Latina ha realizado el pasaje del Con-
senso de Washington, asentado sobre la valorizacion financiera, al
Consenso de los commodities, basado en la exportacién de bienes pri-
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marios a gran escala. Ciertamente, si bien la explotacién y exporta-
cién de bienes naturales no son actividades nuevas en la region, re-
sulta claro que en los Gltimos anos del siglo XX, y en un contexto de
cambio del modelo de acumulacion, se ha venido intensificando la
expansion de proyectos tendientes al control, extraccién y exporta-
cion de bienes naturales, sin mayor valor agregado (2011b: 1).

Sin embargo este Consenso de los commodities no esta exento de la
valorizacién financiera, por el contrario, es uno de los factores esen-
ciales de su desarrollo en la medida en que los principales actores
del modelo son empresas transnacionales que operan en el mercado
financiero. Claude Serfati plantea que el cambio de régimen macro-
econémico en los anos 70 ha puesto la supremacia en las finanzas 'y
argumenta:

Los grupos industriales, cuya forma dominante son las sociedades
transnacionales son hoy en dia los grupos financiero-industriales
(Serfati, 1996, 2008). En efecto, la influencia del capital financiero —
lo que la literatura angloparlante llama la financiarisation— atafie
precisamente a las dimensiones econémicas, sociales y ecoldgicas de
la globalizacion (Serfati, 2010: 9).

El autor enumera una serie de factores que permitieron la suprema-
cia delo financiero sobre lo productivo en las Gltimas décadas: la cri-
sis de 1973 y sus efectos sobre la masa del capital-dinero en busqueda
de inversiones (los petrododlares), el aumento de los déficit publicos
en los paises industrializados y del sur, y las politicas gubernamen-
tales en consonancia conlas delas instituciones financieras interna-
cionales, que facilitaron la desreglamentacion y liberalizacién de los
mercados financieros, la apertura de la cuenta capital y las tasas de
intereses elevadas, entre otras.

Un vuelco mayor se ha producido desde el principio de los afos
ochenta en las relaciones entre el capital financiero y los informes de
produccién y distribucién. Gracias a las politicas macroeconémicas
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implementadas por los gobiernos (desreglamentacion y liberaliza-
cién) y las medidas tomadas por los bancos centrales (alimentaciéon
de los mercados en liquido) el sistema financiero globalizado se ha
construido con posiciones potentes. Entendemos por sistema finan-
ciero globalizado el conjunto de instituciones y de actores que crean,
centralizan e intercambian activos financieros y cuyo funciona-
miento estd organizado sobre la base de fuertes interdependencias.
Este sistema financiero globalizado ha adquirido progresivamente
un lugar central en la organizacién de la economia mundial y una
influencia determinante en los procesos de acumulacion de capital,
las trayectorias tecnologicas y las relaciones de la economia con la
naturaleza (Serfati, 2010: 14).

En los altimos afios, las materias primas y los alimentos se han vuel-
to un tipo de activo financiero. Serfati (2010: 23) observa que la in-
tegracion de los mercados de los commodities como componente de
los mercados financieros se ha visto favorecida por la creaciéon de
vehiculos de inversién destinados a la especulacién y la creacién de
productos financieros complejos como el mercado de futuros.

Finalmente, el atractivo considerable resentido por los inversionis-
tas financieros por los mercados de los commodities ha sido estimula-
do por el debilitamiento de los controles reglamentarios (...) La aplas-
tante mayoria de los mercados se arreglan amistosamente (entonces
son poco reglamentados) y todo el mundo teme hoy por hoy sus con-
secuencias explosivas.

La actual dindmica de acumulacién del capital conlleva la profundi-
zacién de una logica de desposesion de recursos y territorios (Harvey,
2005) al tiempo que genera renovadas formas de dependencia y do-
minacioén. El extractivismo debe ser comprendido como un patrén de
acumulacién basado en la sobreexplotacion de la naturaleza, recursos
naturales no renovables en gran parte,! asi como en la expansion de

! Lavoracidad con la que las nuevas técnicas productivas, junto a las nuevas infraes-
tructuras, expanden la produccién capitalista y la extraccién de recursos naturales
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las fronteras hacia territorios antes considerados como improducti-
vos y la financiarizacién de estos, las infraestructuras y sus recursos.

Un nuevo extractivismo se expande de actividades convencio-
nalmente de extraccién, como la mineria y el petrdleo, a nuevas
areas como los agronegocios, los biocombustibles, la extraccién no
convencional de hidrocarburos, etc. Actividades que profundizan
una légica extractivista y consolidan modelos monoproductores y
de una alta concentracién econémica que destruyen la biodiversi-
dad y generan multiples efectos negativos sobre el medio ambiente,
y por ende sobre la vida humana, en beneficio de la rentabilidad de
las grandes empresas (Svampa, 2011b). Al respecto Svampa aporta
una caracterizacion que nos permite ver la diversidad de la matriz
extractiva actual:

El extractivismo no contempla solamente actividades tipicamente
consideradas como tal (mineria e hidrocarburos), sino también los
agronegocios o la produccién de biocombustibles, las cuales abonan
una logica extractivista a través de la consolidacién de un modelo
tendencialmente monoproductor, que desestructura y reorienta los
territorios, destruye la biodiversidad y profundiza el proceso de aca-
paramiento de tierras. La inflexion extractivista comprende también
aquellos proyectos de infraestructura previstos por el IIRSA (Iniciati-
va para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana),
en materia de transporte (hidrovias, puertos, corredores biocéanicos,
entre otros), energia (grandes represas hidroeléctricas) y comunica-
ciones, programa consensuado por varios gobiernos latinoamerica-
nos en el ano 2000, cuyo objetivo central es el de facilitar la extrac-
cién y exportacion de dichos productos hacia sus puertos de destino.
Asi, la megamineria a cielo abierto, la expansion de la frontera pe-
trolera y energética (que incluye también el gas no convencional o
shale gas), la construccién de grandes represas hidroeléctricas, la ex-
pansion de la frontera pesquera y forestal, en fin, la generalizacién

comienzan a dejar obsoleta la clasica distincion entre recursos renovables y no reno-
vables. El impacto de la extraccién sobre el territorio amenaza con la destruccion a
gran escala de la naturaleza y la pérdida de especies consideradas Gnicas en la region.
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del modelo de agronegocios (soja y biocombustibles), constituyen las
figuras emblematicas del extractivismo en el marco del consenso de
los commodities (2012: 17-18).

Es posible confrontar esta caracterizacion con los datos del desem-
peno comercial de la region. La recomposicién de la economia regio-
nal con posterioridad a las crisis de fines del siglo XX y comienzos
del XXI gener6 un auge exportador traccionado por un aumento en
la demanda internacional y de los precios de las materias primas.
Desde el afio 2001 al 2011 la regién experiment6 un crecimiento sos-
tenido de las exportaciones, sobre todo de bienes primarios y de ma-
nufacturas de origen industrial basadas en recursos naturales, que
tuvo su correspondencia con el aumento también significativo de la
inversion extranjera directa y de la localizacién de empresas extran-
jeras en la region.

La crisis del 2008-2009 impact6 fuertemente en Suramérica ma-
nifestindose en afios sucesivos en una caida en los precios de los
productos exportables y de la demanda internacional lo cual tuvo
su expresion maxima en el 2014, 2015 y 2016. Esta situacién afectdo y
afecta fuertemente a las economias locales ante el escaso grado de
diversificacion.

El estudio Las exportaciones extra-regionales de manufacturas de los
paises sudamericanos elaborado por Jorge Lucangeli para el BID (2016:
1-2) demuestra estas tendencias:

El auge exportador de 2003-2011 no alter6 sustancialmente la propor-
cién de las exportaciones sudamericanas destinadas a mercados ex-
tra-regionales que se sostuvo en cifras cercanas al 80% del total du-
rante el periodo. Tampoco modificé la participacién que, dentro de
las exportaciones extra-regionales cubren, respectivamente, los pro-
ductos primarios y las manufacturas, las cuales se distribuyeron apro-
ximadamente en partes iguales. Sin embargo, si hubo una alteracién
sustancial en la proporcion que, dentro de las manufacturas colocadas
extra-regionalmente, correspondi6 a bienes basados en recursos natu-
rales. Previo al auge, este componente representaba la mitad de esas
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exportaciones mientras que a su término habia alcanzado 70% del to-
tal. Esto ocurri6 en detrimento de manufacturas no basadas en recur-
sos naturales, en general asociadas con procesos de mayor compleji-
dad tecnolégica y no determinadas directamente por la coyuntura de
los mercados de productos basicos. Se produjo un efecto de arrastre de
la bonanza de precios de los productos basicos sobre la composicién
de las exportaciones manufactureras extra-regionales.

La exportacion de bienes con bajo valor agregado —commodities— es
una caracteristica fundamental del modelo de insercion de las eco-
nomias de la regién en el sistema internacional, bienes que son de-
mandados como insumos para la produccién en las grandes cadenas
globales de valor, sobre todo las de EEUU y China. Es de importancia
remarcar, como un signo de cambio de época en el sistema interna-
cional, que en los altimos afos se experiment6 una reduccién sig-
nificativa de las compras de EEUU a la regién y un aumento de la
presencia China como lo marca el informe:

Un segundo gran efecto del auge exportador 2003-2011 involucr6 la
composicion por destino de las exportaciones extra-regionales sud-
americanas. Se verificé una caida sustantiva en la participacion de
EE.UU que afectd a todas las categorias de productos por conteni-
do tecnoldgico y que se dio en paralelo con la sustitucion de los ofe-
rentes sudamericanos por proveedores de otras latitudes. Al mismo
tiempo, se elevo la participacion de China como mercado de destino
de manufacturas sudamericanas, aunque este hecho estd muy rela-
cionado con el notable dinamismo de manufacturas basadas en re-
cursos naturales (Lucargeli, 2016: 2).

La monoproduccién de bienes con bajo valor agregado y la alta con-
centracion de los mercados compradores son uno de los signos mas
marcados de la debilidad de la economia de la regién y su alta vulne-
rabilidad a las fluctuaciones de los mercados. El informe sobre Las
estimaciones de las tendencias comerciales de América Latina y el Caribe
(2017) del Banco Interamericano de Desarrollo, demuestra que las
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exportaciones de América Latina y el Caribe comenzaron a caer fuer-
temente a finales de 2014. “El ritmo de contraccién se profundizé en
2015 y comenz) a frenarse al final del afio, fenémeno que prosiguié
en 2016. Esta tendencia se refleja en la tasa de variacion agregada
que pasa de -15% en 2015 al estimado de -6% en 2016” (Giordano, 2017:
14). Sin embargo, la tendencia agregada resume patrones distintos
por subregiones:

Las exportaciones de Sudamérica fueron afectadas principalmente
por un colapso en los precios de los productos basicos —en particu-
lar del petréleo y de los metales— y por la merma de la demanda de
las economias asiaticas, una tendencia que se atenué a lo largo de
2016. Por ello, la contracciéon estimada de 8% en 2016 es mucho me-
nor que la caida de 23% del afio previo, si bien se registr6é una nueva
marcada contraccién de las exportaciones de manufacturas al mis-
mo mercado intrarregional (2017: 14).

El tamaiio del mercado chino y la expansién planetaria de su pro-
duccién y la demanda de insumos condicionaron fuertemente a las
economias suramericanas. La expansiéon econémica de China sobre
la base delareconversion de su industria hacia manufacturas de alto
contenido tecnolégico, junto a la aceleracion del proceso de urbani-
zacién, motivé al Estado a cambiar su vinculo con el mundo via una
politica que garantiza el acceso a los recursos naturales (Bolinaga y
Slipak, 2015).

Este incremento de la demanda de commodities es lo que explico
mayormente el aumento del nivel internacional de precios durante
la primera década del siglo XXI y el flujo comercial con los paises de
Suramérica, como lo indican los informe del BID. Esta influencia Chi-
na en la periferia se ha dado a conocer como el Consenso de Beijing
que dinamiz6 a partir de la demanda de su mercado el Consenso de
los commodities. Mientras que el primero refiere a esa nueva configu-
racién de poder internacional que tiene como eje central el ascenso
de Beijing; el segundo, pone el acento en la politica econémica inter-
nacional delos gobiernos dela region, que en alianza con los grandes
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capitales transnacionales, promueve la explotacién de sus recursos
naturales como bien de cambio para la captacién de divisas. (Bolina-
ga y Slipak, 2015). A esto es importante sumarle como lo demuestra
Serfati (2010), el proceso de financiarizacién de la naturaleza.

De esta manera es pertinente reafirmar que el neoextractivismo
encuentra un renovado fundamento en la regién a partir de la ex-
pansion de la demanda y de los capitales del sudeste asiatico sobre
el territorio suramericano. Los macrosistemas técnicos y la infraes-
tructura de transporte proyectada y en construcciéon responden, no
exclusivamente pero si con un gran énfasis, a esta dinamica global, y
las empresas transnacionales seran actores centrales en este nuevo
ciclo econémico.

1.2. La concentracion economica y la extranjerizacion

El cambio de época del sistema mundo en los albores de los afios 70,
junto a la internacionalizacién del capital, tuvo como una de sus
transformaciones fundamentales e imprescindibles de la nueva eta-
pa el socavamiento del Estado de Bienestar y el advenimiento de un
nuevo tipo de Estado, donde la privatizacién de las empresas pabli-
cas, la liberalizacion y la desregulacién econémica fueron los objeti-
vos fundamentales perseguidos por la mayoria de los gobiernos de
la regién.

Las recetas del paradigma neoliberal aplicadas desde los afios
70 y profundizadas en los 90, con el denominado Consenso de Was-
hington, generaron una liberalizacién de los territorios nacionales
para la accion de las empresas y los capitales extranjeros. Liberar al
capital de las ataduras del periodo anterior fue fundamental para
resolver la crisis de sobreacumulacién desencadenada como conse-
cuencia de la sobreproduccién en las economias centrales. Los capi-
tales excedentes en forma de capital financiero o como Inversion Ex-
tranjera Directa (IED) fueron arribando a los diferentes Estados de
Surameérica generando un doble proceso: financiarizacién y trans-
nacionalizacién econémica.
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David Harvey (2004) argumenta que las empresas transnacio-
nales y los flujos financieros de capital son la fuente mas certera de
inestabilidad y despojo en tiempos de acumulaciéon por desposesion,
dado que los capitales y las empresas se mueven de un territorio a
otro en busca de mayor rentabilidad, imposibilitando un control so-
berano sobre ellos y el desarrollo de politicas de planificacion estra-
tégica de las inversiones. Las crisis se mueven conforme los capitales
aspiren a maximizar sus beneficios y evitar su corrosion.

Julio Sevares (2007) plantea que los paises latinoamericanos vi-
vieron mucho tiempo en una trampa comercial que los condenaba a
escasez de divisas por la venta de productos baratos, con bajo valor
agregado, y a la importacion de productos industriales, comparati-
vamente mas caros. Esta trampa comercial, que atn sigue funcio-
nando, los somete a crisis en la balanza de pagos que lleva a ajustes
recesivos y o devaluaciones inflacionarias. Este mecanismo fue com-
plementado por una trampa financiera.

Las modificaciones en el mercado financiero generaron una im-
portante oferta de crédito que fue colocado en los paises de la peri-
feria del sistema mundo, sin tener en cuenta riesgos de insolvencia,
y permitieron el endeudamiento insustentable de paises y empresas
avidos de divisas. Para Sevares “los grupos dominantes aprovecha-
ron esa nueva realidad para obtener rentas financieras generando
burbujas de consumo o especulacién basada en endeudamiento pa-
blico o privado, que terminaron en crisis” (2007: 188).

La trampa financiera se completa con las politicas de los organis-
mos financieros. “Los paises que entraron en quiebra fueron victi-
mas del ‘salvataje’ de los organismos financieros internacionales
orientado a preservar los intereses de los grupos endeudados y de los
prestamistas externos a costa de las sociedades” (Sevares, 2007: 188).

Estos sucesivos ciclos de endeudamiento fueron volviendo créni-
coelproblemadeladeudayantelaimposibilidad de los paises perifé-
ricos de resolver el ingreso de capitales por otra via son cada vez mas
permeables a los intereses de los agentes e instituciones financieras
internacionales y de las grandes corporaciones transnacionales que
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en forma de chantaje locacional (Acselrad, 2003) presionan a los Es-
tados para obtener mejores concesiones a sus inversiones.

Esgrimiendo frente a los poderes locales sus posibilidades de gene-
rar empleo y de ingresos, las grandes empresas procuraron obtener
ventajas fiscales y normativas como condicién necesaria para la loca-
lizacién de sus inversiones. Por un lado, pusieron en marcha mecanis-
mos para una competencia interlocal, movida por la disposicion de
cada territorio a atraer las inversiones disponibles en el mercado glo-
bal. Por otro, tendieron a dividir las sociedades locales, que se vieron
apremiadas por la necesidad de contar con mas empleos y por las pre-
siones de las corporaciones de buscar ventajas locacionales, bajo la
forma de desregulacion fiscal, social y ambiental (Acselrad, 2003: 89).

Con lo antedicho es posible aseverar que a la trampa comercial y a la
trampa financiera descritas por Sevares (2007) es pertinente sumar-
le una tercera trampa, la de la inversion extranjera directa y la trans-
nacionalizacién del aparato productivo. Las economias nacionales,
sobre todo las actividades exportadoras, pasaran a estar dominadas
por los grandes capitales transnacionales que consolidaran una eco-
némica primarizada, traccionada por la creciente demanda interna-
cional de commodities, fuertemente concentrada y dependiente del
ingreso de divisas.

Tres marcadas etapas, con sus especificidades de acuerdo a cada
pais, han atravesado las economias de la regién en relacion a la IED:
una primera etapa donde la inversion extranjera se focalizé en la
compra de los activos preexistentes, empresas pablicas, industrias,
etc., favorecida por el proceso de privatizacién; una segunda etapa
con posterioridad a la recomposicion de las crisis econémica de fines
de los 90, de fuerte arribo de capitales y empresas sobre todo en acti-
vidades extractivas, hasta comienzos de la segunda década del siglo;
y desde ese periodo hasta hoy cuando los efectos de la crisis europea
y del capitalismo global, junto a politicas mas proteccionistas en las
principales economias del mundo, hicieron disminuir la inversiéon
en los paises de la periferia.
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En la etapa de expansion de la inversion extranjera en el conti-
nente con posterioridad a la crisis recesiva de fines de los 90 (2001 -
2011) el papel desempeniado por los capitales y las empresas transna-
cionales se relaciona con la coyuntura de la economia internacional
en un cuadro caracterizado por la emergencia de liquidez.2 Los tres
polos mas importantes de poder econémico del sistema mundo capi-
talista, la Union Europea, EEUU vy el sudeste asiatico, experimenta-
ron procesos que favorecieron este crecimiento de la masa circulan-
te de divisas. Primero, en Europa se desarrollaron politicas de ajuste
y recesion para adecuarse a los criterios de Maastricht y la adopcion
del Euro, en EEUU se dio una recomposicién de la produccién pero
no de la inversion, y China comenz6 un proceso ya descrito de pro-
funda internacionalizacién. Los capitales cesantes en sus mercados
de origen incentivaron la posibilidad de colocar inversiones en otros
lugares de la economia mundial aprovechando los bajos salarios en
las zonas del capitalismo menos desarrollado y la cercania con las
fuentes de aprovisionamiento de recursos estratégicos (Gutierrez
Rozo, 2009).

El agro y la mineria serian las actividades mas afectadas por el
arribo de IED y empresas extranjeras que, favorecidas por la desre-
gulacién imperante en la region, vieron oportunidades de ganancias.
Ambas actividades con un fuerte peso en la dinamica exportadora
que constituyen el ndcleo junto con los hidrocarburos de la matriz
extractivista de los modelos de desarrollo seguidos por Suramérica
desde la recomposicion de la economia-mundo, pos crisis de los afnos
70. En este periodo, y en relacién con lo que pasaba en otras ramas de

2 Pese a esta expansion dela IED en el continente un estudio de la CEPAL del aiio 2010
que la relaciona con el PBI de los paises de la regién demuestra que para los paises
pequerios, la IED fue una fuente importante de financiamiento, sobre todo para los
paises del Caribe en los que la IED representa mas del 10% del PIB. Pero, por el contra-
rio, los mayores receptores en términos absolutos muestran una IED relativamente
baja como proporcion del PIB: un 2,4% en el Brasil y un 1,7% en México. Entre estos
paises destaca Chile por la alta proporcion de la IED con relacién al PIB, en torno al
8% en 2010, seguido por el Perd con un 4,8%. Por el contrario, en la Argentina, la IED
represento solo el 1,8% del PIB. (CEPAL, 2010)
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la produccién, se internacionaliz6 el modelo seguido por los paises
centrales en el desarrollo de la agricultura, estrategia conocida como
Revolucién Verde. La empresa transnacional es la forma principal de
expansion del capital y los paquetes tecnolégicos agricolas de tipo
intensivo sonla via para mantener e incrementar la tasa de ganancia
en el sector. Semillas de variedades de alto rendimiento, la mecani-
zacién y el uso de insumos quimicos fueron los ejes del paquete (Bio-
diversidad, 2004) que empez6 a demandar cada vez mas extensiones
de tierra y promover una mayor concentraciéon por la necesidad de
inversion de grandes capitales en la produccién.

Dario Aranda (2014), citando un informe del grupo ETC, asegu-
ra que hoy luego de este proceso de internacionalizacién del capital
solo tres empresas controlan el 53% del mercado mundial de semi-
llas, seis companias de plaguicidas dominan el 76% del sector y diez
corporaciones se hacen del 41% del mercado de fertilizantes.

Las tres empresas que controlan mas de la mitad del mercado
mundial de semillas son Monsanto (26 %), Du Pont Pioneer (18,2%)
y Syngenta (9,2%). Las companias que controlan aproximadamente
el 70% del sector de agroquimicos son Syngenta (23% del mercado
y 10.000 millones de ddlares anuales de facturacién), Bayer CropS-
cience (17% y 7500 millones), Basf (12% y 5400 millones), Dow Agro
Sciences (9,6% y 4200 millones) y Monsanto (7,4% y 3200 millones
de délares anuales). En fertilizantes, diez compaiiias controlan el 41%
del mercado y facturan 65.000 millones de délares. Se trata de las em-
presas Yara (6,4), Agrium Inc (6,3), The Mosaic Company (6,2), Potash-
Corp (5,4), CF Industries (3,8), Sinofert Holdings (3,6), K+S Group (2,7),
Israel Chemicals (2,4), Uralkali (2,2) y Bunge Ltd (2) (Aranda, 2014).

Estos datos demuestran la fuerte concentracion del sector. En los
paises de la region conforman un mercado oligopélico las empresas
transnacionales llamadas ABCD (ADM, Bunge, Cargill, Dreyfus), en-
tre otras antes mencionadas, que son los agentes centrales del mode-
lo agroindustrial (Pereira Leite, S., 2013). Su actividad se va adecuan-
do a las demandas y a los precios de los commodities, lo que ha dado
lugar a lo que la FAO (2012) denomina “cultivos flexibles” que son
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aquellos lo suficientemente versatiles como para ser destinados a la
produccién de comida para humanos, para animales, materia prima
para agrocombustibles o fibras para textiles. Junto a estas empresas
se destacan otras de investigacién genética y de produccion de semi-
llas como Monsanto y Syngenta.

En Argentina, por ejemplo, niicleo de la expansion del agronego-
cio en la region, operan entre las empresas mas importantes: Cargill,
productor agropecuario, semillero y productor agroquimico, cuya
casa matriz estd en EEUU; y, en el mismo rubro, Bunge Argentina
(EEUU) y Nidera (Holanda). Se destacan entre las que se dedican ex-
clusivamente a la produccién agropecuaria el Grupo Louis Dreyfusy
ADM Argentina, de Francia y EEUU respectivamente. Entre las em-
presas agroquimicas y semilleras, Monsanto (EEUU) recientemente
adquirida por Bayer (Alemania) y Syngenta (Suiza) son las mas im-
portantes, y de las empresas comercializadoras se destacan Toepfer
(Alemania) y Dow Agrosciences (Hong Kong) (Pérez, 2007).

Este proceso de concentracion y extranjerizaciéon es observable
también, como se plante6 con anterioridad, en el caso de la mineria
en la region. Todas las grandes empresas mineras transnacionales
estan presentes en el continente. “La exploracién en minerales no fe-
rrosos subi6, apenas en el lapso de una década, de US$2.000 millones
a US$18.000 millones. Con respecto a 2002, el precio del oro y el co-
bre se multiplicé por cinco, segiin datos de Ecolatina” (Saez, 2013: 1).

El capital minero internacional opera con un gran apoyo de los
gobiernos que han otorgado, a partir de las modificaciones legales
y la desregulacién, formidables concesiones a las principales em-
presas volviendo a la region epicentro de la inversion en las Gltimas
décadas. Delgado Ramos aporta precision sobre esta concentracion:

La mayoria de las companias mineras mas grandes del mundo son
originarias de Australia, Canada, Estados Unidos de América (EUA),
Reino Unido, Sudafrica y Brasil. Aunque el grueso de estas operan en
el continente Americano, las preponderancias varian segin el tipo
de mineral y regién.
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La extraccién de metales preciosos (oro y plata) en el continente esta
fuertemente dominada por capital canadiense (e.g. GoldCorp, Ba-
rrick) seguido del estadounidense. Cuando se trata de otro tipo de
minerales, la situacién es diversa pues predomina el capital estadou-
nidense (e.g., The Renco Group, Freeport-McMoran CopperS Gold,
Newmont, Drummond o Anglo American en asociacién con capital
inglés), brasileno (e.g., Vale, Votorantim, Paranapanema), chileno
(e.g., Codelco, ENAMI, Antofagasta ac-Luksic) y mexicano (e.g. Gru-
po México, Pefioles); aunque también se identifica en menor medida
capital australiano, japonés y chino (e.g., BHP Billiton, Mitsubishi o
Sumitomo Corp) (2010: 21).

La transnacionalizaciéon de la economia mundial se expresa en el
creciente aumento de la participacion de las empresas transnacio-
nales en el comercio y el producto bruto mundial. Un informe de la
Conferencia de Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (2013)
sostiene que las cadenas globales de valor administradas de diversas
maneras por empresas transnacionales representan actualmente el
80% de los 20 billones de délares que se comercian cada afio.

La composicién del producto bruto mundial, a partir de los da-
tos que suministra el FMI, permite observar que desde mediados
de los 90 hasta la crisis del 2008 la participaciéon de las empresas
transnacionales en la produccién mundial no ha dejado de crecer,
pasando de representar el equivalente del 38% en 1996 a casi el 50%
en el 2008.

El aumento de la importancia de las empresas transnacionales
en el comercio y la producciéon mundial no implica una desnacio-
nalizaciéon de la actividad econémica y comercial desarrollada
por estos grandes actores globales. Como plantea Enrique Arceo
(2011) la evidencia empirica muestra que incluso las fracciones mas
transnacionalizadas del gran capital conservan un fuerte anclaje
nacional y que las grandes potencias conforman bloques econémi-
cos-politicos ligados por lazos institucionales, politicos y militares
con regiones donde se provén de materias primas e insumos.
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Estados Unidos en tanto potencia hegeménica mundial a determina-
do y determina en buena medida las formas y las caracteristicas que
adopta el proceso de internacionalizacion del capital y desarrolla a
fin de conservar su primacia una activa politica, mucho méas impe-
rialista que imperial en relacién a cada uno de esos bloques comer-
ciales procurando incidir sobre su conformacién y modalidades de
articulacion (Arceo, 2011: 237).

El peso de las cadenas globales de valor y las empresas transnaciona-
les en esta nueva division internacional del trabajo, bajo el consenso
de los commodities, han llevado a los paises de Suramérica a tener se-
rias dificultades para competir internacionalmente, mas alla de los
recursos naturales, dado que los sectores mas dinamicos del modelo
de desarrollo estan fuertemente concentrados y vinculados a los ca-
pitales extranjeros.

La situacion antes descrita acentia la heterogeneidad estructural
de las economias y la dependencia de la adquisicién de productos
de mayor contenido tecnoldgico del exterior. Los desequilibrios en
las balanzas comerciales, como consecuencia de la vulnerabilidad de
economias fuertemente dependientes de la exportacion de produc-
tos con bajo valor agregado, han generado en los paises de la regiéon
una creciente recurrencia al endeudamiento externo, en muchos ca-
sos para garantizar gastos corrientes del Estado o infraestructuras
para las grandes empresas, como asi también se ha profundizado la
necesidad de la inversion extranjera directa.

1.3. La inversion extranjera

Al analizar el peso de las corporaciones transnacionales y la financia-
rizacién de la economia Milton Santos (2004) se refiere a la “violencia
del dinero” y plantea que en las condiciones actuales de la economia
mundial, lo financiero adquiere una relativa autonomia. Las megafir-
mas deben obligatoriamente preocuparse por el uso financiero del di-
nero. El autor describe este proceso de la siguiente manera:
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Esas empresas financieras de las multinacionales utilizan en gran parte
el ahorro de los paises donde funcionan. Cuando una firma de cualquier
pais se instala en otro, los ahorros internos de este pasan a participar de
lalégica financiera y del trabajo financiero de la multinacional. Cuando
es expatriado, ese dinero puede regresar al pais de origen en forma de
crédito o deuda, es decir, por intermedio de las grandes empresas globa-
les. Lo que seria ahorro interno se transforma en ahorro externo, por lo
cual los paises receptores deben pagar intereses extorsivos. Lo que sale
del pais como royalties, inteligencia comprada, pago de servicios o reme-
sas de lucro vuelve como crédito y deuda. Esa es la 16gica de la interna-
cionalizacion del crédito y la deuda. La aceptacién de un modelo econé-
mico en que el pago de la deuda es prioritario implica la aceptacion de
lalégica del dinero (Santos, 2004: 40).

Esta conversiéon del ahorro interno en ahorro externo es posible
también mediante otro proceso, paralelo al crédito y al consecuen-
te endeudamiento externo que les permite a las grandes empresas
aumentar sus tasas de acumulacion: el desplazamiento de las ganan-
cias de un territorio a otro en forma de IED.

En las 0ltimas tres décadas las transformaciones en la economia
mundial significaron un incremento de la IED, en especial hacia los
paises de ingreso medio (Arceo, 2011). Como se plante6 anteriormen-
te, tres etapas son identificables si se analizan los flujos de IED a
Ameérica Latina desde los afos 90. Estas etapas acompafian los ciclos
globales del capital. La primera se corresponde con las reformas neo-
liberales y la compra de las empresas publicas que fue la condicién
de oportunidad para la inversién extranjera en la regién, América
del Sur acumulé entre 1991 y el 2000 una entrada anual de flujos
de inversién promedio de 31.852 millones de ddlares (Belloni y Wai-
ner, 2014); 1a crisis de fines del siglo XX implicé un nuevo ciclo y los
capitales llegarian al continente motivados por el Consenso de los
Commodities que les permitirian acrecentar sus ganancias a partir
del aumento de la demanda y los precios de las materias primas. Este
proceso se frené hacia comienzos de la segunda década del siglo XXI
ante una nueva crisis del capitalismo.
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Interesan, a los fines de este trabajo, los ultimos dos ciclos descri-
tos para relacionarlos con la inversién en infraestructura y las ini-
ciativas de integracion fisica. Belloni y Wainer (2014) plantean que
luego de la crisis del modelo neoliberal (1999-2003) los flujos de IED
han aumentado considerablemente, con la excepcién del afio 2009 y
con el récord histérico del 2011 de 120.000 de dolares.

Grafico 1: La inversion extranjera directa en Suramérica desde 1991 al 2011

Grdfica 1. Inversian extranjera directo bruta en paises selecdonados de Sudamérica, * 2001y 2011
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Fuente: Belloni y Wainer, 2014: 97 (En base a datos de la UNCTAD).

Es importante destacar nuevamente, como se hizo en el apartado ante-
rior, la creciente concentracién de los sectores donde el capital extran-
jero se ha radicado en la regién. En el ano de maxima IED del periodo
2001-2011, la CEPAL muestra que el 57% de la inversion extranjera en
Suramérica, exceptuando a Brasil, se localizé en el sector de los recursos
naturales, el 36% en servicios y solo 7% en manufacturas. Esto demues-
traquela IED es una delas causantes primordiales de la reprimarizacion
del continente en el periodo. Los capitales extranjeros no se localizan en
actividades con alta tecnologia en la region sino en la extraccion de insu-
mos para la produccion en los centros industriales.
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Estos indicadores de crecimiento de la IED, con las excepciones
del 2006 y 20009, se repitieron afio a afno hasta el 2014, con un creci-
miento sostenido en el sector primario de la economia, sobre todo
mineria y agricultura. En el informe anual del afio 2012, en una co-
yuntura de crecimiento exponencial de la IED en la regién, la CEPAL
advertia:

La composicién sectorial de la IED captada por América Latina y el
Caribe resulta de particular importancia, ya que estaria marcando
en qué medida estas inversiones tienden a transformar la estructura
productiva de la regién o, por el contrario, a reforzar los patrones de
especializacién vigentes. En este sentido, se observa que la distribu-
cion sectorial de la IED recibida por la regién en 2012 mantiene una
estructura parecida a la del promedio de los cinco afios anteriores.
Si bien en 2012 hubo un pequefio incremento del peso relativo de
los servicios —que representaron el destino mas importante (44%)—
y una leve reduccién de la manufactura —que continué represen-
tando el 30%—, los sectores basados en los recursos naturales man-
tuvieron la misma participacion que durante el periodo 2007-2011
(26%). Cabe destacar, sin embargo, que existen patrones bastante dis-
tintos entre las subregiones. En América del Sur (sin incluir el Brasil)
se consolidé un patrén sectorial donde los recursos naturales —en
particular la mineria— fueron el principal destino de la IED (51% en
2012), mientras que las manufacturas y los servicios captaron el 12%
y el 37%, respectivamente (2012: 10).

Es importante destacar nuevamente el rol de China en el periodo de
auge dela IED en la region, sus empresas invirtieron sobre todo en la
extraccién de recursos naturales. Como marca la CEPAL: “en Améri-
ca Latina la inversion directa china irrumpié con fuerza en el 2010,
cuando sus empresas transnacionales invirtieron 15.000 millones de
délares, en su gran mayoria en la extraccion de recursos naturales”
(2011:17).

Enlaactualidad nuevos cambios acontecen en el escenario subre-
gional como un nuevo reflejo de las dinidmicas globales de los flu-
jos de capitales. La IED ha experimentado una tendencia a la baja a
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nivel mundial, con su correspondiente efecto en la region en los anos
2014, 2015 y 2016, tendencia que atin no se logra revertir.

En el afio 2014, los flujos de IED hacia Ameérica Latina y el Caribe
se redujeron 16% hasta alcanzar los 158.803 millones de délares se-
gin el informe anual de la CEPAL.

En 2014 las entradas de IED se vieron afectadas por la desacelera-
cién econémica de la region y los menores precios de los productos
basicos de exportacion. Entre 2003 y 2013, estas corrientes pasaron de
46.937 millones de d6lares a un récord de 189.951 millones de délares en
términos nominales en un contexto de expansién mundial de la inver-
sién extranjera, pero a partir de ese aiio la tendencia mundial comenz6
a contraerse con una reduccion del 7% en ese afio (CEPAL, 2015).

Las entradas de [ED disminuyeron un 7,9% en 2016, a 167.043 mi-
llones de doélares, cifra que representa una caida acumulada del 17%
con respecto al nivel maximo de 2011. La caida de los precios de las
materias primas continiia afectando a las inversiones que buscan re-
cursos naturales, el lento crecimiento de la actividad econémica en
varias economias ha frenado la llegada de capitales y el escenario
global de sofisticacion tecnoldgica y expansion de la economia digi-
tal tiende a una concentracién de las inversiones transnacionales en
las economias desarrolladas (CEPAL, 2017).

Finalizado el auge de precios de las materias primas, se desaceler? el
flujo hacia la extraccién de recursos naturales y a partir de 2010 la
participacion de la IED en este sector disminuyé, cayendo al 13% del
total en 2016. En cambio, el peso de las manufacturas y los servicios
aumento y llegé al 40% y el 47%, respectivamente.

Las nuevas inversiones anunciadas se concentraron en las energias
renovables, las telecomunicaciones y la industria automotriz, secto-
res en los que la region particip6 con el 17%, el 21% y el 20% de lo
anunciado para el mundo, respectivamente. Por otra parte, por se-
gundo afio consecutivo las energias renovables fueron el sector es-
trella; estas recibieron el 18% del total anunciado: un tercio de esas
inversiones se dirigié a Chile y otro tercio, a México (CEPAL, 2017: 14).
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Con respecto a los paises emisores de inversion, la caida de la rele-
vancia de los recursos naturales para las empresas por la disminu-
cion de los precios internacionales, también repercutié sobre el peso
de China. Al respecto la CEPAL argumenta:

E1 73% del total de la IED ingres6 desde los Estados Unidos (20%) y 1a
Unién Europea (53%). E1 12% provino de los Paises Bajos y un 8% des-
de Luxemburgo; dadas las ventajas fiscales que ofrecen ambos orige-
nes, son utilizados por las transnacionales de otros paises para rea-
lizar operaciones, por lo que no esta claro cudl es el origen mediato
de estos fondos. Desde Espana ingres6 el 8%, del Canada y del Reino
Unido el 5% cada uno, de Alemania, Italia y Francia, el 4% cada uno
y desde el Japén un 3%. China, que ha aumentado de forma marcada
su IED en el exterior, figura en las estadisticas oficiales inicamente
con el 1,1% de las entradas en la region (2017: 14).

El magro desempeiio de la IED en la region es una variable propor-
cional a la caida de los precios de los productos primarios. Los paises
de Suramérica experimentan una crisis econémica que demuestra
las dificultades histéricas para la diversificacion productiva y un
cambio en la matriz primaria de sus exportaciones.

El tltimo informe de la UNCTAD (2018) sobre la Inversion Extran-
jera ratifica la caida mundial de los flujos afirmando que la reduc-
ciéon a nivel mundial se debe principalmente al debilitamiento de las
corrientes de inversién destinadas a los paises desarrollados (-27%)
sobre todo a Europa (-27%) y en América del Norte (-33%).

Esta crisis econdémica tiene su correlato en el plano politico, a
nivel mundial con un reacomodo de la disputa geopolitica entre las
principales potencias, en el plano regional con el retorno de gobier-
nos conservadores que impulsan politicas de ajuste buscando resti-
tuir la tasa de ganancia de los grandes grupos concentrados, parale-
lamente al desarrollo de politicas de endeudamiento a largo plazoy
de derogacion de derechos para la clase trabajadora.
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1.4. Los flujos de importacion y exportacion

Uno de los axiomas centrales de este trabajo de investigacion es la
hiper-especializacién de los paises de la region en la exportacion de
bienes primarios. Los commodities han sido los principales productos
exportables en las Gltimas décadas reforzando una tendencia de lar-
ga data a la primarizacion de las economias de la periferia del siste-
ma mundo. De esta manera, la existencia de un superavit comercial
en los paises de la region desde el ano 2001 al 2011 se debi6 exclusiva-
mente a un aumento de la tasa de extraccion de recursos naturales y
a un aumento en los precios, y no a un crecimiento del valor agrega-
do de los productos exportables.

Segln datos de Comtrade, el superavit global de la balanza comercial
para los paises de la region en su conjunto durante 2001-2011 es pro-
ducto del éxito en la exportacion de basicamente tres sectores: ma-
terias primas, alimentos y animales e hidrocarburos (que aportan,
respectivamente, 80.9% de los sectores con saldo positivo). Si bien
hay un superavit en manufacturas —-ubicadas en cuarto lugar con un
peso de 10% entre los sectores con saldo positivo—, este se explica,
fundamentalmente, por las exportaciones de manufacturas basi-
cas como metales no ferrosos, en las que un solo producto de Chile
(cobre, refinado y sin refinar), aport6 en concepto de exportaciones
aproximadamente 181.6% del saldo comercial del sector durante el
periodo considerado (Belloni y Wainer, 2014: 108).

Luego del auge de las exportaciones en la primera década del siglo
XXI el desempeiio comercial de la region se estancé en el 2013, con
bajas tasas de crecimiento (0.2% segin el BID en el 2013) y tres afos
consecutivos de fuerte retracciéon de las ventas y los precios, acen-
tuando la vulnerabilidad de las economias de la region. El siguiente
cuadro elaborado por la CEPAL muestra el desempefio negativo de
las importaciones y las exportaciones para los anos 2013, 2014 y 2015.
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Tabla 1: Evolucion de importaciones y exportaciones en América Latina y el
Caribe, 2013 - 2015

América Latina y el Caribe, evolucién de las exportaciones e importaciones, 2013-2015
{Tasas de variacion anual)

; . . = Exportaciones Importaciones
Reglia /' Subiccgin / Paises 2013 : 2014 2018 2013 i 2014 w015
América Latina v el Caribe® -4 =30 -14.0 24 -1.2 -10,0
America Lating 0.1 -1.7 -13.8 32 -0.4 -9.8
Amterica del Sur -6 =73 =110 41 =40 -16,7
MERCOSUR i ) 5.6 -5 53 -5.2 -18.8

Fuente: CEPAL, 2016: 8

En 2016 el valor total de las exportaciones de bienes de América Latina
y el Caribe registré una caida de 6%, segiin anuncio6 el BID. Este dato
demuestra que durante cuatro anos la variacion fue negativa. Segiin
las estimaciones de tendencia comercial de América Latina y el Caribe
para el ano 2016, el desemperfio de las exportaciones se enmarca en
un contexto que continud siendo de escaso e irregular crecimiento de
los principales socios comerciales, donde se destaca la desaceleracién
de las economias de tres de los principales actores econémicos del sis-
tema internacional: China (caida del 5% de las compras a la region),
EEUU (caida del 5%), y la Unién Europea (caida del 4%). Sumado a la
caida del desempeno econémico de la propia region.

El informe del BID destaca que los paises que mas se vieron afec-
tados por esta caida en las compras a la regiéon son los de Suramérica,
por su dependencia estructural de la venta de materias primas a los
centros de produccién internacional que son quienes disminuyeron
la demanda. El boletin estadistico de la CEPAL expresa lo siguiente:

En 2016, las exportaciones totales de América Latina y el Caribe al-
canzaron 871.632 millones de délares, mientras las importaciones al-
canzaron 900.336 millones de délares. El déficit comercial ascendi6
a 28.704 millones de délares. Las exportaciones y las importaciones
de la region cayeron respecto del afio 2015, siguiendo el patrén ob-
servado basicamente en todas las principales regiones del mundo.
Mientras la reduccién de las exportaciones regionales fue un poco
mas fuerte que el promedio mundial (-3,6% vs. -2,6%), las importa-
ciones regionales registraron una caida de mas del triple del prome-
dio mundial (-9,3% vs. -2,6%). Con eso, la regién acumulé cuatro anos
consecutivos de caida del comercio exterior (2016: 1).
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La presencia de una estructura de exportaciéon fuertemente basada
en los productos primarios en América Latina guarda relacién con
dos factores analizados también con anterioridad, los flujos de IED
y las empresas transnacionales, dado que ambas consolidan el pro-
ceso de reprimarizacién econémica. Y como se vera en el capitulo
siguiente, condicionan el desarrollo de una infraestructura que se
sustenta en el beneficio de la extraccién y venta internacional de
bienes primarios en detrimento de una diversificacion de las expor-
taciones. Pero el equilibrio en el comercio de la regiéon durante casi
una década, que en algunos periodos se transformé en superavit, no
se explica solo por la composicién y el aumento de los precios de las
exportaciones, que desestabilizaron los principales indicadores eco-
némicos cuando el ritmo se contrajo, sino también porque algunos
Estados, sobre todo los de mayor peso en el comercio internacional,
siguieron politicas de intervencién econémica en algunos sectores 'y
rubros de importaciéon.

Segtn la base de datos estadisticos sobre el comercio de mercan-
cias de la ONU (COMTRADE), las exportaciones de América Latina
aumentaron a una tasa anual del 11% entre los afios 2001 y 2010,
frente a un 10% de las importaciones. La balanza comercial en bienes
se present6 bastante equilibrada en la década, pero esto tuvo que ver
con la evolucién de las exportaciones en caracteristicas, cantidad y
precios, pero también en la evolucién de las importaciones. Las poli-
ticas de control de divisas y proteccion de ciertos productos naciona-
les devienen en una evolucién de las importaciones que, contrastada
con las exportaciones, genera una balanza superavitaria, o un mayor
equilibro.

En contraste con lo anterior, luego del 2016, con un cambio en la
politica econémica de las principales economias de la regién y una
mayor apertura financiera y comercial, con Estados que dejan de
intervenir en materia de importaciones, sumado a la ya anunciada
contraccién en las exportaciones, las posibilidades de saldos negati-
vos en la balanza comercial aumentan.
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Se analizaran a continuacién los aspectos fundamentales y los
principales ejes de IIRSA, considerando que se proyecta en el sub-
continente un macrosistema técnico que fortalece la dinamica de
los flujos globales propios del modelo extractivo antes descrito y fa-
vorece a los actores econémicos més concentrados de la economia
internacional.
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Capitulo IV: la iniciativa para la
Integracién en Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA)

1. Antecedentes y caracteristicas principales de la integracion
suramericana

Reafirmando la adscripcion de esta investigacion a los postulados
fundamentales del paradigma de la complejidad, se parte de conce-
bir a la integracion regional como procesos que son configurados
sobre la base de una multiplicidad de factores y elementos que se de-
sarrollan en escalas tanto internacionales, como regionales y nacio-
nales, atravesadas y condicionadas por las correlaciones de fuerzas
en cada periodo histérico.

A lo largo del siglo XX, el pensamiento integracionista latinoa-
mericano estuvo marcado por los debates y discusiones en torno
a los modos de desarrollo capitalista en la periferia. Por lo cual se
acuii6 cierta mirada instrumental sobre la integracién y los objeti-
vos de la misma. Convencionalmente suele hablarse de “olas” en la
integracion de América Latina (Padula, 2012). Una primera ola a me-
diados del siglo XX, fuertemente marcada por el pensamiento de la
CEPAL (creada en 1948), que se la podria denominar como “de la coo-
peracion desarrollista” privilegiando un proceso de sustituciéon de
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importaciones e industrializaciéon conjunta de los paises de la regién
y teniendo como principal objetivo reducir la dependencia y la vul-
nerabilidad externa. Dentro de ese movimiento se cre6 la Asociacién
Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC) en 1960. Pero es posible
mencionar varias organizaciones regionales, asociaciones y bloques
comerciales, solo a manera de ejemplo: el Pacto Andino en 1969, lue-
go devenido en Comunidad Andina de Naciones (CAN) en 1996, la
Comunidad de Caribe (CARICOM) establecida a partir de 1973, 1a Aso-
ciacion Latinoamericana de Integracién (ALADI) que reemplazaria a
la ALALC en 1980, estas Gltimas ya fuertemente influenciadas por un
cambio de paradigma en la integracién regional.

La segunda ola emerge de la destruccion del Estado Benefactor en la
region y de los modelos sustitutivos de importaciones, desde los afios 70
aproximadamente. El neoliberalismo resultante trajo consigo otro mo-
delo de integracion: “el regionalismo abierto”. Liberalizacion financiera,
econémica y comercial son las caracteristicas salientes de un proceso
integrador que tiene como ltimo fin alcanzar el libre comercio inte-
rregional, el mercado comin regional, la unién monetaria regional y
finalmente una posible unioén politica regional (Padula, 2012). A manera
de ejemplo, es posible mencionar al Sistema de Integracién Centroame-
ricana (SICA) creado en 1993, el Mercado Comun del Sur (MERCOSUR)
en 1991, el Tratado de Libre Comercio de América del Norte en 1994 y las
presiones ejercidas sobre los gobiernos de la regién para suscribir a la
Alianza de Libre Comercio de las Américas (ALCA).

En estas asociaciones aparecen como rasgos comunes: la for-
macién de un libre flujo de comercio e inversion, el papel limitado
y declinante del Estado, priorizando las regulaciones instituciona-
les supranacionales y con un fuerte peso de la Inversion Extranjera
Directa, como se enfatizé en el capitulo anterior, como promotora
del desarrollo y como generadora de perspectivas en el ambito de la
integracion (Padula, 2012). Hacia fines de los afios 90 y comienzos
del siglo XXI, surgen nuevas discusiones y actores en la integraciéon
dando origen a lo que se denominaria como el “nuevo regionalismo”,
impulsado sobre todo en la regién por el BID.
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Tanto el paradigma del regionalismo abierto como la nocién emer-
gente del nuevo regionalismo, del BID, ponen el énfasis en la creacién
y aumento de la corriente de comercio (regional e internacional) y
no en el fomento de relaciones de cooperacién hacia adentro de la
regioén para aprovechar las ventajas de un mercado interno amplia-
do. En este sentido el regionalismo abierto es fuertemente rupturista
con la tradicién de integraciéon que habia propuesto anteriormente
la CEPAL, bajo la direccién de Radl Prebisch desde mediados del siglo
XX. La propia Comision lo define en un documento titulado Regiona-
lismo Abierto en América Latina. La integracion econémica al servicio de
la transformacion productiva con equidad como:

... un proceso de creciente interdependencia econémica a nivel re-
gional, impulsados por acuerdos preferenciales de integracion como
por otras politicas en un contexto de apertura y desregulaciéon, con
el objeto de aumentar la competitividad de los paises de la region y
constituir, en lo posible, un cimiento para una economia internacio-
nal méis abierta y transparente (1994: 8).

En el documento en el que el BID presenta el nuevo regionalismo, en el
afio 2000, enfatiza que el sentido de la integracion seria la insercién
competitiva de los paises involucrados, aprovechando las fuerzas de
la globalizacién, profundizando las reformas estructurales neolibe-
rales de los afios 80 -90:

En efecto, las iniciativas de integracion regional representan una
tercera red de reformas politicas, las cuales tienen como objetivo
complementar y reforzar la liberalizacion unilateral y multilateral
emprendida como parte del proceso de reforma estructural en ple-
na marcha desde mediados de los afios 1980. En esta concepcion, la
integracion regional es una parte integrante del propio proceso de
reforma estructural (2002: 2).

Raphael Padula (2012), al analizarlas tendencias y las caracteristicas
de esta conjuncion de regionalismo abierto y nuevo regionalismo en los
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procesos de integracién regional en las Gltimas décadas, destaca la
proliferacion de:

1- Acuerdos Norte-Sur con paises con grandes asimetrias de poder
y diferencias de desarrollo y de renta per capita; 2- Acuerdos entre
paises que no tienen continuidad geografica o hasta pertenecientes
a la misma region; 3- De que estos acuerdos hayan reducido las ba-
rreras a condicion de la liberalizacion en otras areas, como parte de
un acuerdo mas amplio, cominmente llamado integracién profun-
da a nivel regional, como el régimen de Inversion Extranjera Directa,
compras gubernamentales, comercio de servicios y politicas de com-
petencia entre otras areas (2012: 145).

Entre estas nuevas areas que menciona Padula, y con el sentido de
profundizar el intercambio comercial y facilitar la dinamica de los
flujos de exportacion, la infraestructura comienza a tomar un peso

significativo como nunca antes en la historia de la integracion re-
gional del subcontinente. En base a un plan de accién elaborado por
el BID, en el afio 2000 se lanzaria un ambicioso programa a 10 anos,

con una agenda de proyectos consensuada por los 12 paises de Suda-
mérica en las areas de energia, transporte y telecomunicaciones, con
el propésito de fortalecer la apertura comercial y de inversiones y la
convergencia regulatoria regional.
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La vision de la infraestructura como un elemento clave de la inte-
gracion sudamericana esta basada en la nocién de que el desarro-
llo sinérgico del transporte, la energia y las telecomunicaciones
puede generar un impulso decisivo para la superaciéon de barreras
geograficas, el acercamiento de mercados y la promocién de nuevas
oportunidades econdmicas en los paises de la regién, siempre que se
mantenga e incremente un contexto de apertura comercial y de in-
versiones, de armonizacién y convergencia regulatoria y de cohesion
politica creciente.

El desarrollo de infraestructura de transportes, energia y telecomu-
nicaciones puede ser entendido esencialmente como un tema de ar-
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ticulacién del territorio para facilitar el acceso a mercados en dos
dimensiones: por un lado, acceso de materias primas e insumos a
centros de produccion (incluyendo recursos naturales, energia, pro-
ductos intermedios, informacién y servicios, y fuerza laboral); y por
otra parte, acceso de la produccién a centros de consumo nacionales
e internacionales (IIRSA, 2002: 5).

Sin embargo, esta adscripcién explicita al libre comercio y al regio-
nalismo abierto fue puesta en debate paulatinamente a partir de las
Cumbres de Presidentes de Sudameérica, la Conferencia Sudameri-
cana de Naciones realizada en Cuzco en 2004, y con la presencia en
la escena regional de nuevos referentes y lideres como Hugo Chavez
en Venezuela (1999), Néstor Kirchner en Argentina (2003), Luis Inazio
Lula Da Silva en Brasil (2003), Evo Morales en Bolivia (2004), Rafael Co-
rrea en Ecuador (2005), Tabaré Vazquez en Uruguay (2005) y Fernan-
do Lugo en Paraguay (2008). Se empiezan a dar en Suramérica nuevas
discusiones al interior del pensamiento integracionista con la inten-
si6én de fortalecer el bloque de paises, perfeccionando la zona de libre
comercio y limitando la capacidad de injerencia estadounidense en
la desregulacién comercial. Se intenta generar una plataforma para
articular el MERCOSUR, la CAN y Chile, junto a Guyana y Surinam.

En la II Cumbre de Presidentes en Bolivia en el anio 2006, de la
cual sali6 la Declaracién de Cochabamba, se acordé un plan estraté-
gico comun para la region suramericana y en el 2007 en Venezuela
se le dio el nombre de Unién Sudamericana de Naciones (UNASUR)
en reemplazo de la Comunidad Sudamericana de Naciones. Un afio
mas tarde se aprueba el tratado constitutivo (Barrenengoa, 2017).

La UNASUR se embarcé en una nueva arquitectura politico insti-
tucional conformando grandes areas de trabajo denominadas Con-
sejos Sectoriales, como el Consejo de Economia y Finanzas, el Con-
sejo Suramericano de Defensa, el Consejo Suramericano de Ciencia
y Tecnologia, el Consejo Energético Suramericano, el Consejo Sura-
mericano de Cultura, el Consejo Suramericano de Infraestructura 'y
Planeamiento (COSIPLAN), entre otros. Este Gltimo se fusiond con
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IIRSA y adopt6 sus ejes estratégicos, su planificacion y cartera de
proyectos. IIRSA-COSIPLAN es hoy la institucién de disefio de la geo-
grafia suramericana mas importante para la region.

Esta nueva arquitectura de la integracion supranacional revitali-
z6 los debates en torno al pensamiento integracionista latinoameri-
cano y gener6 también nuevas conceptualizaciones. Maribel Aponte
Garcia (2015) habla de un “nuevo regionalismo estratégico”, otro ca-
pitulo en la geopolitica de la integracién latinoamericana con la po-
sibilidad de desarrollar politicas soberanas desde planes estratégicos
supranacionales. Otro conjunto de autores y autoras denominaran a
esta etapa como “regionalismo posliberal” o “regionalismo pos hegemo-
nico” (Barrenengoa, 2017; Sanahuja, 2009).

Es pertinente, sin embargo, observar que una de las caracteristi-
cas mas importantes de la integracién regional en los Gltimos afnos
es la convivencia de distintas orientaciones en el conjunto de insti-
tuciones de integracién en América Latina. La Comunidad Andina
de Naciones, el Sistema de la Integracién Centroamericana (SICA)
y la Alianza de Libre Comercio de América del Norte son ejemplos
de la persistencia de la integracion abierta en Latinoamérica, donde
los preceptos neoliberales del regionalismo abierto y la liberaliza-
cién comercial, se mantienen como objetivos concretos a alcanzar;
un segundo grupo de instituciones son las que, como se ha dicho ya,
emergieron de la creaciéon de la UNASUR y la CELAC y una nueva
dimension estratégica del MERCOSUR (con mayor énfasis en as-
pectos productivos, sociales, politicos y culturales), son institucio-
nes que intentaron revisar el pensamiento neoliberal hegemoénico
agregando nuevos aspectos a la integraciéon e intentando fortalecer
la autonomia regional. Finalmente la Alianza Bolivariana para los
Pueblos de Nuestra América-Tratado de Comercio de los Pueblos (AL-
BA-TCP) son instituciones de integraciéon con una perspectiva mas
radical que ponen énfasis en la solidaridad, la complementariedad,
la justicia y la cooperacién buscando producir las transformaciones
estructurales y el sistema de relaciones necesarias para alcanzar el
desarrollo integral de la region (ALBA — TCP, 2014).
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Sanahuja (2009: 24) plantea que desde la creacién de la UNASUR
y en los afios de apogeo del ALBA la region se encontraba en un pe-
riodo de transicién, pero no ante un quiebre y un cambio de paradig-
ma como en los 90:

En la particular realidad de América Latina, todos estos elementos
han contribuido a la aparicién de distintas propuestas que podrian
caracterizarse como “postliberales” por tratar de trascender el mo-
delo del regionalismo abierto. Serian, en particular, la Alternativa
Bolivariana para los pueblos de nuestra América (ALBA), y la Unién
de Naciones Suramericanas (Unasur). Como se indicara, ambas ex-
presan una determinada lectura del regionalismo, pero ninguna de
las dos pude ser considerada una iniciativa de integracion en el sen-
tido clasico del término. Dado que estas propuestas coexisten con
los acuerdos “sur-norte”, y el decantamiento de algunos paises hacia
estrategias radiales (hub and spoke) de insercién internacional, no
puede hablarse aiin de una nueva etapa de la integracién regional,
como la que se dio a partir de 1990 bajo los parametros del “regio-
nalismo abierto”. A lo sumo, el momento actual podria ser caracte-
rizado como un periodo de transicion, sin modelos claros, un mayor
grado de politizacion de las agendas y, como consecuencia, mas difi-
cultades para generar consensos.

Es posible afirmar que la UNASUR, junto al ALBA, dotaron a la re-
gién de una mayor autonomia y permitieron construir una agenda
de temas en los que se pudo avanzar de manera dispar. UNASUR fue
una institucion central en la defensa de la democracia en casos como
el golpe en Ecuador en 2010, el conflicto entre Colombia y Venezuela
por las FARC, el golpe de Estado en Paraguay en 2012. Pero fueron
trabadas tematicas clave para la soberania econémica como la ge-
neracion de instrumentos financieros y herramientas comerciales,
como el Banco del Sur y una moneda comun. Esta nueva etapa dina-
mizé el impulso dado desde comienzos del siglo XXI a la construc-
cioén de un entramado regional de infraestructura. Con respecto a
este Gltimo tema, Barrenengoa (2017) afirma:
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La incorporacién de la Iniciativa para la Integracién en Infraestruc-
tura Regional Suramericana (IIRSA) en el COSIPLAN como foro téc-
nico generd desde el principio una serie de discusiones al interior
del propio bloque, entre posturas como la de Venezuela que asociaba
IIRSA con el pasado neoliberal ante el cual se luchaba, y otras como
las de Brasil que pretendia retomar este tipo de herramientas y po-
nerlas al servicio de un nuevo bloque (2017: 20).

Estas discusiones, incluso al interior de los Estados mas grandes
de la region como Brasil entre diferentes fuerzas politicas y econé-
micas en disputa y tension, estan ain presentes y se vinculan so-
bre todo con la compleja relaciéon entre corporaciones empresarias
(mayoritariamente transnacionales), los organismos financieros e
instituciones de crédito, y los gobiernos que son los actores claves
en todo proceso de integracién. En la planificacién estratégica de
la infraestructura regional, estas tensiones son evidentes. La IIR-
SA, de hecho, fue desarrollada a partir de un documento elaborado
por el BID en relacién con los patrones productivos y de comercio
dominantes.

En la actualidad, ante un reposicionamiento del neoliberalismo
en los dos Estados mas fuertes de la region, Brasil y Argentina, las
discusiones sobre el paradigma de integracién regional vuelven a
estar vigentes dado que el rumbo de la politica exterior de estos Es-
tados y las relaciones entabladas con el resto de los gobiernos de la
region parecen marcar una decidida vuelta al regionalismo abierto
y el libre mercado.

Desde el comienzo del mandato de Mauricio Macri, la Argenti-
na inicié un cambio radical de su politica exterior. Desestimando
los vinculos y relaciones Sur-Sur, la politica exterior de la Alianza
Cambiemos focaliz6 su mirada hacia las potencias centrales y la
visién de una politica basada en recuperar el vinculo con los prin-
cipales centros econémicos a partir de una liberalizacién de las re-
laciones comerciales. En este sentido, el compromiso de Argentina
y Brasil con los mega acuerdos del Pacifico (Acuerdo de Comercio
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Transpacifico) y del Atlantico (Acuerdo de Asociacién Transatlan-
tica sobre Comercio e Inversiones y Acuerdo de Asociacién Econé-
mica Integral Regional), fallidos por el triunfo de Trump en EEUU
y la implementacién de politicas proteccionistas, marcan un nue-
vo rumbo en las relaciones comerciales y reafirman un intento de
construir una reinsercion al sistema internacional subordinada a
los grandes poderes.

Brasil y Argentina abogan por un MERCOSUR mas flexible y
por una revision de la politica de integracién latinoamericana pre-
cedente. Ambos han expresado su deseo de aunar criterios con la
Alianza para el Pacifico (Chile, Colombia, México y Perd). Argenti-
na, en un gesto de un cambio de protagonismo en los foros interna-
cionales, fue sede de la Cumbre Ministerial de la OMC en 2017 y del
G20 en 2018, y esta siendo evaluada como posible nuevo miembro
de la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico
(OCDE), organizacién que en la década anterior habia perdido peso
ante los BRICS (acrénimo de Brasil, Rusia, India, China y Sudafrica)
que se transformaron en referencias principales en materia de de-
sarrollo para la region.

En Brasil el gobierno golpista de Michel Temer reforzé las “alian-
zas tradicionales”, es decir, Estados Unidos y los paises europeos en
detrimento de la apuesta por el llamado Sur Global (a excepciéon de
China) caracteristica del proyecto del Partido de los Trabajadores
(PT) en materia internacional (Actis, 2017). Con respecto a la rela-
cion con la Unién Europea, tanto Temer como Macri, manifestaron
la necesidad de avanzar en el acuerdo de libre comercio, negocia-
ciones que se iniciaron en los afos 90 y que parecen haber fraca-
sado nuevamente en la Gltima cumbre de la OMC por diferencias
vinculadas a las reglas de origen, a las compras gubernamentales y
al acceso a los mercados.

En materia de politica regional, otro aspecto fundamental a
considerar, que marca un rotundo cambio con el proceso prece-
dente, es el distanciamiento de los gobiernos de Argentina y Bra-
sil con el gobierno de Nicolas Maduro en Venezuela. Ambos paises
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impulsaron a finales de 2016 la suspensién de Venezuela del MER-
COSUR por el supuesto incumplimiento de las “obligaciones eco-
noémicas, politicas migratorias y derechos humanos”, asi como su
expulsion decidida en agosto de 2017.

El giro de la politica norteamericana en las relaciones comer-
ciales con Latinoamérica, marcadamente proteccionista, y el fra-
caso de los acuerdos de libre comercio con la Unién Europea, debe-
rian intensificar la consecucién de un mayor grado de integracion
regional. Sin embargo, el camino seguido por las economias mas
grandes del subcontinente ha sido hasta el momento: mayor aper-
tura, un acercamiento a los gobiernos mas liberales de la region y
mayor protagonismo en los foros y organizaciones internacionales
de comercio e inversion.

El ejemplo mas importante de este cambio en la orientacién de
la politica internacional y de integracion regional ha sido el anun-
cio el 21 de abril de 2018 por parte de los presidentes de Argentina
y de Brasil, junto a otros 4 mandatarios de la regién integrantes
de autodenominado Grupo de Lima (Colombia, Chile, Paraguay y
Perd), de suspender indefinidamente su participacion en la Unién
de Naciones Suramericanas. La medida se da en el momento en
que el presidente del Estado Plurinacional de Bolivia, Evo Morales,
asume como Presidente Pro Tempore de UNASUR, luego de que
Mauricio Macri mantuviera un afio de presidencia inactiva en el
espacio de integracién. Esto consolida la fragmentacién politica
del proceso de integraciéon iniciado la década pasada y el éxito de
la estrategia de EEUU de quebrantar la institucién de integraciéon
supranacional mas importante de los tltimos tiempos en la regién,
que excluia su participacion.

En este contexto antes descrito, este capitulo aborda una des-
cripcion y caracterizacion del desarrollo de casi dos décadas de la
IIRSA fundamentalmente a partir de los aportes de sus documen-
tos e informes oficiales.
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2.LaIIRSA ylareconfiguracion del territorio regional

Se esta asistiendo en las Gltimas décadas, como se ha expresado ya en
este trabajo de investigacion, a una reestructuracién del macrosiste-
ma del transporte y la logistica global. Los paises periféricos se ven
obligados a adecuarse a esto como una condicién para “pertenecer”
en la economia internacional ante el aumento de la competencia y
reestructuracion de las redes globales y continentales de transporte
multimodal, elemento indispensable en la emergencia de lo que Ma-
nuel Castells denomind “espacios flujo”. Para Castells (1996: 482) las
redes materiales son imprescindibles como soporte de los flujos que
dominan la vida econémica, politica y simbélica:

Los flujos no son solo un elemento de la organizacion social: son la
expresién de los procesos que «dominan» nuestra vida econémica,
politica y simbdlica. Si ese es el caso, el soporte material de los proce-
sos dominantes de nuestras sociedades sera el conjunto de elemen-
tos que sostengan esos flujos y haga materialmente posible su articu-
lacién en un tiempo simultaneo.

En este mismo sentido Pierre Veltz (1999) conceptualiza al territo-
rio emergente de la dindmica actual de la economia internacional
como “territorio en redes”, discontinuo y fragmentado, articulado
por multiples redes superpuestas. La articulacion de las escalas a tra-
vés de las redes es un aspecto central de la relacion con el territorio,
por esta via “la economia global estd inmediatamente presente en la
economia local” (Veltz, 1999: 60). Al respecto Carlos Martner plantea:

Aparecen nuevas formas de ordenacién del territorio, caracteriza-
das por vinculos entre fragmentos territoriales distantes y dispersos
pero a la vez fuertemente integrados en sus procesos productivos de-
bido al enorme desarrollo de la logistica de aprovisionamiento y dis-
tribucién que se produjo mediante la incorporacién del contenedor
como elemento tecnolégico fundamental para movilizar insumos,
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bienes intermedios y de consumo final entre plantas y o empresas
globalizadas, de manera continua, es decir sin ruptura entre los di-
versos modos de transporte, gracias a la creacién de redes integradas
de transporte multimodal (Martner, 2015: 76).

Las redes son arterias que obligan a repensar las miradas sobre el
territorio. En este contexto la IIRSA es parte de un intento de adapta-
cion de la infraestructura y logistica suramericana a las necesidades
delos nuevos patrones de transporte internacional. Es una propuesta
para la optimizacién de la circulacion de los flujos en una region re-
diseflada como un territorio en red, como un territorio de redes, y ar-
ticulada mediante estas a la economia global. Es en este sentido que
la promocién de un proyecto coman que integre a los doce paises de
América del Sur, como un mecanismo institucional de coordinacién
de acciones intergubernamentales, fue propuesta con el objetivo de
“construir una agenda comin para impulsar proyectos de integra-
cion de infraestructura de transportes, energia y comunicaciones”
(Primera Reunion de Presidentes de América del Sur, 2000: 1).

En diciembre del afio 2000 se consensu6 un Plan de Accién de la
IIRSA en la Reunién Ministerial de Montevideo que asume la coor-
dinacién del Banco Interamericano de Desarrollo, la Corporacion
Andina de Fomento y el Fondo Financiero para el desarrollo de la
Cuenca del Plata (FONPLATA). Estas tres instituciones componen lo
que se denominé como Comité de Coordinaciéon Técnica de la Inicia-
tiva (CCT) que trabaja junto a los Grupos Técnicos Ejecutivos. Esta
estructura institucional se complementa con un 6rgano directivo, el
Comité de Direcciéon Ejecutiva.

En la VII Reunién de Asuncién del Comité de Direcciéon Ejecuti-
va se crearon también formalmente las Coordinaciones Nacionales,
con objetivos y funciones especificas y complementarias a la estruc-
tura existente.
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Gréfico 2: Estructura institucional de IIRSA
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E Ministros =
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Grupos Técnicos Ejecutivos Secretaria del CCT

Fuente: IIRSA, 2011: 52

La distribucién de funciones al interior del IIRSA se estableci6 en re-

lacién a los aspectos técnicos y los aspectos directivos de la iniciativa
(ITRSA, 2011):

El Comité de Direccién Ejecutiva estd compuesto por represen-
tantes de alto nivel de cada uno de los paises miembro. De él
emanan las visiones, directrices y las iniciativas fundamentales
en infraestructura. Coordina los planes de inversion, los marcos
regulatorios y de financiamiento a partir del estudio de las pro-
puestas que surgen del nivel técnico.

El Comité de Coordinacion Técnica, que es ademas la Secretaria
Técnica del Comité de Direccién Ejecutiva, se ocupa de la iden-
tificacion de la cartera de proyectos (seguimiento y monitoreo a
partir de la metodologia de planificacion territorial indicativa), la
promocién de la participacién del sector privado en la ejecucion
y el financiamiento de las obras y la identificacién y construccién
de instrumentos piblico-privados innovadores que posibiliten el
desarrollo de los proyectos.

Los Grupos Técnicos Ejecutivos son instituciones de apoyo a la
gestion del Comité Técnico y estan integrados por funcionarios y
expertos designados por cada pais.

Las Coordinaciones Nacionales son el punto focal de la participa-
cion de cada Estado en la iniciativa. Lideran la ejecucion del plan
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de trabajo y adoptan en cada pais la organizacién interna que
mas convenga a sus caracteristicas institucionales, definiendo un
coordinador nacional. Tienen la funcién de impulsarla participa-
cion de los distintos organismos gubernamentales.

En la Segunda Reunién de Presidentes, 2 anos después de la cum-
bre celebrada en Brasilia, los mandatarios firmaron el “Consenso de
Guayaquil sobre la Integracion, Seguridad e Infraestructura para el
desarrollo” en donde remarcaban que “es voluntad de América Lati-
na construir de manera coordinada un espacio integrado mediante
el fortalecimiento de las conexiones fisicas y la armonizacién de los
marcos institucionales, normativos y regulatorios” (2° Reunién de
Presidentes de América del Sur, 2002: 3).

La IIRSA fue adoptada entonces por los paises de la regién a par-
tir de un documento base elaborado por el BID en el afio 2000 que se
titulé: Un nuevo impulso a la Integracion de la Infraestructura Regional
de América del Sur. Dicho documento fue desarrollado a pedido de
Brasil y parte del diagndstico de un déficit estructural en la dotacién
de infraestructura regional a partir del analisis del movimiento de
flujos presente y las proyecciones futuras.

El BID identific6 una marcada concentracion del comercio intra-
rregional en cinco paises: Argentina, Brasil, Chile, Colombia y Vene-
zuela, que son los de mayor desarrollo econémico de la regién. To-
mando indicadores del afio 1998 se identificaron tres pares de paises
que explican el 50% de los intercambios regionales: Argentina y Bra-
sil (38.6% del comercio intrarregional), Argentina y Chile (6.5%) y Co-
lombia y Venezuela (6.9%). En relacion a este diagnéstico se disefia-
ron ejes con la pretension de captar esa tendencia y facilitar posibles
nuevos intercambios regionales. El documento elaborado incorpora
el siguiente mapa a manera de ilustracion de los flujos intraregiona-
les de bienes existentes:
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Mapa 3: Flujos de bienes en la region registrados para 1998

1998

CUYANA
SURINAMC

F GUYANA FRANGLSA

Fuente: CEPAL. Procesamiento BID.

Fuente: BID, 2000: 21
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El mapa, disefiado por el BID en base a los relevamientos de la CEPAL,
demuestra la magnitud de los flujos de intercambio comercial a fines del
siglo XX en la region, su concentracién en los paises del cono sury entre
Colombia y Venezuela, asi como el intercambio menos significativo en-
trelos paises dela Comunidad Andina y el Mercosur (BID, 2000). El infor-
me incorpor6 también un estudio sobre los flujos de telecomunicacién
en la region, la capacidad de interconexiones eléctricas existentes y en
construccion y el trafico aéreo de pasajeros. En relacién con esta infor-
macion relevada, se mapearon los ejes de intercambio, considerando no
solo los de mayor circulacién, sino también aquellos de menor intensi-
dad, identificando once ejes relevantes hasta el momento (1998):

Mapa 4: Ejes de intercambio en América del Sur registrados en 1998

- Argentina - Chile (norte)
Argentina - Chile (sur)
Bolivia - Chile

[ Bolivia - Pera

_ Brasil - Paraguay

[ Brasil - Venezuela
Chile - Pera
I Ecuador - Colombia

- Ecuador - Peri

- Maritimo del Pacifico
Il Argentina - Bolivia

Fuente: BID, 2000: 26

Ala identificacién de estos circuitos se agregaron en un analisis pos-
terior los posibles incrementos de la circulacion en territorios clave,
estratégicos, y con relacion al crecimiento sostenido de algunas acti-
vidades como la agroindustria y la mineria. Se puntualizé a partir de
esto en la importancia histérica y potencial de espacios de intercam-
bio como el litoral Atlantico, el Eje del Mercosur, la Hidrovia Para-
guay-Parana, entre otros, que estan reflejados en el siguiente mapa:
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Mapa 5: Ejes de intercambio con potencial crecimiento

I Eje Colombia-Venezuela

B &je transverssi-sur

Il Eje ce 12 Hidrovia Paraguay - Parand
Eje Maritimo del Attantico

B cje central del MERCOSUR

Fuente: BID, 2000: 25

Es en base a esta informacién y a los mapeos realizados por el BID que
se fueron disefiando los macrosistemas técnicos en las areas de energia,
transporte y comunicaciones, estructurados a partir de ejes de integra-
cion y desarrollo que IIRSA promueve en una cartera consensuada de
proyectos buscando reducir o eliminar los “cuellos de botella” a la libre
circulacién. El Banco define a los ejes de la siguiente manera:
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El concepto de eje de integracion y desarrollo busca plasmar un en-
foque de planeamiento mas moderno e integral, en el cual la infraes-
tructura no esta aislada sino que forma parte de un conjunto de ac-
ciones en el territorio, vinculando la inversion fisica a la dimensiéon
social y ambiental del desarrollo y propiciando el aprovechamiento
de sinergia entre los diversos tipos de infraestructura (..) Esta vision
estratégica para la identificacion de ejes de integracién y desarrollo
debe tomar en cuenta, ademas de la situacién actual en materia de
flujos, aquellos flujos potenciales que pueden cobrar mayor impulso
a partir de la profundizacién de la integracion econémica y el conti-
nuo aumento del intercambio comercial entre los paises de América
del Sur (2000: 31).

En este sentido, el documento incorpora en su pretensién de una mi-
rada integral diferentes areas consideradas estratégicas, e identifica
en ellas posibles problematicas, como el transporte vial, el transpor-
te ferroviario, el transporte aéreo, el transporte fluvial o maritimo,
el sector energético, las telecomunicaciones y los problemas regula-
torios e institucionales. Pero es necesario agregar que si bien el BID
hace referencia en su fundamentacion a las relaciones intraregio-
nales, en la construccién de esos corredores, en clave del comercio
internacional, los flujos de exportacién y la dindmica extraregional
tienen un peso significativo en un contexto de economias abiertas.

El transporte vial es el de mayor importancia en una regién don-
de el automotor es quien hegemoniza los intercambios, sobre todo
comerciales y del personas. Sin embargo, pese al peso que el trans-
porte carretero tienen en los flujos regionales el informe identifica
problemas diversos: insuficiencia de capacidad, en algunos ejes este
es un problema severo como en el corredor del MERCOSUR,; estado
de la infraestructura, muchas carreteras son antiguas y con trazas
en terrenos montanosos; estandares, diseno inadecuado para la
circulacién de vehiculos de otros paises; disefio de las trazas, etc. El
documento focaliza sobre los pasos fronterizos donde no existen
controles unificados y la demora en el tiempo de circulacién es con-
siderada excesiva (BID, 2000).
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En el transporte ferroviario las dificultades no se vinculan a la
sobrecarga de circulacion sino, por el contrario, a la pequenia parti-
cipacion del tren en los intercambios regionales. En términos gene-
rales el informe diagnostica que la red ferroviaria, disefiada mayo-
ritariamente para el transporte interno de los paises, en la primera
mitad del siglo XX, se encuentra deteriorada, lo que constituye una
dificultad para la operaciéon de trenes de gran porte. Esta situacién
en la estructura del tendido ferroviario regional es una dificultad
para el aprovechamiento de las ventajas del ferrocarril cuyos costos
de operacion son significativamente inferiores al transporte auto-
motor (BID, 2000).

El transporte aéreo de carga a fines del siglo XX es también in-
significante en la region, segtn el informe, comparado con el que se
da en las economias desarrolladas. El estudio agrega que la partici-
pacion de los flujos regionales es relativamente pequefia, tanto en
el transporte de pasajeros como de cargas, comparada con el movi-
miento aéreo con el resto del mundo y con el movimiento doméstico
de cada pais (BID, 2000).

El principal problema identificado es la capacidad en varios aero-
puertos sumado a la calidad de los servicios. De todos modos, segin
el informe, estos factores no constituyen un impedimento para los
flujos de transporte entre los paises de la region al momento de su
elaboracion.

Eltransporte fluvial y maritimo esta atravesado por una profunda
contradiccién en Suramérica: las redes fluviales suramericanas pre-
sentan un enorme potencial para el transporte, pero su aprovecha-
miento es relativamente pequenio. La cuenca del Orinoco, la cuenca
del Amazonas y la cuenca del Plata son las principales vias fluviales
del continente y de las mas importantes del mundo, sin embargo del
trafico que en ellas se desarrolla, una porcién no muy significativa
corresponde a flujos intrarregionales destacandose la importancia,
en este sentido, de la Hidrovia Paraguay-Parana. El informe diag-
nostica dificultades en la confiabilidad de la infraestructura, falta
de adecuadas ayudas a la navegacion y conexiones intermodales,
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aspectos que son fundamentales para atender a la demanda actual
y potencial.

Los puertos maritimos de la regiéon constituyen terminales con
una gran cantidad de flujos, pero los movimientos intrarregionales
tienen una participacién poco significativa. El informe enfatiza que
los puertos se encuentran en un proceso de transicion, hacia fines
de los afios 90 con una mayor presencia del capital privado, y van
adquiriendo un caricter crecientemente global caracterizado por la
concentraciéon empresarial y por la organizacion de las operaciones
sobre la base de hubs! (BID, 2000).

Finalmente el informe destaca, elogiando las politicas privatistas
y aperturistas de los Gltimos afios del siglo XX, que en los casos del
sector energético como de telecomunicaciones las reformas de mer-
cado de los afios 90 fueron eficientes en su readaptaciéon y adecua-
cion a las dindmicas globales estimulando el interés de inversionis-
tas. El sector energético ha sido pionero en el desarrollo de grandes
obras con fuerte impacto integrador, traccionadas sobre todo por el
sector privado (BID, 2000). El sector de las telecomunicaciones res-
pondié rapidamente a las reformas de mercado y la desregulacion de
los afios 90, segiin el BID, y ha concentrado junto con el energético el
ingreso de capitales privados para la infraestructura. El informe des-
taca las perspectivas de crecimiento del sector en los préoximos afios
si las armonizaciones regulatorias y el establecimiento de normas
comunes en la regién se profundizan (BID, 2000).

La reconfiguracion territorial de Ameérica del Sur iniciada desde
lapuesta en practica de la IIRSA toma como punto de partida este tra-
bajo diagnostico del BID. Los aspectos considerados en el documento

! Como se ha abordado anteriormente en este trabajo un puerto hub es un puerto
central o de redistribucién de carga al que llegan lineas navieras del largo recorrido,
que descargan sus mercancias en dicho puerto, para que después se redistribuyan en
lineas de recorrido mas corto. Un ejemplo en la Argentina son las terminales portua-
rias de Rosario. La idea de puerto hub esta intimamente vinculada a la descentrali-
zacion productiva desde los anos 70 en adelante y a la proliferacién del transporte
multimodal.
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cuyos puntos centrales se describieron aqui fueron abordados en la
practica a partir del desarrollo de 10 ejes de integracion fisica en dife-
rentes areas denominadas Procesos Sectoriales de Integracion.

En el Plan de Accién de IIRSA, desarrollado por los ministros de
transporte, energia y telecomunicaciones de los 12 paises miembros,
se postuld el enfoque de los Ejes de Integracion y Desarrollo con 10
ejes iniciales como nuevas referencias econémicas y geopoliticas
para la planificacién territorial suramericana. Estos ejes son com-
plementados por el desarrollo de acciones en materia de los Procesos
Sectoriales de Integracién que son espacios para la identificacion y
resolucion de obstaculos de tipo normativo e institucional. Las acti-
vidades desarrolladas en IIRSA desde el principio han buscado iden-
tificar los requerimientos de tipo fisico, normativos e institucionales,
para la planificacion e implementacién de la infraestructura estruc-
turarte de la integracién suramericana en base a lo que se denominé
principios orientadores para una vision estratégica.

2.1 Principios orientadores y fundamentos

IIRSA es el resultado de la convergencia en un proyecto de integra-
cién de los intereses financieros de instituciones como el BID, la CAF
y el FONPLATA, de las politicas aperturistas de los Estados bajo el
paradigma neoliberal imperante a comienzos del siglo XXI en la re-
gién, del rol activo de Brasil en la promocién de una infraestructura
suramericana y de la dinamica de las empresas transnacionales que
necesitan construir los marcos de posibilidad para la ampliacién de
su escala de acumulacién eliminando los “cuellos de botella” a la cir-
culaciéon. Pero es también el resultado de una racionalidad global,
que se relaciona dialécticamente con la instauracién de un medio
técnico-cientifico-informacional (Santos, 2000) en los paises perifé-
ricos que responde, sobre todo, a las ambiciones de los centros del
sistema mundo (Wallerstein, 2010) sobre estos territorios.

El objetivo fundamental de la iniciativa desde su creacion es
identificar y dar viabilidad a los proyectos prioritarios, para esta
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racionalidad global, de infraestructura de integracién regional. Para
hacerlo se identificaron tareas pendientes y principios orientadores
para el desarrollo de estas tareas:

1. La tarea fundamental propuesta y en desarrollo, como ya se ha
dicho, es construir una red de infraestructura continental que
provea servicios eficientes, seguros y a costos competitivos en los
sectores de energia, telecomunicaciones y transporte, que atien-
dalas demandas tanto efectivas como potenciales.

2. En segundo lugar esta infraestructura debe ir acompaiiada de
la provisién de servicios como un proceso logistico que permita
mejorar su operatividad y distribucién, asi como otras politicas
sectoriales e integrales que apunten a capitalizar la sinergia que
puede generarse entre ellos. Esto es abordado a partir de lo que se
denominé Principios Sectoriales de Integracion.

3. Se busca también a partir de la Iniciativa compatibilizar y armo-
nizar los distintos marcos regulatorios e instituciones que nor-
man el intercambio de bienes y servicios en las fronteras.

4. Finalmente, bajo la promocién del Comité de Coordinacién Téc-
nica, se promueven mecanismos publico-privados de financia-
miento e inversion para el mejoramiento de la infraestructura
existente y nuevos proyectos.

Para el cumplimiento de estas cuatro metas fundamentales de la
ITRSA, que podriamos sintetizar en infraestructura, servicios de lo-
gistica, regulaciones y normas regionales, y financiamiento publi-
co privado, bajo el subtitulo Principios Orientadores para una Vision
Estratégica de América del Sur el CCT y el CDE definen en el Plan de
Accién las pautas generales que guiaran el trabajo conjunto de los
gobiernos y las instituciones financieras.

Estos principios orientadores, ratificados durante la III Reunién
del Comisién de Direccién Ejecutiva, celebrada en Brasilia el 27
de mayo de 2002, son: el regionalismo abierto; los Ejes de Integra-
cion y Desarrollo; la sostenibilidad econdmica, social, ambiental y
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politico-institucional; el aumento del valor agregado de la Produc-
cién; las Tecnologias de la Informacién; la convergencia normativa y
la coordinacién Pablico-Privada.

2.2, La Cartera de Proyectos de IIRSA — COSIPLAN

La “Cartera de Proyectos para la Integracién de la Infraestructura
Regional Suramericana” estd compuesta por obras, en su mayoria de
gran envergadura, que promueven la conectividad regional. La con-
formacion de la Cartera de Proyectos se dio a partir de la aplicacion
de lo que el Comité Técnico de la Iniciativa denomina Metodologia
de Planificacion Territorial Indicativa. Esta metodologia parte de la
identificacion de los Ejes de Integraciéon y Desarrollo y los proyectos
que compone cada eje buscando facilitar el libre flujo de mercan-
cias y eliminando los obstaculos a la circulacién, fisicos, técnicos y
normativos.

Esta cartera de proyectos estd compuesta también por Proyectos
Ancla, 50 en la actualidad, que son “mega obras estructuradas” a par-
tir de las cuales se genera una sinergia de proyectos e iniciativas arti-
culadoras de un grupo de proyectos por eje.

Los proyectos ancla dan sentido a la formacién de los grupos y via-
bilizan las sinergias. Son aquellos identificados como el cuello de
botella o eslabon faltante de la red de infraestructura que impide el
aprovechamiento 6ptimo de los efectos combinados del grupo, en be-
neficio del desarrollo econémico y social. No necesariamente son los
proyectos de mayor tamaiio o inversion estimada.

La mayor parte de los 47 grupos que conforman los nueve Ejes de
Integracién y Desarrollo tienen uno o dos proyectos ancla, segin la
necesidad de articular con mayor efectividad los demas proyectos
del conjunto.

Los proyectos ancla son 50, por una inversion estimada de US$ 15.475
millones, lo que implica el 8% del esfuerzo financiero de toda la car-
tera (IIRSA-COSIPLAN, 2017: 45).
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La Metodologia de Planificacién Territorial Indicativa es aplicada si-
guiendo nueve pasos, segiin lo analiza Marcondes Rodrigues excoor-
dinador de la Secretaria del CCT de IIRSA por el BID:

1. Andlisis del territorio, actividades econémicas, aspectos sociales
y ambientales, infraestructura existente, proyectos identificados
y otras informaciones relevantes (Visién de Negocios del EID)

2. Definicién de los Grupos de Proyectos segin un proceso tentati-
vo de identificacién de la sinergia horizontal o vertical entre los
proyectos.

3. Identificacién del Proyecto-Ancla.

4. Identificacién de la Funcién Estratégica del Grupo de Proyectos:
los efectos econdmicos, sociales y ambientales del conjunto de
proyectos.

5. Discusién para el establecimiento de los Factores de Analisis y
SUS pesos.

6. Analisis de consistencia de la Funcién Estratégica del Grupo de
Proyectos con respecto a las caracteristicas del espacio geoeconé-
mico en consideracion.

7. Identificacién de proyectos faltantes en el Grupo, incluyendo
aquellos necesarios para la sostenibilidad econémica, social, am-
biental e institucional, asi como para la funcionalidad de la cade-
na logistica de infraestructura.

8. Analisis comparativo de los Grupos en cada EID, bisqueda de la
mejor funcionalidad y sinergia. Cambio eventual de proyectos en-
tre Grupos.

9. Identificacién de los aspectos de los procesos sectoriales, parti-
culares de cada Grupo de Proyectos, que inciden en su funciona-
miento (2013: 9 -10).

La Cartera de Proyectos segin Marcondes Rodrigues, un actor cen-
tral en su disefio, esta construida a partir de considerar dos factores
de analisis:1a contribucién de cada obra al desarrollo mediante la in-
tegracion fisica incorporando una dimensién econémica, una social
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y una ambiental; y la factibilidad de cada proyecto. IIRSA cuenta en
el disefio de las obras con un Sistema de Informacién de Proyectos
(SIP) que es una herramienta de apoyo a la planificacién y analisis de
la infraestructura de integracion donde se encuentra la informacién
sistematizada de los proyectos. La informacion es actualizada por un
responsable designado por el pais o paises involucrados en el mismo.

El sistema esta integrado por una base de datos de la Cartera de
Proyectos, una base de datos de los proyectos estructurados de la
Agenda de Proyectos Prioritarios de Integraciéon (API) y por un Sis-
tema de Monitoreo Permanente (SMP) de la API que permite seguir
el progreso del proyecto a lo largo de lo que denominan su “ciclo de
vida” detectando los desvios que se produzcan y las causas que los
originaron (IIRSA- COSIPLAN, 2017). A partir de esta metodologia de
Planificacion Territorial Indicativa se conformo originalmente en el
afio 2004 una cartera de 335 proyectos organizados en 40 Grupos de
Proyectos y 10 ejes de integracién y desarrollo, que representaban
una inversiéon estimada de 37.424,8 millones de délares. En la actua-
lidad, luego del ingreso de ITRSA como foro asesor del COSIPLAN en
el afio 2011 la Cartera de Proyectos se elev a 562 por una inversion
estimada de 198.901 millones de délares distribuidos en todo el te-
rritorio suramericano en 9 ejes de integracion y desarrollo. Como se
plantea en la pagina web:

Los EIDs son franjas multinacionales de territorio en donde se con-
centran espacios naturales, asentamientos humanos, zonas produc-
tivas y flujos comerciales. Los EIDs representan una referencia te-
rritorial para el desarrollo sostenible de la regiéon que facilitara el
acceso a zonas de alto potencial productivo que se encuentran ac-
tualmente aisladas o subutilizadas debido a la deficiente provisién
de servicios basicos de transporte, energia o comunicaciones (IIRSA
- COSIPLAN, 2017, parr. 2).

Vencer las barreras fisicas, legales y sociales para poder implemen-
tar la IIRSA, supone cambios profundos en la geografia, la legisla-
cion de los Estados y las relaciones sociales (Zibechi, 2010). Como ya
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se explicitd, los proyectos de infraestructura hegemoénicos conside-
ran al continente sudamericano como la suma de siete espacios di-
ferentes de transito y circulacion, atendiendo a la dinidmica de los
flujos actuales y futuros como un componente esencial en la produc-
cion del territorio. Estos espacios son: el litoral Atlantico, el litoral
Pacifico, la cordillera andina, la cuenca del Orinoco, la cuenca del
Amazonas, la cuenca del Plata y la meseta brasilena.

Estos espacios de transito se interconectan a partir de un com-
plejo entramado de obras de infraestructura que articulan los terri-
torios mas atractivos para la acumulacion del capital, generalmente
espacios densos en recursos estratégicos, con los centros internacio-
nales de produccién y consumo a través de puertos ubicados en el
Atlantico y en el Pacifico. De los 562 proyectos que integran la car-
tera en la actualidad, 409 se encuentran activos por una inversién
de 150.405 millones de délares y 153 proyectos fueron concluidos por
una inversion de 48.496 millones.

Es un dato significativo que el 83% de los proyectos de una agenda
regional son de alcance nacional, solo el 16% son binacionales y un
1% multinacionales (IIRSA- COSIPLAN, 2017). Los proyectos nacio-
nales tienen sin embargo un impacto que excede la dimension local
dado que la articulacién de varios de estos proyectos es indispensa-
ble para atender conectividades transnacionales y en muchos casos
existen varios proyectos que resuelven una misma conectividad
regional.

Con respecto a los sectores y subsectores que componen la carte-
ra es importante remarcar que esta integrada mayoritariamente por
proyectos de transporte, alcanzando estos casi el 90% de la mismay
el 72% de la inversion estimada. Los proyectos que mas costo tienen
son los de energia, que absorben el 28% del presupuesto y son solo
54, los cuales se encuentran localizados sobre todo en la Hidrovia
Paraguay-Parani, en el Eje del MERCOSUR y Andino. Las comunica-
ciones constituyen el sector de menor relevancia en cantidad y costo
con solo 6 proyectos (IIRSA- COSIPLAN, 2017).
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Grafico 3: Cantidad de proyectos y monto de inversion estimada por sector.
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Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017: 47

La cartera de proyectos se divide en diez subsectores, debido a que
los proyectos tienen especificidades respecto de sus requerimientos
técnicos y normativos, los alcances econémicos y los plazos de rea-
lizacion: aéreo, carretero, ferroviario, fluvial, maritimo, multimodal,
paso de frontera, generacion energética, interconexién energética,
interconexién de comunicaciones. De la lectura de los proyectos por
subsector es posible afirmar que el transporte carretero es el de ma-
yor importancia y donde se concentran la mayor cantidad de proyec-
tos, casila mitad, e inversion, lo cual atiende al diagnéstico inicial del
BID del ano 2000 de la necesidad de mejorar y modernizarla red vial.

Es el sub-sector en el que se encuentran la mayor cantidad de obras
de la cartera, casi la mitad del total, por el 40% de la inversion es-
timada. Casi el 70% de todas las obras carreteras concluyeron o se
encuentran en ejecucion. Los proyectos se concentran en el Eje MER-
COSUR-Chile y en el Eje de Capricornio, aunque todos los Ejes tienen
al minimo diez obras de este sub-sector. La mitad de las obras, y de la
inversion estimada, implican la rehabilitacion, ampliacién, o mante-
nimiento de carreteras existentes y mas de un tercio de los proyectos
son nuevas carreteras por el 20% de inversion total del sub-sector.
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Sin embargo, la mayor inversion esta relacionada con los trabajos de
ampliacion, sumando la mitad del esfuerzo presupuestario dedicado
a todo el sub-sector (IIRSA-COSIPLAN, 2017: 48).

Este predominio del transporte automotor-carretero tiene casi un
siglo, pese a ser uno de los medios mas caros y que su desmedido
desarrollo genere un fuerte impacto ambiental comparado con otros
como el ferroviario o el fluvial.

El subsector aéreo es uno de los que fue marcado como mas defi-
citario en el informe que dio origen a la IIRSA, sobre todo atendien-
do a la escasa dindmica de los vuelos intraregionales. Sin embargo,
en los proyectos desarrollados hasta el momento, puede afirmarse
que un tercio de las obras sobre aeropuertos pertenecen al Eje Mer-
cosur-Chile, que es el de mayor desarrollo histérico de infraestructu-
ra de la region. Si sumamos el segundo eje, el Interoceanico Central,
alcanzan a mas de la mitad de los proyectos aéreos de toda la cartera.
En términos de inversion estimada el primer eje concentra el 71% del
monto total del sub-sector. El transporte aéreo solo cuenta con 24
proyectos de los 502 del sector y concentrados estos en los principa-
les niicleos urbanos.

Con respecto al transporte ferroviario, si bien en los informes
de los principales organismos supranacionales, como CEPAL, COSI-
PLAN, BID, se marca la eficiencia del tren en el transporte de car-
gas y pasajeros, es uno de los menos desarrollados en la cartera de
proyectos, a diferencia de las obras carreteras. La mayoria de las 53
obras ferroviarias se encuentran principalmente en etapas tempra-
nas de desarrollo (casi el 60% de los proyectos se encuentran en perfil
y preejecucién). Segin la cartera de proyectos 2017, esto se vincula a
la envergadura, la dimensién de la inversiéon estimada por obra, y al-
cance de las conectividades propuestas con este modo de transporte
(IIRSA- COSIPLAN, 2017).

Algo similar ocurre con el transporte fluvial, aunque es conside-
rado el mas barato y eficiente, las obras planificadas se encuentran
en una etapa temprana de desarrollo o en preejecucion.
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Las obras se concentran, por la naturaleza del territorio, en el Eje
de la Hidrovia Paraguay-Parana (55% de los proyectos por el 72% de
la inversion) y del Amazonas (25% de los proyectos por el 18% de la
inversion) (...) casi el 60% se encuentra en etapas tempranas (perfil y
pre-ejecucién), mientras que el restante 40% se reparte aproximada-
mente en igual medida entre las obras en ejecucion y las concluidas
(ITRSA — COSIPLAN, 2017: 49).

El eje hidrovia Paraguay-Parana y el del Amazonas son también los
que concentran la mayor cantidad de proyectos del subsector de ge-
neracion de energia, junto con el Eje Mercosur—Chile. En el caso de la
Hidrovia y el Amazonas se desataca el peso de las grandes represas
hidroeléctricas ejecutadas y proyectadas como la de Corpus Cristi
entre Argentina y Paraguay que es una de las tres obras mas costosas
de toda la cartera de proyectos con una inversiéon estimada de 8.000
millones de délares.

Con respecto al subsector maritimo, de los 35 puertos incluidos
solamente 5 son obras nuevas y se concentran en el Eje Amazonas,
Mercosur-Chile y del Sur. Con respecto al subsector multimodal es
de destacarse que las obras se encuentran en una etapa temprana
de desarrollo, en la actualidad no existen proyectos en ejecucion
y los que se proyectan se ubican mayoritariamente en el Eje Ama-
zonas, aunque el 70% de la inversion estimada se reparte entre la
Hidrovia Paraguay-Parana y el Eje Interoceanico Central (IIRSA-
COSIPLAN, 2017).

Finalmente, con respecto a las comunicaciones solo se encuen-
tran seis proyectos, cuatro de los cuales son binacionales y en la ac-
tualidad no se encuentra en el sector ninguna obra en etapa de ejecu-
cién. 3 obras estan concluidas y tres en perfil.

En el siguiente cuadro, elaborado para tltima Cartera de Proyec-
tos (2017) por IIRSA-COSIPLAN es posible dimensionar la cantidad
de proyectos por sub sectory la inversion estimada:
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Tabla 2: Sub-sectores de los proyectos e inversion estimada.

Sector / Sub-sector N' de proy % Proy :’l‘{‘i’:""'s‘"" % Inversidn
Aéreo 24 4,3 7.588,1 38
Carretero 258 45,9 69.354,1 34,7
Ferroviario 53 9.4 52.045.3 26,2
Fluvial | 12,6 2.898,3 1,5
Maritimo 38 &,2 10.418,7 52
Multimodal 14 2,5 4793 0,3
Pazos de Frontera ai B4 49,7 0,5
Generacién Energética 25 4.4 43.516,5 219
Interconexion Energética 29 5,2 11.410.2 5.7
comumlcacionst ¢ 1 20 00
TOTAL 562 100,0 198.901,4 100,0

Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017: 50

Es importante destacar que cerca de un tercio de los proyectos se
encuentran en ejecucion y, de ellos, mas del 90% son de transpor-
te y que la inversion estimada en estas obras en ejecucion también
equivale aproximadamente a un tercio del presupuesto de la Carte-
ra (IIRSA-COSIPLAN, 2017). Los proyectos concluidos en 17 afios de
desarrollo de la iniciativa equivalen al 27, 7% de la cartera. Mientras
que los que estan en la etapa de perfil y preejecucién rondan el 40%.
En todas las etapas los proyectos que mayoritariamente componen
la cartera son de transporte y dentro de este grupo el sub grupo de
transporte carretero es el prioritario.

Un anélisis sobre los proyectos concluidos permite un acerca-
miento parcial a las prioridades en la infraestructura de la regién.
Estos son 153 y demandaron una inversién de 48.496 millones de
délares, una inversion superior al presupuesto inicial previsto para
toda la Cartera de IIRSA que era de 37.424,8 millones de ddlares en
el 2004. Se construy6 hasta el momento aproximadamente un cuar-
to de los proyectos priorizados por los paises de Suramérica con 25
obras finalizadas en 2017. (IIRSA- COSIPLAN, 2017).
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Los paises que mas proyectos concluyeron son los dos més gran-
des, Argentina y Brasil, con 32 cada uno. Sin embargo, el porcentaje
de inversion en obras ejecutadas de Brasil (64%) es mucho mayor a la
de Argentina (14%). (IIRSA- COSIPLAN, 2017).

La mayoria de los proyectos fueron realizados con financiamien-
to publico (122). Solo 21 tuvieron financiamiento privado y 10 mixto,
entre los cuales se encuentra el proyecto de mayor inversion en la
historia de IIRSA, el Complejo Hidroeléctrico de Rio Madeira, con
una inversion de 18.209 millones de ddlares, finalizado en 2017.

Es oportuno destacar que, si bien IIRSA nace en el afio 2000, la
primera cartera de proyectos se consensué en el afio 2004 y que a
lo largo de casi una década y media la Cartera se modific6 y se fue
reactualizando acorde a los cambios en los procesos de planificacién
territorial en cada uno de los paises de la regién. Como el propio in-
forme anual de IIRSA - COSIPLAN afirma:

Alo largo de la Gltima década la conformacion de la cartera se modificd
y fue atravesando actualizaciones como resultado del proceso de plani-
ficacion territorial de los paises. La cantidad de proyectos y la inversion
estimada de la cartera se incrementaron afio tras afio, con excepcion de
2014, afio en que, como resultado de un analisis exhaustivo de los pai-
ses, fueron excluidos proyectos que desde 2008 o antes no habian experi-
mentado avances. En el 2015 la cantidad de proyectos volvié a aumentar,
a raiz también de una redefinicién del drea de influencia del Eje del Sur,
que sumo varios territorios del sur de Chile y Argentina.

Entre 2016 y 2017 nuevamente la cantidad total de proyectos de la
cartera se redujo. Gran parte de los que fueron excluidos de la cartera
pertenecian a Argentina y Brasil. Esto se debe a una revisiéon profun-
da de las prioridades de inversion por parte de los nuevos gobiernos
de ambos paises. Sin embargo, la inversion estimada siguié aumen-
tando a lo largo de los anos (2017: 61).

Desde el 2004 al 2017 la Cartera de Proyectos se incrementé a un pro-
medio de 17 proyectos por aiio y 12.420 millones de délares anuales.
Elultimo informe del 2017 registra un incremento del 4% en la inversion
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total estimada en relacion al relevamiento del afio anterior. Dado quela
cartera no es un portafolio cerrado, el nimero de proyectos cambia de
afo a afio por diferentes factores que hacen a la incorporacién de nue-
vas obras o a la expulsién de obras estancadas, sin avance real.

En el Gltimo informe anual de la Cartera de Proyectos se argu-
menta que los diferentes ritmos de avance se deben a muchos facto-
res, entre los que se destacan:

- Ladimensiéon y complejidad técnica de algunas de ellas.

La necesidad de coordinacién intergubernamental en el caso de
los proyectos bi o multinacionales.

- El monto de las obras y la restriccion presupuestaria que enfren-
tan algunos gobiernos, asi como la competencia con otras inicia-
tivas dentro de los paises por los recursos disponibles.

- Lareformulacién del alcance del proyecto por situaciones ajenas
al mismo, que puede implicar un retroceso a etapas anteriores del
ciclo de vida (IIRSA — COSIPLAN, 2017: 64- 65).

Atendiendo a esta disparidad en el desarrollo de los proyectos de in-
fraestructura, al estancamiento por diversos factores de muchas de
las obras planificadas desde el 2004, y la necesidad de profundizarla
integracion fisica transfronteriza como consecuencia del desarrollo
de modelos productivos que amplian su escala de manera perma-
nente y la dindmica de la exportacion de commodities de los Gltimos
afios, se consensu6 desde el afio 2011 una Agenda de Proyectos Prio-
ritarios de Integracion (API).

La API consiste en un conjunto de 31 proyectos estructurados por un
monto de inversion estimado en 20.148 millones de délares, de caracter
estratégico y de alto impacto para la integracién fisica. Un proyecto es-
tructurado busca consolidar redes de conectividad fisica con alcance re-
gional, con el prop6sito de potenciar sinergias existentes y solucionarlas
deficiencias de la infraestructura implantada. La API implica el 17% de
los proyectos de toda la Cartera del IIRSA- COSIPLAN para el afio 2017,y
el 12% de su inversion estimada (IIRSA-COSIPLAN, 2017b).
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2.3. La Agenda de Proyectos Prioritarios de Integracion (API)

La API es el resultado de la convergencia de la Agenda de Implemen-
tacion Consensuada (AIC) de la IIRSA que fue lanzada en el afio 2005
con el objetivo de acelerarlos resultados de la integracion fisica foca-
lizada en un subconjunto de obras de gran importancia estratégica,
33 en total, y la politica llevada adelante desde su creacién en el afio
2008 por la UNASUR a través del COSIPLAN, como instancia de dis-
cusion estratégica para la planificacion e implementacién de la inte-
gracion de la infraestructura regional, incorporando la IIRSA como
foro técnico (IIRSA-COSIPLAN, 2017b).

La API esuna delas principales acciones de COSIPLAN para coor-
dinar los esfuerzos de los paises de la region en la modernizacién
de la infraestructura apoyandose en la experiencia y los resultados
alcanzados desde el afio 2000 con la IIRSA a través de la Cartera de
Proyectos descrita en el apartado anterior.

Durante el 2011 se conformo6 la Agenda de Proyectos Prioritarios
de Integracion cuyo objetivo explicito es: “promover la conectividad
de la region a partir de la construccién de redes de infraestructura
para su integracion fisica, atendiendo criterios de desarrollo social
y econdmico sustentable, preservando el ambiente y el equilibrio de
los ecosistemas” (IIRSA —COSIPLAN, 2017b: 13).

La API esta compuesta por proyectos estructurados que se com-
ponen de una o mas obras de la cartera de IIRSA-COSIPLAN que
consolidan redes de conectividad fisica con alcance regional, con el
proposito de potenciar sinergias existentes o remover obstaculos y
superar deficiencias en la infraestructura implantada. Estos proyec-
tos fueron establecidos atendiendo a determinadas caracteristicas:

- El desarrollo de la infraestructura de integracién es una herra-
mienta del desarrollo sostenible econémico, social y ambiental.
La Agenda esta conformada por proyectos de alto impacto para la
integracion fisica regional, pudiendo ser estos nacionales, bina-
cionales o multinacionales.
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Los doce paises estan representados y existe equilibrio en el nu-
mero de proyectos impulsado por cada pais.

- Los proyectos son seleccionados por consenso a partir de los cri-
terios definidos.
Los proyectos buscan siempre que sea viable y conveniente el in-
cremento relativo de los distintos modos de transporte.
Los proyectos prioritarios podran ser complementados por accio-
nes en materia regulatoria y de planificacién territorial que cons-
tituiran un Programa Territorial de Integracion.
Los proyectos de la AIC que no fueron concluidos podran ser se-
leccionados para formar parte de la AP, toda vez que cumplan
con los criterios de la Agenda (IIRSA-COSIPLAN, 2017b: 16).

Los proyectos de Agenda pueden ser proyectos nacionales, que por
su relevancia estratégica contribuyan a la resolucién de una conec-
tividad regional, de esta manera aunque existan proyectos estructu-
rados cuya ubicacion se encuentra en un solo pais, dado que la Car-
tera de Proyectos y la API es disennada en base a criterios econémicos
y priorizando los espacios de circulacion, su importancia suele ser
considerada por mas de un pais, incluso por un territorio muy signi-
ficativo de la subregion, lo cual garantiza la binacionalidad o la mul-
tinacionalidad del impacto de los mismos. En su primera version, la
Agenda estuvo compuesta por 31 proyectos estructurados, la mayo-
ria ya en estado de ejecucion, distribuidos en los diferentes Ejes de
Integracién planificados por IIRSA, que incluian 88 proyectos indivi-
duales, por un total de inversién de 13.653 millones de délares.

En los 5 afios de desarrollo de la API la inversién estimada au-
mentd un 16.7% pasando de 17.261 millones de délares a 20.149 y
sumandose 15 proyectos individuales al nimero inicial de 88. El au-
mento mas significativo se da en el Eje MERCOSUR-Chile que es el
corredor con el mayor desarrollo histérico de la infraestructura re-
gional, donde se integran los principales niicleos urbanos y la mayor
produccién industrial.
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En el afio 2017 la API ingresé en un periodo de revision y balan-
ce del trabajo quinquenal. Los paises acordaron reorientar la API en
dos conjuntos de proyectos. El primero conformado por proyectos
con fecha prevista de conclusién en 2022 y el segundo en 2027. Hay
una tercera categoria para los proyectos “no prioritarios” que son
aquellos en los que no existié avance alguno en los 5 anos.

Elresultado de este trabajo fue una nueva Agenda dividida en dos
etapas 2017-2022 y 2022-2027. La API 2022 cuenta con 14 proyectos
estructurados, de los 31 identificados en 2011, conformados por 42
proyectos individuales con una inversion estimada de 11.087 millo-
nes de délares (IIRSA —~COSIPLAN, 2017b).

Mapa 6: Agenda de Proyectos Prioritarios a concluir en 2022.

25

Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017b: 38
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Estos proyectos son:

Eje vial Paita - Tarapoto - Yurimaguas, puertos e hidrovias (API11)
Eje vial Callao - La Oroya - Pucallpa, puertos e hidrovias (API 2)
Corredor vial Caracas - Bogota - Buenaventura / Quito (API 4)
Interconexién fronteriza Colombia - Ecuador (API 5)

Centro Binacional de Atencién de Frontera (CEBAF) Desaguadero
(API7)

Autopista del Sol: Mejoramiento y rehabilitacion del tramo Sullana
- Aguas Verdes (API 8)

Linea de transmision 500 kV (Itaipi - Asuncién - Yacyreta) (API 13)
Circunvalacién de Nueva Palmira, adecuacion de la red vial de in-
fluencia directa y sistema de accesos terrestres al puerto (API 20)
Paso de frontera Infante Rivarola - Cafiada Oruro (API 23)
Gasoducto del Noreste Argentino (API 25)

Construccion del Puente Internacional Jaguarao - Rio Branco (API 26)
Corredor ferroviario Argentina-Uruguay-Brasil (API 28)
Optimizacién del Paso de Frontera Sistema Cristo Redentor (API 29)
Conexioén Porto Velho - Costa Peruana (API 31)

La API 2027 cuenta con 12 proyectos estructurados, de los 31 identi-
ficados en 2011, conformados por 35 proyectos individuales con una
inversion estimada de 12.009 millones de délares. Estos proyectos
son:
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Sistema de conectividad de Pasos de Frontera Colombia — Vene-
zuela (API 6)

Desarrollo territorial para la integracién de frontera y conectivi-
dad en Salvador Mazza - Yacuiba (API 9)

Desarrollo territorial para la integracién de frontera y conectivi-
dad en La Quiaca - Villazén (API 10)

Conexién vial Foz - Ciudad del Este - Asuncién — Clorinda (API 12)
Ruta Boa Vista - Bonfim - Lethem - Linden - Georgetown (API 15)
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Rutas de conexion entre Venezuela (Ciudad Guayana) - Guyana
(Georgetown) - Suriname (South Drain - Apura - Zanderij - Moe-
ngo - Albina), incluyendo la construccion del puente sobre el Rio
Corentine (API 16)

Mejoramiento de la navegabilidad de los Rios de la Cuenca del
Plata (API17)

Aeropuerto distribuidor de carga y pasajeros para Sudamérica
(Hub Aeropuerto Internacional Viru Viru, Santa Cruz) (API 21)
Mejoramiento de la conectividad vial en el Eje Interoceanico Cen-
tral (API 22)

Corredor Ferroviario Bioceanico de Integracion (Tramo Bolivia-
no) (API 24)

Transporte multimodal en Sistema Laguna Merin y Lagoa Dos
Patos (API27)

Tanel Binacional Agua Negra (API 30)

Mapa 7: Agenda de Provectos Prioritarios a concluir en 2027.

Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017b: 24
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2.4. Los Ejes de Integracion y Desarrollo (EID)

La IIRSA impone nuevas fronteras internas al sur del continente,
ya no basadas en el limite politico preexistente de los Estados Na-
cién sino en un redisefio geopolitico y econémico de la regién, sus-
tentado en la insercién de las economias suramericanas en la eco-
nomia internacional. Este argumento es fundamental en el trazado
de los ejes proyectados desde la puesta en marcha de la iniciativa.

Como los documentos de IIRSA advierten, “[se pretende] cons-
truir un nuevo paradigma para el desarrollo de la infraestructura
regional, sustentado sobre los requerimientos de la demanda, que
optimice la sinergia entre los proyectos” (2004: 15) Esto permite una
agil vinculacién entre la region y los mercados europeos, del Asia
Pacifico y los dos flancos territoriales de la economia estadouni-
dense (Cecena, Aguilar y Motto, 2007).

En pos de este objetivo estratégico y comercial, el territorio su-
ramericano ha sido dividido atendiendo a sus virtudes econ6mi-
cas, a su capacidad de aportar a los patrones productivos y a las
necesidades de los grandes actores econémicos y politicos del siste-
ma mundo, en su actual fase de desarrollo. En este sentido se distin-
guen las regiones con gran concentracién poblacional y desarrollo
industrial por su capacidad de aportar fuerza de trabajo y merca-
dos, y las regiones con grandes reservas de recursos considerados
estratégicos. Cecefia, Aguilar y Motto argumentan:

Se trata de poner en ruta la explotacién de yacimientos hidrocar-
buriferos, minerales, genéticos, acuaticos y también agropecuarios.
Justamente porque la IIRSA estd pensada a partir de la demanda
tiene un disefio centrifugo, extractivo, de expulsion de riquezas
hacia los centros de demanda. La IIRSA se piensa desde el centro
hacia las costas o hacia los rios que fluyen rumbo al mar (2007: 17).

Por su aporte a resolver los cuellos de botella a la libre circula-
cién y acelerar la dindmica de los flujos de exportacién en el
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subcontinente, los ejes de integracion y desarrollo constituyen el
principal enfoque.

Mapa 8: Los ejes de integracion y desarrollo de IIRSA

EJE DEL
EJEANDING ESCUDD GUAYANES
EJE PER(- EJE DEL
BRASIL-BOLMA AMAZONAS
EJE OF EJE
HID! INTERCGEANICO
PARAGLIAY-PARANA CENTRAL
EJEDE EJE
CAPRICORNIO MERCOSUR-CHILE
EJE ANDING
DEL SUR EJE DEL SUR

Fuente: IIRSA, 2011: 66.

Los ejes de integracién y desarrollo responden, como argumenta
Zibechi (2006), a un proceso de doble orientacién donde las dinami-
cas del mercado internacional marcadas por los intereses del gran
capital y sus centros hegemonicos tienen primacia, pero sin dejar
de considerar también el peso de las 16gicas regionales donde Brasil
juega un rol central.

Brasil esta en condiciones muy similares a los paises del primer
mundo a la hora de sacar provecho de la IIRSA. En los hechos, Bra-
sil tiene una relacién con los demas paises sudamericanos -con la
parcial excepcién de Argentina- similar a la que tienen los paises
del centro con los de la periferia. En primer lugar, Brasil es el mas
interesado en la region en poder sacar su produccién industrial y
del agrobusiness por el Pacifico. En segundo lugar, son brasilefias
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algunas de las empresas que construyen parte de la infraestructu-
ra, como la Constructora Norberto Odebrecht, que tiene inversio-
nes en casi todos los paises de la regién, o como la petrolera Petro-
bras. En tercer lugar, el Banco Nacional de Desarrollo Econémico y
Social (BNDES) es uno de los principales financiadores de la IIRSA
(Zibechi, 2006: 4).

El peso de Brasil en la geopolitica continental es fundamental para
entender los planes y el rumbo de la integracién motorizada por
IIRSA. De hecho la nocién de ejes de integracion y desarrollo fue
elaborada por Eliézer Batista Da Silva, ingeniero civil que ocupé
importantes cargos en los gobiernos de Jodo Goulart y de Collor de
Melo. Sus trabajos fueron importantes en la construccion de los
planes de infraestructura de Fernando Henrique Cardoso. Su libro
Infra-estrutura para desenvolvimento sustentado e integrac¢do da Amé-
rica do Sul del afio 1997 fue esencial, junto a los documentos del BID,
en la edificaciéon de una propuesta centrada en los ejes de integra-
cién y desarrollo que hacen prevalecer el beneficio econémico de
las grandes empresas, la ampliacion de los circuitos espaciales de
produccion, por sobre la soberania de los Estados.

La propuesta de Batista Da Silva, adoptada a través de IIRSA,
asume la reorganizacion del territorio suramericano en franjas
multinacionales que contemplan un conglomerado de proyectos
de infraestructura buscando facilitar la circulacién ininterrum-
pida de los flujos de mercancias. Al respecto Alejandro Rascovan
advierte:

El proyecto politico-regional de IIRSA responde a las dinamicas
capitalistas neoliberales en un contexto de reconfiguracion de las
practicas globales-locales (Santos, 1996). El debilitamiento del Esta-
do-nacién al momento de planificar infraestructuras y, sobre todo,
de orientar el desarrollo del transporte, trae consecuencias que, a
partir de la nueva légica regional/global, pueden llevar a una rup-
tura social y territorial. El instrumento de esta ruptura: la selecti-
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vidad del capital privado, que determina la anatomia de los terri-
torios y de sus habitantes (retraso/modernidad). IIRSA expresa la
construccién de infraestructura de redes que faciliten el comercio
internacional, pero también implica disrupciones espaciales y con-
secuencias negativas para los territorios que atraviesa (2016: 8).

Se han disefiado en total ocho ejes transversales y dos longitudina-
les que recorren el territorio suramericano priorizando la interco-
nexion de las regiones densamente pobladas de recursos estratégi-
cos que se encuentran atravesadas por dos o tres ejes.

Alejandro Rascovan (2016) categoriza tres tipos de ejes en el dise-
fio de IIRSA. En primer lugar, los ejes transversales o bioceanicos
que se orientan de Este a Oeste atravesando las fronteras (Eje del
Amazonas, Capricornio, del Sur, Inter-oceanico Central y MERCO-
SUR-Chile). Estos ejes son centrales en las aspiraciones de los paises
de la regién de ampliar los mercados de exportaciéon vinculando
las zonas productivas de las regiones interiores con el mercado
internacional. En segundo lugar, los ejes meridianos (Andino Sur,
Andino Norte y de la Hidrovia Paraguay-Parana) que estan orga-
nizados en sentido longitudinal y retoman antiguas rutas como el
Camino del Inca, lanavegabilidad en la Cuenca del Plata, o aquellas
rutas desarrolladas por el imperio espafiol. Finalmente, una terce-
ra categoria es la de los ejes de articulacién que son el del Escudo
Guayanés y el de Brasil-Pera-Bolivia, cuyo objetivo es integrar los
territorios hacia el interior y no hacerlo subcontinentalmente.

2.4.1. Eje Andino

El eje andino es uno de los dos ejes longitudinales planificados en
el rediseno territorial del subcontinente. Sin embargo, si bien se
estructura un nuevo entramado de infraestructura acorde a las ac-
tuales necesidades de circulacién, su trazado se corresponde con
espacios de transito preexistentes. El eje andino, o eje minero se em-
plaza sobre el historico camino del Inca y es uno de los territorios
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mas relevantes desde la Colonia en la extraccién de recursos estra-
tégicos. Al respecto Cecenia, Aguilar y Motto (2007) plantean:

Se trata de una regién muy rica en recursos naturales, con las ma-
yores reservas de gas, petréleo y biodiversidad de América, pues
contiene aproximadamente el 25 % de la biodiversidad mundial.
Con una variedad de minerales importantes (hierro, bauxita, cobre,
bronce, silicio, oro, plata), abundante en piedras preciosas y car-
bon, esta franja tiene una interés fundamentalmente extractivo. No
obstante, su riqueza energética podria atraer inversiones en indus-
trias pesadas, muy consumidoras de los mismos, y también muy
contaminantes, como la sidertrgica y metalmecanica.

La diversidad de pueblos y culturas que habitan la region la con-
vierten también en una abundante fuente de conocimientos, trans-
formando la sabiduria milenaria, por obra de la racionalidad capi-
talista, en un yacimiento de saberes (2007: 37).
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El area de influencia del eje abarca los principales nodos de articu-
lacién de Bolivia, Colombia, Ecuador, Perd y Venezuela e incorpora
a los dos grandes corredores viales norte-sur: la Carretera Paname-
ricana, a lo largo de la Cordillera Andina en Venezuela, Colombia y
Ecuadory a lo largo de la costa en Pert hasta Chile; y la Carretera
Marginal de la Selva, bordeando la Cordillera Andina a nivel de los
Llanos en Venezuela y de la Selva Amazdnica en Colombia, Ecuador
y Perq, alcanzando a Bolivia a través del Paso de Frontera Desagua-
dero por la Carretera Longitudinal de la Sierra Sur peruana y desde
alli hasta el limite con la Reptblica Argentina. Estos corredores lon-
gitudinales son intersectados en sus recorridos por diversos corre-
dores transversales (IIRSA, 2004).
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Mapa 9: Eje Andino
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Fuente: Valdés Jaime, Parimbelli Matias, IRSA- COSIPLAN, 2016: 9

La infraestructura esta determinada por la presencia de la cordillera
de los Andes. En tal sentido, es posible diferenciar dos territorios: la
vertiente occidental a lo largo de la costa del Pacifico y el mar Caribe
donde se concentra una red de infraestructura portuaria muy vasta,
con aproximadamente 30 puertos y una trama de carreteras que los
vinculan entre siy con el interior de cada territorio. Es alli donde se
desarrollan los principales polos econémicos, demograficos y poli-
ticos del eje. Por otro lado, la vertiente oriental se proyecta hacia el
Amazonas, la infraestructura es mas escasa en estos territorios, con
una limitada conectividad terrestre y con un subdesarrollo econé-
mico y poblacional en relacién al occidente.
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El Eje comprende el 16% de la superficie de Suramérica (2.845.658
km) y el 28% de su poblacién (111.195.797 habitantes), siendo el se-
gundo mas densamente poblado, después del Eje MERCOSUR-Chile.
Ademas, posee el 21% del PBI de la region (857.036 millones de déla-
res) y un 80% del total de las economias de los paises involucrados

(ITRSA-COSIPLAN, 2017: 99).

En relacién con las potencialidades y debilidades del territorio des-
crito, los paises que integran el eje planifican una inversién de casi
28.141 millones de délares en 65 proyectos de integracion fisica. El Eje

Andino es el tercero en orden de inversion estimada.

Tabla 3: Grupos de Proyectos Eje Andino
Grupo  Mombra N* proyectos
1 CONEXION VENETUELA (EJE NORTE LLANERT) - COLOMBIA [FONA NORTE} 3

CONEXION VENEZUELA (CARACAS) - COLOMBIA (BOGOTA) - ECUADOR {QUITC]
2 (RUTA AGTUALI 1

ION VENEZUELA (EJE ORINOCO APURE) - COLOMBIA BOGOTA) 11 (CORRE-

3 DOR DE BAJAALTURA) 5
4  CONEXION PACIFICO - BOGOTA - META - ORINOCO - ATLANTICO 4
5 CONEXION COLOMBIA (PUERTD TUMACO) - ECUADCR IPUERTO ESMERALDAS -

GUAYAGUIL) - PER(/ICARRETERA PANAMERICAN A) 20
6 CONEXION COLOMEIA - ECUADIOR Il (BOGOTA - MOCOA - TENA - ZAMDRA -

PALANDA - LOJA} &
7 CONEXION PER( - ECUADOR Il (LOJA - PUENTE DE INTEGRACIGN - YURIMAGLAS) 2
8 CONEXION PERL - BOLIVIA (CUSCO - LA PAT - TARLIA - BERMED) 4
g SISTEMAS DE INTEGRACION ENERGETICA it

TOTAL** &5

Fuente: IIRSA- COSIPLAN, 2017: 103

Dada la necesidad de superar los obstiaculos naturales que impone la
cordillera a la articulacién de los territorios, y el déficit en la infraes-
tructura de transporte en cualquiera de sus modalidades, la IIRSA
prevé 8 de los 9 grupos de proyectos del eje en esta area buscando la
optimizacion de la conexién territorial y posibilitar la vinculacién
entre la produccién del interior del territorio con los puertos de ex-

portacion en el Pacifico.
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2.4.2. Eje Andino del Sur

A la fecha, este eje ha tenido, dentro de la iniciativa, un desarrollo
considerablemente menor al de los otros. De hecho ya no es consi-
derado dentro de los planes y programas de IIRSA como un eje au-
ténomo sino que sus obras han quedado contempladas dentro de
otros ejes transversales. Inicialmente, se concibié como una franja
de territorio que abarca algunas regiones de Argentina y de Chile.
La frontera entre ambos paises, separados por la Cordillera de los
Andes, es una de las mas largas del mundo con méas de 5.000 kiléme-
tros de extension y con grandes explotaciones mineras. No obstante,
existe un namero muy limitado de conexiones viales pavimentadas
entre ambos paises y, por lo tanto, la estrategia desarrollada fue me-
jorar estas conexiones con el objeto de alentar la articulacién eco-
noémica y comercial de las regiones situadas a uno y otro lado de la
frontera (IIRSA, 2004).

Cecefia, Aguilar y Matto (2007) sefialan la existencia de acuerdos
bilaterales entre Argentina y Chile, asi como proyectos de institucio-
nes financieras e intereses transnacionales diversos, sobre esta fran-
ja minera:

El caso del Andino del Sur marca una ruta interesantisima por co-
rrer sobre la Cordillera de los Andes sobre los yacimientos minerales
apetecidos por las grandes transnacionales mineras como Barrick
Gold, Meridian, Anglo Gold y otras (Porras, 2007). Coincide en su tra-
zo con el area de jurisdiccion del Tratado sobre integracion y com-
plementaciéon minera entre Argentina y Chile, que entre otras cosas
permitié la entrada de inversiones extranjeras en la explotacion de
yacimientos hasta entonces considerados patrimonio de la nacién y,
por tanto, restringidos (Ceceiia, Aguilar y Matto, 2007: 53).

Chile y Argentina firmaron en 1997, bajo los gobiernos de Frei Ruiz
Tagle y Carlos Menem, el llamado Tratado Binacional Minero, entre-
gando més de 4500km de frontera comun a las mineras extranjeras,
un 6% de territorio argentino y 25% de territorio chileno (OCMAL,
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2011). Dicho tratado tiene vigencia territorial sobre la misma area
que integra el Eje Andino del Sur, que en su momento fue pensado
con una cartera de proyectos que dinamizara la circulacion en la re-
gion, facilitando el accionar de las transnacionales mineras.

Dada la regulacién que el tratado establece se desdibuja la sobe-
rania nacional sobre el territorio. Un informe del Colectivo Voces
de Alerta en el que participan Horacio Machado Araoz, Maristella
Svampa, Enrique Viale, Marcelo Giraud, Lucrecia Wagner, Mirta An-
tonelli, Norma Giarracca y Miguel Teuba argumenta:

Se implement6 una legislacion de “facilitacion fronteriza” para que
los limites entre paises y sus consecuentes incumbencias no fueran
un impedimento para la explotacién a ambos lados de la Cordillera
de Los Andes.

El Tratado de Integracion y Complementaciéon Minera con Chile, fir-
mado en julio de 1996, rige la explotacion integrada de yacimientos
compartidos por los dos paises. Este instrumento juridico es un ver-
dadero simbolo de entrega de soberania a los negocios de la gran mi-
neria multinacional, ya que permite a las multinacionales minerasla
exploracion y explotacion de los recursos mineros existentes en las
zonas cordilleranas casi sin restricciones, otorgando facilitaciones
tributarias y fronterizas inéditas. Mediante dicho tratado, en su rol
de Estados metareguladores, los Estados nacionales de Chile y Ar-
gentina transfirieron poder de decision y soberania, configurandose
asi un territorio donde se desdibujan las fronteras y se genera una le-
galidad propia a los intereses mineros. Admite la explotacién y apro-
vechamiento unificado e integral de yacimientos que se encuentren
emplazados sobre una franja de ancho variable hacia ambos lados
del limite internacional (2011: 38).

Este tratado pone en riesgo el control nacional sobre las cumbres de
la Cordillera de los Andes, zona donde estan las reservas mundiales
de agua dulce, las nacientes de practicamente todas los rios del pais
y las principales reservas de oro y cobre. El eje de integracion se arti-
cula, en el limite Norte con el Eje Andino y, transversalmente, tiene
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areas de superposicién con los Ejes de Capricornio, del Sur, Intero-
ceanico Central y MERCOSUR-Chile, conformando todos ellos espa-
cios de circulaciéon bioceanicos.

2.4.3. Eje del Sur

El area de influencia de este Eje abarca una porciéon importante del
territorio sur de Suramérica equivalente al 4% del territorio subcon-
tinental, es el drea menos poblada de la regién con 9,4 habitantes/
km?. Las actividades econémicas explican el 2% del PBI regional. Se
extiende desde la costa del Pacifico en las regiones de Bio Bio, Arauca-
nia, los Lagos y Los Rios (Chile) hasta la meseta patagoénica y la costa
Atlantica incluyendo las provincias argentinas de Chubut, Neuquén,
Rio Negro y la porcién sur de Buenos Aires (IIRSA-COSIPLAN, 2016).

Mapa 10: Eje del Sur.
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El caracter bioceanico del eje le confiere una importancia significativa
que se complementa con 14 instalaciones portuarias en el océano At-
lantico y Pacifico y el desarrollo de proyectos de conexiéon multimodal
para optimizar la circulacién y la articulacién territorial en la region.
Las exportaciones principales son cobre refinado, mineral de cobre,
aceite de soja, porotos de soja y derivados del petréleo (IIRSA, 2004).
En el area de influencia del eje existen regiones consolidadas,
otras con muy baja densidad ocupacional y areas extensas desti-
nadas a la conservacién ambiental (parques y reservas nacionales).
El area también se caracteriza por la presencia de agroindustrias e
industrias manufactureras, generacién de energia eléctrica, petro-
leo y gas, explotaciones agropecuarias, silvicolas y pesqueras y la
prestacion de servicios, especialmente turisticos (IIRSA, 2004). La
concentracion del territorio y la presencia de importantes recursos
estratégicos es una de las principales fuentes de conflicto desarro-
lladas histéricamente en la regién dado que las tensiones entre los
intereses transnacionales, el empresariado local y las comunidades
indigenas son constantes. Cecena, Aguilar y Motto argumentan:

Elinterés en esta franja parece estar sobre todo dirigido a la explota-
cién minera real y potencial, puesto que se presume la existencia de
uranio y tierras raras en la zona, pero, simultaneamente, al aprove-
chamiento del agua, las tierras y el clima. En este caso los intereses
son contradictorios y disparan en distintas direcciones. Lo mismo se
orientas hacia la construccion de hidroeléctricas o nuevos campos
mineros que danan la naturaleza, como a la implantacién de espe-
cies de aprovechamiento a gran escala, o el cercamiento de tierras
con fines de conservacion a ultranza y que, ya sea desplazando a los
pobladores originarios o manteniéndolos dentro (no como dueros
sino como trabajadores), implican una privatizacién del territorio y
una modificacién de sus dinamicas y sus modos de vida (2007: 47).

El descubrimiento de uno de los yacimientos de petréleo y gas no
convencional mas importantes del mundo en Vaca Muerta le con-
fiere a la zona una importancia estratégica que llevo al entonces
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gobierno argentino de Mauricio Macri a redoblar los esfuerzos en
materia de infraestructura anunciado en el 2017 el Plan Patagonia,
en compatibilidad con los intereses y obras contempladas en la
ITIRSA- COSIPLAN.

Los paises que integran el Eje del Sur planifican inversiones por
4.411millones de dblares, en 2 grupos de proyectos con 45 mega-obras
de integracion fisica. Argentina involucra el 37% de su economia en
el eje y Chile, el 13% (IIRSA- COSIPLAN, 2017).

Tabla 4: Grupo de Proyectos Eje del Sur

Grupo  Nombre N* proyectos :"‘".'m“::.
1 CONCEPCION - BAHIA BLANCA - PUERTO SAN ANTONIO ESTE 3 2.1201
2 CIRCUITO TURISTICO BINACIONAL DE LA ZONA DE LOS LAGOS 22 2290

TOTAL a5 4.411,2

Fuente: IIRSA- COSIPLAN, 2017: 152

Es importante destacar a los proyectos de conexién ferroviaria en el
eje. Sobre todo el ramal Bahia Blanca-Afielo que aporta un medio de
transporte para conectar los recursos hidrocarburiferos y minerales
con el polo petroquimico en Bahia Blanca y con el puerto. Asi como
también para el transporte de insumos basicos para la fractura hi-
draulica como la arena, técnica fundamental para la extraccién no
convencional de petroleo y gas.

2.4.4. Eje de Capricornio

El area de influencia del Eje de Capricornio se ubica en torno al tré-
pico del mismo nombre, involucra a cinco paises (Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile y Paraguay) y tiene en sus extremos importantes insta-
laciones portuarias que dan cuenta de su caracter bioceanico. El eje
es visto como uno de los mas importantes, en términos geopoliticos
y econdémicos, de la IIRSA (Ceceiia, Aguilar, Motto, 2007; Rodriguez
Pardo, 2009).
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Mapa 11: Eje de Capricornio
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Fuente: Valdés Jaime, Parimbelli Matias, IIRSA - COSIPLAN, 2016a: 9

Une el litoral Atlantico con el litoral Pacifico del continente, conec-
ta el puerto de Paranagua en Brasil con el de Antofagasta en Chile,
atraviesa el Noroeste (NOA) y el Noreste (NEA) en Argentina. Es un
eje importante por la produccién agroindustrial de la zona y la pro-
duccién minera, sobre todo en la cordillera Andina, conforma un co-
rredor trasversal de caracteristicas bioceanicas que ha desarrollado
condiciones de bimodalidad en el transporte a partir de la infraes-
tructura carretera y ferroviaria.

El tramo del ferrocarril paraguayo presidente Franco-Curupayty
se convierte en el eslabén de unién de los puertos del Brasil con
puertos del norte de Chile por el Paso Jama, en la cordillera de los
Andes. Este corredor articula, ademas, con el Ferrocarril Belgrano
Cargas, en proceso de reconversién en Argentina, completando los
2.900 km de extensién de costa a costa reduciendo seglin estimacio-
nes en un 75% del costo del flete ante el transporte vial (IIRSA-COSI-
PLAN, 2017).
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El Eje de Capricornio se ha convertido en un eje estratégico para el de-
sarrollo nacional en la Argentina, no solo porla expansion de la frontera
agroindustrial en el NEA, que articulado con la Hidrovia Paraguay-Para-
na brinda cuantiosas posibilidades para el transporte granario, sino por-
que atraviesa la zona denominada como el “tridngulo del litio” (Fornillo,
2015) compuesta por el NOA, el sur de Bolivia y el norte de Chile, donde
se encuentran grandes reservas de litio y donde se vienen desarrollando
proyectos de infraestructura con el objetivo de facilitar su extraccién y
comercializacién. Como plantea Barbara Jerez (2016) el circuito de trans-
porte multimodal estructurado en relacion con la extraccion del litio es
un factor fundamental en su explotacion:

La territorialidad transfronteriza del litio en este sector puneno abarca en
primer lugar, un circuito de transporte multimodal que va desde los sala-
res de la Puna argentina, donde se extrae el mineral, la planta de procesa-
miento de cloruro de litio en Salta, el traslado de esta materia prima por
los pasos fronterizos cordilleranos (principalmente el Paso de Jama, entre
Jujuy y 1a Regi6én de Antofagasta), las explotaciones del mineral en el salar
de Atacama, y la exportacion de todo este material por el Puerto de Anto-
fagasta. Este circuito a su vez es parte del Eje Capricornio de IIRSA (Inicia-
tiva de Infraestructura Regional Sudamericana), y en el caso del noroeste
argentino también forma parte del Plan Belgrano que conforma también
parte de IIRSA; estas iniciativas en su conjunto establecen una serie de pla-
nes de infraestructura de transporte multimodal para la aceleraciéon de la
extraccion y exportacién de commodities en la region al menor costo posi-
ble, cuyo disefio y orientacion ha sido elaborada absolutamente a espaldas
delas comunidades locales que habitan los territorios afectados pese a que
estas iniciativas los impactan directamente (2016: 2).

Geopoliticamente es oportuno destacar la importancia de la triple fron-
tera, que se ubica en el corazén del acuifero guarani, entre zonas indus-
triales y agricolas y marca la colindancia entre los dos paises de mayor
peso relativo de la region. La triple frontera ha sido senalada como un
punto critico por el Pentagono en vista a la instalacion de diversas posi-
ciones militares. Cecena, Aguilar y Matto (2007: 27), argumentan:
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Geopoliticamente este es uno de los puntos de mayor importancia estra-
tégica, por su alcance y su capacidad de irradiacion hacia el Cono Sur,
y la combinacién de desarrollo industrial, agua, gas petréleo y metales
que se extiende a sus lados sobre el curso de este eje le otorga un caracter
esencial dentro de todo el proyecto IIRSA, caracter que comparte el eje
Amazonas, a pesar de sus diferencias.

Es importante destacar que la presencia de comunidades originarias en
el territorio del Eje Capricornio es muy relevante, principalmente en Bo-
livia y la zona norte de Argentina y en menor medida en el este de Para-
guay, siendo acotada su presencia en Brasil y Chile (IIRSA- COSIPLAN,
2017).

Paraguay participa con el 100% de su economia en el area de influen-
cia del eje mientras que los restantes paises contribuyen con alrededor
del 14% y del 17% de sus PBI. En términos absolutos, Brasil aporta el 68%
del PBI agregado del Eje, seguido por Argentina con un 19%, Chile con un
7%,y Paraguay y Bolivia con un 4% y un 1%, respectivamente (IIRSA-CO-
SIPLAN, 2017). Se planifica una inversion en el eje de 15.851 millones de
dolares, en 77 proyectos de integracién fisica repartidos en 5 grupos.

Tabla 5: Grupo de proyectos Eje de Capricornio

Inversion

Grups  Mombre N’ proyectos estimada®
1 ANTOFAGASTA - PASO DE JAMA - JUJLUY - RESISTENCIA - FORMOSA - ASUNCION 25 5.132,7
2 SALTA - VILLAZON - YACUIBA - MARISCAL ESTIGARRIBIA # 899,6
3 ASLINCION - BARANAGUA 1 28181
4 PRESIDENTE FRANCO - PUERTO IGUAZ( - PILAR - RESISTENCIA 13 4.253,5
5 CAPRICORNIO SUR 17 2.747,2

TOTAL 77 15.851,0

Fuente: IIRSA-COSIPLAN, 2017: 132

Casi la totalidad de los proyectos del eje estan dedicados al transporte,
lo que demuestra su importancia estratégica en lo que respecta a la cir-
culacién, siendo el subsector carretero el que implica la mayor cantidad
de proyectos e inversion estimada, seguido por el subsector ferroviario
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en inversion estimada, con una cantidad notoriamente inferior de pro-
yectos (IIRSA-COSIPLAN, 2017). Es oportuno referir a la magnitud de las
instalaciones portuarias del eje, que es de suma importancia para las eco-
nomias de exportacién que lo componen. El sistema portuario maritimo
y fluvial se constituye por 27 puertos principales, 4 con movimientos ma-
yores a 10.000.000 toneladas, ubicados mayormente sobre las costas del
Océano Atlantico, y los Rios Parana y Paraguay, a los cuales se suman los
puertos chilenos del litoral pacifico (IIRSA-COSIPLAN, 2017).

2.4.5. Eje Perii — Bolivia - Brasil

Este eje tiene un area de influencia que vincula los nodos en la triple fron-
tera de Bolivia, Brasil y Pert. Se extiende por los departamentos de Per
(Tacna, Moquegua, Arequipa, Apurimac, Cusco, Madre de Dios y Puno), de
Bolivia (Pando, Beni y La Paz) y por Estados de Brasil (Acre y Ronddnia).
Abarca el equivalente al 7% de la superficie de Suramérica (1.159.504 km?),
y el 3% de su poblacion (12.730.732 habitantes), siendo el tercer eje menos
densamente poblado, con 11 hab/km2. Ademas posee el 2% del PBI de Su-
rameérica con 71.115 millones de d6lares (IIRSA — COSIPLAN, 2017).

Mapa 12: Eje Pert — Brasil - Bolivia

) dean \\‘_’\
\: o {_J
e . b
\‘_‘ Mwgaps i ROLIVE I__ |
s
Oedatn Tama
Pacili ) l11
\ 2 "~

-‘_:;é“ o 150 300 REFERENCIAS

— — i " CaphtslMaciomal —— Limiie Eie Peri-Brasik-Bolivi

Fuente: Parimbelli Matias, IIRSA - COSIPLAN, 2016a: 8

187



Alvaro Alvarez

Las principales exportaciones son petréleo crudo, mineral de hierro,
porotos de soja, mineral de cobre y oro. La suma de las exportaciones
de estos cinco productos alcanza aproximadamente el 30% de las ex-
portaciones totales de los tres paises y el modo preferente de despa-
cho es el maritimo (IIRSA, 2004). Cecefia, Aguilar y Motto (2007: 47)
sefialan el valor estratégico de estos territorios:

Eje transversal pero no bioceanico, su importancia se centra en gran
medida en sus riquezas biolégicas y en la solidez de sus culturas ori-
ginarias que, combinadas, abren posibilidades a la industria farma-
céutica, biotecnoldgica y todas las relacionadas con el aprovecha-
miento de los principios activos de las plantas o de sus trayectorias
genéticas. “Se trata de un territorio propicio para la investigacion
cientifica en temas de biodiversidad, desarrollo y cultura indigena
(incluyendo conocimientos ancestrales sobre el valor de la selva)”
(ITRSA, 2004:169). Ademas de estas riquezas, esta franja territorial
contiene significativos yacimientos de gas natural (aprovechados
por el Proyecto Camisea) y capacidad excedente de energia eléctrica
(sobre todo hidroeléctrica) que puede abastecer la interconexion con
regiones cercanas.

Los documentos oficiales de IIRSA (2004) sefialan desde su puesta
en practica que las mejoras tecnoldgicas incorporadas en los secto-
res agropecuarios, mineros y de servicios han inducido significati-
vos aumentos de productividad que, combinadas con la apertura de
nuevos y amplios mercados de consumo y con los bajos precios de
la tierra, colocan al area del eje en una situacién promisoria para
el desarrollo de inversiones en los sectores agropecuario, forestal y
en diversas actividades mineras. Sin embargo el alto porcentaje de
comunidades originarias en la poblacién de la regién, con practicas
productivas distintas a las impuestas por los actuales patrones tec-
nolégicas, sumado a que una gran porcién del territorio presenta
diferentes formas de proteccién ambiental, dificultan la expansion
de estas actividades y son factores que inciden sobre los conflictos
sociales y las disputas territoriales en la zona.
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La presencia de comunidades originarias en el territorio del eje es
muy relevante. Estas comunidades habitan en la totalidad del terri-
torio andino de Bolivia y el sur de Pert, y en los territorios amazoni-
cos de la porcién oriental del Eje. En general las comunidades rurales
se dedican a actividades de subsistencia, agricultura en pequena es-
cala, o como asalariados rurales y de la mineria.

Enrelacion alas areas protegidas presentes en el Eje, existen alrededor
de 132 unidades territoriales con algiin grado de proteccién, alcanzan-
do aproximadamente 253.000 km2 de superficie, valor que constituye
alrededor del 22% del area total del Eje (IIRSA-COSIPLAN, 2017: 247).

De los 5 ejes que atraviesan el territorio Boliviano, este eje es uno de
los mas resistidos por las comunidades por el alto impacto que sus
principales obras genera sobre el territorio del pais. Al respecto Pao-
la Martinez (2013: 7) plantea:

El Eje Pert- Brasil-Bolivia, que abarca los departamentos de Pando,
Beni y La Paz, el que mayor rechazo ha encontrado entre organiza-
ciones indigenas y populares, investigadores y Organizaciones No
Gubernamentales. Los proyectos aqui agrupados se relacionan con
transporte aéreo, carretero y fluvial; con pasos de frontera y genera-
cién e interconexion energética. Es considerado un eje fundamental
para enlazar el Suroeste-Noroeste, y para la vinculacién del territo-
rio con la red de carreteras de Brasil, principalmente con el Estado de
Rondonia. De 25 proyectos que integran este Eje, en el que se piensa
invertir 29.557,8 millones de délares, dos de ellos han despertado las
mayores objeciones: 1. El Corredor Rio Branco Cobija-Riberalta-Yu-
cumo-La Paz, integrado por nueve proyectos y 2. El Corredor Fluvial
Madeira-Madre de Dios-Beni con otros nueve proyectos.

Los paises que integran el eje planifican inversiones por 32.648
millones de délares, en 24 proyectos de integracion fisica, 5 de los
cuales pertenecen al sector energia e implican el 87% de las inver-
siones. Este monto ubica al Eje como el segundo con mayores inver-
siones para proyectos de la Cartera. Para IIRSA el eje esta orientado
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a diversificar la matriz energética de la regién y a consolidar una via
fluvial internacional, para generar nuevas posibilidades de desarro-
llo socio-econémico (IIRSA-COSIPLAN, 2017).

Tabla 6: Grupo de proyectos Eje Peri—Brasil-Bolivia.

Inversion

Grupo  Nombre N* proyectos estimada*

1 CORREDOR PORTO VELHO - RIO BRANCO - ASSIS - PUERTO MALDONADO - CUSCO / s 29359
JULIAGA - PUERTOS DEL PAGIFICO "

2 CORREDOR RIO BRANCO - COBIJA - RIBERALTA - YUCUMO - LA PAZ 9 1.482,4

3 CORREDOR FLUVIAL MADEIRA - MADRE DE DIOS - BENI 7 28.232,0
TOTAL 24 32.648,3

Fuente: IIRSA, 2017: 250

Es muy importante remarcar que la obra mas importante en inver-
sion de la cartera se desarrollé dentro de este eje, el complejo Hi-
droeléctrico Rio Madeira (Hidroeléctrica San Antonio e Hidroeléc-
trica Jirau). La obra fue concluida en el 2016 con una inversién de
18.209 millones de délares. La construccién de las represas de Santo
Antonio y Jirau despert6 resistencias en los pueblos amazoénicos bra-
silefios y bolivianos, que se movilizaron fuertemente. A pesar de que
las presas estan en territorio brasilefio, su impacto es transfronteri-
zo y afecta plenamente al territorio boliviano. En el caso boliviano,
el propio gobierno de Evo Morales se manifest6 en contra de la mega
obra (Antenas, 2008).

Con respecto al impacto ambiental Antenas (2008) afirma que
organizaciones ambientalistas y las comunidades denuncian que la
construccién y puesta en funcionamiento de la represa generara va-
rios impactos negativos como el crecimiento de los rios e inundacio-
nes; taponamiento de los afluentes y rios de la cuenca (Abuna, Ma-
dre de Dios, Beni, Mamoré, Guapor) que convertirian la regién en un
pantanal junto al desplazamiento y desaparicién de peces en un rio
como el Madeira que es considerado el segundo mas importante del
mundo en cuanto a la riqueza de ictiofauna (Antenas, 2008).
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2.4.6. Eje del Escudo Guyanés

El area de influencia de este eje articula los principales nodos de Brasil,
Guyana, Surinam y Venezuela. Abarca la Region Oriental de Venezue-
la (los Estados de Anzoategui, Bolivar, Delta Amacuro, Distrito Capital,
Nueva Esparta, Guarico, Miranda, Monagas, Sucre y Vargas), el arco
norte de Brasil (los Estados de Amapa, Roraima, Amazonasy Pard) y la
totalidad de los territorios de Guyana y Surinam (IIRSA, 2004).

El eje posee el 9% de la superficie (1.603.643 km2) y el 4% de la po-
blacién de Suramérica (17.100.505 habitantes), siendo el segundo con
la menor densidad de poblacién con 11 habitantes/km2. E1 PBI de los
paises que lo integran equivale al 7% del de la region.

Mapa 13: Eje Escudo Guayanés
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Fuente: Parimbelli Matias IIRSA- COSIPLAN, 2016b: 8

La propia Cartera de proyecto de IIRSA-COSIPLAN del afo 2017 advierte
que las principales fuentes de conflicto estan dadas por las actividades
extractivas y las comunidades originarias en los territorios del eje:
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La presencia de comunidades originarias es muy relevante. En general
las comunidades rurales se dedican a actividades de subsistencia por
fuera del circuito econémico regional, o como asalariados rurales y de la
mineria, y en algunos casos, a la agricultura de subsistencia. Esta forma
de vida de las comunidades, sustentable en todos los casos, se ve amena-
zada constantemente por la invasion de tierras para extraccion forestal y
el establecimiento de emprendimientos de mineria a gran escala, lo que
genera la degradacion de amplias porciones de selvas y bosques, amena-
zando su supervivencia econémica, social y cultural (2017: 161- 162).

Las exportaciones mas importantes son petréleo crudo, mineral de hie-
rro, porotos de soja y concentrados de hierro. El area estd enmarcada
institucionalmente en un proceso de cooperacion que ya cuenta con 20
anos de tradicién denominado Tratado de Cooperacién Amazénica (IIR-
SA, 2004). Cecena, Aguilar y Motto (2007: 51) destacan que:

La regi6n es rica en petroleo, bauxita, oro, hierro, gas, maderas, biodiver-
sidad, abundante agua dulce, y cruzada por multiples rios que dificultan
las comunicaciones pero ofrecen buenas condiciones para la generacién
de energia eléctrica; geograficamente 6ptima para la colocacion de saté-
lites; es ademas la salida atlantica de la cuenca amazonica tanto para la
extraccion de recursos naturales como para productos industriales de la
region de Manaos.

Los paises que integran el Eje planifican inversiones por 4.581 millones de
dolares en 20 proyectos de integracion fisica. ((IRSA-COSIPLAN, 2017).

Tabla 7: Eje Escudo Guayanés

Inewrslén

Grupe  Nomore N' proyestos ectimaca®

1 INTERCONEXION VENEZUELA - BRASIL 3 407,0

2 INTERCONEXION BRASI - GUYANA 6 76,3

3 INTERCONEXION VENEZUELA (CIUDAD GUAYANA) - CATYANA IDEDRGETOWN) 3 3008
SURINAME (PARAMARIBO o,

4 INTERCONEXION GUYANA - SURINAME - GUAYANA FRANCESA - BRASIL L] 3.898,0

TOTAL 20 4.581,3

Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017: 164
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Es importante destacar que esta infraestructura ha sido considerada
relevante a los fines de mejorar el acceso a diferentes areas del territo-
rio del escudo y favorecer las actividades extractivas. Esto es una fuente
de conflictos muy importante no solo por el impacto social en comuni-
dades que viven de economias de subsistencia, sino también por el im-
pacto negativo en términos ecolégicos dado que el Escudo Guayanés es
uno de los bosques tropicales intactos mas antiguos del planeta con 270
millones de hectareas de un paisaje de transicién entre las sabanas y la
selva Amazonica que regula la estabilidad del clima mundial y en el que
habitan numerosas especies naturales (Ebus, 2018).

2.4.7.Eje del Amazonas

El Eje del Amazonas ha sido delimitado regionalmente a lo largo de
un sistema multimodal que, sobre la cuenca del Amazonas, vincu-
la determinados puertos del Pacifico, como el de Buenaventura en
Colombia, Esmeraldas en Ecuador y Paita en Perd, con los puertos
brasilefios de Manaos, Belem y Macapa (IIRSA — COSIPLAN, 2013).

Mapa 14: Eje del Amazonas

’ ‘h’\
R e
i
] Couano
f A Y Axidnilen
o P ’ p
- A
I
.
o
\
1
- /
3 i /
} e
/
/
Oceano f
Pacifico i /
1 -
by i
. ar
Gife © 250500 1000 1500 e s
Y - — ki Capital Haciomal Lim#te intermacional Eje Amazonas

Fuente: Valdés Jaime, Parimbelli Matias, IIRSA - COSIPLAN, 2016b: 9

193



Alvaro Alvarez

Este eje, que a partir del 2013 se podria denominar como el Amazo-
nas Ampliado, es el territorio mas grande de los ejes considerados
en la IIRSA y abarca el 45% del territorio continental, el segundo
con mayor cantidad de habitantes (32% de la poblacién regional) y
el quinto por Producto Bruto Interno:

El EID del Amazonas Ampliado configura un territorio, el méas
grande de los Ejes considerados en la planificacion territorial
indicativa de IIRSA, que abarca una franja continental desde la
costa del Pacifico con abundante poblacién y expansion de sus
actividades econémicas, atraviesa los Andes, notable accidente
geografico a la hora del desarrollo de la infraestructura de conec-
tividad, se proyecta por la extensa regiéon amazoénica, plena de re-
cursos naturales y rios navegables, pero con una menor densidad
poblacional y se vincula al Atlantico, no solo por los Estados de
Amapa y Pard, sino también por la regién Nordestina (IIRSA - CO-
SIPLAN, 2013: 5).

E130% del territorio del eje tiene algiin tipo de proteccién ambien-
tal y es importante la presencia de comunidades indigenas en la re-
gion ya que existen mas de 200 pueblos distribuidos en los 4 paises:
en Perq, el pais con mas presencia relativa, los pueblos originarios
alcanzan al 34% de su poblacién, en Ecuador el 7%, en Colombia el
3%, mientras que en Brasil menos del 1% (IIRSA - COSIPLAN, 2017).
Sin embargo, pese a la presencia de comunidades indigenas y la
proteccion ambiental, en las Gltimas décadas el avance deforesta-
dor, la extraccién de hidrocarburos, las represas, la mineria, el au-
mento de la navegacion fluvial, entre otras causas ponen en peligro
la sostenibilidad social y ambiental del ecosistema.

Para IIRSA-COSIPLAN el desarrollo del Eje del Amazonas de-
pende de la conectividad fluvial, para lo cual se requiere mejorar
estindares y consolidar la extensa red de rios navegables que pre-
senta el territorio. Es necesario desarrollar un sistema de hidro-
vias que estructure la red de carreteras, ferrovias y aeropuertos,
la interconexién del interior del continente con las sierras y las
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costas favorecera a las economias locales segin los documentos
de la iniciativa (IIRSA — COSIPLAN, 2017). En este sentido los pai-
ses que integran el Eje del Amazonas planifican inversiones por
27.497 millones de doélares en 70 proyectos de integracion fisica
nucleados en 8 grupos donde el desarrollo hidroviario ocupa un
lugar central.

Cecena, Aguilar y Motto (2007) remarcan la importancia de la
interconexion bi-oceanica para los fines estratégicos y geopoliticos
como para los intereses econdémicos en un proyecto que atravie-
sa un area 250 veces mayor que la del histérico Canal de Panama.
Este nuevo canal “abre una fisura en el continente en su parte mas
ancha”™

Esta franja concentra alrededor de un 40 % de la biodiversidad
del planetay entre el 15y 20 % del agua dulce no congelada. Ademas
del carbén que contiene en su subsuelo, es una fuente incalculable
de biomasa. Su potencial de utilizacién productiva es enorme y su-
mamente variado. La via de interconexién, entonces, tiene como
objetivo penetrar en las riquezas de la selva amazénica, dirigiéndo-
las hacia los dos océanos mediante la unién de los rios que casi la
dibujan naturalmente, a través de los puertos Tumaco (Colombia),
Esmeraldas (Ecuador), Paita (Perd), Manaos, Belén y Macapa (Bra-
sil). El area definida para el eje se estima en 4.5 millones de km2 y
cuenta con 52 millones de habitantes.

Ademas de su riqueza natural, se trata de una zona econémi-
ca muy variada pues abarca actividades industriales (electrénica,
biotecnologia, quimica, farmacéutica, cemento, naval, aluminio,
fertilizantes), agricolas (cafia de azicar, algoddn, tabaco, café, algo-
doén, soja, sorgo), agroindustriales, forestales, pesqueras, extracti-
vas (petréleo, gas, carbon, metales, uranio, hierro, oro, esmeraldas)
y turisticas, con excelentes condiciones para la generaciéon de hi-
droelectricidad (2017: 23).
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Tabla 8: Grupo de Proyectos Eje Amazonas.

Inversién

Grupe  Nombre N proyectos estimada®
1 ACCESO A LA HIDROVIA DEL PUTUMAYD 5 378,4
2 ACCESO A LA HIDROVIA DEL NAPO 5 104,5
3 ACCESO A LA HIDROVIA DEL HUALLAGA - MARARION 10 1.298,5
4 ACCESO A LA HIDROVIA DEL UCAYAL 1® 3.433,8
5 ggpqgﬁ%u ENTRE LA CUENCA AMAZONICA ¥ EL NORDESTE 2 15.197,0

TENTRIONAL DE BRASIL
] RED DE HIDROVIAS AMAZONICAS 12 320,4
7 ACCESO A LA HIDROVIA DEL MORONA - MARANON - AMAZONAS 5 44,7
8 CONEXIGIN FERRCVIARIA PORTO VELHO - NORDESTE MERIDIONAL DE BRASIL 7 5,150,0
TOTAL 70 27.497,5

Fuente: IIRSA- COSIPLAN, 2017: 76

La utilizacién de las vias fluviales con fines comerciales es una discu-
sién presente en los planes de desarrollo en las Gltimas décadas so-
bre todo por el bajo costo del transporte fluvial, sin desconocer que
la navegabilidad de los rios del continente es uno de los métodos de
circulacién de mercancias mas antiguos y difundidos en una regién
donde abundan los rios navegables. Sin embargo, el aumento del tran-
sito a gran escala y el aumento también del calado de las embarca-
ciones incentivan el debate en torno a la real sostenibilidad ecolégica
del transporte fluvial, los intereses y las actividades que fomentan su
desarrollo. El Eje del Amazonas y la Hidrovia Paraguay-Parana, hist6-
ricas vias de comunicacién de los pueblos de Suramérica, estan hoy en
el centro del debate.

En el Eje del Amazonas la Hidrovia del Napo es un ejemplo del con-
flicto desencadenado por la adecuacion de las vias navegables a los
requerimientos del transporte fluvial y maritimo internacional. El rio
Napo es un afluente del rio Amazonas se origina en Ecuador y fluye
hacia Pert, donde desagua en el rio Amazonas. Este rio es muy impor-
tante para el transporte fluvial y se encuentra regulado por el Trata-
do de Comercio y Navegacion entre Ecuador y Pert. En la cuenca del

196



Capitulo IV: la iniciativa para la Integraci6n en Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA)

Napo hay varias areas protegidas, como el Parque Yasuni en Ecuador,
sin embargo esto entra en contradiccién, como se ha visto en otros ejes
de IIRSA, con el desarrollo de concesiones petroleras. La explotacion
del petréleo en Ecuador especialmente, pero también en Perq, gener6
una gran contaminacién de los recursos hidricos enla Amazonia. Esta
contaminacion es una fuente de conflictos con las comunidades indi-
genas que viven en la region (Santanna y Ribero, 2012).

El Amazonas en tanto reservorio mundial de recursos estratégicos,
fuente de biodiversidad y agua, es también una zona geopoliticamente
importante lo que se expresa en una amplia militarizacién. La zona
con mayor intervencién militar de Suramérica es la cuenca del Ama-
zonas (Cecena, Aguilar y Matto, 2007) en ella se encuentras las impor-
tantes bases estadounidenses de Aruba y Curagao.

2.4.8. Eje Interocednico Central

El Eje Interocednico Central atraviesa Suramérica de costa a costa,
vinculando importantes puertos en el Pacifico y en el Atlantico, asi
como diversos nodos de transporte que conectan Bolivia, Brasil, Chile,
Paraguay y Pert. El sistema portuario maritimo del eje se conforma a
través de 29 puertos principales, ubicados mayormente sobre las cos-
tas del océano Atlantico, el océano Pacifico y el rio Paraguay. De ellos,
6 mueven mas de 2 millones de toneladas. Los puertos de Santos y Pa-
ranagud, en la costa Atlantica de Brasil, movilizan 100 y 40 millones de
toneladas respectivamente (IIRSA-COSIPLAN, 2017).

El eje posee el 15% de la superficie suramericana con 2.881.860 km?2,
y el 25% de la poblacién con 103.310.620 habitantes, siendo uno de los
tres mas densamente poblados, con 36Hab./km?2. Es también el tercer
eje con mayor PBI, con casi el 30% del producto de la regién (IIRSA -
COSIPLAN, 2017).

El territorio delimitado incorpora los departamentos de Arequipa,
Moquegua, Puno y Tacna de Pert, las Regiones XV, I (Arica y Parina-
cota y Tarapaca, respectivamente) y la Provincia Loa de la II Region
Antofagasta de Chile, los departamentos de Beni, La Paz, Oruro, Potosi,
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Tarija, Cochabamba, Chuquisaca y Santa Cruz de Bolivia, la Repiblica
de Paraguay y los estados brasilefios de Mato Grosso, Mato Grosso do
Sul, Rio de Janeiro, San Pablo y Parana (IIRSA -COSIPLAN, 2017).

Mapa 15: Eje Interocéanico Central
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Fuente: Parimbelli Matias, IIRSA-COSIPLAN, 2016c: 8.

La descripcién del eje en un documento balance de los 10 aiios de IIR-
SA denota la intencionalidad manifiesta en las obras de infraestructu-
ra emplazadas en la regién al vincularlas con determinadas activida-
des productivas:

Las principales exportaciones son cobre refinado, mineral de cobre y
concentrados, aceites crudos de petrdleo, porotos de soja y concentra-
dos de hierro. La suma de las exportaciones de estos productos alcanza
el 37% de las exportaciones totales de los cinco paises, con un 89% des-
pachado por via maritima. Las exportaciones han logrado importan-
tes avances tecnologicos conducentes al aumento de la productividad
y a la apertura de nuevos mercados. Como el precio de la tierra en las
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regiones menos desarrolladas es todavia relativamente bajo, existen
ventajas competitivas para el desarrollo de nuevas inversiones en el
sector agropecuario, asi como en diversas actividades mineras (IIRSA-
COSIPLAN, 2011: 72).

Esta descripcion de las actividades productivas mas destacadas, como
en otros ejes, esta en tension con dos aspectos muy importantes para
la region: la presencia de comunidades originarias y las areas prote-
gidas. La densidad de comunidades originarias en el territorio del Eje
Interoceanico Central es relevante, habitan en la totalidad del terri-
torio de Bolivia, el sur de Perq, este de Paraguay y parte del Estado de
Mato Grosso en Brasil y se dedican mayoritariamente a actividades de
subsistencia y agricultura en pequeia escala. Con respecto a las areas
protegidas existen alrededor de 450 unidades territoriales con algiin
grado de proteccion, alcanzando aproximadamente 402.837 km2 de
superficie, valor que constituye alrededor del 15% del area total del eje
(ITIRSA - COSIPLAN, 2017).

El Eje Interoceanico Central contempla inversiones por 19.900
millones de ddlares, en 63 proyectos de integracion fisica dentro de
5 grupos. Las obras estdn mayoritariamente orientadas a aumentar
la infraestructura ferroviaria para reducir los costos del transporte
regional de los territorios aislados, de la regién oriental de Bolivia a
Mato Grosso, y de estas regiones hacia el Atlanticoy el Pacifico (IIRSA
- COSIPLAN, 2017).

Tabla 9: Grupo de Proyectos Eje Interoceanico Central

hwersién

W propecton ik
CHILE - BOLIVIA - PARAGLAY - BRASIL " 1a48.4

2 OPTIMIZATION DEL CORREDCR CORUMBA - SAN PABLO - SANTOS - RIO DE JANEIRD ] £.307,4
3 COMEXKIN SANTA CRUZ - PUERTO SUAREZ - CORUMBA ] 4430
4 COMEXSON SANTA CRUZ - CULABA L] 141
5 CONEXIONES DEL EJE AL PACIICO. 1.0/ MATARANI - DESACUADERS - LB PAZ + - .
ARICA - LA PAZ + MOUIGUE - ORURG - COCHASAMEA - SANTA CRUZ S
TOTAL 63 19-901,5

Fuente: IIRSA ~COSIPLAN, 2017: 2001.
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El Observatorio Ambiental de Dilema, en un informe elaborado por
Ribera Arismendi, titulado La Amenaza del IIRSA en Bolivia del afio
2008, afirma que en las obras proyectadas para el eje interoceanico
central es posible ver la predominancia absoluta de la 16gica mone-
tarista y comercial con que se enfoca a las regiones suramericanas.
El observatorio hace hincapié en la afectacién ambiental del Cerrado
una de las ecorregiones mas importantes de Surameérica y a los bos-
ques secos-subhimedos de las tierras bajas de Bolivia:

Una de las ecorregiones mas relevantes de Sudameérica es el cerrado,
ocupa una inmensa superficie de Brasil, Bolivia y Paraguay, y sera
una de las afectadas por este eje del IIRSA. Es una ecorregién mo-
saico en la cual se combinan bosques, sabanas y palmares, presenta
un elevado endemismo y un alto nimero de especies amenazadas.
Es una de las regiones mas impactadas en los Gltimos 20 afios por
efecto dela colonizacion, la agricultura a escala industrial de la soya,
la tala de bosques para elaborar carbén (para fines mineros como
metalurgia del hierro). La construccién de represas ha tenido tam-
bién importantes efectos en el Brasil. Dinerstein et al. (1995) preveia
la multiplicacién de intensificaciéon de impactos futuros por la cons-
truccion de vias.

Los Bosques seco-subhiimedos de las tierras bajas de Bolivia, deno-
minados Chiquitanos o de la Chiquitania, tienen una fuerte afinidad
con el Cerrado (..) las mayores amenazas provienen del avance de la
agricultura industrial de la soya (CSF, 2007) y la expansion de la colo-
nizacion, fenémenos que se han incrementado con la construcciéon
de vias derivadas de la IIRSA (Ribera Arismendi, 2008: 45).

2.4.9. Eje MERCOSUR - Chile

Este eje tiene un area de influencia que atraviesa Surameérica e incor-
pora la vinculacién de los principales centros econémicos, ciudades
y puertos del territorio que cubre partes de Argentina, Brasil, Chile,
Paraguay y Uruguay. Es el mas poblado con el 35% de la poblacion del
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subcontinente, 141.453.273 habitantes, y el que cuenta con el mayor
porcentaje del PBI de Suramérica (48%), por un total de 1.973.410 mi-
llones de ddlares (IIRSA —-COSIPLAN, 2017).

El Eje MERCOSUR-Chile es ademas el de mayor desarrollo de
infraestructura y el de mayor comercio intraregional, motivo por
el cual la modernizacién de la red de infraestructura del Mercado
Comin, para adecuarla a los actuales patrones comerciales, es un
propésito puesto en agenda desde su creacioén y vigorizado en la al-
tima década y media. Segiin el Ministerio de relaciones exteriores de
Brasil:

En poco mas de veinte afios, el MERCOSUR ha probado ser un gran
éxito en términos econémico-comerciales. El comercio intrabloque
se ha multiplicado mas de diez veces, saltando de U$S 5.100 millones
(1991) a U$S 58.200 millones (2012). En ese mismo periodo, el comer-
cio mundial crecié apenas cinco veces. El comercio de Brasil con el
MERCOSUR se multiplicé casi por diez — al paso que, con el resto del
mundo, el aumento fue de ocho veces. El comercio intrabloque co-
rresponde a cerca de 15 % del total global del MERCOSUR vy se redu-
jeron casi totalmente los aranceles para el comercio entre los paises
del bloque (Pagina web del Ministerio de Relaciones Exteriores de
Brasil, 2012).

En el eje se destacan numerosos corredores viales consolidados
donde circulan los principales flujos de cargas del MERCOSUR que
vinculan los centros industriales y ciudades de la region. El area de
influencia incluye las Regiones Metropolitana, IV, V, VI y VII de Chile
(Coquimbo, Valparaiso, del Libertador y del Maule, respectivamen-
te), las provincias argentinas de Mendoza, San Juan, La Rioja, San
Luis, Cérdoba, La Pampa, Santa Fe, Salta, Buenos Aires, Entre Rios,
Corrientes, y Misiones, los estados brasilenos de Rio Grande do Sul,
Santa Catarina, Parana, San Pablo y Minas Gerais, la Regién Oriental
de Paraguay y la Reptublica Oriental del Uruguay (IIRSA, 2011).
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Mapa 16: Eje MERGOSUR - Chile
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Fuente: Valdés Jaime, Parimbelli Matias, IIRSA-COSIPLAN, 2016¢: 9

Las mayores exportaciones son cobre, porotos de soja, aceites crudos
de petréleo, minerales de hierro y tortas y harinas de semillas olea-
ginosas. Hacia el futuro en los documentos de IIRSA se prevé la con-
tinuacion del esquema de desarrollo basado en una combinacién de
alta produccién agropecuaria, agroindustria, industria de transfor-
macién y prestacién de servicios diversos. Este es el diagnéstico con
el que se planificé la infraestructura regional para el eje (IIRSA, 2011).

El corredor involucra al 100% de la economia de Uruguay; al 97%
de la de Paraguay; a mas del 86% de la economia Argentina; y al 60% de
las economias de Chile y Brasil, aproximadamente lo cual marca el peso
econdmico de este territorio (IIRSA-COSIPLAN, 2017). Ceceiia, Aguilar
y Motto (2007: 35) destacan esta importancia econémica y estratégica:

Entre sus productos actuales destacan los bienes primarios (llama-
dos commodities): cereales, oleaginosas, hortalizas, frutas, carnes,
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soja, pieles, cueros, madera, pescados, minerales metalicos y no me-
talicos, petréleo y gas, algoddn, tabaco, café; los de las agroindustrias:
forestal, maderera, papel, alimentos, bebidas, jugos, lacteos, vinos; y
los industriales: aeronautica, automotriz, metalmecanica, petroqui-
mica, materiales de construccién, metalurgia—-siderurgia y aluminio,
electrodomésticos, textil, confecciones, goma y plasticos.

No obstante, la importancia econémica de esta regioén crece cuando
se considera la presencia de los bosques nativos de la costa del sur de
Brasil, sefialados como hotspot (punto critico o estratégico de biodi-
versidad) por Conservacién Internacional (CI)15, y una franja de la
Patagonia argentina, muy bien dotada en aguas, bosques y aire puro,
y donde el International Cooperative Biodiversity Group (ICBG), in-
tegrado por agencias gubernamentales y universidades de Estados
Unidos, organismos como CI, y laboratorios privados como Glaxo,
BristolMyers, Wyeth-Ayerst o American Cyanamid desarrollan pro-
yectos de bioprospeccion, en convenio con universidades locales. Tal
es el caso de un proyecto sobre zonas aridas a cargo de la Universidad
de Arizona, que investiga la biodiversidad correspondiente de Argen-
tina y Chile, junto con la Universidad Nacional de la Patagonia y el
Instituto Nacional de Tecnologia Agricola en Argentina, y la Univer-
sidad Pontificia Cat6lica de Chile”.

El territorio que comprende el eje presenta condiciones de escala
atractivas para nuevas inversiones publicas, privadas o mixtas. Las
obras del eje estan orientadas a:

Desarrollar infraestructura y logistica para incrementar el comercio
entre los mercados locales, regionales y globales; (ii) incrementar la
competitividad de las cadenas productivas existentes y desarrollar
nuevas a nivel regional; (iii) optimizar los flujos de bienes y servicios,
asi como promover el desarrollo del turismo y facilitar la circulaciéon
de personas; y (iv) aumentar la capacidad y confiabilidad de los siste-
mas eléctricos y gasiferos, y diversificar la matriz energética (IIRSA-
COSIPLAN, 2017: 223).
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La cartera activa del eje cuenta con 86 proyectos por una inver-
sién estimada de 48.807 millones de d6lares distribuidos en 6 grupos
de proyectos.

Tabla 10: Grupo de proyectos Eje MERCOSUR-Chile

Grupo  Nombre N proyectos :L'm:.
1 BELD HORIZONTE - FRONTERA ARGENTINA / BRASIL - BUENOS AIRES ] 16.644,1
2 PORTO ALEGAE - LIMITE ARGENTINA / URUGUAY - BUENCS AIRES 26 ons
3 VALPARAISO - BUENOS AIRES 22 9.813,8
4 COOUIMBO - REGION CENTRO ARGENTINA - PAYSANDU 19 6179,6
5 GAUPO ENERGETICO |7 18.966,1
6 PEHUENCHE 12 3.840,7

TOTAL 1s 58.515,6

Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017: 224

La construccion del Tanel Binacional de Agua Negra en la provin-
cia de San Juan demandara 1.600 millones de délares y es uno de los
proyectos del eje que integra la treintena de proyectos prioritarios de
integracion. El paso de Agua Negra se convertira en la principal via
de vinculacién entre Argentina y Chile y es considerado un proyecto
estratégico. Esta nueva ruta al Pacifico permitira a los principales no-
dos productivos del continente vincularse con los mercados transpa-
cificos. Esta salida potencia la importancia del Puerto de Coquimbo
tendiente a convertirse en el principal puerto chileno de exportacion.

“Este proyecto consiste en la construccion de un tinel doble en la
frontera entre Argentina y Chile en el paso de Agua Negra y que fun-
cione como un paso alternativo al Sistema Cristo Redentor. Debido a
su ubicacion geografica conforma un importante eje de integracion
regional que fortalece las conexiones desde la zona central de Ar-
gentina hacia el area de influencia del Puerto de Coquimbo en Chile,
fomentando el turismo y el comercio internacional entre todos los
paises que conforman el Eje MERCOSUR-Chile (...)

El proyecto consiste en la ejecucion de dos tineles principales semi-
paralelos que albergaran calzadas para el transito vehicular unidi-
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reccional de dos carriles cada uno, con una longitud aproximada de
13,9 km y emplazamiento a una altura media de 3800 m.s.n.m., que
uniran la Provincia de San Juan (Argentina) y la Region de Coquim-
bo (Chile) a través de la Cordillera de Los Andes” (IIRSA-COSIPLAN,
2017b: 155).

Al igual que otros megaproyectos de la iniciativa, el Tinel de Agua
Negra afronta criticas como consecuencia del impacto ambiental y
social de la iniciativa. La construccién del Tinel no puede desvin-
cularse de los proyectos mineros emplazados en la zona, como por
ejemplo la Minera Dominga destinada a la extraccién de concentra-
dos de hierro y de cobre en la regién de Coquimbo, al norte del pais
valorado en 2.500 millones de ddlares. Este proyecto de mineria a cie-
lo abierto se encuentra frenado por emplazarse en las proximidades
de la Reserva Nacional Pingiiino de Humboldt.

Otros proyectos vinculados al Tunel son el Puerto Cruz Grande y
la ampliacién del Puerto de Coquimbo, destinados a convertirse en
uno de los complejos portuarios mas grandes de la costa pacifica del
subcontinente que, si bien promete ser el corazéon del desarrollo in-
dustrial, las implicancias de su emplazamiento podrian afectar las
reservas marinas, zonas de alta biodiversidad, y la calidad de vida de
una de las regiones mas pobres de Chile.

2.4.10. Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana

La Hidrovia Paraguay-Parana (HPP) representa el 23% de la super-
ficie del continente de América del Sur. Se estructura en torno a las
cuencas de los rios Paraguay, Parana y Uruguay, todas tributarias de
la gran Cuenca del Rio de la Plata. Es una de las vias fluviales navega-
bles mas importantes del mundo con una extension aproximada de
3.442km comprendidos de Norte a Sur desde Puerto Caceres (Brasil)
hasta Puerto Nueva Palmira (Uruguay). La hidrovia ha desempenado
un rol central histéricamente como via de unién comercial y cultu-
ral para los pueblos que la componen.
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El eje es el segundo mas vasto con una superficie de 4.201.862
km?2 y el segundo con mayor porcentaje de PBI de la regién con el
34% (1.491032 millones de do6lares). Es ademas el tercero con mas po-
blacién, con el 29% de la poblacion total del continente, 119.035.634
habitantes (IIRSA-COSIPLAN, 2017).

Mapa 17: Eje Hidrovia Paraguay-Parana

i 7
%5 (
| H
A\ Y
\,\\\\
! oo
S }
s AL
g flas o
b e woLeve \.
- ¥ \ \
| !
Ry =
p e —
B 1 4
20 N IJ
| B o
g S y
& Lo Y ¥ )
h \\ SAKALUNY
(f A B3 L"\ _aE
\ é - _eandim [ =
{ ) '
1 s | /n, f/
- 21 ;
- by ;
<| [ /" /
l] e /
o Tt b/
! :7 IS RIE T l;' '\\.\ a}‘:‘/
} 3 Ukl r \'fu'.'
) .\.;n-:- &
{ PRTISr A :
1 . 2 /
4 \ e
5 {
{/ / b prims
. 1 4
iy l 7
b )
1 .
[ o
{
P =
é_ o w0 o REFERENCIAS
T o —
o *  Capetal Racional Epe Madrovia Limite intarnacional

Fuente: Valdés Jaime, Parimbelli Matias, IIRSA - COSIPLAN, 2016d: 9
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Esteban Moscariello coordinador de la Comision para el Desarrollo
dela Bolsa de Comercio de Rosario, uno delos actores fundamentales
en la promocioén de la optimizacién de la Hidrovia Paraguay-Parana,
asevero a fines del 2016 que diferentes analistas estiman que por la
hidrovia se transportarian cargas entre 16/17 millones de toneladas
y se estima que 9.5 millones de toneladas de granos y subproductos
son provenientes de Paraguay y Bolivia, a lo que se suma 3.0 millones
de toneladas de mineral de hierro, 2.5 millones de toneladas de com-
bustibles, 1.0 millén de cargas generales (fertilizantes y otros), entre
otros.

Los paises que integran la Hidrovia Paraguay-Parana planifican
inversiones por 7.534 millones de d6lares en 84 proyectos de integra-
cion fisica. Este es el segundo eje con mayor cantidad de proyectos de
la Cartera, después del MERCOSUR-Chile. Sin embargo, ocupa el sép-
timo lugar en montos de inversién estimada, esto se debe a que las
obras fluviales demandan, en comparacion con el carretero y otros
sub-sectores, menores inversiones (IIRSA-COSIPLAN, 2017).

Tabla 11: Grupo de proyectos Eje Hidrovia Paraguay - Parana

Inversidn

Grupo  Nombre N°® proyactas astimada®
1 RID PARAGUAY, ASUNCION - CORUMBA 127 734,2
2 TIETE - PARANA (ITAIPU) 8 847,5
3 RIOS PARAGUAY - PARANA, ASUNCION - DELTA DEL PARANA 35 3.841,4
4 RIO PARANA, ITAIPU - CONFLUENCIA 13 592,7
5 RI URUGUAY 15 1.518,4

TOTAL B84 7.534,2

Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017: 180

El mayor impacto buscado por la IIRSA en las obras planificadas
parala hidrovia es mejorar la navegabilidad de los rios que la compo-
neny la conexién interregional, para conectar las economias con los
puertos de salida tanto fluviales como los ubicados en el Atlanticoy
en el Pacifico. La reduccién de los tiempos de transporte con la adap-
tacion de la hidrovia es significativa, pues pasara de 36 a 16 dias para
el trayecto Corumba-Rio de la Plata-Corumba (5.500 km). Asimismo,
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la posibilidad de conectar fluvialmente Sao Paulo con Buenos Aires,
los dos grandes centros econémicos de la region, se abre con el tramo
Parana-Tieté, considerado como un proyecto-ancla (Cecena, Aguilar,
Motto, 2007).

Enla Argentinala zona portuaria de Santa Fe es de gran importan-
cia para el desarrollo de la hidrovia ya que es alli donde esta se arti-
cula con el Corredor Bioceanico Central (interoceanico) que conecta
Brasil con el Pacifico. Esta posicion geoestratégica convierte a la zona
en un punto logistico de carga, descarga, acopio y transporte de bie-
nes en direccién Norte-Sur y Este-Oeste. La Hidrovia es un corredor
esencial paralos planes de reordenamiento territorial de Surameérica,
es un eje articulador de otros ejes, sobre todo del Corredor Bioceani-
co que permite trasladar la produccién de Brasil para su exportacién
por el Océano Pacifico rumbo, sobre todo, al mercado asiatico.

El Corredor Bioceanico Central Porto Alegre-Coquimbo es un proyec-
to de integracion fisica que comunicara los océanos Atlantico y Paci-
fico, cuyos extremos pasan por las ciudades de Porto Alegre (Brasil)
y Coquimbo (Chile), atravesando la region central de Argentina (pa-
ralelo 30° Latitud Sur) a través de las provincias de Corrientes, Entre
Rios, Santa Fe, Cérdoba, La Rioja y San Juan y la Cordillera de los An-
des por tineles ubicados en la latitud del actual paso internacional
de Agua Negra (Cassanello, 2015: 1).

Es importante remarcar, en términos de proyecciones para la hi-
drovia y suscribiendo al analisis de Zuberman (2012), que los paises
pertenecientes a la Cuenca del Plata, es decir Brasil, Argentina, Para-
guay y Bolivia en forma conjunta, conforman el aglomerado mayor
de produccién de soja a nivel mundial desde hace casi una década.
Sibien China y Estados Unidos encabezan la lista por paises de pro-
ductores mundiales de aceite de soja con un 22% de la produccién
cada uno al 2010, no se tiene en cuenta que la integracion de los pai-
ses del Cono Sur la supera ampliamente con mas de un tercio de la
producciéon mundial. Sin embargo, los actores econémicos centrales
en esta ampliacion de la frontera sojera en la region son empresas
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transnacionales como Cargill, Monsanto, ADM, Bunge, Dreyfus, etc.,
que impulsan nuevos usos del espacio geografico desplazando los
usos tradicionales por la siembra de monocultivos transgénicos que
aportan mayor rentabilidad dado el aumento de la demanda inter-
nacional de estos commodities.

La descripcién y andlisis de este eje, y las obras planificadas sobre
la hidrovia como su impacto social y ambiental, seran profundiza-
dos en el capitulo V, VIy VIL

2.5. Los Procesos Sectoriales de Integracion (PSI)

Los Procesos Sectoriales de Integracion son un area significativa de
accion territorial de IIRSA-COSIPLAN y fueron establecidos parale-
lamente a los ejes de integracién y desarrollo en el Plan de Accién
de Montevideo. Los PSI tienen por objeto identificar los obstaculos
de tipo normativo e institucional que impiden el desarrollo de la in-
fraestructura basica en la regién y proponer acciones que permitan
superarlos.

Los ejes de integraciéon y desarrollo remueven barreras fisicas y
los procesos sectoriales barreras normativas. Estos procesos abarcan
los servicios claves en el proceso de integracion, que pueden estar
presentes en multiples ejes, y que requieren de acciones coordina-
das entre los paises para superar los obstaculos y promover el uso
eficiente de la infraestructura para la integracién. Se procura, en-
tonces, armonizar los marcos regulatorios en las siguientes areas:
transporte de carga y logistica; planificacién para la integraciéon y
desarrollo de fronteras; telecomunicaciones; integracion aérea; inte-
gracion a través de puertos e hidrovias; integracion ferroviaria; inte-
gracion comercial por envios postales para Pymes.

Andrés Mego (2007: 3) sintetiza la importancia de los procesos
sectoriales para los propoésitos de la integracién en infraestructura
de Surameérica de la siguiente manera:
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Mediante estos procesos se buscara que los paises coincidan en sus
normas y mecanismos institucionales, removiendo barreras de or-
den regulatorio, legal y operativo que limiten el uso de la infraes-
tructura existente y las que obstaculizarian las inversiones en nue-
vas obras. Con esto se busca permitir el libre comercio de bienes y
servicios dentro de la region. En este sentido, en etapas posteriores,
se impulsaria la creacién de instituciones supranacionales con el
objetivo de aumentar atin mas la eficacia de los sectores (es decir,
transporte maritimo, aéreo, multimodal, etc.) para apuntalar la com-
petitividad de la region.

La construccién de mecanismos de regulacién regional es un obje-
tivo perseguido por IIRSA-COSIPLAN que sustituye la planificaciéon
nacional por una regional, con mecanismos unificados que permi-
ten a las empresas transnacionales operar en todo el territorio sub-
continental con las mismas reglas de juego.

2.6. Los mecanismos de financiamiento

La moneda predominante en las transacciones internacionales es
el délar norteamericano desde la crisis de los acuerdos de Bretton
Woods en los anos 70. Al mismo tiempo que las monedas de los pai-
ses hegemonicos se hacen también hegemonicas, y tienen la mayor
aceptacioén en todo el sistema econémico internacional, las monedas
nacionales de los demas paises se deprecian o pierden la aceptacion
en el resto de los paises y economias del mundo (Wexell Severo, 2012).
Histéricamente los paises emisores de monedas no convertibles su-
fren una dificultad crénica para obtener la cantidad necesaria de di-
visas para cerrar sus cuentas nacionales o para afrontar, como en el
caso de la infraestructura, mega obras que cotizan en délares. Esta
“restriccion externa” (Diamand, 1973) es subsanada con el ingreso de
divisas por exportacion, sometiendo las economias a las demandas
mas dinamicas del mercado, o por endeudamiento, este es el cami-
no seguido por los paises de Suramérica para afrontar las obras de
infraestructura comprendidas en la IIRSA. Costa (2013: 116) afirma:
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Individualmente, cada pais sudamericano subordiné sus exportacio-
nes al objetivo central de conseguir divisas para pagar sus deudas
externas y equilibrar la balanza de pagos (...) en semejantes circuns-
tancia, la estrategia comercial se redujo a vender lo que fuera a quien
fuera, siempre y cuando el pago fuera en dblares. Mas recientemen-
te, la estrategia se alter6 en la forma, pero manteniendo sus carac-
teristicas perversas. Ahora, se procura importar capitales y se hace
menos énfasis en exportar productos. Toda la importacion de capita-
les es bienvenida, aunque tenga fines especulativos o se oriente a la
desnacionalizacién de activos.

Desde que la IIRSA es anunciada en el ano 2000, el financiamiento
de las obras que integran su cartera de proyectos es un tema cen-
tral, sobre todo en los inicios, por la escasez de divisas que las crisis
del orden neoliberal de fines del siglo XX dejaron en los paises de la
region. Aunque el BID, la CAF y el FONPLATA garantizaron el finan-
ciamiento de las obras planificadas, de manera general los proyectos
serian ejecutados bajo el concepto de asociaciones piblico-privadas
orientadas a la atraccién de inversiones externas. Como plantea Pa-
dula (2012) la IIRSA representa un intento por rescatar la corriente
de inversiones en la infraestructura de la region.

Las organizaciones integrantes del Comité Técnico de la IIRSA,
centrales en la planificacion estratégica de la integracién regional,
serian ademas las principales financistas de las obras.

La CAF creada en 1966 nacié para hacer frente a los limites im-
puestos por la restriccién externa, la deuda externa y la ausencia
de financiamiento para los paises de la regiéon andina. Su objetivo
principal fue ademas promover la integracién regional pero fue am-
pliando su autonomia y en la actualidad no solamente es la principal
fuente de financiamiento de los paises andinos, sino también es la
institucion regional mas importante cuando se trata de recursos des-
tinados a infraestructura de integraciéon (Wexell Severo, 2012).

Segin un informe de la CAF, para el afio 2012 la institucién ha fi-
nanciado la ejecucion de 57 proyectos de integracion fisica por apro-
ximadamente 8.000 millones de délares y ha movilizado inversiones
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superiores a 24.980 millones de délares (Terrazas, 2013). No todas es-
tas obras estuvieron comprendidas dentro de la IIRSA.

El FONPLATA fue creado en 1977 por Argentina, Bolivia, Brasil,
Paraguay y Uruguay con posterioridad a la firma del Tratado de la
Cuenca del Plata (1969). Su principal objetivo es financiar la realiza-
cion de estudios, proyectos, programas y obras para la integracion
fisica de la cuenca del Plata. La estructura del capital del fondo se
desglosa con un aporte del 33.3% de Argentina y Brasil, respectiva-
mente y 11.1% Bolivia, Uruguay y Paraguay, respectivamente. Los
desembolsos del fondo estan relacionados con una etapa previa a la
ejecucion de los proyectos, es decir, la identificacion, elaboracion de
base de datos, estudios sectoriales, medicién de impactos, etc. (Wexe-
11 Severo, 2012).

El BID no es una institucién suramericana pero ha cumplido un
papel fundamental en el financiamiento de la infraestructura re-
gional. Naci6 en 1959 con el respaldo de los paises que conformaron
la Organizacién de Estados Americanos (OEA) y desde entonces se
constituy6 en la principal fuente de crédito para la integracién fisi-
ca. Actla en América Latina como brazo del Banco Mundial, tiene
47 paises miembros de todo el mundo de los cuales apenas 26 son
de la region. Su gestion es manejada estratégicamente por los paises
desarrollados donde EEUU de forma individual tiene el 30% del capi-
tal y consecuentemente del peso en las votaciones dado que el meca-
nismo de toma de decisiones depende de la cantidad porcentual que
cada uno aporta a la cartera del Banco.

En relacién con la influencia del BID en la integracién regional,
Padula afirma que:

Las instituciones financieras que operan en la regiéon han actuado
como reproductoras de un modelo de integracion fisica de integra-
cion regional que provienen de las instituciones financieras inter-
nacionales, notoriamente del BID, como lo demuestra su papel en la
IIRSA. Como “bebedoras” (emuladoras) de las ideas dominantes, ellas
incorporanyreproducenlavisiéndelalIRSA, enlacuallaintegracion
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de la infraestructura y el proceso de integracién regional como un
todo, son funcionales al proceso de liberalizacién econémica inter-
nacional. Cabe resaltar asi que las instituciones financieras regiona-
les (CAF y FONPLATA) no han desempefiado un papel auténomo en
el campo ideolégico y politico, sino apenas reproductor de las rela-
ciones pre-existentes (2010: 2000).

El BID como brazo ejecutor de las politicas de financiamiento pla-
nificadas por los Estados centrales que en él participan, sobre todo
de EEUU, ha jugado y juega un rol importante en la decision de qué
infraestructura se planifica y emplaza en la regién y al servicio de
qué intereses y modelo econémico. Al respecto Eric Toussaint, pre-
sidente del Comité para la Anulacién de la Deuda del Tercer Mundo,
plantea:

El BID es un instrumento financiero propuesto en una primera fase
porlos Estados Unidos que cuenta con el 30% de los derechos de voto
y del cual hacen parte también algunos paises europeos. Es un ins-
trumento para implementar en América Latina politicas dentro del
contexto del modelo capitalista de extraccion de los recursos natu-
rales del continente para ser exportados. Es decir, extraer los recur-
sos naturales de cada uno de los paises para exportarlos al mercado
mundial en beneficio de las grandes transnacionales. El papel funda-
mental del BID, entonces, es mantener la subordinacién y la depen-
dencia del continente latinoamericano y del Caribe. El BID, por otra
parte, no ha intentado favorecer una integraciéon de América Latina
para fomentar un desarrollo alternativo basado en el fortalecimien-
to del mercado interno. Diria también que el balance de esta insti-
tucion en sus 50 anos es de mas desigualdad y méas pobreza para los
paises latinoamericanos (Arellano y Onatra, 2009: 2).

En relacién con la misiéon histérica de instituciones como el BID en
la region, Eduardo Gudynas plantea que la actual crisis del capitalis-
mo global indica que se requieren otro tipo de instituciones de asis-
tencia financiera. “Esto es especialmente cierto en América Latina,
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tanto debido a hechos como los intentos de varios gobiernos en ga-
nar autonomia frente a las instituciones financieras afincadas en
Washington, como a la creciente conviccién de la fragilidad de una
estrategia de desarrollo basada esencialmente en exportar recursos
naturales” (Arellano y Onatra, 2009b : 2).

Es ineludible el trabajo que el BID desarrollé y desarrolla en la
planificacion y promocion de la integracién en infraestructura en la
region, asi como la coordinacién del Banco con otras instituciones
regionales como la CAF y el FONPLATA. Sin embargo, es importante
destacar que, pese a que el financiamiento aportado por estas insti-
tuciones es significativo, casi el 60% de los proyectos de la Cartera de
IIRSA son financiados por el sector pablico.

La idea promovida por IIRSA del financiamiento ptblico-privado
y la atraccion de inversiones privadas en las obras de infraestructura
regional ha mostrado un débil desemperio a los largo de la Gltima
década y media en Suramérica. Como la propia cartera de proyectos
de IIRSA-COSIPLAN aclara:

La cartera se encuentra financiada en gran parte por el sector pabli-
co (casi el 60% de la inversion estimada), un cuarto de ella depende
de iniciativas pablico-privadas, mientras que solo el 15% de las inver-
siones de las obras provienen del sector privado. En nimero de pro-
yectos la participacion del sector piblico es atin mas evidente: casi el
80% de los mismos registran financiamiento pablico, seguido por el
13% privado y solamente el 8% es mixto.

Es importante destacar el rol de los tesoros nacionales en la ejecu-
cién de los proyectos de la cartera. Casi el 60% de todas las obras son
financiadas por los mismos paises, lo que demuestra el compromiso
con el avance de la integracién fisica regional. En segundo lugar, se
encuentran las iniciativas privadas, que sostienen el 13% de las obras
de la cartera; mientras que mas de un 20% de las inversiones todavia
no tienen fuente asignada (2017: 51).

El siguiente grafico ilustra el peso del sector publico en todas las
areas de desarrollo de la IIRSA en la Cartera de proyectos 2017:
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Grafico 4: Porcentaje de tipo de financiamiento por sector
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Resulta significativo apuntar que segiin los informes de las carteras de
proyecto de IIRSA-COSIPLAN, la mayor participacién del sector priva-
do se encuentra en el sector transporte, sobre todo en el Eje MERCO-
SUR-Chile (con casi el 40% de los recursos privados involucrados) y en
el subsector ferroviario (IIRSA-COSIPLAN, 2017). Esto puede explicarse
porque las obras de transporte, en uno de los ejes de mayor circulacién
dela region, les otorgan una gran rentabilidad a las empresas tanto en la
construccioén como en la operacién posterior de las mismas.

3. Actores hegemonicos y disputas territoriales

Es posible identificar al menos dos enfoques interrelacionados en la
promocion de las iniciativas y proyectos de integracién en infraes-
tructura que se han analizado en este trabajo: un enfoque o visiéon
econémica-comercial, que pone el acento en las fuerzas de mercado
como determinantes en la construccién de corredores de infraes-
tructura, desde esta perspectiva la region es redisenada en funcién
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de intereses econdémicos; y un enfoque politico estratégico que en-
fatiza en el rol geopolitico de la region y las relaciones de poder im-
plicitas en los proyectos de integracién regional. El estudio de estos
enfoques, por si solos, no es satisfactorio en el intento de explicar el
desarrollo de la IIRSA, se requiere de un abordaje que tome en cuen-
ta ambas perspectivas en didlogo y en relacion, y que asuma la impo-
sibilidad de analizarlos fragmentadamente.

Se ha hecho hincapié en la posicién estratégica que la region tie-
ne para los actuales patrones productivos y de intercambio, dado
que es posible identificar en el territorio suramericano aquellos re-
cursos considerados centrales para la reproduccién del capital en su
actual fase de desarrollo que se caracterizd, siguiendo los planteos
de Harvey (2005), como de acumulacion por desposesion. Ana Esther
Cecefia (2004: 6) argumenta que los objetivos primordiales del des-
pliegue hegemoénico son esencialmente de dos tipos: o bien se trata
de recursos, riquezas y mercados, o bien de obstaculos, resistencias
e insurgencias. Partiendo de esta idea enfatiza en la materialidad de
la hegemonia del sistema internacional en los inicios del siglo XXI:

Sibien el poder es inmaterial, tiene sustentos materiales ineludibles.
Controlar los procesos de reproduccién de la vida y de la propia ri-
queza es simultineamente un fin y un mecanismo en la construc-
cioén de poder. La capacidad para apropiarse de los recursos, procesos
0 mecanismos necesarios no solo para la reproduccién presente sino
sobre todo para la futura, forma parte de las condiciones de posibili-
dad de la hegemonia. La destruccién del contrario-competidor tran-
sita tanto por el enfrentamiento directo como por eliminar o con-
trolar sus condiciones de existencia y reproduccion, con la virtud de
que este segundo mecanismo tiende a naturalizar la hegemonia.

Hace poco tiempo que la disputa por los recursos empezé a conver-
tirse en un asunto de supervivencia humana. Hasta entonces, su
ambito era fundamentalmente el de la competencia entre hegemo-
nes. Es decir, se trataba de una batalla interna que no cuestionaba la
pertinencia capitalista sino, en el mejor de los casos, algunas de sus
modalidades.
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En este despliegue hegemonico, Radl Zibechi (2006: 8) afirma que el
control territorial sobre la regién es un proceso de doble orientacion.
Es decir, América Latina atraviesa un reordenamiento territorial
que es traccionado por dos polos de poder que actian en conflicto o
cooperacion, dado que no es posible obviar los intereses regionales
aunque la dinamica global esta marcada por las légicas y perspec-
tivas del gran capital mundial y de su centro hegemoénico. Asi, en el
caso de IIRSA- COSIPLAN, se trata de “una integracion doblemente
subordinada: a Brasil, por parte de los paises sudamericanos, y del
conjunto de la regiéon al mercado y empresariado mundial”.

Robert Cox (2014), recuperando a Gramsci, desarrolla una idea de
hegemonia donde esta se construye en un ajuste entre poder, ideas e
instituciones. Enfatiza en las diversas practicas de internacionaliza-
cién de la produccién a través de sus diversos canales como agencias
estatales, interestatales, clases directivas de corporaciones multina-
cionales, e instituciones internacionales, entre otros que generan
las estructuras base que componen las fuerzas de poder en la actua-
lidad. Para Cox en un orden hegemoénico el poder dominante hace
ciertas concesiones para asegurar el consentimiento de los poderes
menores a un orden que se pueda expresar en términos de interés ge-
neral. Como plantea Padula (2012), en el ambito regional, el liderazgo
hegemonico puede favorecer el crecimiento econdmico y hasta una
resolucion de cuestiones politicas y sociales internas en los paises,
pero de manera limitada, favoreciendo en Gltima instancia una ex-
pansién asimétrica y el proyecto del lider regional.

En este sentido es ineludible hacer mencién a dos aspectos cen-
trales de la disputa hegemoénica sobre la regiéon. En primer lugar,
el rol histérico que Estados Unidos tiene sobre América Latina y la
presion ejercida por este para evitar el desarrollo de politicas auté-
nomas. La Doctrina Monroe, sintetizada en la frase “Ameérica para
los americanos”, fue elaborada por John Quincy Adams y atribuida
al presidente James Monroe en el afio 1823 cuando anuncié que Es-
tados Unidos protegeria a los paises americanos de las amenazas de
colonizacién por parte de paises europeos.
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Posteriormente, en 1904, Theodore Roosevelt ampli6 esa politi-
ca para defender los derechos de las empresas norteamericanas en
América Latina. Esto fue conocido como el corolario de la Doctrina
Monroe. En el gobierno de Obama se afirmé en la OEA, en el afio
2013, que la era de la Doctrina Monroe habia llegado a su fin. Sin em-
bargo, el secretario de Estado del gobierno de Trump, Rex Tillerson,
anunci6 en el 2019 que “habiamos olvidado la importancia de la Doc-
trina Monroe y lo que ella significé para el hemisferio”. En nombre
de ella los Estados Unidos, a medida que aumentaban su poder, asu-
mieron el papel de policia de la regién y del mundo.

Con el surgimiento de los BRICS, las cinco economias nacionales
emergentes mas importantes del mundo (Brasil, Rusia, India, China
y Sudafrica), Estados Unidos vio amenazados sus intereses en la re-
gion, sobre todo por el avance de las empresas chinas y el respaldo
por parte de Brasil a instituciones supranacionales como UNASUR y
CELAC que excluian su participacién politica.

La creciente influencia China en América Latina en las Gltimas
décadas, como se analiz6 en el segundo capitulo, tuvo su correlato en
una menor legitimidad de las politicas y la presencia de los Estados
Unidos en la regién. China desarrollé una politica activa en materia
de infraestructura, sobre todo con la promocién del proyecto del ca-
nal interoceanico en Nicaragua y del Banco Asiatico de Inversién en
Infraestructura.

A Estados Unidos hoy, de la politica de China hacia la region, le
preocupa sobre todo la ambicién del pais asiatico de obtener de Sud-
américa aquellos recursos considerados como estratégicos y de los
cuales Estados Unidos también es vulnerable en su provision. Esto se
refuerza porlaidea china de incorporar a algunos paises de la regién
a la “nueva ruta de la seda” pretendiendo hacer del Pacifico un nodo
comercial de importancia.

En segundo lugar, se ha expresado ya el rol de Brasil como he-
gemon regional en la integracién en general y en los proyectos de
infraestructura en particular, y las contradicciones de las expe-
riencias recientes de integracion que aumentaron los margenes de
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autonomia a las grandes potencias mundiales, sobre todo a EEUU,
pero no lograron reducir la dependencia econémica y la subordina-
cioén al mercado internacional. Brasil como promotor de IIRSA se be-
neficia de la infraestructura instalada como lider regional.

La IIRSA es parte de la estrategia brasilefa, reactualizada desde
la llegada del Partido de los Trabajadores al gobierno, de posicionar-
se como una potencia global. La posicion relativa de poder de Bra-
sil lo convierte en el principal ganador regional en este esquema de
integracion suramericano, ya que las empresas brasilefias estan en
condiciones de competir con éxito en el sistema econémico interna-
cional y para esto el mercado de los paises vecinos es tan importante
como las obras de infraestructura que permiten el acceso a mercados
distantes como el asiatico. La mayoria de los corredores planificados
por la ITRSA tienen alguna articulacién con el territorio y la produc-
cién de Brasil, sobre todo con Sao Paulo. Raul Zibechi sintetiza esta
idea y pone el acento sobre la centralidad de la IIRSA en los planes
hegemoénicos de Brasil:

Si se observa el mapa de proyectos de la IIRSA desde una mirada si-
tuada en el sur del continente, se puede acceder a centralidades que
no eran visibles cuando se lo mira desde el norte. Tomemos como
mirador la ciudad de Sdo Paulo, sede de la inica burguesia que existe
en Sudameérica, y veremos cémo los “ejes de integracion y desarrollo”
son un conjunto de venas que convergen en esa ciudad o, si se prefie-
re, ella es el punto de partida de esa compleja e interconectada tela de
arafia. Hemos visto como las enormes obras de infraestructura co-
nectan los dos grandes océanos de modo que las mercancias fluyen
por toda una red de rios interconectados entre si mediante hidro-
vias, con carreteras, puertos y aeropuertos, alimentados por grandes
represas hidroeléctricas. Sdo Paulo es el sexto parque industrial del
mundo, Brasil es el primer productor de carne, mineral de hierro y
segundo de soja. Para que esas mercancias viajen de forma barata,
segura y veloz hacia Asia, es para lo que se construye esa impresio-
nante infraestructura (2013: 227).
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La politica brasilena de expandir su influencia econémica sobre el
continente se sustenta en la estrategia de posicionar a Brasil como
potencia global dentro del grupo de los BRICS. Esta tarea de llevar
a Brasil a los primeros planos de poder mundial implica pensar el
desarrollo en areas fundamentales de la politica internacional, sobre
todo en la relacién con los paises de la region y en el desarrollo de
un programa de infraestructura que permita ampliar los mercados
y la accesibilidad de las empresas a los recursos estratégicos. Afirma
Zibechi (2013) que Brasil solo tiene dos alternativas: o convertirse en
una periferia de lujo o liderar a los paises de la region para forjar su
autonomia.

Hasta el momento Brasil ha mantenido una relacién instrumen-
tal con la region, posicionando sus transnacionales de la construc-
cién y extractivas, una suerte de expansionismo que subordina la
region a sus intereses, beneficiando sobre todo a la burguesia pau-
lista. Esta proyeccion de Brasil sobre la regién ha llevado a algunas 'y
algunos analistas (Castro Nazaret, 2014; Luce Mathias, 2011; Tavares
Elaine, 2011; Zibechi, 2013) a reflotar la tesis de Ruy Mauro Marini, en
los afios 60-70, del subimperialismo brasileno.

Hemos definido al subimperialismo como la forma que asume la eco-
nomia dependiente al llegar a la etapa de los monopolios y el capital
financiero. El subimperialismo implica dos componentes basicos:
por un lado, una composicién organica media en la escala mundial
de los aparatos productivos nacionales y, por otro lado, el ejercicio de
una politica expansionista relativamente auténoma, que no solo se
acompana de una mayor integracioén al sistema productivo imperia-
lista sino que se mantiene en el marco de la hegemonia ejercida por
el imperialismo a escala internacional. Planteado en estos términos,
nos parece que, independientemente de los esfuerzos de Argentina y
otros paises por acceder a un rango subimperialista, solo Brasil ex-
presa plenamente, en Latinoamérica, un fenémeno de esta naturale-
za (Marini, 1977: 18).
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Esta expansion de los intereses de Brasil a escala regional no esta
exenta de tensiones, debates, y resistencias internas. La construc-
cion de la politica exterior de un Estado no escapa a las relaciones
de poder y las disputas nacionales e internacionales. Las relaciones
de cooperacién y el intento por construir una nueva arquitectura su-
pranacional en la regién, que incluya nuevos temas, aumentando los
niveles de autonomia frente a los grandes poderes internacionales,
fueron factores indispensables a la hora de hablar de una nueva con-
figuracion de fuerzas regional. Es decir, no es solo el expansionismo
el factor que explica la politica del pais mas grande de la region ha-
cia el resto de América del Sur. Sin embargo, pese a que fue posible
identificar una nueva politica de Brasil en la primera década del siglo
XXI, los cambios en las relaciones de poder desarrollados interna-
mente y en otros Estados de Suramérica recientemente, como se ha
explicitado ya en este libro, ponen en evidencia un nuevo escenario
regional con una reorientacion de la politica exterior de los principa-
les paises que vuelve a plantear el debate sobre el rol del Brasil como
potencia regional.

En el estudio de las disputas en la regién, como plantea Robert
Cox (2014), es importante el abordaje de la relacién entre poder,
ideas e instituciones. En Surameérica esta relacion de fuerzas se ve
atravesada por el peso de actores no estatales, como las empresas
transnacionales o las instituciones financieras internacionales. Esto
ha sido considerado en los diferentes capitulos de este trabajo. Pero
es importante remarcar también que estas iniciativas de desarrollo
en infraestructura no han estado exentas de tensiones y disputas de
poder como consecuencia de los conflictos sociales y ambientales
desencadenados. Al respecto el propio BID, uno de los principales
promotores y financista de las obras, en un informe titulado Cuatro
décadas de conflicto en torno a proyectos de infraestructura en América
Latina y el Caribe, asume:

La naturaleza de los conflictos es multidimensional, y es mas dina-
mica de lo que tradicionalmente se ha concebido tanto por empresas
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como por gobiernos. La mayoria de los conflictos se materializan por
la interaccién de factores medioambientales, sociales, gubernamen-
tales y econémicos en un largo plazo. En general, la planificacion de-
ficiente, el acceso reducido a los recursos, la falta de beneficios para
la comunidad y la carencia de consultoria adecuada, fueron los ele-
mentos causantes de conflicto mas prominentes. En muchos casos,
los conflictos aumentaron debido a reclamos y preocupaciones acu-
muladas de la comunidad que estuvieron sin resolver por muchos
anos. En general, los conflictos pueden surgir durante cualquier fase
de un proyecto de infraestructura, pero nuestro analisis demuestra
que las primeras fases son altamente vulnerables a conflictos. La ma-
yoria de los proyectos en la base de datos que fueron cancelados o
pospuestos enfrentaron conflictos antes de la fase operacional (2017:
5).

Estos conflictos que se desarrollan entre grupos con distintas for-
mas de apropiacion sobre el territorio (Acselrad, 2006), se evidencian
fuertemente en la region a partir del emplazamiento de mega-obras
con un fuerte impacto sobre las formas de habitar el espacio geogra-
fico. Estas obras, que cargan una logica de apropiacion del territorio
en funcién de las demandas del mercado internacional, entran en
disputa y tension con las comunidades preexistentes. Es importante
citar algunos ejemplos, si bien no es objeto de investigacién de este
trabajo, de como las mega-obras contenidas en IIRSA han generado
conflictos sociales y ambientales que deslegitimaron socialmente su
emplazamiento.

En tan sentido se hara mencién a tres conflictos de posible ge-
neralizacion en la region: 1- El represamiento de los rios para el de-
sarrollo de energia y el movimiento antirepresas y el movimiento
de afectados por las represas. 2- El desarrollo de la mineria a cielo
abierto y los movimientos de resistencia al extractivismo minero. 3-
El avance de los monocultivos y la resistencia de las comunidades
campesinas e indigenas.

El movimientos antirepresas y de afectados por las represas co-
bra importancia en una de las regiones con mayor posibilidad de
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generacion de energia hidroeléctrica. Al respecto Gustavo Castro
Soto, intelectual y referente del movimiento, argumenta:

Las 45 mil grandes represas construidas en el mundo han desplazado
a 80 millones de personas de sus tierras y hogares. Miles de pueblos
y culturas han quedado sepultadas bajo las aguas contaminadas de
las presas. Mas del 60% de las grandes cuencas del mundo han sido
represadas. Las presas han sido la infraestructura que a nivel mun-
dial mas gases de efecto invernadero han generado en el mundo co-
laborando al calentamiento global por la descomposicién de miles y
miles de hectareas de materia organica anegadas. Endeudamiento
de gobiernos y pueblos, militarizacién y mayor pobreza son al menos
algunos de los indicadores que han generado los embalses.

Dentro de los procesos y movimientos sociales de resistencia es in-
édita la lucha contra las grandes represas no solo en América Latina
sino en el mundo entero (2007: 2).

Es Brasil uno de los paises del mundo mas afectado por las represas,
el Movimento dos Atingidos por Barragens (MAB) denuncia que se
han construido mas de 2.000 presas en los Gltimos afios desplazando
alrededor de un millén de personas. En la actualidad se encuentran
en construccion alrededor de 45 grandes y pequefias represas para
la generacion de electricidad, y para el 2021 se estiman mas de 99
obras con el desalojo de miles de familias. Muchas de estas obras es-
tan comprendidas en los proyectos de IIRSA- COSIPLAN (2017).

El movimiento social anti represas, y el movimiento de afectados,
ubica su problematica en las causales que genera el sistema capita-
lista y la expansion de un modelo extractivo que necesita de las gran-
des obras de infraestructura (Castro Soto, 2007). En tal sentido no es
el tnico movimiento que se relaciona con la resistencia a los efectos
de IIRSA y otros programas de integracion fisica. A medida que los
proyectos avanzan el despojo se profundizar y se acrecientan las re-
sistencias. Evidencia de ello es que ,por ejemplo, actualmente existen
155 conflictos relacionados con la mineria en todo Latinoamérica y
el Caribe, en las que se ven implicadas 205 comunidades en relacion
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a 168 proyectos mineros (Saguier, 2012). Estos conflictos se hicieron
presentes en las tltimas dos décadas mayoritariamente en la medida
en que fue posible incorporar nuevas areas en las actividades extrac-
tivas. Segin un informe a cargo del ex representante especial del se-
cretario general de las Naciones Unidas, John Ruggie, las industrias
extractivas representan el 28% de los casos de violaciones a los De-
rechos Humanos con complicidad de las empresas. Esta tendencia
global se profundiza en América Latina (Saguier, 2012).

La lucha contra el avance de los monocultivos transgénicos, la
deforestacion y la concentracién de tierras también esta vinculada
con ITRSA, dado que como se ha dicho ya en este trabajo la readapta-
cion de la infraestructura y la logistica a las condiciones del comer-
cio internacional son facilitadores para la exportacién de los com-
modities y hacen el negocio atractivo para las grandes empresas que
concentran la tierra en pocas manos, contaminando y desplazando a
las comunidades preexistentes. La situacion es particularmente con-
flictiva en Paraguay, Argentina y Brasil, paises donde el monocultivo
avanza de manera sostenida sobre los territorios. Segiin un informe
de GRAIN:

Si bien las cifras de los expulsados son dificiles de evaluar porque no
existen estadisticas certeras para cada pais y mucho menos a nivel
regional, algunos investigadores han encontrado, por ejemplo, que
en Paraguay el avance de la soja llevaria a una cantidad de familias
campesinas expulsadas que alcanzaria el nimero de 143 mil, mas de
la mitad de las 280 mil fincas con menos de 20 hectareas registradas
en el censo agropecuario de 1991 como consecuencia del avance de
las soja para alcanzar las 4 millones de hectareas que el agronegocio
se propone. Para Argentina este modelo ha generado un éxodo ru-
ral sin precedentes que para el ano 2007 ya suponia la expulsion de
mas de 200.000 agricultores y trabajadores rurales con sus familias
del agro argentino. En Brasil, desde la década de los afos setenta del
siglo XX la produccién de soja ha desplazado a 2,5 millones de per-
sonas en el estado de Parana y a 300.000 en el de Rio Grande do Sul
(2012: 9).
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Mas del 90 % de la soja que se siembra y produce en Argentina, Brasil
y Paraguay es de origen transgénico, la semilla es manipulada gené-
ticamente para otorgarle mayor tolerancia a las plagas, a contextos
climaticos adversos o resistencia a un herbicida. Esto genera las con-
diciones para el uso irrestricto de agrotxicos que ocasionan profun-
dos impactos ambientales. En los capitulos siguientes se abordara el
estudio de las transformaciones territoriales en marcha en la hidro-
via Paraguay-Parand, mas especificamente en el Parana medio, como
consecuencia de la reconversion de la infraestructura de transporte
y la logistica en territorios considerados estratégicos para las dina-
micas actuales de produccién y circulacién sobre todo vinculadas a
la expansion del agronegocio. Se analizara también el conflicto terri-
torial desarrollado por la reconversién de la infraestructura portua-
ria en la ciudad de Santa Fe y localidades aledafias.
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Capitulo V:la hidrovia Paraguay-Parana

El siguiente capitulo aborda las principales transformaciones plani-
ficadas y en ejecucion sobre hidrovia Paraguay-Parana, a partir del
desarrollo de grandes obras de infraestructura y su impacto sobre
la ciudad de Santa Fe. En su desarrollo se recurrird al estudio de tra-
bajos preexistentes de especialistas en la tematica y a informes de
instituciones supranacionales como la CEPAL o la CAFE. Se utilizaran
también informes actualizados sobre la hidrovia de instituciones re-
levantes como la Bolsa de Comercio de Rosario, la Fundacién Insti-
tuto de Desarrollo Regional de Rosario y la Universidad Tecnolégica
Nacional de Santa Fe, entre otros.

1. El Programa de la Hidrovia Paraguay-Parana: antecedentes
y caracteristicas

Las cuencas hidrograficas constituyen recursos de significativa im-
portancia para la integracion y el desarrollo regional siendo un fac-
tor dinamizador del comercio nacional e internacional. Como se ha
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trabajado en el capitulo 2, el continente sudamericano dispone de
una amplia red de cuencas, hidrovias y regiones hidrograficas, tanto
nacionales como internacionales, de una enorme potencialidad en
recursos naturales (CAF, 2016). En este contexto, la idea de avanzar
en la integracién de los rios suramericanos es de larga data. Hum-
boldt y Bompland hacia el 1800 planteaban la unién de las cuencas
del Orinoco y el Amazonas. Al respecto Eduardo Saguier (2015: 4)
argumenta:

La utopia de integrarlas cuencas hidrograficas del Orinoco, del Ama-
zonas y del Rio de la Plata comenzé muy lentamente. Se inici6 con la
aventura expedicionaria del bandeirante portugués Antonio Raposo
Tabares (que violaba la linea fronteriza del Tratado de Tordesillas), a
través de los rios Guaporé-Madeira hasta la boca o estuario del Ama-
zonas luego de producida la rebelién de Portugal contra la domina-
ciéon Habsburga (1648); y sigui6 con la llegada al Ecuador del hijo de
la Tlustracién Francesa el explorador Charles Marie de La Condami-
ne en 1735; y con los descubrimientos en Venezuela del naturalista
aleman Alexander von Humboldt en 1799 (..) quien habria querido
emular esos antecedentes histéricos y remontando el Orinoco y las
bifurcaciones del Casiquiare, en la Amazonia, descubri6 la funcién
natural de este Gltimo (esta expedicién fue repetida dos siglos mas
tarde por otro aleman Klaus Reckling). Y en un intento de extender
sus investigaciones hidrograficas (Del Orinoco al Amazonas. Viaje a
las Regiones Equinocciales del nuevo continente), Humboldt envié a
su socio y colega, el botanico y naturalista francés Aimée Bonpland,
al Paraguay, para que explorara la integracién fluvial de la cuenca
del Plata y el Alto Paraguay con el Rio Amazonas.

En los Gltimos afios los temas relacionados con las hidrovias fueron
analizados a través de diversos estudios, proyectos y actividades,
pero en materia de publicaciones es de destacar el informe de la CAF
Los rios nos unen. Integracion Fluvial Sudamericana de 1998 y la Eva-
luacion sobre los principales puertos de Sudamérica: andlisis institucio-
nal, legal, de ingenieria, ambiental y economico para el desarrollo de las
obras en la Hidrovia Paraguay — Parand del afio 2001.
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Con respecto a la hidrovia Paraguay-Parana, esta constituye un
espacio geopolitico de vital importancia para los paises que la com-
ponen que ha sido utilizada desde épocas antiguas como canal de co-
mercializacién, transporte y comunicacién entre los territorios y se
ha constituido, en la actualidad, en una plataforma para la insercion
de la region en el contexto internacional y regional (Bono, 2014). Los
diferentes momentos histéricos han variado el interés en la hidro-
via, pero siempre fue considerada una zona estratégica por encon-
trarse en el corazéon de América del Sur y ser una via de circulaciéon
y trafico de gran importancia. La pagina web de la gobernacién de la
Provincia de Santa Fe remarca su valor estratégico y sobre todo su
importancia para la provincia y el pais:

El sistema hidrografico de la Provincia de Santa Fe es el mas extenso
del pais, con rios de aguas tranquilas, gran niimero de lagunas, cafia-
das, esteros, riachos y arroyos. El frente fluvial de Santa Fe alcanza
los 849 kilometros lo que representa un tercio de la extension total
de la hidrovia Parana-Paraguay.

La hidrovia Parana — Paraguay posee una extension de 3.442 km. des-
de Puerto Caceres, Brasil hasta Puerto Nueva Palmira, Uruguay. En
el tramo que recorre el frente de la provincia de Santa Fe, se encuen-
tran localizados un importante nimero de puertos publicos y pri-
vados, exportandose mas del 75% de cereales y oleaginosas del pais
(Gobernacion de la Provincia de Santa Fe, 2018, parr. 1-2).

En términos de integracion politica de los paises que componen la
cuenca del Plata y tienen soberania sobre la hidrovia Paraguay-Para-
na,' es importante remarcar la existencia de un programa para el de-
sarrollo de la hidrovia cuyos antecedentes se remontan al ano 1969
cuando se firma el Tratado de la Cuenca del Plata para “.. promover
programas, estudios y obras en areas de interés comun y la adopcion

! Desde Caceres a Buenos Aires, la longitud de la hidrovia se distribuye de la siguiente
manera entre los paises que la componen: en el Rio Paraguay, Brasil, 890 km; Bra-
sil-Bolivia, 48 km; Brasil-Paraguay, 332 km; Paraguay, 557 km; Paraguay-Argentina, 375
km. En el Rio Parana: Argentina, 1.240 km.
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de medidas de fomento a la navegacion fluvial” buscando a partir de
este instrumento el desarrollo armoénico de la regién y la integracion
fisica de la cuencay sus areas de influencia, mediante el perfecciona-
miento de las interconexiones viales, ferroviarias, fluviales, aéreas,
eléctricas y de telecomunicaciones, entre otros puntos.

En 1987, bajo el paradigma del regionalismo abierto y buscando
una mayor liberalizacién de los flujos comerciales, en Santa Cruz de
la Sierra, Bolivia, los cancilleres de los paises de la Cuenca del Plata
declaran de interés prioritario el desarrollo del sistema Paraguay-Pa-
rana. Un ano mas tarde los ministros de transporte y obras ptblicas de
los paises miembros, se retinen en Campo Grande, Brasil, donde tiene
lugar el Primer Encuentro Internacional para el Desarrollo de la Hi-
drovia Paraguay-Parani, con el objeto de identificar las opciones mas
adecuadas para el desarrollo de la hidrovia, como corredor de trans-
porte regional y como columna vertebral de una futura integracion.

En la XIX Reunion de Cancilleres de la Cuenca del Plata, en 1989,
el Programa Hidrovia Paraguay-Parand se incorpora al sistema del
Tratado de la Cuenca del Plata y se crea el Comité Intergubernamen-
tal de la Hidrovia Paraguay-Parana (CIH). El Tratado de las Lenas del
afio 1992 es fundante de un ambicioso proyecto de integracion para
los paises de la cuenca. Postulando que los Estados partes estan al
momento de la firma del acuerdo:

Persuadidos que la Hidrovia Paraguay-Parana (...) constituye un fac-
tor de suma importancia para la integracién fisica y econémica de
los Paises de la Cuenca del Plata (...); crea una comunidad de intereses
que debe ser apoyada en forma adecuada, eficaz y mancomunada,
basada en la igualdad de derechos y obligaciones de sus paises ribe-
refios [y porlo tanto se encuentran] decididos a crear las condiciones
necesarias para concederse mutuamente todas las facilidades y ga-
rantias posibles a fin de lograr la mas amplia libertad de transito flu-
vial, de transporte de personas y bienes y la libre navegacion (1992: 1).

Este tratado propicia entre los cinco Estados partes el perfecciona-
miento de las interconexiones viales, ferroviarias, fluviales, aéreas,
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eléctricas y de telecomunicaciones, entre otros puntos, buscando
el desarrollo armoénico de la region. Este tratado complementa las
iniciativas de los cancilleres que declararon en 1987 como de vital
interés el desarrollo del sistema fluvial de los rios Parana y Paraguay
y, en septiembre de 1989, crearon el Comité Intergubernamental de
la Hidrovia (CIH) iniciando dicho 6rgano sus actividades en 1990 Al
respecto Laura Bono (2014: 86) aclara las incumbencias del Comité:

El CIH es el 6rgano encargado de coordinar, proponer, promover, eva-
luar, definir y ejecutar las acciones identificadas por los Estados Par-
tes respecto del Programa de la HPP, asi como gestionar y negociar
previa conformidad de las autoridades nacionales, los acuerdos de
cooperacion técnica para el desarrollo del sistema fluvial involucrado,
constituyéndose asimismo en foro de entendimiento para los asuntos
relacionados con el proyecto. A su vez el CIH es el érgano politico del
Acuerdo de Transporte Fluvial por la HPP, suscripto en el Valle de las
Lefias en 1992, el cual ha entrado en vigor en febrero de 1995.

En el marco del Acuerdo se estipularon acciones y obras necesarias
para alcanzar el objetivo de mejorar las condiciones de la navega-
cién en la hidrovia permitiendo su utilizacién durante las 24 horas
diarias los 365 dias del ano. El programa plantea la readaptacion de
la flota existente y la mejora en la infraestructura portuaria, acorde
con las necesidades comerciales de la regién. Laura Bono (2014: 84)
plantea que el cronograma se estructuré de la siguiente manera:

Una primera parte contempla las obras de infraestructura propia-
mente dichas y de inversion entre las cuales puede citarse: a) Imple-
mentacién y mantenimiento de obras y servicios en la via navegable,
b) Sistema portuario, incluyendo obras, equipos y mantenimiento y
c) Flota, incluyendo adquisicién y mantenimiento de la existente; y
una segunda etapa que contempla el estudio vinculado a las cues-
tiones juridicas, institucionales y administrativas, las cuales se han
convertido en uno de los principales inconvenientes del Programa.
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Es importante remarcar que el programa estuvo centrado exclusiva-
mente en la promocién de obras que mejoren la navegabilidad de los
rios que componen la hidrovia y que en ese sentido desde la primera

reunioén del Comité Intergubernamental ya se definieron las priori-
dades para cada uno de los Estados partes.
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- En territorio argentino las obras deberan ser principalmente de ba-
lizamiento y sefializacién del curso de agua, desde la confluencia de
los rios Paraguay y Parana hasta la desembocadura de este Gltimo
en el Rio de la Plata, dragando los sectores criticos para permitir la
navegacion durante todo el afio.

- Con referencia a Bolivia, las tareas a desarrollar tienen que ver con
el mejoramiento de la navegabilidad del sistema Tamango, imple-
mentacién del proyecto “ferroportuario de Puerto Bush” sobre el rio
Paraguay, y finalmente el balizamiento y senalizacion del corredor
Man-Céspedes.

- Por otra parte en el territorio brasilero se emprendera el baliza-
miento y sefializacién del tramo Corumba-Caceres del rio 68 El “Es-
tudio Institucional - Legal, de Ingenieria, Ambiental y Econémico
Complementario para el Desarrollo de las Obras en la Hidrovia Pa-
raguay-Parana entre Puerto Quijarro (Canal Tamengo), Corumba y
Santa Fe” fue realizado por el Consorcio Integracion Hidroviaria (CSI
- Grimaux - Internave - JMR - Via Donau) con dos objetivos basicos:
a) desarrollar el proyecto ejecutivo para llevar a cabo los trabajos de
mejoramiento de la navegacion en la Hidrovia y, b) Proponer los me-
canismos institucionales y legales para posibilitar la contrataciéon y
ejecucion de las obras. Los Proyectos de Infraestructura Fisica en la
Region Sudamericana 85 Paraguay, juntamente con el estudio del im-
pacto ambiental y navegabilidad entre Corumba y el rio Apa.

- Con referencia a las obras que debera implementar el Paraguay se
destacan el balizamiento y sefalizacion desde Asuncion hasta Con-
fluencia, con el consecuente dragado de los pasos criticos y por alti-
mo un derrocamiento en el remanso Castillo.
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- Finalmente en el territorio uruguayo se efectuaran obras de ba-
lizamiento y sefializacién a fin de permitir la navegacion diurna y
nocturna en el acceso al puerto de Nueva Palmira (Bono, 2014: 86).

Estas obras comprendidas en el marco del Programa para la Hidrovia
Paraguay-Parand, fueron complementadas desde el afio 2000 con la
cartera de proyectos de IIRSA (ya desarrollada en este libro). A esto
se suma que en la actualidad los gobiernos de la regién desarrollan
iniciativas y proyectos complementarios al respecto junto a institu-
ciones internacionales como la CAF que anuncio en el 2016 el lanza-
miento de un Programa Regional para el desarrollo de las Hidrovias
de Sudameérica donde contemplan muchas de las obras comprendi-
das en estas iniciativas precedentes para los rios Parana, Paraguay y
Uruguay. En la provincia de Santa Fe se cre6 en el afio 2016 el Progra-
ma Santafesino de Desarrollo de la Hidrovia Paraguay-Paran, una
iniciativa que “.. coordinara e impulsara todas las acciones para el
despliegue de la infraestructura del transporte portuario que el Esta-
do provincial determine con respecto al sistema hidroviario” (Gobier-
no de la Provincia de Santa Fe, DECRETO N° 0893, 2 de mayo de 2016).

2. Laimportancia comercial de la hidrovia Paraguay-Parana

Se ha hecho referencia ya a la importancia de la cuenca del Plata
en la integracion regional y el valor estratégico que la hidrovia Pa-
raguay-Parana ha tenido siempre para América del Sur, como me-
dio de transporte y como factor de integracién econémica, politica
y cultural. Se ha referido también en esta investigacién a las obras
de infraestructura previstas para la hidrovia, como un eje dentro de
IIRSA-COSIPLAN, y el impulso dado al transporte fluvial a partir de
diferentes acuerdos internacionales suscritos entre los Estados que
integran la cuenca del Plata, acuerdos que promueven la libre circu-
laciéon y la optimizacién de la navegabilidad en el corredor fluvial.
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La hidrovia ha adquirido en las tltimas décadas, dada la valori-
zacién econdémica de los territorios como consecuencia del avance
del agronegocio, y otras actividades extractivas en los paises que la
componen, una revalorizacién como medio de transporte pero tam-
bién como fuente de producciéon de energia. Estos son los dos usos
productivos hegemoénicos que se le ha dado al Rio Parana, sobre todo.
Eliezer Batista Silva (1997) plantea que la hidrovia no es solo una ar-
teria de interconexiones multimodales con otros medios de trans-
porte que permite abaratar costos de circulacion, ofrece ademas un
potencial para generar 60.000 megawatts de los cuales 40.000 ya es-
tan siendo explotados. El Ente Binacional del Itaipt afirma que exis-
ten: “57 represas en la cuenca, considerando solo aquellas con altura
superior a 10 metros, que transformaron el Rio Parana y sus princi-
pales afluentes en una sucesioén de lagos. Las usinas de mayor capa-
cidad instalada son Itaipt, Furnas y Porto Primavera” (2010, parr. 3).

Murnioz Mena en un informe de la Bolsa de Comercio de Rosario,
actor central en la expansién del agronegocio en la regién, aporta
precision sobre la importancia del trafico comercial desde la imple-
mentacién del Programa de la Hidrovia Paraguay-Parana:

A la fecha, el Programa Hidrovia Paraguay-Parana ha logrado un de-
sarrollo sin precedentes en estos rios. Entre 1988 y 2010 el transporte
de mercaderias se multiplic, pasando de 700 mil a casi 17,4 millo-
nes de toneladas al afio. En cuanto al volumen transportado, la soja
y sus derivados son los productos mas importantes, seguidos por el
hierro y los combustibles. El trafico de bajada supera cuatro veces
al de subida, y el 80 % de este ultimo corresponde a los combusti-
bles. Sin embargo, el tonelaje que circula es todavia notoriamente
inferior al tonelaje potencial. Por este motivo, los paises de la Hidro-
via siguen impulsando el avance del Programa con la intencién de
desarrollar un sistema competitivo. Esto implica la coordinacién de
acciones para el aprovechamiento de los recursos compartidos por
los paises, tales como la armonizacién de legislaciones, la desregu-
lacion, y la realizacion de diversas mejoras de calado, seguridad en
la navegacién y equipamientos. De esta manera, la perspectiva ante
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estos emprendimientos indica que los flujos comerciales esperados
para el ano 2020 alcanzarian un incremento que duplicaria el nivel
actual (2012: 30).

El crecimiento de la produccién regional de commodities hace indispen-
sable parala expansion de la rentabilidad de las grandes empresas, acto-
res centrales de este modelo, optimizarlas condiciones de navegacion y
adecuar la infraestructura portuaria. Ambos aspectos contemplados en
los planes y programas de infraestructura y logistica previstos para los
rios Parana y Paraguay y que se vienen desarrollando desde la creacién
del Comité Intergubernamental de la Hidrovia. Katherina Capra (2003)
remarca las fortalezas y las debilidades del trafico fluvial en la Hidrovia
Paraguay-Parana en relacion con las caracteristicas de navegabilidad en
los rios que la componen dividiéndola en 4 tramos:

1- El tramo septentrional de la hidrovia va desde Puerto Caceres
hasta Puerto Aguirre en Bolivia y Corumb4 en Brasil, es la zona donde
se atraviesa el Gran Pantanal, dragar o hacer canalizaciones se difi-
culta por los problemas ecoldgicos que esas obras podrian traer en un
ecosistema Unico y de gran fragilidad por eventuales inundaciones.

2- Desde Corumba a Asuncién en general es una zona rocosa y
de dificil navegacion, no alcanza con dragar sino que hay que dina-
mitar el fondo para alcanzar los 12 pies. El calado es igual al tramo
anteriory va de 6 a 7 pies aproximadamente.

3- De Asuncion a Parana/Santa Fe, es el trayecto que incorpora el
tramo del Rio Parana designado como Parana Medio. Este trayecto es
navegable ya que la mayor parte del afio tiene 10 pies. Para alcanzar
entre 12 y 15 pies y lograr mayor navegacion se requiere, ademas de
limpiarlo frecuentemente, mayor sefializacion.

4- El tramo final de la hidrovia es navegable a 22 pies desde el
Puerto de Santa Fe hasta el Puerto General San Martin y a 32 pies
desde alli hasta el Océano. (Capra, 2003).2

2 Datos actualizados dan cuenta de una mayor profundidad: “El Sistema de
Navegacién troncal NT del rio Parani esta conformado por una sucesién de tramos
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Fotografia 1: Barcaza de transporte ganadero sobre la Hidrovia Paraguay-Parana

Fuente: fotografia propia, Goya - Corrientes, enero de 2013

La concesion del dragado y balizamiento de la hidrovia fue otorgada
en el afio 1995, en el marco del proceso de privatizacion de las cuen-
cas navegables en la Argentina a la empresa Hidrovia S.A, sociedad
integrada por la local Emepa y la dragadora belga Jan de Nul. Esta
concesion fue prolongada en reiteradas oportunidades hasta la ac-
tualidad, momento en que la extension del contrato se encuentra en
revisiéon ante presuntos pagos de coimas y corrupcion,’ venciendo
definitivamente en abril de 2021.

rectos de distinta longitud unidos por curvas, la profundidad garantizada actualmen-
te es de 34 pies entre el océano y Puerto San Martin y 25 pies para la seccién Puerto
San Martin- Santa Fe” (Fundacién Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018
86-87).

> Eltitular de Hidrovia S.A., Gabriel Romero, se auto incriminé por el pago de coimas
para la firma del decreto 113/2010 que prorrog6 la concesion del cobro de peajes a los
barcos hasta el 2021 sin licitacién.
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En estos anos en el tramo argentino se han realizado tareas de ba-
lizamiento y sefializacion, sobre todo de Santa Fe a Confluencia uno
de los trayectos mas descuidados y menos aptos y se ha avanzado
en la canalizacién del rio Paraguay en uno de los tramos de mayor
complejidad para la navegacion. En el afio 2013 se culminaron las
obras del muelle del nuevo puerto de la ciudad de Posadas lindante al
parque industrial de la ciudad que constituye una puerta hacia la hi-
drovia. En Chaco se construye desde el 2015 un centro logistico para
la interconexion con la hidrovia en el puerto de Barranqueras, que es
el mas importante de la provincia (Fundacién Instituto de Desarrollo
Regional de Rosario, 2018).

En Rosario y los puertos aledanos (ROSAFE)‘ se ha generado el
cluster de produccién y exportacion de soja mas importante de la
region, y uno de los mas importantes del mundo (Zuberman, 2012),
con una vasta infraestructura multimodal. Con respecto al trafico
comercial el informe Presente y futuro del transporte por la hidrovia
Paraguay-Parand, el trabajo mas reciente del que se dispone para el
analisis del transito fluvial y las obras consideradas prioritarias por
los grandes actores precisa que:

A través de la Hidrovia y su infraestructura se encamina, principal-
mente, la comercializacién internacional de la produccion de granos
y derivados agroindustriales de la Argentina, Paraguay, Bolivia y par-
te de la produccion del Estado de Mato Grosso (Br). Esta region ex-
tendida tiene un area sembrada de mas de 32 millones de hectareas,
con una produccién de soja de unos 96 millones de toneladas en la
campana 2015/16 equivalentes a la produccion total de Brasil que es
el segundo productor de soja del mundo.

4 Rosafe es el término empleado, desde el punto de vista granario, para de-
signar al Hinterland de la ciudad de Rosario y sus alrededores, es decir a la
zona que produce y tritura granos que son exportados por embarque ubica-
das en la margen derecha del rfo Parani en una franja que va desde Puerto San
Martin (40 km. al norte de Rosario), hasta Villa Constitucién (40 km. al sur).
Esta zona es la mas importante del pais en lo referido a la exportacién de granos y
subproductos, una zona en permanente expansion, que ha llegado a representar en-
tre 65% y 70% de la exportacién fisica total.
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A su vez se ha generado, ademas de la produccién primaria, la diver-
sificacion de actividades de agregacién de valor, como plantas indus-
triales, instalaciones logisticas, puertos y terminales especializadas,
lo que ha cambiado el perfil productivo de la region.

Este proceso ha permitido, por ejemplo, la exportacion de harinas (23,4
millones de toneladas) y aceites vegetales (5 millones de toneladas) en
volimenes muy significativos, que colocan a la Argentina como uno
delos principales proveedores de estos productos en el mundo (Funda-
cién Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018: 56).

El volumen transportado de soja el afio 2016 fue de 47,7 millones de
toneladas distribuidas de la siguiente manera: Argentina fue el ori-
gen de 39,7 millones, Bolivia de 3,9 millones, Paraguay de 3,8 millones
y el Mato Grosso 0,33 millones. A esto se deben agregarlos traficos as-
cendentes de insumos para la produccién agricola. En este sentido,
si bien, como ya se ha hecho referencia, los principales productos de
exportacién transportados por la hidrovia son los granos como soja,
maiz, trigo, cebada, colza, sorgo, arroz y mani, junto a derivados de
estos granos como harinas, pellets o aceites. En las Gltimas décadas,
y en menor medida, otra carga importante es el mineral de hierro
cuyo origen es de los yacimientos Muttin en Bolivia y de Urucum en
Brasil. Tanto para Paraguay como para Bolivia la hidrovia es una via
de acceso al Océano Atlantico de significativa importancia.

Tradicionalmente, el mineral de hierro producido en los yacimientos
explotados por Rio Tinto ha tenido como destino principal la Repiblica
Argentina, basicamente, a los puertos de Campana y Rosario mientras
que el mineral de hierro producido en los yacimientos de Vale, ha tenido
como destino principal las acerias de la zona brasilena de Santo Ama-
ro y Sao Bernardo. Estimaciones recientes del Instituto Boliviano de Co-
mercio Exterior (IBCE), institucién empresarial privada, consideran a la
Hidrovia como la via natural para las cargas de ultramar de la regién de
Santa Cruz de la Sierra e indican que un 50% de las 3,5 millones de tone-
ladas que actualmente se encaminan por puertos del Pacifico chileno (ex-
cepto minerales y gas) podrian hacerlo porla Hidrovia si se realizaran las
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inversiones necesarias en Puerto Busch. En la actualidad Bolivia cuenta
con tres instalaciones portuarias privadas en la Hidrovia, Gravetal, Agui-
rre y Jennefer. En el afio 2016 Bolivia moviliz6 11 millones de toneladas
de carga del comercio internacional (sin contar el gas) y si se avanzara en
la conexion ferroviaria Motacusito, entre El Mutin y Puerto Busch po-
dria verse aiin mas incrementado el tonelaje para la Hidrovia, tanto para
cargas al granel, como mercaderia general y cargas rodadas (Fundacion
Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018: 57).

Como se ha explicitado en el capitulo II, otras cargas que transitan
por el sistema Paraguay-Parana son las contenerizadas. La Argentina
registré en el afio 2015 un volumen de 1 millén setecientos mil TEU
(unidad equivalente a contenedores de veinte pies de largo) moviliza-
dos, habiendo transitado por los puertos maritimos argentinos solo
109 mil TEU que represent6 el 6,4% del trafico de contenedores del
pais, mientras que los puertos de la hidrovia se movilizaron 1 millén
seiscientos mil TEU que represent6 el 94% del total (Fundacién Insti-
tuto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018).

Varios informes de instituciones y organismos especializados como
la CEPAL (2017), UNASUR (2011), BID (2015), entre otros, hacen referencia
a la importancia de la optimizacién en la infraestructura de transporte
en la regién para mejorar la competitividad y las ganancias de las em-
presas. Hay, sin dudas, una relacién directa entre provision de infraes-
tructura y especializacién, dado que la densidad de la infraestructura y
la eficiencia logistica influyen directamente sobre el direccionamiento
de las inversiones productivas. Al respecto la Fundacién Instituto de De-
sarrollo Regional de Rosario relaciona los ciclos de expansién de la pro-
duccion sojera con la expansion de la infraestructura agroexportadora.
El informe argumenta que los efectos en las exportaciones de los seis
principales productos agricolas desde la implementacién del Programa
Hidrovia Paraguay-Parand muestran un gran crecimiento que, con el
paso de los afios y la ausencia de nuevas mejoras, ha ido perdiendo im-
pulso, desde el 9% del periodo precrisis (2000/2001) al 6% hasta la crisis
global (2008/2009) al exiguo 2% hasta la camparia 2015/2016, a pesar de
haberse alcanzado altos precios en los commodities agropecuarios.
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Grafico 5: Efectos de la Hidrovia sobre las exportaciones agricolas, Argentina: 1995-2015
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Fuente: Fundacion Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018: 82

RicardoJ. Sanchez, jefe dela Unidad Servicios de Infraestructura. Di-
vision de Recursos Naturales e Infraestructura de la CEPAL, remarca
en diversos estudios la correspondencia entre la inversién en infraes-
tructura y el desarrollo econémico de un determinado territorio.

Las redes de infraestructura son un elemento central para la inte-
gracion del sistema econdémico y territorial de un pais, haciendo
posible su conectividad logistica. Una mayor inversién en dichas
redes esta directamente relacionado con un incremento en la ofer-
ta de servicios logisticos, que acompafiada de una demanda susten-
table y el consiguiente aumento de la conectividad, tiene efectos
positivos en la expansién de su hinterland (Sanchez y Gémez Paz,
2017:1).

Diversos trabajos de la CEPAL (Sanchez, Sanchez y Saade, 2017;
Sanchez y Gémez Paz, 2017; Sanchez, 2003) argumentan a favor del
incremento de la inversién en infraestructura portuaria e hidro-
viaria, ejemplificando esto con el tramo argentino de la Hidrovia
Paraguay-Parana donde una reconversion de la infraestructura y
las condiciones de navegabilidad existentes en las Gltimas déca-
das produjo un efecto de expansién de su hinterland, es decir, de
la zona de influencia del sistema portuario. Sanchez y Gémez Paz
afirman que:
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Las inversiones en infraestructura contribuyen a la reduccién de
los costos y al aumento de la productividad. La hipotesis central es
que las inversiones en infraestructura de transporte son condiciéon
necesaria para el desarrollo productivo de una regién, en particular
aquella ligada al comercio exterior, como los puertos y las vias na-
vegables, quedando esta demostrada al observarse una correspon-
dencia positiva entre la evolucion de las prestaciones de servicios
portuarios e hidroviarios (con menores costos y tiempos operativos,
mayor confiabilidad y nuevos servicios), con la expansion de la fron-
tera agricola, el crecimiento de la productividad y la produccién agri-
cola y su industrializacién. A su vez plantea que la provision de una
infraestructura con menores costos y tiempos operativos y mejores y
mas confiables servicios depende no solo de la infraestructura fisica
sino también de las condiciones de mercado creadas por las politicas
del transporte y la regulacién econémica del mismo, y las caracteris-
ticas del mercado de operacion del transporte (2017: 4).

Las mejoras en la provision de infraestructura en el Parani medio e in-
ferior han posibilitado la ampliacién del hinterland de los puertos lo-
calizados al sur de la provincia de Santa Fe (alrededor de Rosario, San
Lorenzoy San Martin) extendiéndose a zonas tales como el norte argen-
tino, ciertas areas de Brasil, Bolivia y Paraguay, el alto Parana y algunas
zonas de produccién minera (de la cordillera de los Andes) que tienen
como salida a la mencionada regién portuaria, ademas de la tradicional
zona de influencia de los puertos del area sur del Rio Parana.

El incremento en inversiones en infraestructuras se observé en
particular en el desarrollo de las prestaciones portuarias e hidrovia-
rias sobre todo en la ya citada zona de ROSAFE, que han apoyado, en
un contexto de aumento de la demanda y los precios internaciona-
les, el desarrollo de la region agricola antes mencionada y su produc-
tividad, sobre todo de soja. En la actualidad los diferentes actores que
participan del agronegocio en la regién impulsan nuevas obras de
infraestructura que faciliten la navegacién continua en la hidrovia
para lo cual se visualiza como de importancia vertebral la profundi-
zacion del calado y la optimizacién de la infraestructura portuaria.
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En Sanchez, Sanchez y Saade (2017) se analiza el impacto de las
mejoras en infraestructura sobre el desarrollo econémico estu-
diando el modelo de produccion agricola en Argentina (maiz, trigo
y soja, que corresponde al 80% de la produccién agricola total del
pais) cuantificando el impacto que tiene un pie adicional de profun-
didad de la via navegable sobre la producciéon total. A precios esta-
bles y condiciones climaticas favorables, el cambio en la provisiéon
de infraestructura, a partir del aumento de un pie de profundidad a
la situacién actual (34 pies en la parte mas profunda), generaria un
impacto en la produccién agricola en los siguientes 20 afios con un
promedio anual de crecimiento de la produccién del 6%. Son este tipo
de argumentos los que en instancias como el Encuentro Argentino de
Transporte Fluvial animan a las grandes empresas, y a las institucio-
nes vinculadas a la tematica, a impulsarlas modificaciones en infraes-
tructura que creen convenientes para una navegacion mas fluida.

La Fundacién Instituto de Desarrollo Regional de Rosario sobre la
base de este informe de la CEPAL elaborado por Sanchez, Sanchez y
Saade (2017) afirma:

El impacto que tiene un incremento de la profundidad en la via na-
vegable sobre la produccién agropecuaria, resulta una tasa de creci-
miento promedio anual de 6%, lo que se mantiene por un periodo de
20 afios. Sobre dicha base se calcul6 el impacto econémico de cada
pie adicional como la substraccion del incremento del Valor Bruto de
la Produccién Agricola. En el caso analizado ese valor incremental
anual es del orden de los USD 1.895 millones por cada pie adicional
de profundidad. A dicho valor, se le debe sustraer el costo de la nueva
profundidad, que no fue calculado por no ser objeto de este estudio.

La distribucién aproximada entre los agentes privados de ese incre-
mento adicional del valor de la produccion (VBP) impactaria anual-
mente en un 19,7% sobre los resultados de los productores y los duerios
de la tierra (USD 373 millones) y el 45,3% (USD 858 millones) entre los
integrantes de las cadenas de valor de la produccion y la logistica. A
su vez en el Estado impactaria el 35,2% del VBPA (USD 664 millones),
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distribuido en el 33,6% (USD 637 millones) para el Estado Nacional y el
1,4% (USD 26,5 millones) para las provincias y municipios (2018: 134).

Las conclusiones del trabajo de la Fundacién demuestran quiénes
son los principales beneficiarios de las obras sobre la Hidrovia Pa-
raguay-Parani, pero prescinde de un analisis sobre el impacto social
y ambiental que la readaptacién de los macrosistemas técnicos, a
parir del emplazamiento de mega-obras de infraestructura, pueden
generar sobre los territorios costeros y riberefios asi como en el con-
junto de la cuenca del Plata. La ingeniera Elba Stancich, del Taller
Ecologista de Rosario, una de las principales estudiosas del proyecto,
en relacién al impacto de estas obras argumenta:

Hay que prestar mucha atencién al volumen y a la escala del pro-
yecto, e imaginarnos como va a ser el escenario a diez o veinte afnos,
pensando en el tipo de produccién, porque las principales cargas que
se quieren transportar por la Hidrovia son granos, que equivaldrian
a 70 por ciento de las cargas, principalmente soja (...) Nuestro pais
pretende llegar a una produccion de 100 millones de toneladas de
grano, de la cual gran parte se pretende transportar por la Hidrovia
(...) Siuno se imagina la situacion a 20 afios, la frecuencia y escala de
navegacién que va a haber en nuestros rios realmente va a ser enor-
me (2007: 30).

La navegacion en el Paran medio e inferior alcanza la condicién de ul-
tramarina hasta el Puerto de Santa Fe si este es reconvertido, como se
planea en la actualidad, alcanzando los 25 pies de navegacién. El buque
de diserio, que es la embarcacion tipo que define el diseno del canal y la
seccion transversal de la via navegable, adoptado tanto para los 32/22
pies como para su profundizacion a 34/25 pies, fue un buque tipo Pa-
namax que logra una navegabilidad casi constante en este trayecto. De
Santa Fe hacia el norte, sin embargo, la navegacion se realiza con barca-
zas, como es posible observar en la fotografia 1, dada la escasa profun-
didad de las aguas en algunos tramos. La diversidad morfologica de la
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hidrovia obliga a realizar obras con mayor impacto en aquellos tramos
de mas dificil transito. Al respecto Stancich plantea:

Hay zonas del rio Paraguay, por ejemplo, que son muy delicadas; muy
cerca del Pantanal algunos expertos dicen que para que el ecosistema
pueda soportar la navegacion tendria que estar pasando solo un tren de
barcazas por semana, de manera tal que la naturaleza pueda restablecer
todo lo que es el ecosistema acuatico sin que la navegacion lo afecte. Pero
con la carga que hay proyectada por dia podrian estar pasando 8 o mas
trenes de 20 barcazas cada uno. Todo esto no esta profundizado en los
estudios; creo que vale la pena ponerlo en debate y analizar mucho mas.
Cual va a ser el impacto sobre la pesca, sobre la calidad del agua, sobre
los sedimentos, la selva en galeria que hoy sigue siendo destruida por la
navegacion en tramos del rio Paraguay en el Pantanal (2007: 4).

Diferentes estudios sobre el impacto ambiental de las obras sobre la
hidrovia como los de Liliana Moiraghi de Pérez (2001), Ignacio Da-
niel Coria (2010) o Jorge Adamoli (2016) remarcan que el aumento del
transito fluvial junto al desarrollo de mega obras de infraestructura
que lo hacen posible alteran el equilibro natural del sistema gene-
rando perjuicios inevitables. Moiraghi de Perez platea:

En toda la cuenca del Plata existe una armonia natural, el rio Para-
na crece en verano y no coincide con las crecidas del rio Uruguay,
que crece en invierno y baja en verano; el rio Iguazi que viene de la
misma naciente del rio Uruguay, también crece en invierno, tiene un
efecto compensador con el Parana y el Paraguay. El Pantanal ejerce
un efecto retardador evitando que las grandes lluvias estivales se ca-
nalicen automaticamente y repercutan a los quince dias, haciendo
que se sientan mas o menos cuatro meses después (2001: 1).

Sin embargo, la autora plantea que ese equilibrio se va modificando
dado que el aumento de la navegacion y la mayor magnitud de los bu-
ques, asi como los convoyes de barcazas, producen erosiéon costera y
pérdida de la vegetacion de las orillas y destruccion de la llamada “sel-
vamarginal”, habitat de aves y otros animales. Para Moiraghi de Perez:
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El rio Paraguay, entre Caceres y Corumb4, es un tramo critico dentro
del proyecto hidrovia, a causa de la riqueza ecolégica, complejidad y
fragilidad del Pantanal, y por la regulacion del flujo de agua a través
de todo el sistema dado el rol de “esponja” que juega la zona. Se ha
determinados algunos tramos para asegurar dimensiones minimas
de navegacion con canalizacion, rectificacion del curso del agua y
construcciones para el control del agua.

Ademas habra que prevenir la contaminacién de las aguas por el au-
mento de la navegacién y porque a partir de la urbanizacién creciente
los rios podrian convertirse en propagadores de enfermedades trans-
misibles provenientes de las regiones selvaticas y de los desechos in-
dustriales cada vez mas crecientes a lo largo de la cuenca (2001: 3).

Coria aporta otros datos significativos en relaciéon al impacto am-
biental de la modificacién de la hidrovia: “la ampliacién, profundi-
zacion y rectificacion de canales puede alterar el régimen hidrico del
rio Paraguay, aumentando la velocidad de traslado de las crecidas,
aumentando los riesgos de Estas en todo el curso de este rio” (2008: 1).
Las obras afectarian los sistemas de humedales incluyendo el Gran
Pantanal del Alto Paraguay lo que perjudicaria su condicién de es-
ponja estabilizadora de los flujos del rio:

Las modificaciones en el canal del rio Paraguay pueden producir el
desecamiento de partes de los esteros y bafiados a lo largo de sus
planicies de inundacién, incluyendo porciones del Gran Pantanal
del Alto Paraguay; los esteros del Chaco, San Pedro y Neembuct en
el Paraguay; los sistemas de banados del Yvera (Iberd) en Corrientes
(Argentina) y otros sistemas de humedales (Coria, 2008: 2).

A estos impactos ambientales hay que sumar los impactos sociales
producto del avance de un modelo productivo altamente concentra-
do donde son las empresas transnacionales los principales actores.
En Argentina, segiin un informe sobre conflicto rural del Ministerio
de Agricultura del afio 2014, existen al menos 9,3 millones de hecta-
reas de campesinos e indigenas que son pretendidas en la mayoria
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de los casos por grandes empresas. La tierra en disputa equivale a
455 veces la superficie de la Capital Federal, son 857 casos y afecta a
63.843 familias. El 64 % de los conflictos comenz6 en las Gltimas dos
décadasy se localizan mayoritariamente en el litoral.

Es de significativa importancia a los fines de esta investigacion
profundizar sobre la relevancia que el Parana medio e inferior tie-
nen en la insercién de la economia regional en la economia interna-
cional, el valor de las instalaciones portuarias y la logistica multimo-
dal, en este trayecto de la hidrovia asi como las articulaciones de esta
con los ejes interoceanicos. Para luego, en los capitulos siguientes,
analizar también los conflictos y disputas territoriales desarrolladas
enlazona a partir de la expansion de la actividad agroindustrial y las
obras de infraestructura asociadas a ello.

3. Dela integracion regional a la conexion global.
Larelevancia del Parana medio en la insercion de la region
en la economia internacional

La zona identificada como la cuenca del Parana medio comprende a
las provincias de Santa Fe, Entre Rios, Corrientes y Chaco y articula
al sur con el Parana inferior a la altura de la ciudad de Diamante,
atravesando luego el complejo portuario de ROSAFE, y al Norte con
el Parana superiory el rio Paraguay como principales vias de navega-
cién. Se desarrolla en una superficie aproximada de 17.683 km2 con-
formando parte de la Hoya Hidrografica del Plata compartida por
Argentina, Uruguay, Bolivia, Paraguay y Brasil.

Seglin la clasificacion de Daniele y Natenzon (1994), en este espacio
geografico se identifican las siguientes ecorregiones: las islas y el delta
del Parand, bosques y esteros del Chaco humedo, espinales y algarro-
bales pampeanos, y pastizales de la Pampa Himeda. Sobre estas eco-
rregiones, en la zona del Parana medio e inferior es donde IIRSA- CO-
SIPLAN proyecta la mayor inversién y la mayor cantidad de obras del
Eje Hidrovia Paraguay-Parana y del Eje MERCOSUR-Chile, en lo que se
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conoce como el corredor Porto Alegre-Santa Fe-Coquimbo, aunque la
realizacién de las obras para el tramo superior del rio Parana y sobre
el rio Paraguay son las que tendrian un impacto mas visible.

El Parani medio e inferior es la zona donde el sistema portuario
de la Hidrovia Paraguay-Parana tiene mayor desarrollo y una gran
influencia sobre la dinamica de los flujos agroindustriales. Es la méas
importante del pais en lo referido a la exportacién de granos y sub-
productos, llegando a representar entre 65% y 70% de la exportaciéon
fisica total, siendo mayor en término de valores. El cinturén portua-
rio de Rosario y puertos aledanos (donde Parani medio e inferior se
articulan) se ha convertido en el polo sojero mas importante de la
region, y de los mas importantes del mundo (Zuberman, 2012). Como
lo remarca un estudio de Julio Calzada para la Bolsa de Comercio de
Rosario, gran parte de las cargas de granos que circulan porla hidro-
via tienen como destino los puertos ubicados en Rosario: “Los orige-
nes y destinos de las cargas granarias que viajan por el tramo ‘Santa
Fe al norte’ de la hidrovia muestran que el Gran Rosario se consolida
como un nodo de destino de gran relevancia y significaciéon” (2017: 1).

Un informe de la Universidad Tecnolégica Nacional denominado
Transporte por agua, vias navegables y sistema portuario del afio 2010
explicita la diversidad de puertos y funciones que se encuentran en
la hidrovia y la relevancia del Parana medio para las operaciones de
cargas. En la parte superior de la hidrovia, los puertos son pequefios
y solo pueden atender barcazas fluviales, por lo tanto se limitan pri-
mordialmente los movimientos a productos agricolas o forestales no
procesados y minerales. En la seccién del tramo medio, sin embargo,
los puertos muestran dimensiones y movimientos mayores donde
predominan los agrograneles procesados y cargas generales dado que
a estos puertos pueden acceder barcazas fluviales y buques fluvioma-
ritimos similares a los que navegan en el tramo inferior donde el ca-
racter de los puertos cambia debido a las profundidades naturales del
rio que permiten el acceso a buques de ultramar los 365 dias del afio.

Es importante remarcar que en los tramos de la hidrovia con
mayor actividad econémica, tramo medio e inferior, es donde se
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concentran las empresas mayoritariamente de origen extranjero,
que operan estas terminales para uso exclusivo. En el area de Rosa-
rio, el complejo ROSAFE esta integrado por 18 puertos de los cuales
14 estan en manos extranjeras, destacandose Cargill, de EEUU; Cofco
Agri, de China; AGD, Argentina y EEUU; Bunge, de EEUU; Vicentin,
de origen argentino pero asociada con Glencore, que es anglosuiza,
y con En Renova y Ultramar, Alemanas; Dreyfus, de Francia; La Aso-
ciacién de Cooperativas Argentinas asociadas con Bunge de EEUU;
Oleaginosa Moreno que es de Glencore empresa de Inglaterra y Sui-
za (Camara de Puertos Privados Comerciales, 2018).

Esen el conjunto de instalaciones industriales, logisticas, puertos y
terminales especializadas en el area del Gran Rosario donde se repre-
senta la mayor concentracion de operaciones de la agroindustria. Sin
embargo, en los Gltimos afos se ha avanzado en la proyeccioén de me-
joras logisticas en los puertos del Parana medio como el de Santa Fe.
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En el presente capitulo se analizara la relacion entre las grandes
obras de infraestructura planificadas y en desarrollo en el territorio
santafesino, fundamentalmente las vinculadas a la reconversion del
puerto de Santa Fey su infraestructura asociada, por ser considerada
la obra mas significativa para el desarrollo fluvial del Parana Medio.
Para su abordaje se recurrira a bibliografia especializada sobre el
tema, a los documentos oficiales de los diferentes niveles e institucio-
nes del Estado involucradas en las obras, a informes de consultoras
y universidades, y a entrevistas en profundidad realizadas a infor-
mantes claves, actores sociales, econdmicos y politicos relacionados
con la infraestructura santafesina.

1. Las ciudades en la actual dinamica de acumulacion
del capital

Las ciudades experimentan importantes transformaciones, con un
significativo impacto sobre la economia urbana en sus diferentes
circuitos, pero esas transformaciones que se evidencian sobre el
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territorio local no tienen en este su escala de origen sino que res-
ponden esencialmente, aunque no exclusivamente, a necesidades
distantes y a actores extranos al lugar y sus habitantes (Santos, 1996;
Silveira, 2016).

Estas transformaciones residen en gran parte en el desarrollo
de nuevas modalidades de circulacién con nuevas dindmicas y con
multiples efectos sobre el territorio. Se asiste, como consecuencia del
desarrollo planetario de la acumulacién capitalista en su actual fase
de globalizacién, a la expansion de macrosistemas técnicos (Gras,
1993; Santos, 1996, Silveira, 2016) en el territorio que ocasionan la re-
organizacién de las redes urbanas y de las ciudades en funcién de
dinamicas regionales y globales. IIRSA es expresion de ese reordena-
miento de las redes. Al respecto, Silveira agrega:

Se trata de infraestructuras publicas y sistemas técnicos de produc-
cién capital-intensivos y de gran porte, que constituyen una variable
inherente al circuito superior por su capacidad de aumentarlas esca-
las de produccion y circulacién y los respectivos lucros. No podemos
dejar de mencionar aqui la importancia de la técnica de la informa-
cién que demanda soportes especificos y permite la comunicacion
de las demas técnicas entre si. Es la info-tecnologia, como sugiere
Goldfnger (2002: 49) que representa “una fuerza reestructurante de
todas las actividades econémicas actuales” y recibe inversiones supe-
riores a las inversiones en maquinas y equipamientos tradicionales
(2016: 81-82).

Las infraestructuras y la logistica dominantes en la regién (priori-
tariamente en las areas de energia, transporte y comunicaciones),
intensivas en capital y tecnologia, constituyen una condicién de po-
sibilidad para la expansion del circuito superior de la economia, sin
embargo, el impacto sobre el circuito inferior es significativo, dado
que las alteraciones y modificaciones sobre el espacio y demas efec-
tos asociados son inevitables. Como afirma Silveira:

250



Capitulo VI: el puerto de Santa Fe y las disputas territoriales

Cabe recordar que un circuito es opuesto al otro en su relacién, cons-
tituyendo una oposicion dialéctica (Santos, 1975). De alli que el valor
de los circuitos sea relacional y una evidencia de esto es la forma por
la cual los acontecimientos de escala planetaria impactan sobre el
circuito inferior de una determinada ciudad y cambian su constitu-
cién (2016: 87).

La readaptacién de la infraestructura regional, las nuevas técnicas
de circulacién y logistica, aumentan la brecha entre los circuitos.
Gracias a la dinamizacién y el aumento de la tasa de ganancias de
las grandes empresas, en situacién de monopolio u oligopolio y con
apoyo del Estado, se expande la distancia entre los grados de capital,
tecnologia y organizacion del circuito superior y de las actividades
de sobrevivencia que componen el circuito inferior. (Silveira, 2016).

Un mismo objeto técnico, una autovia, por ejemplo, o un nuevo
tendido ferroviario, tienen un evidente impacto diferencial sobre los
circuitos de la economia urbana y sobre los actores involucrados.
Muchas veces al facilitarla circulacién de algunos flujos y dificultan-
do otros. Silveira (2016), recuperando los aportes Goldfnger (2002),
explica que un mismo objeto técnico puede ser utilizado de forma
revolucionaria o banal.

En forma revolucionaria esos objetos técnicos son utilizados por
las corporaciones vinculadas al circuito superior, aprovechando to-
das sus funciones incluyendo las mas sofisticadas, lo que permite
mejorar el desempeiio y abreviar los tiempos de produccién y circu-
lacion (Silveira, 2016). La utilizaciéon banal, que desarrollan quienes
no pueden apropiarse de todas las ventajas de la innovacion y las
nuevas técnicas, permanece restringida a las funciones mas elemen-
tales (Silveira, 2016). La tecnificacién de la produccion y de la circula-
cion en gran escala permite a los actores econémicos fundamentales
del circuito superior de la economia obtener lucros antes impensa-
dos, lo cual es factible de observar en aquellos territorios considera-
dos estratégicos.
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En los ultimos afios la ciudad de Santa Fe ha sido objeto de
vastos proyectos de reconversion de infraestructura y logistica
acrecentando no solo la rentabilidad de las empresas, sino tam-
bién los conflictos sociales y ambientales por logicas distintas de
uso del espacio geografico, dado que las formas dominantes de
uso vinculadas a nuevos nichos de acumulacién y ganancia para
los grandes actores econémicos, se imponen a las formas tradi-
cionales impidiendo su desarrollo (Acselrad, 2006). El proyecto de
reubicacion y reconversion del Puerto de Santa Fe es sin dudas la
obra con mayor impacto sobre el territorio santafesino proyec-
tada en los Gltimos anos, sobre todo porque trae aparejada otras
infraestructuras viales y ferroviarias, y se corresponde con una
tendencia global de transformar y refuncionalizar los puertos
ante los cambios tecnolégicos y de composicion de los traficos,
lo cual ha llevado a reordenar los accesos para mejorar no solo
la operativa portuaria, sino también reorientar la relacion puer-
to-ciudad. Todo ello en el marco de politicas de reordenamiento
de los ambientes costeros (UTN, 2010).

Milton Santos en su descripcién y explicacion del espacio geo-
grafico contemporaneo destaca “los sistemas de ingenieria y sus
caracteristicas actuales, la creacion de los grandes objetos geogra-
ficos, los fijos y flujos en el espacio” (1994: 62). Para el autor “el co-
nocimiento de los sistemas técnicos sucesivos es esencial para la
comprension de las diversas formas histéricas de estructuracion,
funcionamiento y articulacién de los territorios” (1994: 145). El te-
rritorio santafesino transita en la actualidad un nuevo proceso de
reordenamiento, en funcién de los cambios geopoliticos globales
y regionales, y a partir de la promocién y ejecucién de un conjun-
to de grandes obras que reconvierten los macrosistemas técnicos,
sobre todo en la circulacién, con un impacto en ascenso sobre las
formas de vida.
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2. Santa Fe en la geopolitica continental

Santa Fe es la ciudad capital de la provincia argentina homénima y
seglin datos del ultimo censo es la octava ciudad mas poblada de la
Argentina (INDEC, 2010). Se encuentra situada en el centro-este del
pais, en la confluencia de los rios Salado y Paran4, a orillas de la Lagu-
na SetGbal. La ciudad esta organizada administrativamente en ocho
distritos que la descentralizan en 100 barrios (Municipio de Santa Fe,
2011). Segtin el INDEC (2010) en los Gltimos afios hay una poblacién
de 405.683 habitantes, su area metropolitana asciende a 549.544 habi-
tantes y junto a Parana forman un area urbana de 850.000 habitantes,
unida por el tinel subfluvial que atraviesa el rio Parana.

El proceso de modernizacion (Cervera, 2011) y mayor desarrollo
de la ciudad de Santa Fe se da entre fines del siglo XIX y principios
del XX por una conjuncién de factores materiales e inmateriales vin-
culados a la expansién de una idea de modernizacién y al desarrollo
del comercio fluvial y la importancia del emplazamiento portuario
de la ciudad en el Rio Colastiné aunque ya desde su fundacion por
Juan de Garay, el 15 de noviembre de 1573, la ciudad experiment6
un desarrollo sin precedentes como la primera ciudad puerto de la
Argentina (Bolsa de Comercio de Santa Fe, 2003). Al respecto Zapata
Gollan afirma:

Santa Fe se fundd con un plan estratégico y econémico. Fue desde los
primeros dias un fortin y una posta. Fue la clave de la conquista del
Rio de la Plata y el descanso obligado en el camino a Buenos Aires y
al Pert desde Asuncién (...) Al aumentar las mercaderias desde Para-
guay en el puerto de Santa Fe naci6 y se desarrollé una nueva indus-
tria, la de la construccién de carreteras (1941: 197).

Desde sus origines la importancia geopolitica de la ciudad estuvo
dada por su relacioén con el rio, la infraestructura portuaria y carre-
tera, y el desarrollo comercial. Felipe Justo Cervera (2011), quien ha
investigado ampliamente tematicas vinculadas al desarrollo en el
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litoral argentino y fue director general de planificacion del Ministe-
rio de Gobierno de la Provincia de Santa Fe, desarroll6 un exhaustivo
analisis historiografico sobre la que él denomina “la Santa Fe moder-
na” argumentando que los grandes cambios en el territorio y en la
sociedad santafesina se dieron por modificaciones en sus estructu-
ras materiales y mentales a partir de la década de 1880, generando
las precondiciones apropiadas parala concrecién de una posible mo-
dernidad (Cervera, 2011). Para el autor esa modernidad constituyo el
proceso mediante el cual el sistema capitalista se establecié en la ciu-
dad, como estructura, con extraordinaria capacidad para dinamizar
actividades. Afirma que “lo negativo y contradictorio es que fue un
capitalismo exclusivamente comercial, que desarroll6 una burgue-
sia comercial, pero no una burguesia industrial” (2011: 22).

Para Cervera (2011) el dinamismo de la ciudad de Santa Fe, el cre-
cimiento demografico y territorial, y el desarrollo econémico, estu-
vieron ligados directamente a la expansion de la produccion agri-
cola en el area de influencia de la ciudad y, en relacién con esto, a la
notable actividad portuaria y de transporte donde Santa Fe se con-
solid6 nuevamente como nudo comercial, reiterando la posicion es-
tratégica que avizord Juan de Garay durante la colonia, fortaleciendo
un proceso de creciente ingreso de riquezas.

A comienzos del siglo XX, en apenas 15 afios se realizaron obras
de infraestructura emblematicas como un Puerto de Ultramar, el
Teatro Municipal, Aguas Corrientes y Cloacas, la Casa de Gobierno, la
Legislatura, el Hospital de Caridad y el Hospital Iturraspe, la Escuela
Industrial, Asistencia Pablica, los edificios de las escuelas Pringles,
Rivadavia, Passo y Belgrano, el Asilo de Mendigos, el Banco Munici-
pal, la Administracién del Puerto y el Mercado Central.

Cervera afirma que en 1929 se establece el record histérico del
movimiento total del Puerto de Santa Fe, ya en su actual ubicacion
luego de haber sido relocalizado desde el Rio Colastiné a la ciudad.
En ese afo, en plena crisis internacional, por el puerto se comerciali-
zaron 2.633.597 toneladas y se dio la cifra maxima de exportaciones:
1.520.465 toneladas. En términos comparativos es posible decir que
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en 1911, en el primer ano de funcionamiento del puerto en su nueva
ubicacién, el movimiento total fue de 1.209.187 toneladas y 857.279
de exportacion. Es decir, en menos de dos décadas de maxima activi-
dad portuaria se duplicaron los movimientos totales hasta entrar en
un proceso de estancamiento desde la década del 30 hasta mediados
de los 70 cuando se empieza a evidenciar una lenta e irreversible de-
cadencia en la actividad exportadora. Desde mediados de los afios 80
el estancamiento se evidenci6 también del movimiento de cabotaje.
Todo ello se tradujo en la casi total desaparicion de la actividad por-
tuaria hacia las primeras décadas del siglo XXI (Cervera, 2011).

La importancia geopolitica de la ciudad de Santa Fe estd dada
histéricamente entonces, desde la colonia hasta la actualidad, por
su ubicacién en la margen de la hidrovia Paraguay-Paran4, en el tra-
mo medio del Rio Paranj, y por tener posibilidades de navegacion
ultramarina.

Santa Fe logré un notable crecimiento econémico y comercial
a través de su puerto ya desde mediados del siglo XVIII cuando la
corona Espanola, a partir de 1740, la declara Puerto Preciso, lo que
establecia que todas las embarcaciones que se dirigian al Paraguay
por el Rio Parana debian registrarse y hacer escala obligada en Santa
Fe, asi fue durante 40 afios hasta que en 1780 el virrey Vertiz le reti-
ro este privilegio, favoreciendo la concentracién de las operaciones
portuarias en Buenos Aires. Sin embargo, como se ha mencionado,
las primeras décadas del siglo XX desde la relocalizacién del puerto,
serian las de mayor desarrollo portuario y crecimiento para la ciu-
dad, aunque rapidamente se estancaria por determinados factores
que Cervera describe de la siguiente manera:

En primer lugar debe reafirmarse que en las dos primeras décadas
del siglo XX hubo un efectivo proceso de Modernidad y de desarrollo
econémico. Proceso que gir6 en torno a los tiempos del Centenario
(1910), que inici6 una lenta declinacion, ideolégica y de realizaciones
materiales, después del gobierno de Manuel Menchaca, y que se con-
gela a partir del gobierno de Enrique Mosca.
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En segundo lugar, reiterar que fue una Modernidad incompleta. Lo-
gro éxitos notables en las dimensiones de lo infraestructural, comer-
cial, edilicio y sanitario, pero fracasé en las decisivas dimensiones de
lo social y cultural (..) también el desarrollo econémico fue incom-
pleto. Las extraordinarias rentas del Comercio Exterior no se tradu-
jeron en inversiones industriales ni surgié una burguesia industrial
dinamizante. Contrariamente se consolid6 en el largo plazo la bur-
guesia comercial, asi como una economia de base exclusivamente
terciaria.

Santa Fe es un claro ejemplo de la dinamica histérica de una socie-
dad urbana donde, junto a elementos de cambio (comercio, transpor-
te, principios del capitalismo) actuaron elementos de retardo, dados
por los valores tradicionales opuestos a la renovacion de las formas
culturales (2011: 301).

Enla actualidad, con un nuevo contexto regional de ampliacion de las
fronteras agropecuarias y de expansion de las exportaciones de com-
modities, la hidrovia cobra especial importancia y se revitalizan los
proyectos de reconversion portuaria, de infraestructura y logistica en
Santa Fe. Nuevamente se instalan los discursos del desarrollo y el pro-
greso, fuertemente impulsados por actores econémicos locales, sobre
todo nucleados en la Bolsa de Comercio de Santa Fe, y sustentados en
la idea de que solo se alcanzara ese deseado desarrollo a partir de una
amplia inversién en infraestructura que posicione nuevamente a San-
ta Fe como un lugar de referencia en el comercio regional.

En las Gltimas décadas, este impulso de los actores locales a la in-
fraestructura de transporte se corresponde con la implementacion de
proyectos regionales como IIRSA, redimensionando el peso de la ciu-
dad en la geopolitica regional. Al respecto la gobernacion de la provin-
ciaremarca el peso del puerto santafesino parala circulacion de cargas:

El Puerto de Santa Fe, se sitiia en el corazén de la Hidrovia Paraguay
- Parana (km. 584 del Rio Parani), siendo, aguas arriba, el Gltimo
Puerto de ultramar apto para operaciones con buques ocednicos. Su
ubicacion estratégica lo convierte en el eslabén adecuado para unir
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los nodos de transportes (terrestre-fluvial-ocednico), permitiendo
el desarrollo de operaciones de cabotaje nacional e internacional y
maritimas internacionales, para cargas unitizadas, containerizadas,
graneles, general, etc., desde y hacia su Hinterland integrado por las
Regiones Centro, NOA y NEA de la Republica Argentina. Asimismo
su posicion privilegiada lo perfila geograficamente como el centro
obligado de transferencias de cargas desde y hacia los paises situa-
dos en la Hidrovia (2018: 1).

Santa Fe aspira a convertirse en una zona de actividad logistica pri-
vilegiada, tal como se explicita en planes y programas de gobierno
municipal, provincial y nacional, y en las iniciativas de integracién
regional, sobre todo en infraestructura. La ciudad busca posicionar-
se, nuevamente, como un nodo articulador de corredores multimo-
dales Este- Oeste y Norte-Sur. En este sentido es importante describir
y analizar la funcionalidad de esos ejes verticales y horizontales en
la circulacion de los flujos actuales en Suramérica.

2.1. El Corredor Bioceanico Central

Argentina estd ubicada geograficamente alejada de la mayoria de las
rutas troncales del comercio internacional y de los principales cen-
tros de produccién y consumo. Estas rutas, hegemonicas en la circu-
lacién de flujos, se emplazan en un circuito maritimo que envuelve
el planeta en sentido Este-Oeste, al norte del Ecuador. Esta situacion
ha llevado, en la planificacién de la circulacién nacional y regional,
a priorizar geopoliticamente el disefio y la implementacién de corre-
dores bioceanicos con terminales portuarias en sus extremos, bus-
cando superar los obstaculos geograficos para la circulacién longitu-
dinal y aprovechar las ventajas que proporciona el transporte fluvial
por la Hidrovia Paraguay-Parana que constituye un eje articulador
de estos corredores. Al respecto Gustavo Anschutz, presidente de la
Asociacion Internacional de Profesionales de Puertos y Costas, dice:
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La logistica maritima mundial, en especial para cargas contenedori-
zadas, estd manejada por los grandes grupos navieros, que generan
un sistema de puertos principales en una divisién Este-Oeste, entre
el Ecuador (EQRT Equatorian Round The World) y la linea del Medi-
terraneo, cerca de los grandes centros de consumo. Si se trazara un
mapa mundial del producto bruto, se veria que esta linea maritima
va siguiendo de cerca la zona de mayor producto bruto y poblaciéon
del mundo. A partir de esos puertos claves que concentran las mer-
caderias para su transporte (denominados Hubs), se organizan redes
de distribucién Norte-Sur hacia el interior de los territorios, lo que
puede incluir la existencia de otros puertos menores. Es un esquema
que ya esta en desarrollo ya en el Atlantico Sur y Pacifico Sur. En el
Atlantico Sur se han posicionado hasta ahora como Hub Regionales
el Puerto de Montevideo y algunos puertos del Sur de Brasil (Itajai,
Rio Grande do Sul, etc.). Se han posicionado asi porque sus Gobier-
nos y/o empresas privadas portuarias han demostrado interés en
brindar servicios logisticos a cargas regionales, promoviendo servi-
cios de transbordo y transito de mercaderias, por un lado, y por otro
lado, por las ubicaciones geograficas y caracteristicas de sus puertos
respecto la navegacioén principal Este Oeste antes mencionada. En el
Pacifico sur, se ha posicionado ya el Puerto del Callao y puertos del
Norte de Chile (2015: 3).

Anschutz plantea que el sistema de movimiento mundial de la car-
ga se organiza concentrando en grandes nodos de transferencia de
exportaciones e importaciones que se basan en los grandes centros
de produccién y consumo. La logistica terrestre esta subordinada
entonces a esta logistica maritima y, en Sudamérica, se estd dando
un proceso de reordenamiento de los corredores en funcién de esta
dinamica para reducir costos y tiempos de circulaciéon:
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Hoy se habla en el Cono Sur de “corredores logisticos bioceanicos”,
que se han buscado promover a través de la Iniciativa para la Inte-
gracién de la Infraestructura Regional Suramericana IIRSA, con
financiacién de organismos multilaterales como el BID, la CAF y
FONPLATA en especial, para poder llegar eficientemente del Océa-



Capitulo VI: el puerto de Santa Fe y las disputas territoriales

no Atlantico al Océano Pacifico en Sudameérica. Por otro lado, el Ca-
nal de Panama se esta ampliando para permitir el paso de buques de
mayor tonelaje (Post Panamax) y la distribucién de estas mercade-
rias en esta linea Este — Oeste denominada “Equatorian Round The
World” (ERTW) hacia ejes Norte-Sur, entre los que se incluye paises
del Atlantico y Pacifico Sur de nuestro Continente Sudamericano.
La estrategia es pues entender como adaptarse a este sistema y pre-
pararse para competir mejor, en lugar de negar su existencia (seria
como negar que existe la Globalizacién, o que existe el “Mercado” en
el mundo). En nuestro caso, las hidrovias que tiene Sudamérica -ex-
cepcionales en el mundo- son parte de este desarrollo en una escala
que va a ser muy eficiente (2015: 4).

Es posible, en este sentido, identificar en la Argentina tres corredores
bioceanicos prioritarios para el comercio y la circulacién: el Corredor
Bioceanico Norte (Eje de Capricornio), que articula con la Hidrovia Pa-
raguay-Parand en el NEA, el Corredor Bioceanico Central que es el que
conforma el eje logistico en la zona de Santa Fe, y por eso es objeto de
analisis en esta investigacion, y el Corredor de la Patagonia. El Consejo
Federal de Inversores define a un corredor bioceanico como:

Una franja de territorio dentro de la cual se desarrolla un sistema
vial, ferroviario e hidroviario con objetivos estratégicos econémicos,
sociales y politicos. Estos tienen como finalidad lograr un espacio
con una infraestructura integral de transporte que facilite el flujo
y movimiento de bienes y personas y permita concretar, al menor
costo, las operaciones de comercio interior y exterior, a través de una
comunicacion entre el Atlantico y el Pacifico (2014: 20).

El Corredor Bioceanico Central es integramente de transporte te-
rrestre aunque articula con vias fluviales y aeropuertos internacio-
nales en diferentes tramos de su extension. Tiene el objetivo cen-
tral de vincular a los paises del Mercosur con Chile y permitir una
mejora en la accesibilidad de bienes y personas a los mercados del
Pacifico, y a los puertos de Brasil sobre el Océano Atlantico, sobre
todo Porto Alegre. Este corredor conecta a las principales ciudades
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y actividades econémicas de las reptblicas de Argentina, Uruguay,
Brasil y Chile. Para el Consejo Federal de Inversiones el desarrollo
del complejo multimodal de cargas sobre este corredor se centra en
la concrecion del siguiente esquema intermodal:

Puertos del centro de Chile + Pasos cordilleranos de Cristo Reden-
tor, Agua Negra y Pehuenche + Red Vial + Red Ferroviaria (ALL Cen-
tral, ALL Mesopotamico, Belgrano Cargas, Ferroexpreso Pampeano
y NCA) + Hidrovia Parana-Paraguay + Puertos fluviales y maritimos
de Argentina + Puentes sobre Rio Parana (Ttunel Subfluvial Her-
nandarias, Rosario-Victoria y Zarate Brazo Largo) + Puentes sobre
Rio Uruguay (Paso de los Libres-Uruguayana, Concordia-Salto, Co-
l6n-Paysandi, Gualeguaycht-Fray Bentos) + Puertos de Uruguay y
Brasil sobre el Océano Atlantico (2014: 21-22).

Este corredor fue aprobado en Memorandum del 28 de agosto de
2009, en la cumbre de presidentes de UNASUR, realizado en San
Carlos de Bariloche, firmado por Cristina Fernandez (Argentina)
Michelle Bachelet (Chile) y Luiz Inacio Lula de Silva (Brasil). Su
concrecion se ve fortalecida geopoliticamente por la articulacién
entre la Hidrovia Paraguay-Parana y la Hidrovia Parana-Tieté que
es particularmente significativa para la produccién industrial de
Séo Paulo, sexto parque industrial del mundo, dado que permite
a partir del desarrollo de un complejo sistema de esclusas, una via
de exportacién que articulando con el Corredor Bioceanico Central
posibilita una salida por el Pacifico.

En el afio 2016 el BID aprobo el financiamiento para construir el
tinel de Agua Negra! (Proyecto Prioritario de la Cartera de IIRSA)
una obra esencial para consolidar el corredor bioceanico que unira
Porto Alegre (un puerto en Brasil sobre la Laguna de los Patos, con

1 “El proyecto considera dos tineles de aproximadamente 13,9 km cada uno, de los
cuales un 72% de la longitud corresponderia al sector argentino, en tanto un 28%
corresponde al sector chileno. Se contempla mejorar el acceso vial, bajando su altura
aproximadamente de 4800 a 4.000 msnm en la boca del lado argentino y hasta 3.600
msnm en la boca del lado chileno”. (Ente Binacional Tinel de Agua Negra, 2018)
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17 pies de calado) con Coquimbo, un puerto con escaso desarrollo
hasta el momento en Chile. Como beneficio fundamental de la ini-
ciativa, los principales actores econémicos involucrados plantean
que mejorara el comercio de la regién con Asia y que sera vital no
solamente para el importante movimiento de la industria minera
desde y hacia la region, sino que significa una obra de infraestruc-
tura neuralgica para los paises del MERCOSUR dinamizando otras
actividades claves como la agroindustria. Las estimaciones del Ente
Binacional Tanel de Agua Negra es que el paso estara concluido en
el 2025 aproximadamente y que demanda una inversién de 1.600
millones de délares.

En Argentina las rutas que componen el corredor son: la Ruta
Nacional 14, Ruta Nacional 127, Ruta Nacional 12, Ruta Nacional
168, Ruta Nacional 11, Ruta Nacional 19, Ruta Nacional 20, Ruta Na-
cional 38 y Ruta Nacional 150. Involucrando sobre todo a las ciuda-
des: Paso de los Libres, Corrientes, Parana, Santa Fe, San Francisco,
Cérdoba, Carlos Paz, Chamical y San José de Jachal.

El Estudio de complementariedad econémica entorno al Corre-
dor Bioceanico Central Coquimbo-Porto Alegre, elaborado por la
Escuela de Ciencias Empresariales Universidad Catélica del Norte
de Chile, describe el corredor troncal, es decir el articulado de rutas
prioritarias, de la siguiente manera:

El corredor esta compuesto en Chile por la RN 41 CH desde la ciu-
dad y puerto de Coquimbo en el Pacifico hasta la frontera con Ar-
gentina, continuando en dicho pais por la RN 150 que atraviesa San
Juan y conecta en el limite de las provincias de La Rioja y Cérdoba
con la RN 38. Luego, desde el limite con la provincia de Santa Fe
continta por la ruta RN 19 hasta su capital homénima, para seguir
porla RN 127 desde el otro lado del Rio Parana hasta la RN 14, luego
se conecta con la RN 117 la cual termina en el Puente Internacional
Paso de Los Libres — Uruguayana en la frontera con Brasil. Desde el
limite, la ruta brasilefia RN 290 Rodovia Osvaldo Aranha conecta
directamente con la ciudad y puerto de Porto Alegre en el Atlantico
(2016: 18).
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La ciudad de Santa Fe, como se ha expresado, esta localizada en una
posicién estratégica para la circulacién de bienes en América del
Sur. Los actores hegemoénicos en el modelo productivo? aducen que
eso solo sera plenamente aprovechado, en la actual dindmica de
circulacion, silas condiciones de infraestructura y logistica son las
adecuadas al comercio internacional vigente y posibilitan la reduc-
cion del tiempo de circulacién de las mercancias.

La infraestructura real y potencial, junto a su emplazamiento
geografico, colocan a la ciudad en condiciones aptas para trans-
formarse en una zona logistica. El puerto esta emplazado sobre un
nudo convergente en el transporte de cargas desde y hacia las prin-
cipales zonas de la provincia y de las regiones que conforman su
hinterland. En lo que respecta al transporte vial, esencial hoy en
la conectividad, hacia el Norte, la Ruta Nacional N° 11, lo conecta
con la ciudad de Clorinda frente a Asuncién en Paraguay, une las
provincias de Santa Fe, Chaco y Formosa. Se denomina Carretera
Juan de Garay y desde que nace en la Circunvalaciéon de Rosario

2 Al respecto el portal INFOCAMPO, uno de los principales medios de difusion de
noticias agricolas en el pais, advierte:

“Nuevas practicas agronémicas y los aportes de la biotecnologia vegetal han corri-
do la frontera productiva hacia el norte, a la cuenca del rio Paraguay. Y esa zona en
expansion, con nicleos urbanos en crecimiento, requiere de materiales de construc-
cién, equipos diversos, combustibles, maquinaria, insumos y productos industriales
de distinto tipo, asi como bienes comerciales que abastezcan y acompaiien ese proce-
so mediante servicios de navegacion aguas arriba.

Entre 1988 y 2010 el crecimiento se estima en el orden del 2.300%. (Este porcentaje
estd integrado por un 38,5% de granos y derivados; 28,4% minerales; 16,9% combusti-
bles; y 16,2% Cabotaje, linker, cemento, aceites, y cargas generales).

Santa Fe ha quedado en el centro de esta via troncal de navegacién, y de una red ca-
minera que une los dos océanos, ahora potenciada por la aprobacion legislativa del
tGnel de Agua Negra en la provincia de San Juan, paso que asegurara flujo de cargas
hacia y desde Chile durante todo el afio. Es mas, Santa Fe esta en el preciso medio del
corredor vial que unira Porto Alegre, capital del Estado de Rio Grande do Sul (Brasil),
sobre el Atlantico, y el puerto de Coquimbo, en la cuarta regién chilena, a orillas del
Pacifico. Ademas del puerto de Paranagua sobre el atlantico en Brasil.

Estatodo dado para que la estacion, extendida a la vera del Parand, cumpla el papel
de puerto multipropésito, modelado durante quince anos de trabajo para dar una
respuesta productiva y logistica a las necesidades de la region, el pais y el Mercosur”
(INFOCAMPO, 18.03.2015)
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hasta que termina, en el Puente Internacional San Ignacio de Loyola,
en la frontera con Paraguay, recorre 980 km de pavimento. Hacia el
Noroeste, por la Ruta Nacional N° 34 Santa Fe se vincula con Santia-
go del Estero y Tucuman.

Al Este es punto terminal de la Ruta Nacional N° 18 que atraviesa
Entre Rios y al Oeste es punto inicial de la Ruta Nacional N° 19 (ruta
bioceanica) en proceso de optimizacion. Al respecto Vialidad Nacio-
nal argumenta que:

Estamos trabajando sobre la ruta nacional 19, entre las ciudades de
Rio Primero y San Francisco, para construir una nueva autopista en
Cérdoba.

Ya comenzamos los cuatro tramos en los que se divide la obra: San
Francisco-Canada Jeanmarie, Caflada Jeanmarie-Arroyito, Arroyi-
to-Transito y Transito-Rio Primero. En total, transformaremos 225
kilémetros de la actual ruta en un corredor moderno y seguro para
los vecinos de las localidades que atraviesa.

La Autopista San Francisco-Cérdoba sera clave para la region central
del pais. Conducird en menor tiempo y mejores condiciones hacia el
Corredor Bioceanico. Entre los beneficios mas palpables, estimulara
el intercambio comercial entre las provincias y hara mas fluida la
circulacién turistica, que aumenta un 50 % en vacaciones invernales
y estivales (2018: 1).

Esta autovia 19, prolongandose conla 201leva a Cérdoba, San Juan, San
Luis, Mendoza y Chile edifica un corredor indispensable para el transi-
to en la region,’ que se potenciara con la construccién del mencionado

3 Enla actualidad existe un conflicto en desarrollo en la Provincia de Cérdoba por la
construccién de una Autovia sobre el Valle de Punilla. La Comunidad y organizacio-
nes ambientalistas se oponen al impacto que esta obra generara sobre el ecosistema.
La obra es parte de la Cartera de IIRSA y es esencial para agilizar la circulacion en el
corredor bioceanico descomprimiendo otras rutas, como la 38. En su propia pagina
IIRSA —COSIPLAN indica como su objetivo prioritario: “Permitir un fluido transito
comercial desde el centro y norte del pais hacia los mercados del Pacifico, Oriente y
Asia”.
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Tianel de Agua Negra en la cordillera Andina y la optimizacién de la
terminal portuaria de Coquimbo como un puerto multipropésito.*

La articulacion de la hidrovia con el corredor bioceanico y la con-
crecion del paso de Agua Negra posibilita la circulacién Norte-Sur y
Este-Oeste de los flujos comerciales de la regién mas desarrollada del
continente, lo que le confiere a estas obras una importancia geopoli-
tica significativa. El corredor bioceanico es una arteria fundamental
para la estrategia comercial de Sudamérica, especialmente para el
sur de Brasil, Paraguay, Bolivia, la zona productiva mas activa de Ar-
gentina y el norte de Chile. Para el desarrollo del corredor, hay dos
grupos de obras de fundamental relevancia: las que optimizan la cir-
culacién vial, como el puente que unira Santa Fe con Parana y todo
el complejo de readaptacion logistica-multimodal de la zona inclu-
yendo la reconversién portuaria, obras que resuelven un estrangula-
miento en la circulaciéon; y las obras sobre la cordillera Andina, que
permiten superar el obstaculo geografico mas grande para la cone-
xi6én biocednica. Estas obras reduciran los tiempos de circulacion y
por ende los costos de transporte hacia los mercados mas dinamicos
como el asiatico.

La cartera de proyectos 2017 de IIRSA-COSIPLAN resume en el
siguiente cuadro las obras que considera de importante realizacion
para la concrecion de esta conexion bioceanica, explicitando como
objetivos fundamentales la optimizacion de los flujos de bienes y ser-
vicios entre los centros econémicos de Argentina, Brasil, Chile, Para-
guay y Uruguay; la articulacién de flujos de bienes y servicios con el

* Una inversi6én de 120 millones de délares realizara la empresa Terminal Puerto Co-
quimbo para concretar la modernizacién del puerto. La iniciativa proyecta la cons-
truccion y operacién de un nuevo muelle multipropésito, lo que permitira contar con
2 nuevos sitios de atraque.

El nuevo muelle se interna hacia el mar y permitird aumentar el calado de los 9,5
actuales a 15 metros. Asi el puerto podra recibir buques contenedores durante todas
las semanas. El proyecto se encuentra en proceso de evaluacién ambiental y se espera
iniciar las obras en los primeros meses de 2019 y que junto con la construccién del
nuevo muelle, serd necesario contar con sectores como puertos secos o depésitos de
contenedores.
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Eje de la Hidrovia; la facilitacion de los flujos de personas entre los
paises del Grupo; la promocién del desarrollo del Ecoturismo en la
region y la mejora de las cadenas productivas regionales.

Tabla 12: Grupo de obras Coquimbo - Region Centro - Paisandu

Cédigo Nombre Etaps  |mversién  phjoe.
RECONSTRUCCION Y AMPLIACION DE LA RUTA NACIONAL N* 168: TONEL @) s

NCCSL  SUBFLUVIAL ENTRE PARANA Y SANTA FE ") 40.0

NCCs3  AMPLIACION DE LA RUTA PROVINCIAL N° 26: TRAMO VICTORIA - NOGOYA ® 60 AR
DUPLICACION Y REPAVIMENTACION DE LA RUTA NACIONAL ' 158: TRAMO

MCCST  SaN FRANCISCO - RIO CUA 1995 AR

DUPLICACION DE LA RUTA NACIONAL N* 168: EMPALME RUTA NACIONAL N*

NCCS? 12 - RUTA NACIONAL N* 14 2346 AR
PAVIMENTACION DE LA RUTA NACIONAL N* 150; TRAMO ISCHIGUALASTO - R

MCCO¢ | I\ITE CON CHILE (PASO AGUA NEGRA) 55.6
PAVIMENTACION DE LA RUTA NACIONAL N* 76: VINCHINA - PASO DE

NCCPS  piRCas NEGRAS. PROVINCIA DE LA RIOJA 1200 AR

Wecps  MEJORAMIENTO DE LA CONEXION CORDOBA - PATQUIA [RUTA NACIONAL w0 SaE
N"38) Y BY-PASS AL NORTE DE LAS SIERRAS DE CORDOBA 3 -

MCC99  MEJORA PASO DE FRONTERA DE PAYSANDU 120 ur

uceiop  QUPLICACION DE LA RUTA NACIONAL N' 19: TRAMO RUTA NACIONAL N° @® e

NCC10  TUMEL BINACIONAL AGUA NEGRA 1.600,0  AR-CH
MEJORAMIENTO DE LA RUTA NACIONAL N° CH-21 - PASO DEL AGUA X

NCC2 LERRA 1230 CH

NCCIZI  NUEVO ENLACE FISICO ENTRE PARANA ¥ SANTA FE 735,1 AR
MEJORAMIENTO Y DUPLICACION DE LA RUTA NACIONAL N* 127 ENTRE

MCCHL 5430 DE LOS LIBRES Y PARANA ® 1044 AR
CONSTRUCCION DEL NUEVO AEROPUERTO DE LA CUARTA REGION (LA

MCCHT . ORIDA-LA SERENA 1200 cH

MCCH3  DUPLICACION DE LA RUTA NACIONAL N°33: RUFINO - ROSARIO 700,64 AR

WCCH44  DUPLICACION DE LA RUTA NACIONAL N* 34: ROSARIO - SUNCHALES 780 AR
PAVIMENTACION DE LA RUTA NACIONAL N* 40: ACCESO AL AEROPUERTO )

UCCHS  bF MENDOZA - LIMITE SAN JUSN @ 2100 AR

WCCH2  RUTA 43 LA SERENA-OVALLE ® 210 CH

WCCH3  DOBLE CALZADA RUTA 5 LA SERENA-VALLENAR () 3850 CH
TOTAL 6.179,6

*En millones de USS (;_ ) Perftl Pre-ejocucion ::cl Ejecucién I@ Conchuide

Fuente: IIRSA — COSIPLAN, 2017: 235

Radl Hermida afirma la importancia del corredor para el desarrollo
nacional y regional. El corredor bioceanico central tiene en el area de
la cordillera y sus territorios adyacentes un gran potencial minero y
frutihorticola que no esta siendo aprovechado en forma integral por
Argentina segin el autor. Ocurre lo mismo en la regién de influencia
de la interseccién entre el corredor y la Hidrovia Paraguay-Parana
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donde el valor agregado sobre la produccién agricola tiene espacio
para crecery diversificarse. En ambos casos, las deficiencias en la in-
fraestructura constituyen una restriccién importante para Hermida
que los actuales proyectos deberian suplir:

Al referirnos a la Hidrovia Paraguay-Parana, se considera un area don-
de se emplaza una de las tierras agropecuarias mas fértiles del mundo
(Pampa Himeda), se asienta la segunda cuenca hidrografica mas exten-
sa y caudalosa de Sudamérica (Cuenca del Plata), una de las principales
reservas de agua dulce del planeta (Acuifero Guarani) y el mayor hume-
dal del mundo (El Pantanal). Ademas, en su radio de influencia se ubica,
entre otros recursos, una importante reserva mundial de mineral de hie-
rro (El Mutin). Para que sea conveniente despachar la oferta exportable
por los puertos del Pacifico, los productos deben tener un alto valor por
unidad de volumen y ser posible su transporte por ferrocarril a fin de
reducir la incidencia del flete sobre su costo de comercializacion. El co-
rredor bioceanico central une los dos ejes mencionados con anterioridad
y facilita, a través de su infraestructura, la salida de la produccion porlos
puertos del Atlantico y el Pacifico (2017: 13).

El siguiente grafico, elaborado por varias instituciones que compo-
nen el corredor,” demuestra el peso de las exportaciones al mercado
asiatico en las provincias de todo el corredor, incluidas las regiones
involucradas de Brasil y Chile en el ano 2012, pero también es facti-
ble ver un peso equivalente de Latinoamérica en las exportaciones
provinciales. Esto demuestra que se construye una infraestructura y
se planifican corredores ponderando las demandas del mercado in-
ternacional y subordinando al comercio regional, y la integracion de
las diferentes economias del subcontinente:

> Mapa elaborado por la Escuela de Ciencias Empresariales de la Universidad Catéli-
ca del Norte con el apoyo de la Facultad de Ciencias Econémicas y Empresariales de
la Universidad Catélica de Cuyo, en el marco de un proyecto financiado por el Gobier-
no Regional de la Regién de Coquimbo, con aportes complementarios de la empresa
Terminal Puerto de Coquimbo S.A. (TPC-Ultramar) y el Ministerio de Produccién y
Desarrollo Econémico del Gobierno de San Juan.
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Grafico 6: Valor de exportaciones de las regiones que componen el corredor, 2012
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Fuente: Escuela de Ciencias Empresariales de la Universidad Catélica del Norte, 2014

2.1.1 La Hidrovia Parand — Tieté

La hidrovia Parana-Tieté atraviesa los Estados de Sao Paulo, Paranj,
Mato Grosso do Sul, Goids y Minas Gerais. Estd integrada a carre-
teras, ferrocarriles y ductos regionales y federales, en un sistema
multimodal de flujo de la produccién agricola de la region, donde se
genera casi la mitad del PIB brasilefio. El Tieté tiene una extension
navegable de 715 kilémetros, con una profundidad minima de tres
metros. La hidrovia es administrada por el gobierno de Sao Paulo,
por medio de la Secretaria Estatal de Logistica y Transportes. El sis-
tema formado por las dos hidrovias tiene ocho esclusas en funciona-
miento. Seis en el rio Tieté: Barra Bonita, Bariri, Ibitinga, Promesa,
Nueva Avanhada y Tres Hermanos (Departamento Nacional de In-
fraestructura de Transporte de Brasil, 2016).

Segin el Departamento Nacional de Infraestructura de Transpor-
te de Brasil, en el ano 2016 se transportaron por la hidrovia 6,5 millo-
nes de toneladas de cargas, principalmente soja, maiz y salvado de
soja, ademas de arena y cana de azlcar. El sistema también sirve al
transporte de maiz, mandioca, carbén, abono, arena y grava (2016).
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La navegabilidad por las hidrovias Parana-Tieté y Paraguay-Para-
na permite transportar cargas hasta el puerto de Santa Fe o hasta el
complejo portuario ROSAFE para su reorientacion logistica hacia el
estuario del Rio de la Plata, lugar donde se encuentran los grandes
puertos de Buenos Aires o hacia el Pacifico a través del ya descrito
Corredor Bioceanico Central. En esta posibilidad radica el interés de
Brasil en reactivarla hidrovia.

2.1.2. El Ferrocarril Belgrano Cargas

Diversos estudios coinciden en que la reduccién de los costos de cir-
culacion esta determinada, cada vez mas, por las posibilidades de ar-
ticulacién modal de las cargas (Sanchez y Gémez Paz, 2017; CEPAL,
2014; Barbero, 2010). Es este sentido aquellos espacios geograficos
que tienen la posibilidad de contar con el suministro de una combi-
nacion de varias modalidades de transporte tienen una ventaja com-
parativa sobre el resto. Los puertos del Parana Santafesino se han
propuesto la reconversiéon multimodal y se ha apostado a la recupe-
raciéon del ferrocarril de carga como la region.

El ex Ferrocarril Belgrano es fundamental en el proceso antes
descrito dado que tiene una extensiéon de alrededor de 9.200 km.
desde el NOA, recorriendo las provincias de Chaco, Formosa y Santa
Fe hasta llegar a Buenos Aires. El Belgrano Cargas conecta ademas
a Argentina (via Tartagal y Yacuiba) con Bolivia y Chile (Puerto de
Iquique, via Paso Socompa). Pese a esta posicion estratégica, la fal-
ta de inversiones, como consecuencia de las politicas de privatiza-
cién y predominio de la circulaciéon vial, implicaron la pérdida de
protagonismo de este servicio ferroviario como alternativa para el
transporte de cargas. En junio de 2013, se crea Belgrano Cargas y Lo-
gistica SA con el fin de nuclear en una misma empresa las tres lineas
de transporte de cargas mas importantes del pais: la Linea Belgrano,
la Linea San Martin y la Linea Urquiza. En 2016, y con el propésito de
darle una impronta federal, la empresa comienza a llamarse Trenes
Argentinos Carga.

268



Capitulo VI: el puerto de Santa Fe y las disputas territoriales

El Consejo de Entidades Empresariales y de la Produccion de la
provincia de Santa Fe, en un informe que tiene ya una década, re-
marca la importancia del ferrocarril Belgrano para el desarrollo de
los corredores bioceanicos:

La puesta en funcionamiento de los ramales del Ferrocarril Belgra-
no es un elemento indispensable para el desarrollo de los corredo-
res bioceanicos Norte y Central. La infraestructura actual presenta
deficiencias tales como falta de vias en condiciones de soportar un
peso adecuado a los trenes actuales, escasa densidad de durmientes
por kilémetro y falta de compatibilizacién de las lineas actuales con
el trafico fluvial. Seria necesario rehabilitar como red operable unos
6.700 km., de los 9.200 km. totales con los que cuenta el sistema.
Cumpliria una importante funcién dentro del sistema de transporte,
ya que permitiria canalizar la produccion de cereales y oleaginosas
del NOA y NEA a las plantas industriales y terminales de embarque
del Gran Rosario (desde Punta Alvear hasta Puerto Gral. San Mar-
tin-Timbes). La produccion de semilla de soja del NOA (Salta, Tucu-
man, Chaco y Santiago del Estero) presenta una evolucién positiva
en los Gltimos afios, estimandose en 5 millones de toneladas anuales
(2007: 61).

El Consejo planted que existe un alto grado de interrelacién entre
la reactivacion del Puerto de Santa Fe y la del ramal Santa Fe-Dean
Funes, dado que dicha integraciéon aumenta las posibilidades co-
merciales. En la ciudad de Santa Fe, el ferrocarril General Belgrano
resolveria el problema de los costos de espera para embarque, cons-
tituyendo una ventaja competitiva respecto de la operacién con ca-
miones (Consejo de Entidades Empresariales y de la Produccién de
la provincia de Santa Fe, 2007). La puesta en vigencia de este ramal
posibilitaria ademas un complemento ferrovial a las rutas que com-
ponen el corredor bioceanico central.

En la actualidad, y en el marco del Plan Belgrano, se desarrolla
la tercera etapa de recuperacion del Belgrano Cargas con el objetivo
de revitalizar aproximadamente 1.800 kilémetros de vias por parte
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de la empresa Trenes Argentinos de Cargas que en un comunicado
oficial afirma: “actualmente tenemos en obra 900 kilémetros, de los
cuales 400 ya se renovaron y otros 500 estan en proceso de renova-
cién” (2016).

Se estima una inversién de 2.600 millones de délares entre obras,
insumos para la construccion y logistica, ademas de 800 millones
de ddlares destinados a la incorporacion de 3.500 nuevos vagones y
107 locomotoras. La renovacién del Belgrano Cargas es posible por el
endeudamiento con la Repuablica Popular de China en el marco del
convenio de crédito comprador entre el Ministerio de Finanzas y los
bancos China Development Bank (CDB) y el Banco Industrial y Co-
mercial de China (Ministerio de Transporte, 2018).

El objetivo manifiesto por parte del Ministerio de Transporte es
que para comienzos de la segunda década la Linea Belgrano Car-
gas pueda sumar mas de tres millones de toneladas extra de las que
transporta actualmente. Esta carga adicional se generaria en el no-
roeste argentino mayormente y seria impulsada por los beneficios
asociados a los costos logisticos generando un mayor desarrollo en el
polo portuario del Parana santafesino.

Esta reactivacién en marcha del Belgrano Cargas es acompafiada
por el proceso de circunvalacion ferrovial de Santa Fe y la optimiza-
cién del ramal interportuario que une los principales puertos del Para-
na Santafesino. La circunvalacién demuestra claramente que el objeti-
vo de la reactivacion ferroviaria es acelerar algunos flujos, sobre todo
los vinculados a las cargas a granel y contenerizadas, desestimando
la circulacién de otros como el transporte de pasajeros, dado que los
ramales urbanos son removidos de la ciudad. Esto queda explicito en
el Plan Director Vial y Ferroviario del Municipio de Santa Fe.

En relacién con este analisis precedente, de la importancia geo-
grafica que la ciudad de Santa Fe tiene para los flujos de intercambio
y las diferentes modalidades de transporte que convergen en la zona
portuaria, se elabor6 el siguiente mapa que da cuenta de los diver-
sos corredores, multimodales, que conectan la ciudad con los princi-
pales puertos de exportacién tanto en el Océano Atlantico como en
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el Pacifico. Sobre todo se focaliza en el corredor Porto Alegre-Santa
Fe-Coquimbo y la Hidrovia Paraguay-Parana, objeto de estudio de
esta investigacion, pero también en las articulaciones viales y ferro-
viarias que se conectan con estas rutas trocales.

Mapa 18: Corredores multimodales que articulan con la Ciudad de Santa Fe
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3. Lareconversion del puerto de Santa Fe y su infraestructura
asociada

Las transformaciones generadas en el periodo posterior a la indus-
trializacién sustitutiva de importaciones, en los paises de la regiéon
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que intentaron su desarrollo, se evidencian en los frentes costeros
de las ciudades portuarias, donde la desindustrializacién, la incor-
poracion de nuevas tecnologias y el cambio en las estructuras eco-
némicas dejan grandes areas portuarias, industriales y ferroviarias
en desuso (Galimberti, 2014). Muchas ciudades costeras, maritimas
y fluviales, en diferentes regiones del mundo desde los afios 70 de-
sarrollaron proyectos de reconfiguracion territorial para adoptar
condiciones mas propicias para los actuales flujos de intercambio. Al
respecto Galimberti (2014: 20) argumenta que:

Estas operaciones de reestructuraciéon resultan clave para analizar
los procesos de transformacién territorial contemporanea, ya que
constituyen espacios de oportunidad para articular y coordinar las
diferentes dindmicas presentes en las ciudades. No obstante, la ho-
mogeneidad aparente de los paisajes resultantes de estas operacio-
nes de revitalizacién urbana encubre conflictos internos especificos
a cada uno de estos territorios.

Las logicas globales del capitalismo, trascienden las fronteras econé-
micas y tienden a internacionalizar la cultura, la politica y las rela-
ciones sociales. La globalizacién conlleva, por un lado, a profundizar
las interrelaciones entre los diversos agentes a nivel internacional,
pero, a su vez, conduce a la fragmentacion de la relaciones entre los
diferentes actores a nivel local.

La readaptacion modal y logistica de aquellos territorios riberenos
y portuarios que a partir de nuevas politicas de desarrollo impulsan
una nueva infraestructura encubre la desigualdad del predominio
de determinados actores sociales en detrimento de otros. Galimberti
argumenta que el nuevo rol de las ciudades y las regiones en la aldea
global tiene la caracteristica dual de conectar y vincular sistemas ur-
banos a nivel internacional pero, simultaneamente, producir efectos
desestructurantes y de marginalidad socioterritorial.

Recuperando a Sassen (1997), Galimberti afirma que las ciudades
que resultan nodos estratégicos en la economia global tienden a des-
conectarse de su contexto, por lo cual, se genera una realidad dual,
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por un lado algunos sectores presentan un desarrollo internaciona-
lizado de la economia generando nuevas dindmicas (expansién del
circuito superior en términos de Milton Santos, 1979), mientras que
otros apenas sobreviven (actividades vinculadas al circuito inferior
de la economia). Finalmente la autora agrega que:

En América Latina, la mayoria de las ciudades portuarias afrontan pro-
cesos de reconversion urbana similares a los ya mencionados; sin em-
bargo, los efectos territoriales, sociales y ambientales resultantes se com-
plejizan alin mas en estos territorios. En los paises latinoamericanos las
directrices globalizantes, manifestadas a través de nuevas tendencias de
produccion, apertura del comercio y nuevos paradigmas tecnologicos
avanzan por sobre los factores internos, profundizando asi las fragmen-
taciones socio-territoriales y los espacios de desigualdad existentes en
estas ciudades. Por ejemplo, en Argentina, los vinculos entre la econo-
mia local con la economia global, las reestructuraciones del Estado, los
profundos cambios estructurales producidos entre las décadas de 1970 y
1980 -y profundizados en la primera mitad de la década de 1990-, traen
nuevas exigencias a todo el pais, produciendo conflictos y oportunidades
particulares en cada region (Galimberti, 2014: 2).

En Argentina las infraestructuras portuarias, y sus articulaciones
multimodales de transporte, estan ligadas a un modelo de desarrollo
econémico que explica el funcionamiento y la radicacién de las ac-
tuales infraestructuras portuarias y confirma los roles que han teni-
do en los Gltimos treinta anos, desde la sancién de la ley de puertos.

La desregulacién de la década del noventa llevé a tener un siste-
ma portuario de triple estandar. En el mundo la mayoria de los siste-
mas portuarios son de base estatales pero en Argentina hay puertos
publicos, puertos publicos de concesién a privados, y puertos priva-
dos (en estas Gltimas dos categorias mayoritariamente operados por
empresas extranjeras).

Desde los afios 90 la infraestructura portuaria en la Argentina
inicia un proceso de reconversién, una readaptacioén a la actual di-
namica de transporte global, sobre todo como ya se ha explicitado en
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este trabajo, aquella emplazada sobre la Hidrovia Paraguay-Parana.
En este marco, el proyecto de reubicacién portuaria en la ciudad de
Santa Fe, y la revitalizacion del actual puerto, es promovido por ac-
tores politicos y econémicos con el objetivo de captar nuevos flujos y
consolidar los existentes. La Bolsa de Comercio de Santa Fe, actor cla-
ve en este proceso, realiza una serie de informes que, por su peso en
el desarrollo de las politicas publicas y su relacion con los diferentes
niveles de gobierno, son tomados como insumo para la planificacién
de las politicas publicas.

Uno de los informes mas importantes y actuales que se han rea-
lizado en torno a la evaluacion de los flujos comerciales y la posibi-
lidad de captar cargas por parte de un nuevo puerto en Santa Fe, es
el elaborado por el Centro de Estudios para el Desarrollo Portuario
Logistico Avanzado (CEDPLA) en el afio 2016. El trabajo cuenta con
un detallado estudio a diferentes escalas de las posibilidades de de-
sarrollo portuario en Santa Fe a partir de la reconversioén y reubica-
cién de su emplazamiento. El informe, titulado “Potencial de Cargas
Captables por el nuevo Puerto de Santa Fe” muestra la capacidad de
cargas que podria tener la terminal multipropésito del nuevo Puerto
de Santa Fe con el objetivo de contar con datos precisos que permi-
tan evaluar la factibilidad y conveniencia del proyecto.

El estudio de mercado potencial permite definir la base total cap-
table por el nuevo puerto analizando dos aspectos, las redes logisti-
cas de conectividad con el sistema portuario y las areas de influencia
que constituyen centros de produccién y consumo. En ese sentido el
estudio del CEDPLA (2016) identifica tres grandes areas de influen-
cia: primaria, secundaria y de servicios logisticos.

Para CEDPLA (2016) el area primaria del nuevo Puerto de Santa
Fe puede ser dividida en cercana y ampliada. Con respecto a la pri-
mera categoria el “total potencial captable” corresponde al potencial
productivo y de comercio exterior de la provincia de Santa Fe, en
particular los departamentos de San Martin y San Jerénimo hacia el
norte, teniendo en cuenta que los departamentos del sur seguramen-
te aportarian cargas a los puertos de Rosario, San Lorenzo y otros de
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la zona. El area primaria de influencia ampliada comprende el hin-
terland de las provincias de Entre Rios, Cérdoba, San Juan y La Rioja.
Segln el estudio, en su conjunto el area de desarrollo préoximo del
nuevo puerto aportara sobre todo productos primarios mayoritaria-
mente agroalimentos y en menor medida productos industrializa-
dos sobre todo de la provincia de Cérdoba.

El area de influencia secundaria, considerada por el informe
de CEDPLA, abarca el hinterland del NOA y el NEA argentino: las
provincias de Misiones, Corrientes, Formosa, Chaco, Salta, Jujuy,
Tucuman, Catamarca y Santiago del Estero. El estudio aduce que si
se mide en términos absolutos y con los datos del 2007, el tonelaje
potencial de cargas es de 12 millones® y 6.3 millones de délares (CE-
DPLA, 2016). La composicion de esas cargas también estd dominada
por productos primarios y agroalimentos aunque se incorporan mi-
nerales de exportacién sobre todo del NOA. El informe agrega:

Cabe destacar que el poder de captacién del Nuevo Puerto de Santa Fe
dependera no solo de su eficiencia como nodo, sino de su capacidad
de integracion con el Ferrocarril Belgrano Cargas hacia el NOA, y de la
via navegable hacia el NEA, que le permita ser competitivo frente a las
estructuras de exportacion e importacion actuales. Estas se producen
mayoritariamente desde los centros de produccién en camion, hasta
los puertos de Rosario, San Lorenzo, San Martin, Buenos Aires o Zara-
te, tanto para agro-graneles como contenedores (2016: 21).

El area que el informe denomina como “de influencia del hinterland
y servicios logisticos” es de suma importancia para el analisis que
esta investigacion se propone, dado que es la que responde mas di-
rectamente a la optimizacion de infraestructura y a la integracién
regional. Ademas de la captaciéon de cargas del area primaria y

¢ “Enlaactualidad se mueven a nivel nacional 320 millones de toneladas anulares de
cargas. La participaciéon modal se ha sesgado hacia el transporte carretero en casi un
90%. Donde el transporte ferroviario ha reducido su participacién en un tercio de lo
que movilizaba hace 30 afos y el transporte fluvial no ha desarrollado méas del 20%
de su potencial” (Fundacién Instituto de Desarrollo Regional de Rosario, 2018: 24)
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secundaria, existe la posibilidad de captar cargas regionales o inter-
nacionales. Es este sentido que el informe destaca los dos corredores
que se han analizado en este capitulo y en el anterior como estratégi-
cos para el actual movimiento de flujos en la region:

ESTE-OESTE: el corredor bioceanico central norte. Eje “este-oeste” que
conecta la Hidrovia Paraguay —Parana como salida al Atlantico y el
Paso de Agua Negra, que tendra salida al Puerto de Coquimbo en Chile.
El “Eje Uruguayana-Brasil- Paso de los Libre-Parana-Santa Fe-Coquim-
bo”, que implica mejoras de infraestructura existente y nuevas obras,
constituye un verdadero desafio para el Nuevo Puerto de Santa Fe.

SUR-NORTE: se contempla en este caso al Puerto de Santa Fe como
Gltimo puerto de Ultramar de la Hidrovia Paraguay Parana y con el
potencial de generar un Hub regional entre el transporte fluvial y
maritimo. Fluvial, cabe aclarar, desde Corumba-Brasil (Km 2700),
Puerto Suarez-Bolivia, Asuncién-Paraguay (Km. 1350) hasta Santa Fe
(Km. 512) (CEDPLA, 2016: 176).

El estudio de CEDPLA (2016) destaca que la implementaciéon de los Co-
rredores Logisticos Biocednicos “Capricornio” e “Interoceanico”, am-
bos contemplados en la IIRSA con una gran cantidad de proyectos de
infraestructura en su Cartera, incluyen a Santa Fe en su esquema de
nodos logisticos, pudiendo prestar el nuevo puerto servicios de trans-
bordo a cargas de terceros paises (Brasil, Chile, Perd, Ecuador y Colom-
bia) para el comercio exterior e incluso servicios logisticos integrados.
Sin embargo el CEDPLA, como la Bolsa de Comercio de Santa Fe en
otros informes, aclara que esa area de influencia regional de los ser-
vicios logisticos que el puerto puede prestar “puede tener efecto sobre
el proyecto a nivel de demanda solo si se desarrolla primero el Nue-
vo Puerto de Santa Fe con éxito, con la correspondiente captacién de
cargaenel Area de Influencia Primaria y Secundaria” (2016: 176). Para
esas instituciones ello solo se lograra si se construye una confianza
previa y previsibilidad, para poder actuar como un nodo de transbor-
do de mercaderias de terceros paises. El informe menciona ademas la
necesidad de generar las infraestructuras de transporte (ferroviarias,
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vias navegables, y viales) que hagan mas eficientes estas cadenas logis-
ticas internacionales. CEDPLA (2016: 238) concluye:

Considerando costos de transporte terrestre en todas las alternativas
modales de relevancia, y con alternativas de salida por el Puerto de
Santa Fe, en competencia con los de Rosario, San Pedro, Zarate y Bue-
nos Aires, estd indicando que seria factible lograr entre un 6% y un
25% de la carga de las areas consideradas. Esto es razonable, pero el
PSF histéricamente no ha captado mas del 6% del volumen en juego,
segun estimaciones realizadas.

Existe un potencial importante del Puerto de Santa Fe, segin CEDPLA,
frente a su Hinterland, y por factores comerciales y de la logistica na-
viera, que no han sido los costos de la logistica terrestre, no se ha podi-
do consolidar un crecimiento atin. Ese potencial se complementa con
el desafio de captary distribuir importaciones de la region.

Estas condiciones de oportunidad para las grandes empresas no
son sin embargo favorables para quienes historicamente habitaron
la zona portuaria y ven modificada su forma de vida, amenazada su
subsistencia y uso de ese espacio geografico. En el territorio santa-
fesino conviven hoy dos proyectos vinculados a las instalaciones
portuarias, ambos en beneficio de los capitales concentrados. Por
un lado, la revitalizacion del actual puerto, su puesta en vigor como
atractivo turistico y de servicios y la mejora de algunas prestaciones
en tanto almacenamiento y transporte de cargas (Ver fotografias 2,
3,4y5).” Por otro lado, la construccién de un nuevo puerto, multipro-
posito, que vuelva a posicionar a la ciudad como un destino para las
cargas fluviales, ferroviarias y viales.

7 El presidente del Ente Administrador del Puerto de Santa Fe, Sebastian Simez, ma-
nifest6 que procura que antes de fin de afio esté nuevamente en actividad el muelle
para operar contenedores en la estacién fluvial de la ciudad. Advirtié: “tenemos que
funcionar hoy para reconvertir mafiana; es el gran desafio”. El 27 de agosto la Direccién
Nacional de Control de Puertos y Vias Navegables se pronuncié favorablemente res-
pecto de la solicitud de habilitacién de la Terminal de Contenedores y Cargas Genera-

les del Puerto de Santa Fe. (NOTIFE, 30/8/2018)
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Fotografia 2: Casino de Santa Fe
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Fuente: fotografia propia, Puerto de Santa Fe, en el area de servicios, agosto de 2017

Fotografia 3: MacDonalds

¢ En la imagen se pueden observar las rugosidades, la convivencia de la vieja estructura
portuaria con locales comerciales como el de la empresa transnacional McDonalds.
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Fotografia 4: Supermercado Coto

Fuente: fotografia propia, area de servicios del Puerto de Santa Fe. Agosto de 2017.

Fotografia 5: Operacion de cargas contenerizadas.

Fuente: fotografia propia, Puerto de Santa Fe. Agosto de 2017.

Un informe del Consejo de las entidades empresarias y de la produc-
cion de la Provincia de Santa Fe evidencia los propédsitos de fondo en
lo que fue denominado como el Master Plan, es decir, el proyecto de
reconversion del actual emplazamiento portuario:
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La reconversion del puerto incorporaria —en una primera etapa- 50
hectareas a la trama urbana de Santa Fe, contiguas al sistema fluvial,
lo cual permitiria equipar a la ciudad para responder a las demandas
del siglo XXI, desarrollar centros de exposiciones y convenciones y
concretar emprendimientos comerciales y residenciales como ocu-
rre en numerosos lugares del mundo y del pais, cambio que puede
ejemplificarse con la transformacién de Puerto Madero en la ciudad
de Buenos Aires (2007: 67).

La incorporaciéon de 50 hectareas al ejido urbano de la ciudad de
Santa Fe, en un proyecto similar a la zona comercial y residencial
de Puerto Madero en la Capital Federal, conocido como Master
Plan, junto al proyecto de reubicacién portuaria a la margen del
Rio Parani en el denominado “Punto G”, gradiente comprendido
entre el kilémetro 579 y 584 en la zona denominada Paso Traga-
dero sobre la margen derecha de la red troncal navegable del rio
Parana, implica una fuerte presién para la reubicacién de los
habitantes de los histéricos barrios de pescadores de la ciudad
contiguos al area del actual puerto y por donde se proyecta la in-
fraestructura necesaria para la relocalizacién portuaria. En este
contexto de disputa territorial las licitaciones para la concrecién
de las obras de infraestructura portuaria en la ciudad de Santa Fe
fracasaron en repetidas ocasiones y en la actualidad se encuen-
tran en una etapa de revision. La concesién de la nueva terminal
multipropésito seria otorgada, segiin el proyecto inicial, por el
término de 33 afios corridos contados a partir de la fecha de la
firma del contrato de concesidn.

Hasta el 2015 los capitales para la ejecucion de las obras serian
aportados de la siguiente manera: la obra demandaria una inver-
sion total de mas de 160 millones de dolares, de los cuales 40 serian
otorgados por la provincia de Santa Fe (a partir de un préstamo del
FONPLATA), 20 millones del Estado Nacional y 100 millones de dé-
lares aportaria la empresa que licita la obra (Centro de Estudios y
Accién Popular, 2014).

280



Capitulo VI: el puerto de Santa Fe y las disputas territoriales

Desde que la licitacion del puerto fue anunciada muchas empre-
sas mostraron interés pero la licitacién fracas6 en cinco oportuni-
dades. Una de las compaiiias interesadas fue Minera Alumbrera, de
la anglo suiza Xstrata, que explotaba un yacimiento de oro, cobre
y molibdeno en Catamarca. Esta minera exporté su produccién por
uno de los puertos privados que hay en Puerto San Martin, 30 kil6-
metros al norte de Rosario, y de esta manera aspiraba a tener muelle
propio. En la actualidad bajo la Alumbrera estd en proceso de cierre
definitivo por haber agotado la vida ttil de la mina.

Buenos Aires Container Terminal SA, de la multinacional por-
tuaria Hutchison, que opera la Terminal 5 portefia y 51 muelles en
América, Europa, Medio Oriente, Asia 'y Africa seria otra de las posi-
bles oferentes. Otra empresa interesada habria sido la brasilera Ca-
margo Correa, al igual que un grupo de empresarios chinos habrian
manifestado interés, junto a Servicios Portuarios SA, que opera una
parte del puerto de Rosario. Ademas, también habrian mostrado in-
terés Louis Dreyfus Commodities, que ya tiene procesadoras de soja
y terminales portuarias en Timbues, General Lagos y Bahia Blanca; y
AFA, la mega-cooperativa vinculada a Federacién Agraria y capitales
extranjeros. Sin embargo la licitacién nunca se hizo efectiva.

La Bolsa de ComEercio de Santa Fe, como se ha explicitado ya, es
uno de los actores econémicos mas importantes de la ciudad y uno
delos principales impulsores del proyecto de reconversion y relocali-
zacion del puerto con una estrecha relacién con el Ente Administra-
dor del Puerto de Santa Fe. Al respecto Centro de Estudios y Accion
Popular de la Ciudad de Santa Fe, en un extenso informe sobre el pro-
yecto de reconversion portuaria, ha denunciado que:

Lo més grave es en realidad la finalidad que persigue la Bolsa de Co-
mercio con esta obra, en un sitio desaconsejado por la Facultad de
Ingenieria y Ciencias Hidricas ya en el afio 1998, y con mayor fun-
damento en 2006 cuando el Ente Portuario eligi6 el famoso punto
“G”. Precisamente en esa zona, empresarios vinculados al Ente y a la
Bolsa de Comercio compraron tierras a precios irrisorios, para espe-
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cular con su valorizacion por las obras. El negocio es redondo: hacer
una jugosa diferencia con lo que se pagaria por la zona expropiada,
y quedarse con islas que se pueden convertir en paraisos turisticos
gracias a la inversién del Estado en la construccién de los accesos
(Centro de Estudios y Accién Popular, 2014).

En medio de este conflicto de intereses entre actores econémicos so-
bre un territorio habitado la licitacién del puerto se encuentra inte-
rrumpida aunque las obras de infraestructura vinculadas al puerto,
como el puente Santa Fe-Parana o la circunvalacion ferrovial en los
ultimos afios han logrado un significativo avance.

3.1. Infraestructura y desarrollo territorial. Hacia una nueva Ciudad
Puerto

En el marco de la iniciativa de reconversion portuaria y desarrollo
de una nueva ciudad puerto, convergen en Santa Fe varios proyec-
tos gubernamentales de desarrollo territorial abordados desde di-
ferentes escalas y promovidos por diferentes niveles del Estado. Se
trabaja en este apartado recuperando los aportes de los programas
vigentes en esas diversas escalas que se superponen en el territo-
rio santafesino: Plan Urbano Santa Fe Ciudad, Plan Director Vial y
Ferroviario, Plan Estratégico Provincial Santa Fe Visién 2030, Plan
Estratégico Territorial Argentino. Y sobre informes de institucio-
nes y entidades relevantes a los objetos de esta investigacion: In-
forme de la Consultora ATEC, Informes de Entidades como el Con-
sejo de Entidades Empresarias y de la Produccién de la provincia
de Santa Fe y la Bolsa de Comercio de Santa Fe, que elabora junto
al municipio el Informe Santa Fe “Cémo Vamos” una publicacién
sobre el avance de las politicas publicas en la Ciudad, entre otros
informes y proyectos de vertebral importancia como los desarro-
llados por instituciones supranacionales como IIRSA — COSIPLAN
para la ciudad y la region.
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Larealizacién de una nueva conexién interprovincial en lo que se
denomina area metropolitana de Santa Fe y Parana es considerada
como vertebral en la planificacién de las ciudades y provincias im-
plicadas. El Plan Estratégico Provincial Santa Fe Visién 2030 mencio-
na “proyectos de infraestructura vinculados con la regién metropo-
litana Santa Fe-Parana y hace referencia a la conexién vial mediante
la ampliacion de la autovia de la Ruta Nacional 168 y la construccién
de una nueva vinculacién vial entre las dos provincias” (ATEC, 2015:
6). Lo que contempla también obras complementarias para los acce-
sos urbanos de la nueva conexion y la posibilidad de una conexién
ferroviaria entre ambas provincias. En consonancia, el Plan Urbano
de la ciudad de Santa Fe incluye un Programa Escala Metropolitana
de integracion territorial para la “consolidaciéon de corredores ur-
bano-territoriales”. Estos involucran mejoras de la conexién vial, la
“integracion del conglomerado Gran Santa Fe”, como asi también la
interaccion con la ciudad de Parana (Plan Urbano Santa Fe Ciudad,
2007-2008) (Acebal y Alvarez, 2018).

En los informes de la Consultora ATEC, encargada de realizar
durante 2015 la evaluacién técnica del nuevo enlace Santa Fe-Para-
na, obra fundamental en las aspiraciones de reubicacién y recon-
versién portuaria, se consideran como antecedentes estos proyec-
tos gubernamentales y se expresa quelas planificaciones realizadas
a escala provincial y municipal son “concurrente con la Iniciativa
para la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA) en su Eje de
Integracién y Desarrollo (EID) MERCOSUR - CHILE, que prevé la
construccién de un nuevo enlace fisico entre Parana y Santa Fe y
la reconstruccién y ampliacion de la RN 168”, siendo “concurrente
con el EID Hidrovia Parana-Paraguay en sentido Norte-Sur” (ATEC,
2015: 7).? (Acebal y Alvarez, 2018)

° Y a escala nacional, sostiene que “la principal referencia de planificacion fisica es el
Plan Estratégico Territorial impulsado por el Ministerio de Planificacién desde el afio
2004. El PET avanza sobre una imagen del territorio futuro deseable para Argentina, y
define los roles esperados por parte de las distintas regiones. Aborda también las politicas
nacionales de desarrollo urbano y de infraestructura” (Informe ATEC, 19/10/2015: 7).
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La nueva conexion vial entre Santa Fe y Parana se proyecta aso-
ciada al emplazamiento del nuevo puerto dado que la relocaliza-
cién del puerto de Santa Fe, considerada por el gobierno munici-
pal como una obra de gran “incidencia geopolitica en el marco del
reposicionamiento territorial de la ciudad y toda la regién”, busca
la consolidacién de una “plataforma logistica en la que se com-
plementara las acciones especificas con distintas modalidades de
transporte, distribucién de cargas y actividades conexas asociadas
a la produccién y el comercio internacional” aspecto ya especifi-
cado en este trabajo y que requiere obras complementarias como
el Plan Director Vial y Ferroviario del Municipio que articula to-
dos los sistemas de transporte desde una mirada metropolitana,
en donde se incluyen obras estratégicas y conexiones viales y fe-
rroviarias como la construccién del puente a Parand y el proyecto
de ampliacién de la Ruta Provincial N° 1 (Gobierno de la ciudad de
Santa Fe, 2011) (Acebal y Alvarez, 2018).

En consonancia con estos programas de gobierno local, provin-
cial y nacional y con las iniciativas de infraestructura regional, en
2007 el Consejo de Entidades Empresarias y de la Produccion de
la provincia de Santa Fe emiti6 sus aportes para un Plan Estraté-
gico regional. Dentro de los mismos, se plantean un conjunto de
“areas y temas criticos para la competitividad futura”, frente a los
cuales el Consejo expone una serie de proyectos de inversion y de
fortalecimiento institucional (Consejo de Entidades Empresarias y
de la Produccién de la provincia de Santa Fe, 2007). Dentro de estos
temas criticos, se encuentran las inversiones en Infraestructura de
Transporte y Comunicaciones, las cuales se entienden que mejora-
ran “la productividad, la estructura de costos de las empresas y el
bienestar de la poblacién”. Por tanto, se proyecta como necesario
contar con un sistema de infraestructura de transporte de cargas
que apunten “a consolidar y fortalecer el proceso de integracién
regional con el MERCOSUR, Zicosur (Zona de Integracién del Cen-
tro Oeste de América del Sur), Chile y Bolivia”, como asi también
a “fomentar el desarrollo econémico regional y territorial sobre
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la base de ejes y corredores multimodales — apuntan a disminuir
las relaciones espacio-tiempo y costo - que constituyan una red de
transporte integrada con elevados niveles de articulacién” (Conse-
jo de Entidades Empresarias y de la Produccion de la provincia de
Santa Fe, 2007: 46). En este sentido, los proyectos sobre la hidrovia,
la Reconversion del Puerto y la infraestructura para conexion entre
Santa Fe y Parana resultan claves dado que si bien el transporte flu-
vial tiene ventajas de costo, mantenimiento, capacidad de carga, en-
tre otras, por sobre el ferroviario y el carretero, el primero necesita
complementarse con estos modos para llegar a destino (Consejo de
Entidades Empresarias y de la Produccién de la provincia de Santa
Fe, 2007) (Acebal y Alvarez, 2018).

Es necesario afirmar que con todas las evaluaciones previas que
corresponden a cada uno de los proyectos mencionados en los dife-
rentes niveles de Estado y estructuras supranacionales como I[IRSA
el lugar para el emplazamiento del nuevo puerto, denominado “Pun-
to G” en el 2006, fue discutido y la eleccion final cuestionada por tres
aspectos fundamentales: en primer lugar, porque las caracteristicas
del rio en este lugar plantean serios inconvenientes hidraulicos, que
implicarian un dragado permanente (CEAP, 2012); en segundo lugar,
porlas denuncias realizadas por medios de comunicacién local (par-
ticularmente el Diario UNO) y organizaciones locales por la compra
de tierras a bajo precio en 2003 por parte empresarios locales, como
Caputto y Vittori (ambos duefios del diario EI Litoral), en donde tres
afios después se determina la reubicacion del nuevo puerto (CEAP,
2012). Por Gltimo, el sitio elegido trae inconvenientes ya que las obras
complementarias de acceso vial y ferroviario tendrian un fuerte im-
pacto ambiental e hidrico al emplazarse en una “zona de islas” (CEAP,
2012: 13).

En las actualidad el eje del debate en torno a las obras de infraes-
tructura se da a partir de la seleccion de las trazas viables por parte
de la consultora encargada del estudio de factibilidad de la nueva co-
nexion vial entre Santa Fe y Paran, y en torno a la traza complemen-
taria al nuevo emplazamiento del puerto (Acebal y Alvarez, 2018).
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Mapa 19: Traza consensuada.

Fuente: Diario El Litoral (2017)

Entre mayo y julio de 2015, la Consulta ATEC presenta la primera eta-
pa del Proyecto Ejecutivo de la obra vial denominada “Elecciéon de
Traza Vial. Informe de Alternativas”. En dicho informe se presentan
8 alternativas posibles y se describen sus principales caracteristicas
y particularidades desde el punto de vista Ambiental, Hidraulico?,
Transporte y Vial. Se resumen las razones por las cuales algunas de
ellas se consideran descartables, llegandose a un conjunto de 6 alter-
nativas para ser evaluadas con mayor detalle (ATEC, 2015: 3). El pro-
yecto tuvo como objetivo “la eleccién de una nueva traza que permita
cruzar el rio Parana”, de manera tal que el transporte automotor re-
gional de cargas, sin restricciones por volumen, tipo de carga o por
condiciones geométricas, “pueda eludir o minimizar las interferen-
cias con los sectores urbanos del area metropolitana conformada por

10 Que incluye la especial situacién de los cauces, los caudales involucrados, la varia-
bilidad en el tiempo de las costas y los cauces navegables, definen la posibilidad o no
de cada emplazamiento.
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las ciudades de Santa Fe y Parana vinculadas porla RN N°168”. Asi, la
Conexién Fisica, que se considera tiene un potencial estratégico para
el desarrollo regional y del MERCOSUR, sera una vinculacién para el
transito internacional e interprovincial, autovia, entre los nodos que
vinculan las principales rutas nacionales y provinciales existentes a
ambos lados del Rio Parana, en las cercanias de las ciudades de Santa
Fe y Parana (ATEC, 2015: 3). (Acebal y Alvarez, 2018).

En octubre de 2015, la consultora ATEC presenta el informe sobre la
evaluacion técnica de 6 trazas que habian sido preseleccionadas y esta-
blece un ranking de las 3 trazas que se encuentran mejor ponderadas de
acuerdos a los criterios establecidos (ATEC, 2015). A lo largo de los infor-
mes se puede observar en reiteradas oportunidades que la consultora
hace referencia a que “el area de planeamiento de la ciudad de Santa Fe
tiene preferencias por una nueva vinculacion lineal o mas directa entre
Santa Fe y Parana como la Traza 3”, pero que esta traza “tiene potenciali-
dad si el objetivo solo fuera (o primariamente fuera) reforzarla conexién
de areas metropolitanas”; y puesto que “la Conexion Fisica bajo estudio,
si bien pretende mejorar esta relacién, tiene un interés mas profundo en
el desarrollo de una conexion regional y bioceanica”, son otras las trazas
que se encuentran mejor rankeadas (ATEC, 2015: 27). Este punto es im-
portante porque en base a dicha traza se establece €l eje de la disputa te-
rritorial por el emplazamiento de la obra entre quienes habitan el lugary
distintas fracciones del capital (Acebal y Alvarez, 2018).

La “traza 3” parte en la Avenida Circunvalacién de la costa sur de
la ciudad de Santa Fe, y avanza sobre el Barrio Alto Verde en la parte
suroeste del distrito costero, atraviesa caminos vecinales y rurales
en la isla hasta cruzar la RN168 a la altura de Colastiné Sur, antes
de cruzar el rio Parani. En Entre Rios atraviesa la jurisdiccién del
municipio de Parand, alcanzando la costa lindera al camping “Toma
Vieja™, y continuando en direccién sureste hasta el empalme con el
acceso Norte de la Ruta Nacional 168. (Acebal y Alvarez, 2018).

1 Zona declarada Paisaje Protegido: “Objetivos generales: Proteccion de caracteris-
ticas naturales especificas. Proteccién de recursos culturales. Objetivo especifico:
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Segin el informe de la Consultora ATEC, es la traza mas corta
-29,3 km de extensién- pero también “la que tiene mayor inciden-
cia en el area urbana de ambas costas”, puesto que puede “implicar
expropiacion en el area urbana y rural, y reasentamiento de pobla-
cion en las islas, donde existen irregularidades en la tenencia de la
tierra” (ATE, 2015: 3). El territorio por el que atraviesa en Santa Fe es
denominado en el Plan Urbano de dicha ciudad como “zona de isla”
o “distrito costero”, sobre la cual se proyecta su promocién para “res-
catar los valores ambientales y paisajisticos” (Plan Urbano Santa Fe
Ciudad, 2007-2008: 18).

Este territorio que incluye hoy a los barrios de La Vuelta del Para-
guayo, Alto Verde, Baja Distéfano, La Guardia, Colastiné Sur y Norte,
entre otros, encuentra su génesis en la vinculacién con las activida-
des de produccién y reproduccién que, entre 1886 y 1912, se desplega-
ron en el centro ferroportuario integrado por el Ferrocarril Santa Fe
y el Puerto Colastiné®. Asimismo, en este ambito, se fue consolidan-
do un area de produccién e intercambio de cultivos frutihorticolas
destinada al consumo local, que perduré incluso hasta luego de fina-
lizada la actividad del Puerto Colastiné ocasionada por la inaugura-
cién del nuevo puerto de ultramar en la ciudad de Santa Fe en 1911.
En este centro, ubicado al este del ejido municipal de la ciudad de
Santa Fe y dentro del valle aluvial del Rio Paran4, se desenvolvieron
territorialidades sociales que arraigaron formas de habitar ligadas
a las condiciones geograficas por lo que el trabajo y subsistencia de
gran parte de sus habitantes se afirma en estrecho vinculo con el rio
(Acebal y Crovella, 2017).

Desde principios del siglo pasado, se fueron consolidando estos
barrios residenciales que, en algunos casos, a partir de la década de

Proteger algunos ejemplares de la Selva en galeria y del Espinal de las barrancas del
Rio Parand”. (Ordenanza Municipal de Parana 007961/97)

2 Durante este periodo, dicho centro fue la via de salida para gran parte de la produc-
cién agricola proveniente de las “colonias” ubicadas en el centro de la provincia y de
productos del quebracho colorado extraido de una vasta zona que comprende parte
de la provincia de Santa Fe, Chaco y Santiago del Estero
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1980, padecieron un intenso movimiento del mercado inmobiliario
generando vastas areas destinadas a la radicacién de “casas de fin
de semana”, campings, barrios cerrados, enclave ciudad universita-
ria, complejo de hipermercado-shopping y, entrado ya el siglo XXI,
el aumento de viviendas de residencia permanente (Rausch, 2009 en
Acebal y Crovella, 2017). En otras palabras, se encuentran emplaza-
dos en una zona que ha sido objeto de intervenciones que implicaron
una creciente valorizacién de los terrenos, transformando al lugar
en espacios claves para la valorizacién de capital (Zentner, 2016).

Es asi que el territorio riberefo se encuentra atravesado por con-
flictos ligados a la tenencia de la tierra y a inundaciones recurren-
tes, los cuales se relacionan intimamente con modos de produccion.
Concretamente, en el marco de un proyecto continental de interco-
nexion fisica entre la ciudad de Santa Fe y Parana se pueden obser-
var las disputas por la forma de habitar este territorio y el uso del
espacio geografico (Alvarez, 2018).

Esen este marco queluego de presentados los informes realizados
y las trazas seleccionadas por ATEC, comienza a cuestionarse desde
el gobierno municipal de Santa Fe la decisién de Vialidad Nacional
sobre la seleccién de las mismas para la realizacién del proyecto eje-
cutivo de la obra. Asi Corral, el intendente de la ciudad en ese enton-
ces, sostiene que las tres trazas seleccionadas no contemplan al Plan
Urbano de Santa Fe, violan las leyes provinciales y nacionales de
proteccion de zona de islas, no aprovechan la infraestructura existe
—concretamente la ruta nacional 168—, poseen un fuerte impacto hi-
drico y ambiental, no consideran la relocalizacién del nuevo Puerto
de Santa Fe® nila Planta de Tratamiento de Liquidos Cloacales y eva-
dela consigna del pliego de “Futura conexién Santa Fe-Parana”, (Dia-
rio El Litoral, 20/09/2015). Objeta asi las trazas seleccionadas a pesar
de que los informes de la Consultora dan cuenta de lo contrario.

3 Obra que si bien es considerada estratégica para el desarrollo productivo de la re-
gidn, su licitacién fue declarada cinco veces desierta.
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Este reclamo es acompaiiado por la Mesa de Entidades productivas
que expresa su disconformidad a la desestimacién de la traza 3, la cual
fue impulsada por el gobierno municipal, el gobierno provincial —inclui-
do el Ente Portuario- y diversas instituciones productivas de la ciudad
—como la Bolsa de Comercio, Sociedad Rural, Ia Unién Industrial, el Cen-
tro Comercial, la Asociacion de Dirigentes de Empresa, la Camara Argen-
tina de la Construccién y la Camara de Comercio Exterior de Santa Fe—
(Camara de Comercio Exterior de Santa Fe, 22/09/2015).

Es asi que con el acompaifiamiento de las entidades productivas de la
ciudad y del gobierno provincial, el entonces intendente Corral presentd
recurso administrativo ante Vialidad Nacional, solicitando la impugna-
cién de la decision de seleccionar las tres trazas evaluadas por la Con-
sultora (Masjoan Lia, 24/09/2015). A partir de este recurso presentado, se
cre6 una Comision de Apoyo a la Unidad Técnica conformada por Viali-
dad Nacional, el gobierno municipal de Santa Fe' y Parana y de las Pro-
vincias de Santa Fe y Entre Rios, creada para “supervisar la elaboracién
del proyecto de conexion fisica entre Santa Fe y Parana”. El gobierno mu-
nicipal asi invirti6 los objetivos del analisis de la conexién vial, priorizan-
do “una alternativa al TGnel Subfluvial y que se mejore la infraestructura
del area metropolitana”, y colocando en segundo lugar “la conexion dela
Mesopotamia con el resto de la Region Centro para el Corredor Biocea-
nico Central” (Santa Fe Ciudad; 08/10/2015). Es posible observar enton-
ces como entran en tension los intereses de las diferentes fracciones de
capitales locales y transnacionales, las horizontalidades y verticalidades
(Santos 1993, 2000), a partir del desarrollo del propio capital.®

1 Integrada por el director de Gestién de Riesgos de la ciudad, Eduardo Aguirre Ma-
dariaga — actualmente funcionario nacional -,y el secretario de Obras Publicas y Re-
cursos Hidricos del municipio, Roberto Porta.

5 Incluso, este acuerdo entre Nacién y Municipio de la ciudad de Santa Fe, trae apa-
rejado disputas de los gobiernos locales. Medios de comunicacién de la ciudad de Pa-
ran, se denuncia que este acuerdo favorece en mayor medida a la ciudad de Santa
Fe puesto que de las inversiones destinadas a la concrecién de la obra solo el 10 %
(de 1000 millones) esta proyectado en el territorio entrerriano. Asi como también, se
sostiene que la traza seleccionada es aquella que tuvo una mala valoracion respecto
al impacto hidraulico, ambiental, vial y de costos. (Sin Mordaza Parana - 22/05/2017)
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Desde la decision del entonces presidente argentino Mauricio
Macri, junto al gobierno golpista de Michel Temer en Brasil, de sus-
pender su participaciéon en la UNASUR, las reuniones entre Vialidad
Nacional, el Ministerio de Transporte de la Nacién y los intendentes
de ambas ciudades fueron en aumento. Las mismas trajeron apare-
jadas el acuerdo para la realizacion de la Traza 3, la proyeccién de
las obras complementarias, el corrimiento en la negociacion de los
gobiernos provinciales y el anuncio recurrente de las licitaciones de
las obras, en el marco de los acuerdos de Participaciéon Publico Pri-
vado. Asimismo, fueron recurrentes las reuniones entre el ejecutivo
municipal de la ciudad de Santa Fe y representantes de la industria,
el comercio, la produccion y de los sectores académico (UNL, UTN,
UC Santa Fe y Parque Tecnoldgico del Litoral Centro), en donde se
puso de manifiesto el desarrollo de una serie de obras de infraestruc-
tura como el Aeropuerto Metropolitano Santa Fe-Parani, el proyec-
to de traslado del Puerto, mejoras en el Aeropuerto de Sauce Viejo y
la construccién de conexiones viales para unir a través de nuevos
puentes Santa Fe con Parani y Santo Tomé. Obras en su mayoria de
la cartera de IIRSA a pesar de que jerarquizan los intereses locales
en detrimento de la iniciativa, puesto que los estudios técnicos esta-
blecen que el emplazamiento que priorizan los sectores politicos y
econémicos de la ciudad traerian aparejados inconvenientes para la
aceleracion y libre circulacién de mercancias (ATEC, 2015).
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Capitulo VII: las resistencias como
espacio de re-existencia

En este Gltimo capitulo se abordara el conflicto social desencadena-
do por el uso del espacio geografico en la ribera santafesina como
consecuencia de la proyeccién de grandes obras de infraestructura
que responden a una légica de circulacién transnacional y que impi-
den el desarrollo de las formas histéricas de uso del territorio.

En el abordaje del capitulo se recurri6 a bibliografia especializa-
da, informes de instituciones estatales, consultoras y estudios pre-
existentes en la tematica, y se recupero el trabajo de campo realizado
en diversas instancias entre el ano 2013 y 2018 donde se llevaron a
cabo entrevistas semiestructuradas a miembros de organizaciones
sociales que trabajan en los territorios en conflicto.

Se entrevist6 a integrantes de Proyecto Revuelta, del barrio La
Vuelta del Paraguayo, a un miembro de la Organizacién Arenas
Iniciativa Rinconera de la Ciudad San José de Rincén y a una in-
tegrante del Partido Vecinos y el Espacio Comunitario El Baldio de
la localidad de Arroyo Leyes. Las cuatro entrevistas seleccionadas
fueron realizadas a mujeres consideradas referentes de sus organi-
zaciones y que integran la Coordinadora de la Costa, una instancia
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de articulacién de las organizaciones: Vecinal Colastiné Sur, Veci-
nal de Colastiné Norte, Vecinal de Alto Verde, Vecinal Villa Califor-
nia de San José de Rincén, Asociacion Civil Arroyito Seco, Proyecto
Revuelta, Arenas Iniciativa Rinconera, Partido Vecinos, Espacio
Comunitario El Baldio, Asociacién Cultural de la Costa y Tramas
Derecho en Movimiento.

1. Los movimientos sociales y los conflictos por el uso del
espacio

La crisis del orden neoliberal desencadenada tras varias décadas de
aplicacion de politicas de liberalizacién y desregulaciéon econémica
en laregiény de desarticulacién de las politicas sociales instauradas
por el Estado de Bienestar precedente hizo a la emergencia de nuevos
sujetos politicos que desde las diferentes disciplinas de las Ciencias
Sociales fueron denominados como Nuevos Movimientos Sociales
(Longo, 2012; Melucci, 1999; Seoane, Taddei y Algranati, 2013; Tou-
raine 1993; Zibechi, 2003). Estos movimientos se constituyen hoy en
actores claves de una nueva geografia en América Latina. En ese sen-
tido, e intentando resaltar la relacion entre territorio y movimiento,
para Fernandez los movimientos sociales son agentes centrales en la
produccién del territorio:

Do mesmo modo que alguns movimentos transformam espacos em
territérios, também se territorializam e sdo desterritorializados e
se reterritorializam e carregam consigo suas territorialidades, suas
identidades territoriais constituindo uma pluriterritorialidade.
A transformacao do espaco em territério acontece por meio da con-
flitualidade, definida pelo estado permanente de conflitos no enfre-
tamento entre as forcas politicas que procura criar, conquistar e con-
trolar seus territorios. Os territérios se movimentam também pela
conflitualidade. O territério é espaco de vida e morte, de liberdade e
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de resisténcia. Por essa razio, carrega em si sua identidade, que ex-
pressa sua territorialidade (2005: 278).*

Ana Esther Ceceria se refiere a las resistencias como espacios de cons-
truccién de un “nuevo mundo”. Las resistencias sociales producen
territorios renovados sobre la base de nuevas sociabilidades y subjeti-
vidades, que se construyen en el presente recuperando el pasado y en
oposicion a los proyectos hegemonicos de uso del espacio geografico.

Durante medio milenio la civilizacién occidental ha ido tendiendo
sus redes de dominacion sobre territorios y habitantes del planeta
demostrando su superioridad para estimular el conocimiento y para
organizar el aprovechamiento general de todas las formas de vida y
todos los recursos, para imitary sustituir a la naturaleza y para crear
un soporte técnico de gran capacidad transformadora. Sin embargo,
en la Gltima mitad de este siglo por lo menos, las contradicciones in-
trinsecas de una sociedad basada en la competencia y en la concen-
tracién del poder y la riqueza, han llevado los enormes avances en la
ciencia y la tecnologia a un callejon sin salida en el que los proble-
mas sociales y la pobreza se multiplican mientras mas se desarrolla
la capacidad técnica susceptible de resolverlos (1999: 44).

Sin embargo Cecenia (1999) advierte que cinco siglos de conquista no
han sido capaces de erradicar los trazos culturales construidos en
el mundo a lo largo de milenios. Las culturas desarrollan diversas
formas de interrelacién que les permiten mantenerse en resistencia.
Algunas de ellas reaparecen hoy transformadas en un proceso de

! Del mismo modo que algunos movimientos transforman espacios en territorios,
también se territorializan y son desterritorializados y se reterritorializan y cargan
consigo sus territorialidades, sus identidades territoriales constituyendo una pluri-
territorialidad. La transformacion del espacio en territorio acontece por medio de la
conflictividad, definida por el estado permanente de conflicto en el enfrentamiento
entre las fuerzas politicas que procura crear, conquistar y controlar sus territorios.
Los territorios se mueven por la conflictividad. El territorio es espacio de vida y muer-
te, de libertad y resistencia. Por esa razon, carga en si su identidad, que expresa su
territorialidad (2005:278).
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rearticulacién territorial, cultural y hasta poblacional y de recons-
truccion de su propia visiéon del mundo y de la organizacion social.
Los movimientos sociales desde su praxis transformadora recompo-
nen los lazos de solidaridad y resistencia que la globalizacién neoli-
beral fragmenta, en este sentido la resistencia se constituye como un
espacio de reexistencia:

En esta confrontacion entre la civilizacién occidental y las que fue-
ron sometidas en aras de la constitucién del mercado mundial, las
resistencias generadas silenciosamente en el ambito doméstico, en
los espacios de la cotidianeidad y de los imaginarios han terminado
por construir un horizonte comun que gana dia con dia la legitimi-
dad que al mismo paso es perdida por el mercado como ente de re-
gulacién universal y concomitantemente, por la cultura occidental
que se erige sobre las bases de la competencia y la intermediacion
(Ceceria, 1999: 45).

El despojo de las grandes obras de infraestructura, desde el desarro-
llo de mega proyectos como IIRSA-COSIPLAN, ha generado fuertes
resistencias sociales en diferentes territorios del subcontinente. Los
macrosistemas técnicos (Gras, 1993; Santos, 1996, Silveira, 2016), que
imponen las nuevas dinamicas de extraccion de recursos estratégi-
cos y de circulacién enla region, viabilizan determinados usos del es-
pacio geografico y dificultan otros (Acselrad, 2006). Solamente unos
pocos actores pueden usar la totalidad del territorio, desempenarse
en multiples escalas para el desarrollo de sus acciones. Estos son los
actores hegemoénicos que pueden, mediante sus practicas, alterar
todo un territorio nacional y hasta supranacional (Cataia, 2017). No
obstante para la gran mayoria de los actores su area de accion es el
lugar, no el territorio nacional o supranacional, en particular por-
que el uso del territorio se lleva a cabo en los lugares (Santos, 1994).
El lugar, como afirma De Souza (2005), es el espacio de existencia y
de coexistencia. El lugar es la categoria real, concreta, que recibe los
impactos del mundo y en la que reside la Gnica posibilidad de resis-
tencia a los procesos de despojo.
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Estas dinamicas del mundo globalizado estin compuestas en-
tonces por dos campos de fuerzas que se atraen y oponen: el orden
global y el orden local (Cataia, 2017). El primero, que impone la di-
namica del sistema técnico-cientifico-informacional, se vale de una
inmensa gama de objetos técnicos que componen un macro sistema,
el segundo se vale de la contigiiidad y del desarrollo de las solidarida-
des organicas (Santos, 1994). Cataia (2017: 25), al analizar el proceso
de reordenamiento del territorio como consecuencia del desarrollo
de los macrosistemas técnicos en la actualidad, dice:

La nocién de ordenamiento territorial gira en torno a dos ejes signi-
ficativos: la racionalidad de los actores hegemonicos que tienen la to-
talidad del territorio nacional como espacio de ejercicio de su poder,
y las contra-racionalidades de los agentes arraigados en los lugares,
que tienen el lugar como espacio del ejercicio de sus practicas vy, fre-
cuentemente, de resistencia a las politicas verticalizadas de arriba
hacia abajo.

Siguiendo con los aportes de Marcio Cataia, a la caracterizacion de
los usos hegemoénicos y no hegemonicos del territorio es posible des-
cribirlos de la siguiente manera: la globalizacién hegemoénica esta
fundada sobre el imperativo de la competitividad que destruye los
lazos sociales y la cohesion. Las acciones hegemoénicas las realizan
los Estados y las empresas transnacionales, pero son los primeros
quienes deben aceptar la supremacia de las leyes del mercado pues-
tas al servicio de la competitividad de las empresas:

Las grandes corporaciones eligen en los territorios los puntos de su
interés y a partir de ahi pasan a exigir infraestructuras locales y re-
gionales adecuadas. Ademas exigen adaptaciones politicas mediante
la flexibilizacién de normas, legislaciones laborales débiles y aportes
fiscales y financieros. Es a partir de estos imperativos que los lugares
pasan a competir entre si por atraer inversiones obedeciendo a los
imperativos de la competitividad (Cataia, 2017: 33).
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Las acciones no hegemonicas, los usos no hegemoénicos del territo-
rio, estan relacionados con la valoraciéon politica de las culturas y de
los lugares. Por medio de la integracion solidaria los grupos sociales
sobreviven en conjunto. Temporalidades internas a los lugares y, por
ende no globales, definen formas diversas de convivencia social en el
medio geografico creadas a partir del repertorio de acciones (Tarrow,
2004; McAdam, Tarrow, Tilly, 2001; Tilly, 1978) y estrategias que los
grupos territorializados desarrollan durante su permanencia en los
lugares. Es a estolo que Cataia, siguiendo a Santos (1996, 2000), llama
“contra-racionalidades”, aquellas que escapan a los ordenamientos
dominantes a pesar de las influencias y condicionantes globales (no
existe autonomia absoluta posible de los lugares).

Santos (1996) afirma que el orden global y el orden local constitu-
yen dos situaciones opuestas aunque en cada una se verifiquen as-
pectos de la otra. La vida de los actores locales se torna mas compleja
principalmente en aquellos espacios locales donde el orden global
tiene mayor influencia, principalmente en los territorios de interés
de las grandes corporaciones, en donde el lugar pasa a ser alcanzado
por sistemas técnicos e informaciones demandadas por el mercado
internacional. Porto Gongalves (2003), en este sentido, observa que a
partir de los anos 90 el Estado Nacional y su territorio es capturado
por una nueva configuracion de poder mundial, cuando pasa a ser
comandado cada vez mas por una dindmica dictada por otra territo-
rialidad, es decir, por sectores, grupos, clases que surgen de territo-
rialidades ajenas al Estado Naci6én (empresas transnacionales, orga-
nismos financieros, flujos de capital, etc.). Es esa desnacionalizacién
la que va provocando la emergencia en la escena politica de aquellos
actores sociales marginados en las politicas de Estado, organizados
en movimientos.

Los Gltimos afios del siglo XX y comienzos del XXI marcan el ini-
cio de un nuevo ciclo de conflictividad social en la region signada
por la crisis del neoliberalismo y sus efectos sobre la poblaciéon y los
territorios. Esta conflictividad, atin abierta y profundizada hoy por el
resurgimiento de modelos neoliberales en los principales Estados de
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Sudamérica (Brasil y Argentina sobre todo), tendra en la defensa de
los territorios por parte de los movimientos sociales uno de sus prin-
cipales focos de lucha y confrontaciéon. Al respecto Seoane, Taddeiy
Algranati (2013: 44-45) argumentan que:

En la segunda mitad de los afios noventa, comenzo lentamente a to-
mar forma en América Latina un nuevo ciclo de cuestionamiento
social a las politicas neoliberales y sus consecuencias. El mismo se
expres6 en un sostenido incremento del conflicto y las protestas en
diferentes paises (Seoane, Taddei y Algranati, 2006), asi como en la
aparicién de nuevas organizaciones y movimientos sociales protago-
nistas de estas luchas. Los condenados del neoliberalismo, los nuevos
y viejos pobres, los expropiados de sus territorios, sus trabajos, sus
ingresos y sus posibilidades de vida hacian asi oir su voz.

Durante dos décadas de expansion del extractivismo en la region, y
desde la recomposicién de la acumulacién capitalista con posterio-
ridad a las crisis de fin de siglo, los movimientos sociales han desa-
rrollado estrategias y repertorios de accién para la defensa de sus
territorios en los diferentes lugares donde los actores hegemoénicos
profundizaron la desposesion. Existe en ese sentido una relacion
directa entre la importancia de los territorios considerados estra-
tégicos para el metabolismo del capital (las zonas luminosas segiin
Santos, 1993), la infraestructura emplazada o proyectada en esos te-
rritorios, con un fuerte impacto social y ambiental, y la conflictivi-
dad y resistencia social.

En este capitulo final se abordaran los procesos de organizacién
colectiva y resistencia a las obras de infraestructura que se proyec-
tan en el territorio riberefio de la ciudad de Santa Fe y localidades
aledafias, como parte de la readaptaciéon logistica de la ciudad, sus-
cribiendo a los postulados de Porto Gongalves para quien:

Todo movimento social é portador, em algum grau, de uma nova or-
dem que, como tal, pressupde novas posicoes, novas relacoes, sempre
socialmente instituidas, entre lugares.
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Afinal, toda(o) aquela(e) que se sente oprimido ou explorado diz que-
rer mais espaco —as mulheres querem mais espaco; os negros querem
mais espago; 0s sem-terra ocupam, isto é, se co-locam; os indigenas
querem de-marcar suas terras, na verdade, seus territorios; os des-
empregados reinventam as lutas sociais bloqueando estradas, blo-
queando a circulacdo e, assim, retomando seu lugar no espaco geral
da producdo da sociedade, eles que foram deslocados (desplazados)
dos lugares fixos de produgao (fabricas, lojas, escritérios, das fazen-
das). Enfim, os diferentes movimentos sociais re-significam o espaco
e, assim, com novos signos grafam a terra, geografam, reinventando
a sociedade. A Geografia, deste modo, de substantivo se transforma
em verbo —ato de marcar a terra (2003: 270).2

Se desarrollara en este apartado una descripcién y un analisis del
proceso de resistencia y organizacién colectiva desencadenada en
los ultimos anos, en la ciudad de Santa Fe y en localidades aleda-
nas, en oposicion al emplazamiento de un complejo entramado de
infraestructura de transporte vinculada a la reconversién y reubica-
cioén portuaria (obras que integran la Cartera de IIRSA). Esos movi-
mientos de resistencia, son expresion de la disconformidad de deter-
minados grupos y clases sociales en la sociedad civil (Gramsci, 1999,
2007) ante politicas pablicas que desconocen las histéricas formas
de habitar y construir los territorios riberefios. Este desconocimien-
to se materializa en la promocién de los intereses de grandes actores

2 Todo movimiento social es portador, hasta cierto punto, de un nuevo orden que,
como tal, presupone nuevas posiciones, nuevas relaciones, siempre socialmente insti-
tuidas, entre lugares.

Después de todo, todos los que se sienten oprimidos o explotados dicen que quieren
mas espacio: las mujeres quieren mas espacio; los negros quieren mas espacio; los sin
tierra ocupan, es decir, se establecen; los indigenas quieren demarcar sus tierras, en
verdad, sus territorios; los desempleados reinventan las luchas sociales bloqueando
carreteras, bloqueando la circulaciéon y, asi, retomando su lugar en el espacio general
de produccion de la sociedad, aquellos que han sido desplazados de lugares fijos de
produccién (fabricas, tiendas, oficinas, granjas). En fin, los diferentes movimientos
sociales resignifican el espacio y, asi, con nuevos signos grafican la tierra, geografian,
reinventando la sociedad. Geografia, de esta manera, de el sustantivo se convierte en
verbo - acto de marcar la tierra (2003: 270).
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econémicos, mayoritariamente transnacionales, que motorizan la
construccién de una infraestructura y una logistica extractivista (Al-
varez, 2017; Gudynas, 2009).

Es importante entonces decir que esos movimientos sociales en
tanto reivindican sus formas particulares de uso de espacio geogra-
fico son movimientos territoriales (Mancano Fernandes, 2005; Porto
Gongalves, 2003) y en tanto buscan incidir en las relaciones de fuer-
za para transformar las politicas pablicas y evitar la imposicion de
las l6gicas de los actores econémicos concentrados, son movimien-
tos politicos. Es decir, la territorialidad y las relaciones de fuerza, son
dos elementos entrelazados de un mismo proceso de subsistencia y
de resistencia a la desposesion capitalista (Harvey, 2005). En este sen-
tido, Ortega Reyna, recuperando los aportes de Gramsci, plantea:

Lo primero que podriamos decir es que los movimientos sociales de-
ben analizarse en cuanto movimientos politicos, siempre y cuando
nos basamos en una comprension amplia de la politica que Gramsci
defendi6 frente a las corrientes socioldgicas de ese entonces. Desde
este punto de vista, los movimientos sociales son inmanentemente
politicos, porque toman parte e influyen en esa relacién global entre
gobernantes y gobernados. El caracter politico de los movimientos
sociales no se deriva de sus objetivos o formas de organizacion, sino
del hecho de que forman parte de lo que Gramsci denominaba como
irrupcion organizada y consciente de las masas en la politica, o sea,
en la organizacién de la produccion y reproduccién de la sociedad en
su conjunto. Por lo tanto, la formaciéon de un movimiento social es
de por si un acto politico, porque constituye un sujeto colectivo que
termina afectando la relacion entre gobernantes y gobernados, rela-
cién que a su vez rige la organizacion de la vida en comiin (2009: 7).

Los movimientos sociales son medios de expresién y canalizacion de
demandas de ciertos grupos o clases sociales, y su contenido y objeti-
vos dependen de la base social y territorial que los constituye. Como
movimientos sociales, politicos y territoriales, son portadores de un
cambio, que afecta su lugar en la sociedad, sus relaciones politicas,
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de poder, y su territorialidad. Como plantea Porto Gongalves es posi-
ble y necesario un abordaje geografico de esos movimientos:

E possivel, deste modo, construirmos uma teoria geografica dos mo-
vimentos sociais levando em conta a experiéncia dos “homens e mul-
heres de carne e 0sso” (Thompson, 1983) que através das suas lutas
esperam mudar de lugar. Assim, a esperanca de construcio de uma
nova ordem é posta no centro do debate da sociedade contempora-
nea. Afinal, movimento §, literalmente, mudanca de lugar e, assim,
todo movimento social é, de alguma forma, em maior ou menor grau,
portador de uma outra configuracio social possivel. Eis uma possibi-
lidade de aproximacao da geografia das ciéncias sociais (2003: 270).

1.1. Caracterizacion del territorio: la Vuelta del Paraguayo, Alto Verde y
Colastiné Sur

Resulta imprescindible desarrollar una breve caracterizacion social
y territorial de los barrios afectados por el emplazamiento de la in-
fraestructura extractivista (Alvarez, 2017; Gudynas, 2009) descrita en
el capitulo precedente. La Vuelta del Paraguayo, Alto Verde y Colasti-
né Sur son los tres barrios de la ciudad de Santa Fe donde el conflicto
territorial se hace mas evidente ante el avance de mega proyectos de
infraestructura y logistica vinculados a la relocalizacién portuaria,
sobre todo por la traza proyectada del puente Santa Fe-Parana que
pasa sobre estos barrios (ATEC, 2015). Luego se ampliara la escala de
analisis al incorporar las localidades aledafias a Santa Fe, afectadas
por estas obras, y que componen la Coordinadora de la Costa.

3 Es posible de este modo, que construyamos una teoria geografica de los movimien-
tos sociales tomando en cuenta la experiencia de los “hombres y mujeres de carne
y hueso”(Thompson, 1983) que a través de sus luchas esperan transformar su lugar.
Asi la esperanza de construccion de un nuevo orden es puesta en el centro del debate
de la sociedad contemporanea. Finalmente, movimiento es, literalmente, cambio de
lugar, y asi, todo movimiento social es, de alguna manera, en mayor o menor grado,
portador de otra configuracion social posible. Es una posibilidad de aproximacion de
la geografia a las ciencias sociales (2003: 270)
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Haesbaert (2004) afirma que no hay manera de definir el indivi-
duo, el grupo, la comunidad, la sociedad sin insertarlos en un deter-
minado contexto geografico, territorial. Los sujetos producen sus
propios territorios y la destruccién de estos territorios significa el fin
de esos sujetos. La desposesion también destruye sujetos, identida-
des, grupos sociales y clases sociales.

La Vuelta del Paraguayo, Alto Verde y Colastiné Sur surgen como
barrios vinculados a la actividad portuaria de Santa Fe y su dinamica
poblacional estara vinculada prioritariamente por un lado a los ci-
clos de actividad del puerto, y por el otro a las crecidas del rio que son
un condicionante en la forma de habitar estos territorios. Organiza-
ciones como Proyecto Revuelta* denuncian que las repetidas creci-
das y la inaccién del Estado es una de las formas de hostigamiento
y presion para la relocalizacién de los pobladores con el objetivo de
avanzar con los corredores de infraestructura y el negocio inmobi-
liario. La dificultad de acceso a servicios esenciales es una caracteris-
tica comin de estos barrios, lo cual dificulta la habitabilidad, sobre
todo en determinados periodos del afio.

Seglin el Gltimo censo, habitan en La Vuelta del Paraguayo 98 fa-
milias (130 segiin el relevamiento actualizado por las organizaciones

4 - Loyarte Nicolas, (26/12/2015) “La crecida complica a Colastiné Sur”. Diario el Li-
toral. Extraido el 10 de agosto de 2017 de: https://www.ellitoral.com/index.php/id_
um/124201-la-crecida-complicar-a-colastine-sur?fbclid=IwAR2100-PR-ycaZkMBiZYS-
FOYoWCnnCr3CB84u0u-3bigKHOMBEjohbx{861

-Diario UNO Santa Fe, (20/7/2015). “La vecinal y el Centro de Salud de Colastiné Sur
realizaron un censo”. Diario UNO Santa Fe. Extraido el 10 de agosto de 2017 de: https://
www.unosantafe.com.ar/santafe/la-vecinal-y-el-centro-de-salud-de-colastine-sur-rea-
lizaran-un-censo-07202015_S1-202r w7?fbclid=IwAR3zXcaSadjhE_H_TgVpSbIvBAT-
gPaYIPYbNnwEg33ya_-cJme]fbgKhkdU

“Diario UNO Santa Fe, (29/1/2016); “Colastiné Sur vigila las defensas y advierte so-
bre el regreso a casa” https://www.unosantafe.com.ar/santafe/colastine-sur-vigi-
la-la-defensa-y-advierte-sobre-el-regreso-a-casa-01292016_BklgxwNPvm?fbclid=IwA-
R2100-PR-ycaZkMBiZYSFOYoWCnnCr3CB84u0u-3bigKHIMBEjohbxf86I Acceso 10 de
agosto de 2017

‘Proyecto Revuelta, (29/4/2016); “En este 29 de abril, voces que brotan desde el territorio”
Documento digital disponible en: https://santafeciudadinundada.blogspot.com/?fb-
clid=IwAR2vS5LKVhsGBI-YoNUbP7rk6kNhMA4-05]W-TpGOGqP80gno]iSpiWkIBA
Acceso 10 de agosto de 2017
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del barrio), con un promedio de 4 hijos en cada hogar. La mayoria de
ellas vive de la pesca y de la prestacion de servicios (domésticos, cui-
dados de nifos, nifias, ancianos, ancianas, etc.). El barrio se confor-
mo en el siglo XIX cuando empezaron a llegar familias para trabajar
en el trabajo de sirgar (por eso se llama isla del Sirgadero) los barcos
desde el Puerto Colastiné hasta la ciudad por el riacho Santa Fe. Con
los afios, fue cobrando vida e identidad, y asumi6 el nombre de La
Vuelta del Paraguayo haciendo alusién a un barco contrabandista
paraguayo hundido en las inmediaciones del puerto.

Las condiciones sociales del barrio remarcan la fuerte desigual-
dad existente en la ciudad de Santa Fe: cuenta con energia eléctrica
y agua potable (a partir de la autogestion de los vecinos), pero solo
algunos tienen acceso a ellos de forma regular y la mayoria de ma-
nera informal. De ahi que sean habituales cortes de luz y agua, sobre
todo en verano. El barrio no cuenta con gas natural ni red cloacal.
Ninguna empresa de colectivo llega hasta alli; 1a linea 13, que reco-
rre el lindero barrio de Alto Verde, es la que utilizan para salir de la
jurisdiccién. Algunos utilizan los coches que pasan por la ruta 168,
pero para ello deben atravesar el riacho Santa Fe, por el denominado
“puente palito” o en canoa.

Solo hay una escuela de nivel primario y los alumnos de nivel se-
cundario asisten a las escuelas de Alto Verde a un Bachillerato Po-
pular creado a partir de la organizacién colectiva (que solo es para
mayores de 18 anos). No hay centro de salud (solo los dias miércoles
va una posta sanitaria), los vecinos también deben trasladarse hasta
los dispensarios de Alto Verde para poder ser atendidos. Desde hace
unos anos Proyecto Revuelta creo La Casa de los Talleres, que es un
espacio comunitario (Trabajo de campo desde el afio 2013 al 2018;
Diario El Litoral, 16/1/13; INDEC, 2010).

La Vuelta del Paraguayo se visualiza como una franja de casas
ubicadas a la derecha de la RN 168, frente a Ciudad Universitaria. El
barrio estd emplazado sobre la barranca del riacho Santa Fe y mas de
una vez, en época de crecientes o abundantes lluvias, en canoa es la
Unica manera de entrar o salir. (Ver fotografias 6y 7).
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Fotografia 6: La Vuelta del Paraguayo

Fuente: fotografia propia, desde el piso 13 del Hotel de ATE Santa Fe. Junio de 2017°

Fotografia 7: Riacho Santa Fe

Fuente: fotografia propia, Riacho Santa Fe. Enero de 2016.°

> Enlaimagen puede identificarse de unlado del Riacho Santa Fela zona de servicios
v locales bailables, del otro el barrio La Vuelta del Paraguayo.

¢ Enla fotografia es posible observar desde la Vuelta del Paraguayo y frente al Riacho
Santa Fe, la zona de locales bailables y el hotel de ATE Santa Fe
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Alto Verde y Colastiné Sur presentan condiciones similares. El pri-
mero fue fundado el 10 de Septiembre de 1910 a 3 km de Santa Fe,
de la cual esté separado por el puente Nicasio Orofio y el puente col-
gante, y frente al canal de acceso al Puerto. Actualmente, el barrio
cuenta con aproximadamente 7.500 habitantes (INDEC, 2010) y en
sus origenes fue un barrio vinculado exclusivamente a la actividad
portuaria y poblado por distintos grupos de familias de correntinos,
entrerrianos, y los propios de la zona.

Alto Verde, al igual que el resto de los barrios de la ribera, posee
una planta urbana con una complejidad territorial producto de la
propia génesis de organizacién del espacio’ lo que se suma a la au-
sencia de politicas publicas efectivas en la prestacion de servicios
esenciales. Al respecto un estudio de Pusineri, Arbuet, Franco y
Juarez plantea:

En la actualidad sigue creciendo de manera desordenada con una
ocupacion informal del suelo. Dicha informalidad se debe tanto a las
irregularidades en el dominio de los lotes, en la transmisién formal
de la propiedad, falta de mensura o actualizacién catastral, como a
la precariedad con la que viven sus habitantes por la ausencia o de-
terioro en la provisién de servicios esenciales (agua, luz y gas). Tiene
calles estrechas con un trazado irregular que dificultan el transpor-
te publico, impiden la colocacion de cafierias y postes de cableado e
imposibilitan el trazado de desagiies pluviales eficientes, entre otros
inconveniente. Se trata de un &mbito urbano consolidado que, como
otras partes del territorio de la ciudad de Santa Fe, necesita de poli-
ticas tendientes a eliminar las condiciones de degradacién edilicia,
ambiental y social que posee. Esto, en definitiva, conduce a la nece-
sidad de contar con un adecuado ordenamiento territorial (2011: 2).

7 Alto Verde se crea a partir de la obra de construccién de un nuevo puerto en Santa
Fe a comienzos del siglo XX. De hecho el barrio se levanta sobre tierra que fue extrai-
da, drenada y acumulada alli. Los trabajadores se comienzan a instalar en el lugar a
partir de ello.
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Similares condiciones se dan en Colastiné Sur, un barrio cercano a la
Ruta Nacional 168, perteneciente al Distrito Costa, fundado el 31 de di-
ciembre de 1662, es el barrio mas antiguo de la ciudad. Cuando Santa
Fe se traslada de Cayasta, donde esta emplazada en la actualidad, el
rey de Espana declara a Colastiné como el puerto de Santa Fe. Lo lla-
ma Puerto Obligado, porque los barcos que iban al Paraguay estaban
obligados a parar aca y pagar un impuesto, esta situacién como ya se
ha hecho referencia, declina hacia fines del siglo XVIII cuando se da
prioridad al puerto de Buenos Aires. Pero la zona se poblé mucho mas
con la extension de un ramal que hizo el Ferrocarril Francés después
de que el paraje tuviera mas de cien afios (Cervera, 2010).

La poblacién actual de Colastiné, barrio declarado patrimonio
histérico de la provincia, se calcula segin el Gltimo censo entre 500
y 700 habitantes (INDEC, 2010). En la actualidad sus pobladores no
poseen agua potable, y carecen de servicios basicos. Al barrio solo
llega la Linea 2 de colectivos con una frecuencia irregular.

Resulta relevante destacar que La Vuelta del Paraguayo como Alto
Verde, Bajada Distéfano, La Guardia, Colastiné Sur y Norte, como ya
se explicitd, encuentran su génesis en la vinculacién con las activida-
des de produccién y reproduccién en torno al Puerto Colastiné entre
1886y 1912y su conexion con el Ferrocarril Santa Fe, ubicados dentro
del valle aluvial del Rio Parana. En estos barrios se desenvolvieron
territorialidades sociales que arraigaron formas de habitar ligadas
a las condiciones geograficas, por lo que el trabajo y subsistencia de
gran parte de sus habitantes se afirma en estrecho vinculo con el rio
(Acebal y Crovella, 2017).

Por su ubicacién en zona de islas, concretamente en la Isla Sir-
gadero, estos barrios conviven con las crecidas periédicas del Rio
Parana que, producto de la ausencia de los que los vecinos y veci-
nas denominan “una infraestructura adecuada”, se transforman en
inundaciones y en la consiguiente necesidad de quienes habitan el
barrio de abandonar temporalmente sus viviendas y evacuarse en
centros dispuestos por la municipalidad o en refugios autoconstrui-
dos (Acebal y Crovella, 2017).

307



Alvaro Alvarez

Esun reclamo comiin de las y los habitantes de estos barrios la rea-
lizacién de las obras necesarias para la mejora en las condiciones de
vida y el acceso a servicios esenciales como el agua potable y la mejo-
ra en los ingresos viales a los barrios, habiendo realizado en los ulti-
mos anos numerosas presentaciones ante el gobierno municipal. Sin
embargo, las obras de infraestructura proyectadas sobre el territorio,
como se ha abordado en el capitulo precedente, responden a deman-
das de otros actores, vinculados generalmente a actividades mas di-
namicas en la acumulacién capitalista como el agronegocio y deméas
actividades extractivas, asi como también el negocio inmobiliario.

David Harvey (2012), recuperando los aportes de Lefebvre (1967)
va a referirse al “derecho a la ciudad” como uno de los derechos
humanos fundamentales. Para Harvey la tarea importante y siem-
pre creciente de crear y mantener la vida urbana, en un contexto
de expansion irregular y bajo las légicas del mercado de la ciudad,
es realizada cada vez mas por el “precariado”8 que ha desplazado
al proletariado tradicional. El gran problema politico para Harvey
es como se pueden autoorganizar y convertir en una fuerza trans-
formadora, capaz de gestar una “revolucién urbana”, grupos diver-
sos como los que hoy se oponen a la desposesién del capitalismo.
En los siguientes apartados de este libro se analizara la experien-
cia de organizacion colectiva en marcha en la ribera santafesina,
sobre todo de la organizacién Proyecto Revuelta y la Coordinadora
dela Costa.

1.2 El territorio ribereiio de la Ciudad de Santa Fe y las diputas
territoriales

Es en el territorio riberefio de ciudad de Santa Fe donde se mate-
rializan las disputas mas importantes en los Gltimos anos por el

8 Trabajadores y trabajadoras informales, precarizados y precarizadas, generalmen-
te de tiempo parcial, eventuales, sin organizacion sindical y en malas condiciones de
remuneracion.
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uso del espacio geografico. La ribera es espacio de conflicto por-
que el emplazamiento de nuevos corredores de infraestructura,
vinculados a una posible reubicacién portuaria y a la intersecciéon

entre el eje interoceanico central y la Hidrovia Paraguay-Parana,
transformaron a ese territorio en estratégico para la circulacién
de bienes. La readaptacion de los macrosistemas técnicos en fun-

cién, sobre todo, de las dinamicas globales intenta dejar fuera a las
comunidades del uso de ese espacio geografico, con repetidos in-
tentos de relocalizacién. El siguiente mapa, de elaboracién propia

marca las obras existentes y proyectadas y permite referenciar la

zona de conflictos:

Mapa 20: Obras estratégicas en la Ciudad de Santa Fe

[ pmevin

Escala Grifica

0 128 23 5 75 10
O — S—

Fuente: Elaboracion propia, 2018

SN § (=

Santa Fr

= O

Puerto Actual

Nuevo Puerto

rane
M=

L3
By

St Tomme

T,

Pasana o

Obras Estratégicas
= \y. Circunvalacion
Circunvalacion Fermovial
s Puente Santa Fe - Santo Tomé (proyectado no realizado)

—— Traza proyectada del puente Santa Fe - Parana (proyectado no reakzado)

Puertos

En la actualidad el territorio donde se estima se emplazara la traza

del puente Santa Fe-Parana es donde se materializan las disputas

309



Alvaro Alvarez

mas significativas porlos usos del espacio. Esta obra es significativa
en términos de circulacion de mercancias porque hace factible la
conexion vial entre las ciudades de Santa Fe y Parana con el posible
nuevo emplazamiento portuario. Ademas de acelerarla circulacién
Este-Oeste (biocednica) en un territorio neuralgico. Precisamen-
te, esta obra de conexién vial atraviesa la Isla Sirgadero, dentro
de donde se ubica la Vuelta del Paraguayo, Alto Verde y Colastiné
Sur. Esta isla se encuentra registrada como parcela comun en el
Servicio de Catastro e Informacién Territorial de la provincia de
Santa Fe, con dieciocho propietarios legales. Los mismos llevaron
adelante un juicio de “divisién del condominio”, puesto que cada
uno es propietario de un porcentaje del total de la propiedad que
se encuentra indivisa. Inversora Bolivar S.A (quien forma parte del
Grupo IRSA)’ era quien tenia el mayor porcentaje de dichas tierras
(Proyecto Revuelta, 2012; Zentner, 2016).

Paralelamente a que los actores econémicos mas importantes
de Santa Fe reorganizan el capital en el espacio, miltiples resisten-
cia se van también organizando. La organizacién colectiva logra
frenar el curso de divisiéon de condominio al presentarse 23 fami-
lias de la Vuelta del Paraguayo al proceso legal con la figura de “ter-
ceros involucrados” en 2013 (Acebal y Alvarez, 2018).

La disputa por la propiedad de la tierra en la Isla el Sirgadero,
en general, y en La Vuelta del Paraguayo, en particular, se encuen-
tra estrechamente relacionada con la construccién de la necesidad
de relocalizar una “zona de riesgo™®, concretamente donde residen

2 El grupo IRSA (Inversiones y Representaciones Sociedad Anénima) es una de las
inversoras inmobiliarias mas importantes del pais. La compariia de Eduardo Elsztain
es la duefia entre otros de Alto Palermo, Abasto Shopping, Dot Baires, Paseo Alcorta,
Patio Bullrich, Buenos Aires Design y del Distrito Arcos de Pacifico. La Compaiiia tie-
ne fuertes vinculos con miembros de la actual alianza cambiemos desde hace mas
de una década, cuando Augusto Rodriguez Larreta (hermano de Horacio, actual jefe
de gobierno porteno) se desempené durante ocho afios como gerente de Relaciones
Institucionales de la empresa y lobbista politico.

10 “Podemos decir que principalmente a partir de 2003, se lleva adelante un proceso
que determina a las inundaciones como un “hecho natural y recurrente”. Por par-
te del orden politico, se consolida discurso que apela a “la necesidad de reconstruir
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los y las habitantes de La Vuelta del Paraguayo, parte de Alto Verde
y Colastiné Sur. Desde que asume la gestiéon municipal la Unién
Civica Radical (perteneciente hasta 2015 al Frente Civico y Social y
luego al PRO), se consolida y profundiza el marco institucional de
la Gestiéon de Riesgo. En 2008, se sanciona la Ordenanza N° 11.512
que establece y define el “sistema municipal de gestién de riesgos”
como “eje integrador que orienta las ideas y practicas con relacién
a la prevencion, mitigacién, preparacion, respuesta, rehabilitacién
y reconstruccién ante emergencias y desastres” (HCM, 14/08/2008).
Con la creacién de dicha dependencia, la cual integra el gabinete
de la intendencia y atraviesa transversalmente todas las secreta-
rias de gobierno, se instrumenté un elemento clave para la toma de
decisiones en lo referido a la planificacién de la ciudad y el uso del
suelo. Precisamente, en el momento en que La Vuelta del Paragua-
yo, parte de Alto Verde y Colastiné Sur son determinados “zona de
riesgo e inhabitable”, comienzan las discusiones sobre la conexién

la ciudad”, corriendo del debate piblico la cuestién de las causas y responsabilida-
des. Dicho discurso, que fue tomando forma en los principales ambitos cientificos y
académicos (o sea, en la Universidad Nacional del Litoral), introdujo las nociones de
riesgo y vulnerabilidad en las politicas publicas. De esta manera, se origind todo un
marco teérico de legitimacién social y politica — que incluso llegé a institucionalizar-
se en el gobierno - basado en la problematica de la “gestion del riesgo”.

Es decir, la naturalizacion y legitimacion social del discurso de riesgo y vulnerabili-
dad hidrica, que minimizando el problema a una cuestion de zonificacién de areas
habitables y no habitables, ha posibilitado — desde 2003 - distintos procesos de re-
localizacién de poblacién, habilitando, a fin de cuentas, la realizacién de proyectos
urbanos concebidos con anterioridad a la propia inundacién.

Laszonas que son afectadas generalmente por las aguas comprenden, principalmen-
te, a una multiplicidad de barrios de trabajadores y desocupados. Dicho barrios en su
mayoria se fueron consolidando en suelos urbanos con escasa o inexistente inversion
publica (infraestructura, servicios y equipamientos), lo cual posibilita que algo na-
tural como una crecida del rio se transforme en una inundacién (que como dijimos
varias veces en nuestros discurso, a la inundacién la produce el hombre).
Lainundacion, con toda la carga social que tiene para el imaginario de los santafe-
sinos - luego de que afecto a un tercio de la poblacién en 2003- es una cuestiéon que
genera un gran apoyo y legitimidad para emprender proyectos que supuestamente la
evitan, aunque con las distintas propuesta se lleven puesto la construccion, la vida, las
relaciones de todo un barrio por mas de 30 o0 100 afios” (Acebal, 2017).
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vial que lleva a que hoy en dia esta se proyecte sobre donde dichos
barrios se ubican (Acebal y Alvarez, 2018).

Concretamente, a fines del 2015,, el municipio desestima las tra-
zas seleccionadas por la Consultora ATEC y presiona por incorporar
la traza 3 que se proyecta sobre estas tierras mencionadas, se desa-
rrolla una crecida extraordinaria del Rio Parana.! La misma, deve-
nida en inundacioén, afect6 a gran parte de la poblacién que habita
el territorio riberefio de la ciudad y de localidades aledafas (como
San José del Rincén y Arroyo Leyes). La gran mayoria de los habitan-
tes de la Vuelta del Paraguayo debieron evacuarse como asi también
parte de Colastiné Sur, barrios de la ciudad de Rincén y la Comuna
de Arroyo Leyes e incluso la obra de defensa de Colastiné Sur estuvo
amenazada (Acebal y Alvarez, 2018). (Ver fotografia 8).

Fotografia 8: Inundacion en La Vuelta del Paraguayo, 2015

Fuente: Proyecto Revuelta, la “Casa de los Talleres” durante la inundacion del Barrio, 2015.

1 Con un pico de 6,58 a la altura del Puerto de la ciudad, la crecida duré 6 meses.
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Este momento de inundacién fue vivido con diversas situaciones y
modos de violencia. En el caso de la Vuelta del Paraguayo, se impone
una forma de organizacién del espacio y del momento de la evacua-
cion (la cual ya venia imponiéndose desde 2009) que pretende rom-
per con la organizacién histérica de dicho momento, con los lazos
de solidaridad comunal. Se establece unilateralmente por parte del
municipio un nuevo lugar de evacuacion distinto a aquel en el que
histéricamente los habitantes del barrio lo hacian. El mismo conté
con maddulos habitacionales, un cerco perimetral que impidi6 la li-
bre circulacion de las y los habitantes por el lugar y custodiado porla
Guardia de Seguridad Institucional del Municipio. Al respecto Maria
Schutt, vecina del barrio, en una entrevista televisiva otorgada luego
de la inundacién de mediados del 2014 ya denunciaba una situacién
que se generalizaria luego en las repetidas crecidas del rio:

() lo que a uno lo desborda es la manera en que se lo trata, con tanta
agresividad... el tema de la seguridad, yo tenia que salir al tejido a re-
cibir a mi familia, como que estamos presos. Llegaba mi hermana me
tenia que llamar por teléfono “estoy ac, cerca del tejido, veni porque
no me dejan pasar”. Cuando salia la tenia que acompanar al tejido
para que la dejen salir. “¢A qué hora llegas?, ¢a qué hora salis?”. Uno
tiene que cuidar sus cosas. Yo tenia que cruzar en frente porque mi
hijo estaba cuidando las cosas y te controlaban la salida, la entrada y
con prepotencia porque si uno se queja dicen que uno se rebela... ;Por
qué esa seguridad extrema con nosotros como que estamos en una
carcel? - ;Por qué nos van a poner un vallado con una puerta de en-
trada y salida y tener que controlarnos asi? (Entrevista televisiva en
programa Los Olvidados, 27/7/2014; Maria Schutt, vecina de La Vuelta
del Paraguayo).

Estos mddulos previstos por el gobierno resultaron insuficientes
para alojar a la poblacién afectada. Por este motivo, se improvisé un
nuevo lugar de evacuacion, con la misma tecnologia constructiva de
2013 y 2014, en el sector en donde histéricamente lo hacian (Acebal
y Crovella, 2017). A su vez, debido primero a la falta de materiales
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para construir médulos para todos los que debieron abandonar sus
viviendas, y posteriormente por no acordar con la forma de evacua-
cién emprendida por el municipio, algunas personas se autoevacua-
ron en el lugar y con la dindmica con que lo hacian tradicionalmente
(Proyecto Revuelta, 2016). La existencia de tres espacios de evacua-
cién (denominados como la “zona de Méjico” (Ver fotografia 9), la
“zona de la 168” y la “zona de los autoevacuados”) sumado a quienes
se quedaron en sus viviendas, generd rupturas entre las personas
que se encontraban dispersas imposibilitando pensar acciones con-
juntas (Acebal y Alvarez, 2018).

Fotografia 9: Médulos de evacuacion

Fuente: Proyecto Revuelta, Centro Municipal de Evacuados - Corralén Méjico, 2015

Durante esta inundacién, el discurso de inhabitabilidad del barrio
se materializ6. El entonces intendente de la ciudad, José Corral
(UCR-Cambiemos), anunci6 a través de los medios de comunicacién
la realizacién de un plan de viviendas para que las familias vivan
en “cota segura” en un sector (indeterminado) de la isla (EI Litoral;
29/04/2016). Este discurso aparece acompanado de la naturalizacion
delanocién de las inundaciones como resultado de un “evento natu-
ral que no puede evitarse”, de una carga de responsabilidades de lo
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que acontece puesta en quienes deciden “vivir en un lugar en donde
saben que se inundan” y de la presentacién de una Gnica alternativa
posible: la reubicacién. La erradicacién se pretende hacer carne en
un proyecto de urbanizacion y de vivienda, que se propone expulsar
a la poblacion de su lugar e imponer otra forma de organizacion del
espacio (Acebal y Crovella, 2017).

Maria Teresa Schutt, una de las vecinas que vive desde que na-
ci6 en el barrio, aclara la postura de los vecinos y vecinas, en el afio
2014, frente a la propuesta del ejecutivo municipal de una posible
relocalizaciéon:

Yo quiero dejar en claro al intendente que la gente de La Vuelta del
Paraguayo quiere que las obras se hagan en el barrio, que él no esté
pensando que va a sacar a la gente a llevarlos a una zona alta como
dice. A lo mejor algunas personas que hace poco que estan en el ba-
rrio se iran, sile ofrecen un lugar mejor. Nosotros vivimos de la pes-
ca, yo voy a cumplir 40 afios, yo naci, me crié, formé mi familia y no
pienso abandonar lo que yo construi, el trabajo que me costé levan-
tar mi casa. Mi historia esta ahi, mis abuelos lucharon, mis padres
lucharon porla tierra esa. Asi que la vamos a pelear ahi, que las obras
se hagan en este barrio (Entrevista televisiva en programa Los Olvi-
dados, 27/7/2014; Maria Schutt, vecina de La Vuelta del Paraguayo).

Una integrante del Proyecto Revuelta, denuncia los intereses de fon-
do tras los intentos de desalojo y reubicacion en cada inundacién:

La gente no se va a cansar y no solo no se va a cansar sino que
propone una forma de vivir distinta en ese mismo lugar y denun-
cian lo que hay detras de esto: intentos de desalojo, especulacion
inmobiliaria, sabemos que hay grandes potencias econdmicas, gen-
te con mucho dinero interesadas en estas tierras, y el negocio que
se puede hacer con todo lo que tiene que ver con la revalorizacién
de las zonas de islas, con la actividad del Puerto y demés (Entrevis-
ta televisiva en programa “Los Olvidados”, 27/7/2014; integrante de
“Proyecto Revuelta”).
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Estas imposiciones sobre la vida de quienes habitan el territorio
riberefno santafesino también han posibilitado reconfigurar la re-
sistencia. Asi La Vuelta del Paraguayo, Colastiné Sur, Alto Verde, Co-
lastiné Norte, Rincon y Arroyos Leyes se comienzan a pensar como
parte de un mismo territorio, atravesado por las mismas disputas,
con la posibilidad de crear nuevos posibles anclados en el territo-
rio y territorialidades que construyen cotidianamente. (Acebal y
Alvarez, 2018)

Asi durante el 2016, la Coordinadora de La Costa (organizacion
que, como ya se expreso, nuclea a Proyecto Revuelta de La Vuelta del
Paraguayo, Arroyito Seco de Alto Verde, La Vecinal de Colastiné Sur,
La Cultural de la Costa de Colastiné Norte, Arenas de Rincén y el Par-
tido Vecinos de Arroyo Leyes) comenz6 a funcionar como un espacio
en donde articular y organizarse en el territorio riberefio a partir de
dos grandes ejes: las inundaciones y las obras de infraestructuras,
particularmente la conexion vial entre Santa Fe y Parana.

1.3 Proyecto Revuelta y la Coordinadora de la Costa. La articulacion
territorial de los movimientos sociales ante la desarticulacion de la
infraestructura hegemonica

Los y las habitantes de La Vuelta del Paraguayo, como sus genera-
ciones pasadas, viven de la pesca y el trabajo de la tierra e histoéri-
camente han aprendido a resistir desde la autogestion los incon-
venientes de cada crecida. Las mas de 500 personas que habitan
La Vuelta del Paraguayo, y las distintas instituciones del barrio,
llevan en su memoria colectiva muchas inundaciones. En los alti-
mos afios el proceso de mercantilizacién del territorio y los sucesi-
vos intentos de relocalizacién fueron fortaleciendo un proceso de
organizacién colectiva. Hacer frente a las inundaciones, a las pre-
siones de relocalizacién, y reclamar ante la negligencia del Estado
ha significado una experiencia que se canalizé organizativamente
en el Proyecto Revuelta.
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Proyecto Revuelta surge de un didlogo entre los vecinos y vecinas
de la Vuelta del Paraguayo y los estudiantes y las estudiantes univer-
sitarias, que cruzaron la ruta que separa la ciudad universitaria del
barrio para comprometerse en la construccion de lo que con el tiem-
po fueron conceptualizando como el Territorio Nuevo.

Revuelta surge en mayo del 2005 a partir de un grupo de pibes y pi-
bas que estudiaban en la Facultad, que militaban en el centro de estu-
diantes recuperado por una agrupacién independiente, que decidie-
ron salir de la Universidad. Mas precisamente cruzar la ruta, porque
la Vuelta del Paraguayo queda enfrente, repudiando la idea de exten-
sién universitaria y entendiendo que el cambio no se iba a dar en la
Universidad sino en otro lugar (entrevista a integrante de Proyecto
Revuelta, el 29 de enero de 2018).

Los y las integrantes de Revuelta construyeron en mas de una déca-
da de trabajo una organizacién de base territorial con las vecinas y
vecinos del barrio: en cada crecida, en la resolucién de las necesida-
des materiales, en la defensa de sus territorios, en la formacion, en
el Bachillerato Popular, en la resistencia a las obras de infraestruc-
tura extractiva y en el reclamo por la infraestructura que conside-
ran prioritaria (Ver fotografia 10). Como sefiala una intergrante de
Proyecto Revuelta:

A fines de 2008 y principios de 2009 toma otra dinamica la orga-
nizacién, se empiezan a trabajar en talleres culturales y en fuertes
instancias de formacion hacia adentro para definirse como una or-
ganizacion que busca cambiar el mundo desde el territorio. Ese 2009
- 2010 fue un periodo de muchas inundaciones y se acompao a los
vecinos en el reclamo de por qué no los dejen evacuarse en el lugar
donde histéricamente lo hacian (entrevista a integrante de Proyecto
Revuelta, el 29 de enero de 2018).
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Fotografia 10: Obras para el barrio
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Fuente: Fotografia propia, mural en el barrio La Vuelta del Paraguayo. Septiembre de 2017.

La defensa del territorio es un eje fundamental de Revuelta, que en
cada inundacién denuncia la inaccion del Estado y los intentos de
desalojo. De esta manera lo hicieron, por ejemplo, en un comunicado
de julio de 2013, dejando en claro la relacién directa existente entre
el proyecto de reconversion portuaria, el avance del negocio inmobi-
liario en la zona y las pretensiones de relocalizacién de la poblacién
preexistente:

En el marco de la construccién del nuevo puerto de la ciudad de San-
ta Fe y la revalorizacion turistica de la zona de islas, los grandes inte-
reses inmobiliarios ponen el ojo en La Vuelta del Paraguayo debido al
valor turistico y estratégico del lugar. La revalorizacion de las tierras
vuelve a exponer la posicion estatal, mientras los vecinos realizan los
reclamos, se reactiva el riacho como prioridad turistica de inversio-
nes privadas en las que el gobierno municipal invierte alrededor de
100 millones de pesos.
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La pregunta es, por qué el Gobierno insiste en relocalizar -la forma
elegante del desalojo- a las personas que producen alli su vida, privi-
legiando los intereses del mercado y desplazando a amplias fraccio-
nes a vivir indignamente (Proyecto Revuelta, 2013: 24).

Mientras el agua destruia lo que los vecinos y vecinas lograron cons-
truir en mas de 100 anos de habitar la Vuelta del Paraguayo, el in-
tendente implementaba una modificacién del cuadro de usos de la
Ordenanza Municipal N° 8.813: Reglamento de Zonificacién, dispo-
niendo una nueva localizacién de las zonas de funcionamiento de
confiterias bailables. Esta quedé restringida a seis nuevas zonas, en-
tre las cuales se encuentran: La Vuelta del Paraguayo, Alto Verde; y la
Ruta 168, desde el viaducto Orofio hasta La Guardia.

Con la intencién de llevar adelante el traslado de los boliches, el go-
bierno realiza gastos extraordinarios para asegurar a los empresa-
rios las mejores condiciones en el desarrollo de su negocio. En todas
las declaraciones de funcionarios publicos, se hace evidente, la vo-
luntad politica que hay por parte del Estado Municipal en realizar el
gasto publico que sea necesario para hacer efectivo el traslado (Pro-
yecto Revuelta, 2013: 23).

Este hecho politico demuestra que la ribera santafesina en general, y
la zona de La Vuelta del Paraguayo en particular es, segtin el Estado,
inhabitable paralas y los vecinos, pero nolo es para las empresas y el
negocio inmobiliario, turistico y de esparcimiento. Es en este contex-
to de disputa por el territorio que la organizacion fue diversificando
su trabajo y construyendo nuevas relaciones. A partir del apoyo esco-
lar y la elaboracion de una revista barrial en un espacio prestado fue
creciendo en organizacién y construccion colectiva, con espacios de
arte y talleres culturales, la realizacion de un censo barrial y releva-
miento de necesidades, la creacién de un espacio propio, consolidan-
do lazos sobre todo entre las mujeres (Ver fotografia 11).
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En el 2010 nos organizamos con un grupo de vecinas para realizar un
censo porque en el momento de la evacuacién no sabiamos cuantas
personas éramos, para quien estdbamos reclamando, cuéles eran las
condiciones, si ibamos a tener problemas en la vuelta a las casas y
demas. Entonces se organizé un censo que fue acompariado de todo
un proceso de reconstruccién de la historia oral del barrio, de ir a los
mas viejos y recuperar desde cuando eran los conflictos por la tierra,
las inundaciones, la relocalizacién, como se habia creado el barrio y
demas (entrevista a integrante de Proyecto Revuelta, el 29 de enero
de 2018).

Fotografia 11: La casa de los talleres
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Fuente: fotografia propia, la “Casa de los Talleres” de Proyecto Revuelta. Septiembre de 2017.

En esta confrontacion el Proyecto Revuelta plantea, como estrategia
politica, construir un Territorio Nuevo respetuoso de las necesidades
del barrio como de sus aspiraciones y deseos:
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El territorio nuevo es la apuesta politica que hacemos como un ho-
rizonte hacia dénde queremos ir, pero también en el cual vamos
caminando. Es anticapitalista, y desde hace alglin tiempo es anti-
patriarcal, y venimos construyendo y caminando eso. Parte de una
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construccién colectiva que no es para nada estatica sino que se va
moviendo. En el territorio nuevo la tierra no se vende, se defiende,
y cada quien que habita en un lugar es capaz de decidir y pensar
alternativas y llevarlas adelante. En ese marco se trabajé mucho en
las obras prioritarias donde se hicieron talleres que se llamaban “que
barrio quiere el barrio” en distintas zonas del lugar en donde se fue
recuperando a partir de mapeos colectivos cuales serian las principa-
les obras que mejorarian la situacion frente a cada crecida y permi-
tirian poder adaptarse a la convivencia con el rio, en contraposicién
a la propuesta del municipio de que la poblacién tiene que irse. Esas
obras fueron llevadas adelante en forma conjunta con los saberes
de quienes habitan el lugar desde hace un montén de tiempo y que
saben a qué altura crece el rio, cuando crece, por donde crece, si esta
obra generaria un problema o no, y combinada con el saber de com-
paneros de Revuelta que estudiaron en la Facultad de Ingenieria, o
algln tipo de ingenieria, y que pudieron poner ese conocimiento al
servicio de la necesidad (entrevista integrante de Proyecto Revuelta,
el 29 de enero de 2018).

El dialogo es uno de los aspectos centrales de la propuesta de Revuel-
ta: censos participativos, mapeos colectivos, obras colectivas, entre-
lazamiento de saberes, formacion, etc. Ese didlogo de saberes (Alva-
rez, 2018) permiti6 el desarrollo de procesos como los bachilleratos
populares, que en el caso de Revuelta es producto de una necesidad
concreta del barrio, expresada por los y las vecinas y canalizada en
una experiencia que el afio pasado tuvo sus primeros egresados y
egresadas.

El bachi es producto de una lectura que se hizo del censo del 2010-
2011, dado que habia una fuerte busqueda de mucha gente de ter-
minar la escuela. En un principio se inicié con un proceso de alfa-
betizacién con el “yo si puedo” eso duré un tiempo porque no habia
demasiada gente analfabeta en el barrio, asi que se comenz6 a pen-
sar en una escuela secundaria donde el conocimiento se producia
desde y para el territorio y con otra forma de emprender el proceso
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de aprendizaje, que iba a ser conjunto entre educandos y educadores,
sin conocimientos impuestos, con temas flexibles a los requerimien-
tos y necesidades de quienes asistian. El bachi comenz6 hace tres
anos y es una experiencia increible, ha generado lazos muy fuertes
entre quienes somos parte de esto y es la apuesta politica pedagdgica
del proyecto (entrevista a integrante de Proyecto Revuelta, el 29 de
enero de 2018).

Quedan claras aqui dos logicas contrapuestas de utilizacion del te-
rritorio: la de las tres generaciones de familias pescadoras que ha-
bitan La Vuelta del Paraguayo y defienden el territorio por ser parte
de su vida, de su identidad cultural, de su autosubsistencia. Y, por
otro lado, la légica de un proyecto articulado entre el Estado y las
empresas, donde lo que se busca, sobre todo, es generar las mejores
condiciones para el lucro, encarnado en este caso en un proyecto
inmobiliario y turistico vinculado a la reforma portuaria. En un co-
municado de prensa de Proyecto Revuelta del afo 2013 se muestra
claramente esta disputa de sentidos y logicas:

Vuelve a venir el agua y otra vez la respuesta de la Municipalidad es
violenta e inconsulta. Los vecinos vuelven a negar el capricho: no es
capricho no querer alejarse de su fuente de trabajo, no es capricho no
querer abandonar el barrio en el que viven desde hace mas de 70 afos.
No es capricho querer quedarse donde construyen cultura, historia e
identidad. No es capricho el modo en que deciden evacuarse, es au-
togestién basada en el conocimiento preciso de un modo de habitar,
despreciada por un “orden” que no acepta ni contempla la autoorgani-
zacién y autodeterminacion barrial (Proyecto Revuelta, 2013: 41).

Sin embargo, y pese a la resistencia de los vecinos y vecinas, en las
inundaciones de mediados del 2014 el entonces intendente José
Corral adelant6 cudl es la postura politica del municipio. Dijo que
no esta dispuesto a consolidar asentamientos humanos en zonas
de “alta vulnerabilidad”, pese a que La Vuelta del Paraguayo es un
barrio de mas de 100 afios, y planted que “existen otras zonas mas
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elevadas que estan disponibles para ser urbanizadas”. De los dichos
del Ejecutivo se desprende que la relocalizacion es el Gnico camino
que el Estado contempla en el caso de los barrios de la ribera santafe-
sina. En este contexto las organizaciones han decidido profundizar
la articulacién politica y la participacién en instancias como la Coor-
dinadora de la Costa.

1.4. La Coordinadora de la Costa

La Coordinadora de la Costa se conformoé en los afios 90, cobré una
dindmica particular luego de la inundacién extraordinaria del 2015
y 2016 cuando otras organizaciones se sumaron al trabajo conjunto
de la Coordinadora. Esta conformada por vecinos y vecinas de dis-
tintos barrios de Santa Fe que tienen vinculacién con el rio Parana,
como Proyecto Revuelta de La Vuelta del Paraguayo, Arroyito Seco
de Alto Verde, La Vecinal de Colastiné Sur, La Cultural de la Costa
de Colastiné Norte, Arenas de Rincén y el Partido Vecinos de Arroyo
Leyes. La coordinadora es un espacio de articulaciéon de instituciones
y organizaciones sociales que trabajan en vinculacion con la ribera
de Santa Fe y que intentan generar acciones conjuntas para la re-
solucion de diversas problematicas territoriales. Un eje de trabajo
muy fuerte de la Coordinadora en los Gltimos meses esta vinculado a
los pedidos de informes sobre el proyecto de reconversién portuaria
y la construccion del Puente Santa Fe-Parana. Al respecto Antonio
Yapur, referente del espacio, argumenta:

El intendente Corral, de forma arbitraria y sin consultar con la co-
munidad, ha decidido, junto con el intendente de Parana, Varisco,
hacer un puente eligiendo una traza que fue desechada de siete pro-
bables trazas por la empresa consultora (..) En todas las presentacio-
nes que han hecho no hay claridad sobre los verdaderos pasos de la
traza, por eso pedimos informacién. Suponemos que esta traza va a
pasar por Alto Verde, cerca de la Vuelta del Paraguayo y segin se dice
por Colastiné Sur. Lo que implica que ellos hablan de erradicaciéon de
los habitantes de esa zona para permitir el paso de la traza. Colastiné

323



Alvaro Alvarez

Sur fue declarado Patrimonio Histérico Cultural de la provincia de
Santa Fe. Y relocalizar a los habitantes de Alto Verde y la Vuelta del
Paraguayo (Entrevista radial realizada a Antonio Yapurel 2 de agosto
de 2018 para el programa Tren Urbano).

Yapur agrega ademas en relaciéon con el emplazamiento del puente
que desde la coordinadora se cree que la traza fue disenada:

... para facilitar negocios inmobiliarios y facilitar los negocios de la
zona del puerto nuevo de Santa Fe (...) con los compafieros de lucha
de Parana tenemos una perspectiva muy parecida, porque a ellos los
estan queriendo desalojar de La Toma Vieja, que también es un patri-
monio histérico de la ciudad de Parana (Entrevista radial realizada a
Antonio Yapur el 2 de agosto de 2018 para el programa Tren Urbano).

En el marco de esta investigacion se entrevisté también a una vecina
de Arroyo Leyes integrante y fundadora desde el 2010 del proyecto
“El Baldio”, un espacio comunitario de preservacién medioambien-
tal en la localidad, e integrante de la Comisién Comunal de Arroyo
Leyes por el Partido Vecinos. Con respecto a su participacién social y
politica en el barrio la entrevistada, afirma:

324

El afio pasado, en este tema de tejer redes con las instituciones nos
empezamos a reunir un grupo de vecinas y vecinos con la intencién
de formar una opcién politica partidaria para presentarnos en las
elecciones (...) Nuestra campaiia se bas6, practicamente sin recursos,
la hicimos con dos ventas de pollos, de ahi sacamos los recursos para
la campafia y empezamos a caminar Arroyo Leyes. Caminar en los
barrios, charlar con todos los vecinos, hacernos conocer, muchos nos
conocian porque justamente de esto de armar y organizar cosas en
la localidad nos tenian identificados. La demas parte de la campaifia
la hicimos con el trabajo que siempre haciamos, es decir, organizar
evento, organizar actividades que convoquen, que convoquen a los
nifios, que convoquen a los jévenes, que convoquen a los adultos. De
esa manera nos hicimos conocer y aparentemente tuvimos muy bue-
na llegada porque digamos que las elecciones se polarizaron. Quedé
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el gobierno que estaba anteriormente y nosotros para las elecciones
y sacamos un 47% de los votos (..) Asi que yo en este momento estoy
ocupando un lugar en la comisién comunal porque aci no es inten-
dencia sino una comisién comunal que esta formada por 5 miem-
bros de los cuales la integra la mayoria y yo que estoy por la minoria
(entrevista realizada el 30 de agosto de 2018 en Arroyo Leyes).

Desde su militancia social y politica la vecina remarca las preocu-
paciones fundamentales que afrontan en este momento, vinculadas
a la imposicién de una idea de progreso con determinadas politicas
e infraestructuras vinculada a ello, y los ejes principales de trabajo
con las organizaciones de la costa santafesina:

En realidad lo que nos imponen es la necesidad de crecer, de pro-
gresar y en pos de ese progreso nos venden cosas que realmente no
necesitamos y que podemos seguir viviendo sin ellas. Méas alla de lo
local aca en Arroyo Leyes, también desde el ano 2006, 2007 formo
parte de un grupo que se llama “Coordinadora de la Costa” que es
una organizacién horizontal donde participamos referentes de ins-
tituciones de distintos lugares de la costa desde La Guardia hasta
Arroyo Leyes, atravesando todas las localidades. Hemos venido de-
batiendo sobre distintas problematicas. En este momento estamos
debatiendo sobre una conexion vial que nos parece terrible que es
la conexién vial Santa Fe/Parand. Nos parece terrible, en principio,
porque no estamos enterados de cémo se va a hacer. La obra no surge
de la necesidad de los vecinos, no surge del pedido de los vecinos de
que necesitamos una nueva conexion vial. Yo creo que no hubo nin-
guna manifestacion pablica, ni desde Parand, ni desde Santa Fe, di-
ciendo al gobierno que nosotros estamos necesitando esta conexion
vial. Surge propiamente de los intereses de los poderes que algo se
traen entre manos para pedir una conexion vial alternativa a la que
ya tenemos como es el tinel subfluvial (entrevista realizada el 30 de
agosto de 2018 en Arroyo Leyes).

La vecina remarca que este tipo de proyectos, como el puente San-
ta Fe-Parand, no se realizan para mejorar las condiciones sociales y
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ambientales de la poblacion directamente afectada sino que por el
contrario son infraestructuras impuestas sobre las comunidades:

Es una conexién que tampoco nos resolveria algiin problema distin-
to al que ya tenemos, no nos mejoraria nada, al contrario, atravesa-
ria poblaciones y con esto que estdbamos hablando de invadir los
lugares, de ser inconsulta, de no pensar en las personas que viven en
esos lugares sino que simplemente medirlo por lo que econémica-
mente pueda llegar a beneficiar a un sector o al otro sector. Bueno,
debido a eso que empezamos a movernos (entrevista realizada el 30
de agosto de 2018 en Arroyo Leyes).

La entrevistada ademas aport6 precisiones sobre las supuestas pre-
siones empresariales para definir una traza contraria a la que acon-
sejo la consultora ATEC, algo ya especificado en el capitulo prece-
dente, y sobre los efectos ambientales que el puente proyectado para
unir Santa Fe con Parand, podria ocasionar:
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Eligieron otra traza, distinta a la recomendada por ATEC, que sos-
pechosamente vincularia las tierra vendidas a Caputto, a Vittori y
algunos otros empresarios que mas que seguro desconocemos, de
las islas de la zona de la Vuelta del Paraguayo, de la zona de Alto
Verde, atravesaria una localidad como Colastiné Sur, entonces es-
tamos hablando de poblaciones muy importantes. A parte, bueno,
yo creo que no hay poblaciones mis o menos importantes. Son po-
blaciones, viven personas y todos tenemos el mismo derecho y por
lo menos tenemos el derecho a que nos consulten si estamos de
acuerdo. Porque que vengan y te digan: “Tomas este dinero y anda-
te porque por aca va a pasar una autovia”, es terrible. Que se tenga
en cuenta lo econémico, lo técnico, que no se haya tenido en cuen-
ta el impacto hidrico que esa obra va a tener porque sabemos que,
ademas de atravesar todas esas localidades, va a formar un tapén,
ese tapon va, no solo a perjudicar a toda la zona costera sino que
también va a incidir en la ciudad de Santa Fe, en el Este porque la
Laguna Setubal va a demorar mucho mas en desaguar por lo tanto,
puede llegar a inundar la zona del Este. Y el Oeste porque la circun-
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valacién que continuaria esa traza también sabemos que esta por
debajo de esa traza por lo tanto también correria riesgo todo lo que
son los barrios del Oeste, que bueno, sabemos que son los que me-
nos les importan a nuestros gobernantes (entrevista realizada el 30
de agosto de 2018 en Arroyo Leyes).

La Coordinadora hizo pedidos de informes en diferentes instancias
argumentando que el dafio que el puente ocasionaria sobre el terri-
torio y la poblacién que lo habita amerita al menos la provision de
informacién clara por parte del Estado. Se hicieron presentaciones
al Ministerio de Infraestructura y Transporte, al Ministerio de Medio
Ambiente, solicitando los informes disponibles sobre los impactos
que esta obra podria ocasionar. Desde el Ministerio de Infraestructu-
ra y Transporte respondieron que adn se estaria estudiando la traza
y que cuando estuviera definida se consultaria a los gobiernos pro-
vinciales respectivos. Debido a estos la Coordinadora pidié una au-
diencia con el gobernador de Santa Fe. Al respecto la vecina plantea:

Queremos adelantarnos a las decisiones, no queremos salir a pro-
testar luego que las decisiones ya estén tomadas, queremos ser par-
ticipes de esto. Entonces queremos saber realmente si el gobernador
sabe de esta obra, si sabe el impacto que podria acarrear tal magni-
tud de obra y bueno, estamos a la espera de que nos llame el gober-
nador para ver cuando nos da la audiencia (entrevista realizada el 30
de agosto de 2018 en Arroyo Leyes).

La Coordinadora también hizo una presentacién ante la Defensoria
del Pueblo obteniendo la misma respuesta que ante el Ministerio de
Transporte. Frente esta dificultad para acceder a datos precisos sobre
el emplazamiento del Puente Santa Fe-Parand y su vinculacién con
la reubicacién portuaria, la vecina expresa que es notorio el lobby de
grupos poderosos dentro de Santa Fe y que esto se corresponde tam-
bién con el peso que la infraestructura extractiva tiene en el modelo
de desarrollo nacional y regional:
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Lo otro que nos duele es saber que si bien nosotros estamos mirando
lo que ocurre aca en la zona sabemos que estas obras son parte de un
sistema extractivista que se esta dando en todo Latinoamérica y que
no es ni mas, ni menos, que la necesidad de las grandes corporacio-
nes de extraer la materia prima de nuestro suelo y esas carreteras las
necesitan para sacar lo mas rapido posible toda esa materia prima
para vendérselas a otros paises que terminan manufacturando pro-
ductos que nos venden a nosotros y desbastan nuestro suelo. Esto
que pasa aqui en el Litoral pasa en Cérdoba, estamos viendo en Jujuy
el tema del litio o estamos viendo en San Juan la mineria, o sea, esta
atravesando distintos lugares y todo es explotar nuestro suelo, des-
bastar nuestro suelo, dejar incluso a la gente con problemas de salud
porque todo eso incide en la salud. En Cérdoba también, el transito
por la autovia del Valle de Punilla destruye el valle. Entonces esta-
mos hablando de que no es casual este sistema. Mas alld que aqui
haya empresarios que estén muy interesados porque hace su kios-
quito son parte de todo un sistema perverso que estan aplicando en
lo que es América Latina (entrevista realizada el 30 de agosto de 2018
en Arroyo Leyes).

En el marco del desarrollo de esta investigacién se entrevisté tam-
bién a una integrante del “Arenas, iniciativa rinconera”, de la locali-
dad de San José de Rincén, otro lugar afectado por la traza del Puente
Santa Fe-Parani e histéricamente una localidad que ha afrontado
grandes dificultades en las diferentes crecidas del rio.

Arenas nace de una iniciativa de vecinos y vecinas frente a la
gran inundacién del fines del 2015 e inicios del 2016, una crecida del
rio pero también de las napas junto a muchas lluvias abundantes en-
tre febrero y marzo. Los habitantes de San José de Rincén se comen-
zaron a juntar en abril con el agua al tope del terraplén para llenar
bolsas de arena como contencién en los caminos sanitarios, para re-
forzar las defensas que se hicieron de manera autogestionada ante
la inaccién del Estado. La vecina aclara los objetivos de la organiza-
cion vinculados a la disputa de las politicas publicas, a la formacién
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ciudadana como un mecanismo de construccién de poder y, vincu-
lado a esto, la articulacion con diversas organizaciones territoriales:

Lo que nos proponemos en Arenas es incidir en politicas publicas ese
es uno de los propdsitos que tenemos como grupo y la otra es poder
trabajar en empoderar a los ciudadanos, en generar mayor partici-
pacion ciudadana porque creo que esas son nuestras dos patas. Unas
de las cosas que tratamos de abordar y nos cuestan, la educacion po-
pular, pero también la comunicacién popular, esto de como comuni-
camos determinados temas eso es algo que trabajamos y nos cuesta.
Asi que una de las acciones que hicimos tiene que ver con los infor-
mes, con los talleres y ahora hay una accién que estamos disefiando
que involucra la participacién directa de los vecinos porque trabajar
territorialmente aca es algo que cuesta y no queremos ser concebi-
das como personas que escribimos informes, que hacemos talleres
solamente sino que creo que es importante tratar de trabajar juntos
con los vecinos, con las organizaciones, poder articular en redes (en-
trevista, 30 de agosto de 2018, en San José de Rincén).

Arenas ha intentado en estos afios revalorizar el conocimiento que los
y las vecinas tienen sobre las obras de infraestructura necesarias ge-
nerando diilogos con los funcionarios encargados de ejecutar las po-
liticas publicas, sobre todo en lo referente a las obras para mitigar los
efectos delas crecidas del rio. En tal sentido la entrevistada argumenta:

Hemos conversado muchisimo entre los vecinos y tenemos ya algu-
nas decisiones tomadas, tenemos algunas pautas, algunos consensos
() Entonces esas cosas hay que aprovecharlas, porque los vecinos
conocen mucho el barrio asi que pueden hacer un resumen. Yo tengo
una carpeta con las notas entregadas de 2007 en adelante, de los ve-
cinos y es tan simple lo que se pide que a la gestion no les cuesta de-
masiado, es reunirse con los vecinos, poder coordinar, generar una
instancia de participacién ciudadana, ver su reclamo y en términos
econémicos no es nada para la municipalidad. Estamos hablando de
definir el zanjeo donde va a estar, en las dos calzadas o en una y po-
ner un cruce de calles que falta desde la inundacién del 2007, o sea
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que en términos econémicos no es nada pero en el impacto de los ve-
cinos, en la representacion que significa que la municipalidad pudo
escuchar sus reclamos de afios atrasados es muchisima (entrevista,
30 de agosto de 2018, en San José de Rincon).

Tanto la entrevistada de “Arenas Iniciativa Rinconera” como la en-
trevistada de “El Baldio” de Arroyo Leyes, enfatizan en la indiferencia
gubernamental a los reclamos de los y las vecinas y el énfasis puesto
en la realizacion de grandes obras de infraestructura que benefician
a los grupos econémicos concentrados, vinculados a capitales trans-
nacionales, y al empresariado local. En la entrevista realizada a “Are-
nas Iniciativa Rinconera” queda claro el lobby politico en los Gltimos
afios de las entidades productivas santafesinas para la relocalizacién
portuaria y la construccion de la infraestructura vial necesaria para
ello, como asi también denuncia la falta de consulta a las poblacio-
nes directamente afectadas por estas obras:

Ya en el 2010 en el diario EI Litoral aparece una noticia que llama po-
derosamente la atencion porque hablaba del puente para llegar a la
relocalizacién del puerto. Incluso hay una infografia del puente que
es muy similar a la que estan proyectando aca en Santa Fe - Parana.
Vos ahi ya te das cuenta como se fue armando esto de las entida-
des productivas de Santa Fe, todo el lobby que hicieron las entidades
productivas de Santa Fe, sin ninguna participacién de ninguna orga-
nizacién y movimiento social, nunca fuimos convocados y eso que
aca en Santa Fe desde que estan los socialistas hay mucha prensa en
relacién a que se hacen los proyectos estratégicos con participacion
ciudadana y con asambleas populares y que surgen todos los planes
estratégicos a futuro a partir de la participacién ciudadana una obra
de infraestructura como la que estamos hablando que tiene claro im-
pacto social y ambiental sobre todo (entrevista, 30 de agosto de 2018,
en San José de Rincén).

Todas las entrevistadas hicieron referencia a la contradiccion en las
politicas publicas que promueven una infraestructura extractivista
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en perjuicio de barrios histéricos de la ciudad que tienen un limi-
tado acceso a servicios basicos como el agua potable. Una de ellas
da enfatiza en esta preocupacion a partir del analisis del estudio de
factibilidad y la evaluacion de las trazas del Puente Santa Fe-Parana
realizado porla Consultora ATEC:

A partir de poder leer el proyecto de ATEC, lo que me preocupa es
el impacto social porque acé estan atravesando barrios enteros, ba-
rrios tradicionales, barrios que son altamente olvidados en las poli-
ticas publicas y ahi estan las l6gicas contradictorias, un Estado que
justamente busco todo el tiempo relocalizar a esas personas con la
excusa del riesgo hidrico y dice “lo que pasa es que ustedes estan en
asentamientos inundables”, bueno, todas esas cosas que se ponen en
relacién justamente a este vinculo de la poblacién que es de muchi-
simos afios con el rio, y eso jamas se pensoé en las politicas publicas,
son barrios olvidados. Una de las cosas que habldbamos es que, en
Colastiné Sur, por ejemplo, paraddjicamente, ni siquiera tienen agua
potable y pasa el aguatero (entrevista, 30 de agosto de 2018, en San
José de Rincén).

Con respecto a la reunién solicitada por la Coordinadora de la Costa
conla gobernacion de la Provincia de Santa Fe, fue concedida el 18 de
septiembre y fueron integrantes del Partido Vecinos de Arrollo Leyes,
de Arenas de San José de Rincén, de Proyecto Revuelta y de Arroyito
Seco de la Ciudad de Santa Fe. Fueron recibidas por José Felice que es
el Director Provincial de la Secretaria de Gobierno. En relacién con
el desarrollo de esta reunion, en el marco de esta investigacion fue
entrevistada una integrante del Proyecto Revuelta, quien refirié a las
preocupaciones concretas que fueron expuestas por las vecinas:

Se le plante6 el conocimiento que se tenia en relaciéon al avance de
las obras y la preocupacién concreta que tenemos de como estas
obras se llevan puesta los territorios en donde venimos, trabajando,
resistiendo y construyendo. Lo que pudimos sacar de la reunién en
relacion a la postura de la provincia es que si bien la traza 3 del Puen-
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te Santa Fe -Parani no esti decidida es la que genera mas acuerdo.
Se nos informé que hay un Comité Técnico, tal como sabiamos, com-
puesto por las dos provincias, Santa Fe y Entre Rios, los municipios
de las dos ciudades, Santa Fe y Parang, y Vialidad Nacional. Se esta
trabajando sobre la traza tres hay bastante consenso pero eso no esta
cerrado (entrevista realizada a integrante de Proyecto Revuelta, el 2
de octubre de 2018 en la Ciudad de Santa Fe).

La entrevistada argument6 que la reunién con la gobernacion de-

mostr6 cabalmente la confrontacién de miradas en torno al signifi-
cado del territorios para el Estado y para los y las habitantes de los
barrios de la ribera santafesina y que esto se evidenci6 claramente

cuando el Secretario General de la Gobernacién argumenté a favor
de la reconversiéon portuaria y de las obras que integran el Corredor
Bioceanico y la Hidrovia a partir de la nocién de desarrollo:
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Cuando preguntamos sobre los objetivos del Puente Santa Fe-Parana,
él nos insisti6 en que eran diversos y que uno tenia que ver con la co-
nectividad de las dos ciudades y con la reactivacion del puerto. Cuan-
do nosotras le planteamos los argumentos por los que nos oponemos
a estas obras él nos dijo que no estaba de acuerdo con nuestro plan-
teo porque basicamente él creia que se esta hablando de algo que es
a otra escala, que no es para nuestros barrios, y que tenia que ver
con el desarrollo de toda la provincia y de la regién. A lo cual noso-
tras le planteamos que también estibamos hablando de desarrollo,
que la discusion en todo caso tenia que ser qué es el desarrollo. Plan-
tear obras de infraestructura para evitar inundaciones recurrentes
para tener servicios basicos, para que Colastiné Sur no tome agua
de un camién aguatero que va todos los dias, para que Arroyo Leyes
no tome agua envenenada o para que la Vuelta del Paraguayo no se
inunde y quede aislada con lluvias pequeiias o crecidas que no son
extraordinarias. Para nosotras eso es habar de desarrollo (entrevista
realizada a integrante de Proyecto Revuelta, el 2 de octubre de 2018
en la Ciudad de Santa Fe).
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La gobernacion de Santa Fe demuestra claramente la compatibilidad
entre los proyectos prioritarios de infraestructura de transporte para
el Estado provincial y los proyectos de integracién fisica regional, en
marcha desde hace casi dos décadas en Surameérica, esta situacion
también pudo corroborarse en el ambito de las entidades empresaria-
les locales cuando se entrevistd, por ejemplo, a la Bolsa de Comercio
de Santa Fe. Al respecto una de las entrevistadas afirmé:

Cuando le plateamos al Secretario General de la Gobernacién que co-
nociamos el IIRSA, que conociamos el Corredor Bioceanico, y le plan-
teamos si estaba en el marco de eso él nos dice que si y que no esta de
acuerdo con todo lo que le planteamos de que sea uno contra otros, que
no es real que unos se perjudiquen y otros se benefician porque se pue-
de buscar el bienestar de todos porque estamos hablando de desarrollo.
Nosotras también estamos hablando de desarrollo porque las obras de
infraestructura en los barrios surgieron desde los propios territorios y
no impuestas por las grandes empresas que son las que se van a benefi-
ciar de estas obra (...) como es el caso del puente Santa Fe-Parana que se
relaciona con la reactivacioén del Puertoy todas sus obras complementa-
rias que no son solo el puente en donde sabemos que es para que pueda
circular de forma méas rapida y mas eficiente las mercancias, vinculadas
al corredor bioceanico (que él lo admitio), toda la soja que ademas es la
que nos envenena (entrevista realizada a integrante de Proyecto Revuel-
ta, el 2 de octubre de 2018 en la Ciudad de Santa Fe).

Esta selectividad en las politicas de Estado, algo que fue comun en
el relato de las entrevistas realizadas a miembros de tres organiza-
ciones territoriales de Santa Fe, Robert Jessop la caracteriza como
una “selectividad estratégica estructuralmente situada” (2008: 41).
El Estado realiza concesiones a las comunidades locales, atiende a
sus necesidades con politicas publicas, siempre que estas no alteren
las estructuras generales de poder que estan dominadas, hoy prio-
ritariamente, por el capital concentrado. Las estructuras actan de
modo que limitan el accionar de los agentes y proveen una cierta se-
lectividad estratégica y estructural. Esto implica que el Estado esta
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mas abierto a algunas estrategias que a otras, asi la forma institucio-
nal del Estado tiene un impacto sobre lo que es politicamente posible
para los diferentes agentes. Dicho de otro modo, las estructuras poli-
ticas existentes, determinadas por las relaciones de fuerza pasadasy
presentes, actian como un filtro que impide que todas las presiones
alcancen su objetivo o limitan el alcance de los objetivos de determi-
nados grupos. Al respecto Juan Carlos Monedero argumenta:

Es importante entender que el Estado real, el concreto de cada pais,
es selectivo en sus politicas, tiene predisposicion a inclinarse, por esa
herencia anclada en sus estructuras, a defender lo que ya existe, a
escuchar més a unos intereses que otros, a reproducir més una 16-
gica que otra (Jessop se refiere a este hecho, a menudo confundido
con alguna suerte de determinismo, como “selectividad estratégica”;
Claus Offe habla, en una direccién similar, de selectividad estructu-
ral). La representacion de intereses tiene complejas determinaciones
que hacen que las necesidades de las mayorias no sean cubiertas ni
siquiera donde existe la posibilidad de elegir en procesos electora-
les a los dirigentes. Como demostré Norbert Lechner, una minoria
consistente tiene la capacidad de presentar los intereses particula-
res como intereses generales. Pero no esta escrito que eso no pueda
variar. Lo que haga el Estado dependera siempre del resultado de los
conflictos sociales y su capacidad de hacer del instrumento estatal
una herramienta para la organizacién social (2008: 36).

El Estado no es un ente independiente que pueda operar al margen
de su contexto y de sus posibilidades. Tiene la autonomia que le mar-
can las luchas sociales. La autonomia de trabajar para aquellos que
consigan hacerse hegemoénicos en una sociedad y hacer prevalecer
los usos hegemoénicos del territorio (Monedero, 2008). Las politicas
publicas estan condicionadas por esa capacidad de ejercer presiéon
sobre las estructuras del Estado por parte de los diferentes grupos
sociales, en definitiva los usos del territorio, los objetos y las acciones
que sobre él se desarrollan, estan determinados en gran parte por
estas relaciones de fuerza.
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El uso jerarquico del territorio desarrollado por estas empresas
transnacionales en la regién, que son las que tienen mas posibilida-
des de ejercer influencia sobre las estructuras del Estado, desplaza a
las relaciones de contigiiidad necesarias y propias de los modos de
vida delascomunidades. Al respecto Maria Laura Silveira argumenta

Las pequenas empresas, que dependen de la contigiiidad, usan el te-
rritorio como un abrigo porque es en la contigiiidad donde pueden
producir y desarrollar un mercado para su trabajo. Al contrario, las
grandes empresas usan el territorio como una plataforma para obte-
ner lucro; para ellas, el territorio es solo un recurso en su ecuacion y
no la condicién de su existencia (2007: 23).

Las politicas de Estado privilegian, y en el caso de las grandes obras
de infraestructura esto es muy claro, una vision de territorio donde
el lucro prima sobre la subsistencia de las comunidades. Para los ac-
tores hegemonicos el territorio es esencialmente un recurso para la
extracciéon de materias primas en el proceso de acumulacién capita-
lista, que como ya se mencioné, Harvey caracterizé como de acumu-
lacién por desposesion (2005). Sin embargo, para las comunidades
preexistentes es un espacio de vida y el sustento material e inma-
terial gracias al cual garantizan sus sobrevivencia y de las futuras
generaciones (Haesbaert, 2004).

En la actualidad, como ya se ha explicitado, los proyectos de in-
tegracion en infraestructura regional reorganizan el territorio en
funcién de las logicas de circulacién global acrecentando la tensién
local/global entre estas formas de uso del territorio. Como plantea
Catai(2017) en el modelo dominante de uso del territorio sobre Amé-
rica del Sur el Estado esta al frente del ordenamiento territorial pero
no esta separado del mercado que se manifiesta bajo la forma de
grandes empresas. Santos habia descrito a mediados de los 90 cémo
el mercado subsume al Estado en el proceso de globalizacion y fa-
vorece el desarrollo de los flujos hegeménicos sobre el territorio y
subordinando los demas flujos:
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Nesses espacos da racionalidade, o mercado é tornado tiranico e o
Estado tende a ser impotente”. Tudo é disposto para que os fluxos
hegemonicos. Corram livremente, destruindo e subordinando os de-
mais fluxos. Por isso, também, o Estado deve ser enfraquecido, para
deixar campo livre (e desimpedido) a acdo soberana do mercado. Nao
é a toa que as palavras de ordem do presente periodo sdo a fluidez e
a competitividade, estimuladas de fora das sociedades implicadas e
instaladas pela seducdo das teorias ou pela violéncia da moeda.

A exigéncia de fluidez manda baixar fronteiras, melhorar os trans-
portes e comunicagdes, eliminar os obstaculos a circulagio do din-
heiro (ainda que o das mercadorias possa ficar para depois), suprimir
as rugosidades hostis ao galope do capital hegeménico (1997: 14).22

Cataia, en concordancia con lo que argumenté Santos en los 90,
plantea que en la actualidad en el marco de este modelo dominante
de ordenamiento del territorio, condicionado por las dindmicas glo-
bales y los actores dominantes, el Estado afronta una contradicciéon
fundamental:

El Estado necesita ser fuerte para realizar los objetivos nacionales
dentro del territorio sin embargo la globalizacién de parcelas del te-
rritorio debilita el poder del Estado. El problema es que pasamos de
una situacién donde el Estado ordenaba los proyectos y el merca-
do se ajustaba a ello a una situaciéon donde los actores econémicos
proyectan sus demandas y el Estado entra como agente regulador de
esas demandas (2017: 31).

2 En esos espacios de racionalidad, el mercado es considerado tiranico y el estado
tiende a ser “impotente”. Todo es dispuesto para que los flujos hegemoénicos circulen
libremente, destruyendo y subordinando a los demaés flujos. Por eso, también, el Es-
tado debe ser debilitado, para dejar el campo libre (y sin impedimentos) a la accién
soberana del mercado. No es por nada que las palabras de orden del presente periodo
son la fluidez y la competitividad, estimuladas desde afuera de las sociedades impli-
cadas e instaladas por la seduccion de las teorias o por la violencia de la moneda.

La exigencia de fluidez manda bajar fronteras, mejorar los transportes y comunica-
ciones, eliminar los obstaculos a la circulacién del dinero (aun cuando la de las mer-
cancias pueda quedar para después) suprimir las rugosidades hostiles al galope del
capital hegeménico (1997:14)
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Cataia propone pensar “:Quién usa el territorio?”. Luego del desa-
rrollo de esta investigacion es pertinente puntualizar en la pregunta
¢Quién se beneficia o quien usa la infraestructura que se emplaza
en los territorios? Ese ordenamiento dominante del territorio desa-
rrollado por el Estado, por las grandes empresas y por instituciones
financieras supranacionales excluye la participacion activa de los
sectores mas perjudicados por las megaobras de infraestructura.

Cataia, en este sentido, refiere a un Estado Corporativista dado
que una pequeiia elite empresarial se apodera de cargos claves del
gobierno para privilegiar sus corporaciones haciendo caso omiso a
las demandas sociales. Estado y corporaciones, en el marco del neo-
liberalismo, permanecen como instituciones separadas pero que se
imbrican.® Las grandes empresas, a partir de sus asociaciones em-
presariales, lobbistas, bolsas de comercio y demas entidades, pre-
sionan al Estado con el propésito de garantizar sus intereses. En el
caso de la reconversion logistica, la reubicacion portuaria y toda la
infraestructura complementaria en la ciudad de Santa Fe esta inte-
rrelacion es muy clara.

La hipermovilidad de flujos Norte-Sur y Este-Oeste en el subcon-
tinente encuentran en Santa Fe un nodo articulador de esas dinami-
cas de circulacién que, en su pretension de optimizaciéon permanen-
te, requieren de nuevos objetos técnicos que condicionan las formas
tradicionales de uso y promueven otras vinculadas a los intereses de

5 En argentina por ejemplo, un informe del Observatorio de las Elites Argentinas per-
teneciente al Instituto de Altos Estudios Sociales de la Universidad Nacional de San
Martin denominado “Empresarios en el Estado. Radiografia del gabinete nacional
actual” argumenta que hay 890 participaciones en empresas privadas de 269 funcio-
narios del Gobierno de la Alianza Cambiemos a nivel nacional. Los funcionarios ocu-
pan cargos como autoridades, socios o representantes en los directorios de distintas
compariias locales y extranjeras radicadas sobre todo en la Capital Federal. Segin el
Informe el 50 % de los Ministros y Ministras convocadas por Mauricio Macri ostentan
cargos en empresas privadas. Los funcionarios se distribuyen en dos tipos de empre-
sas: 33 % de los cargos son en empresas radicadas en el exterior y 50 % son cargos en
sociedades anénimas locales. El informe fue elaborado a partir del cruce de bases de
datos de la Inspeccion General de Justicia (IG]) y el Mapa del Estado (Observatorio de
las Elites Argentinas, 2016).
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los actores concentrados y las acciones hegemoénicas. Pero ese pro-
ceso, como se ha visto en este capitulo, no se desarrolla exento de
resistencias y de la construccién mancomunada de otras formas de
coexistencia social, en algunos casos nuevas en otros recuperando
practicas preexistentes. Al respecto y a manera de cierre, se incor-
pora aqui un fragmento de una entrevista realizada a Maria Schutt
en el marco del documental Espineles de Lucha porque en la voz de
quienes histéricamente quedaron al margen de los proyectos de or-
denamiento hegemoénicos del territorio, en la historia oral de esas
luchas, se puede aprehender, incorporar en las interpretaciones de
la geografia reciente, la existencia de “otros mundos posibles” (Ce-
cefia, 2003), “las geo-grafias con y desde la gente” (Porto-Gongalves,
2015) esas que permiten “graficar el espacio de vida de la gente, mos-
trar el espacio desde abajo, en sus detalles y en sus vivencias” (p. 5).
La tierra, el espacio geografico, es una condicién de la existencia de
hombres y mujeres. En un momento donde lo que impera son los
re-ordenamientos verticalizados de los territorios es imprescindible
aproximarse desde una geografia critica, desde abajo, horizontal-
mente, a los espacios de resistencia y lucha cotidianos.

Nosotros, cuando nos cambiamos nos vamos justamente por nece-
sidad, no nos queda otra. Las obras no se hacen en el barrio y si o si
nos toca salir. No porque se nos ocurra ir a molestar al frente (...) el
dia de hoy te sorprende tanto avance y vos ves que en el barrio no se
ha hecho nada de todo lo que hemos pedido durante tantos afos. Por
eso la impotencia y la molestia de que vos reclames y reclames y no
hagan nada, ¢entendés? Estamos pidiendo servicios basicos que en
cualquier otro barrio estan, no se esta pidiendo algo que no se puede
hacer. Esta demostrado que se puede hacer. Ellos hicieron grandes
construcciones en frente de nosotros. Y nosotros que planteamos las
obras y proyectos que tenemos, tenemos las soluciones pero no las
quieren ver, no las quieren aceptar porque hay otras inversiones de
bajo de todo esto. Cada vez que pasa una inundacién, estan las dos
partes, las que te muestran como que somos masoquistas, los me-
dios. Como que el intendente tiene soluciones y nosotros no las que-
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remos aceptar (..) Y la solucién no es el traslado a otro lado, ubicarte
lejos de donde una se crid, se arraig6 aca. Nosotros defendemos nues-
tra tierra, lo que construimos desde nuestras raices. Ademas nues-
tro sustento esta al lado del rio. Sabemos cémo convivir y tenemos
soluciones. Y cuando se las planteamos al intendente las tapa con
otras cosas. Porque que no diga que no hay soluciones, nos hemos
organizado como vecinos, para buscar un planteo de como y cudl es
la solucion. Esta todo detallado en documentos (...) lo que pasa es que
hay inversiones detras de todo esto y esto esta adquiriendo un gran
valor econémico para el intendente. Yo creo que la gente que tiene
poder cree que ya tiene ganada la pelea, sentendés? Y no, no es asi,
porque hay personas que luchan, que hacen valer sus derechos, que
luchan por la tierra, por su lugar y que no van a comprarlos ni con
politica ni con plata (Entrevista a Maria Schutt, vecina de la Vuelta
del Paraguayo e integrante de Proyecto Revuelta, en Espineles de Lu-
cha 25 de junio de 2018).

Fotografia 12: Taller sobre IIRSA en La Vuelta del Paraguayo.

Fuente: Fotografia propia, taller sobre la IIRSA realizado en la “Casa de los Talleres” de Proyecto Revueltas.
Septiembre de 2017.
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Conclusiones

Los macrosistemas técnicos vinculados a la circulacion de flujos en
la region, desde principios del siglo XXI en el marco de la IIRSA, son
impuestos porlos actores hegemonicos en la globalizacién neoliberal
generando un fuerte impacto sobre aquellas regiones donde los bie-
nes comunes son codiciados para los actuales patrones productivos
o en aquellos espacios considerados estratégicos para el transporte
multimodal. La técnica ha posibilitado la expansion de las fronteras
extractivas incorporando nuevos territorios y actividades a los cir-
cuitos de produccién y circulacién de la economia internacional.

La escala global como totalidad concreta, y la dindmica en la cir-
culacion de los flujos que en ella se genera, es un condicionante fun-
damental en el emplazamiento de soportes técnicos que posibilitan
alas acciones globales, transnacionalizadas, operar en los territorios
locales, en el lugar. La IIRSA, en este sentido, es condicién de posi-
bilidad para el desarrollo de modelos extractivos en los paises de la
region al construir corredores que permiten ampliar la escala de ex-
traccién y garantizarla circulacion hasta los puertos de exportacion.
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Estos corredores de transporte y los nodos logisticos que posi-
bilitan acelerar los flujos a partir de la generalizacion de la multi-
modalidad en la circulacién son intensivos en capital, altamente
financiarizados y altamente tecnologizados, en relaciéon con los ma-
crosistemas precedentes. Su expansién consolida actividades vincu-
ladas a los circuitos superiores de la economia y solo parcialmente,
la utilizacién de forma banal por parte de otros actores no hegemo-
nicos o subordinados.

En el territorio objeto de andlisis la expansion de mega obras de
infraestructura generan un impacto positivo en el desarrollo de los
circuitos superiores de la economia urbana en Santa Fe, vinculada al
auge del agronegocio e indirectamente al negocio inmobiliario por
la revalorizacion del suelo, al tiempo que su emplazamiento dificulta
o impide actividades no pertenecientes a ese circuito superior, fuen-
te de sustento de vastos sectores sociales, que se ven damnificados
también por los impactos negativos de esa especulacion inmobilia-
ria que los desplaza y les dificulta mantener o acceder al habitat.

En esta visién dominante sobre la infraestructura regional es po-
sible identificar un énfasis manifiesto en la formacién de un area de
libre comercio y en el estrechamiento de lazos con el mercado global
ganando importancia el establecimiento de corredores de exporta-
cién que funcionan concretamente como enlaces hacia las costas,
“hacia afuera”. Esta es una de las caracteristicas salientes de los ma-
crosistemas de transporte promovidos en América del Sur. Desde
esta perspectiva la provisién de infraestructura debe desarrollarse
en dos sentidos: libre comercio regional y conexion global. Es decir,
la iniciativa promueve una interconexion eficiente, en términos de
circulacién, de la produccion de la regioén en el espacio regional y en
los mercados globales, reforzando la idea de complementariedad de
la economia internacional y las ventajas comparativas estaticas de
los paises en la division internacional del trabajo.

Estos proyectos hegemonicos de integracién fisica, dominados
por una infraestructura verticalizada que responde a la demanda
de agentes end6genos y exégenos al propio territorio, consolidan
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un desarrollo geografico desigual en dos dimensiones. Por un lado
al interior de la regién, ya que priorizan las dreas mas densamente
dotadas de recursos estratégicos y los espacios mas eficientes parala
circulacién. Por otro lado, de la regién con la economia mundo, don-
de el criterio que prima es el de la construccién de macrosistemas de
transporte y logistica que refuerzan los flujos actuales y potenciales
de circulacién, con base en las demandas existentes del comercio
internacional. Todo esto refuerza también la heterogeneidad estruc-
tural de la regién en desmedro del desarrollo de los territorios no
valorados en términos productivos para el capital.

La materializacién de corredores biocednicos en una vision
de desarrollo regional e integraciéon podrian promover la interco-
nexion de las areas interiores, construyendo verdaderos corredores
de integracion, apelando a las complementariedades regionales y la
cooperacién. Sin embargo, estan concebidos de forma subordinada
a laslogicas y las dinamicas del mercado internacional. Estos corre-
dores fueron pergeriados de forma subordinada ala idea de una inte-
gracion de la region “hacia afuera” bajo la premisa del regionalismo
abierto. Esta afirmacién, elaborada a partir del desarrollo de esta
investigacion, esta relacionada con la comprobacion de la hipotesis
general que gui6 el desarrollo de este libro: “Los proyectos de inte-
gracion fisica en América del Sur son condicién indispensable para
consolidar modelos extractivos transnacionalizados, y responden a
una légica de regionalismo abierto”.

En este sentido es oportuno afirmar, como una primera conclusiéon
de este trabajo, que iniciativas como la IIRSA no constituyen proyectos
regionales de integracion sino una cartera de obras de interconexion re-
gional y, sobre todo, de articulacién de los recursos estratégicos de la re-
gion con el mercado internacional. IIRSA interconecta pero no integra,
articula zonas consideradas muy importantes paralos actuales patrones
productivos con los puertos de exportacion sobre ambos océanos, pero
no integra los diferentes territorios del subcontinente entre si con el fin
de potenciar su desarrollo (econémico, productivo, social, ambiental, po-
litico) de una manera equilibrada.
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Desde que la deslocalizacién y la internacionalizaciéon producti-
va, es decir la fragmentacién de la produccién en multiples filiales
distribuidas por diferentes regiones, se establecié como légica de
produccién dominante en la economia mundo desde los afios 70, la
circulaciéon se constituy6 en un aspecto central al servicio de la am-
pliacion de los circuitos espaciales de produccion. En la actualidad,
y desde hace algunas décadas, se esta atravesando un periodo de hi-
permovilidad de los flujos para lo cual se intentan superar los obs-
taculos a la circulacién, sobre todo en las economias periféricas. En
este sentido la circulacion requiere de dos condiciones indispensa-
bles: un marco de desregulacién que desintegre las barreras legales
impuestas por el Estado Nacién y un complejo entramado de infraes-
tructura que supere las barreras fisicas y posibilite una reconfigura-
cién territorial acorde a los macrosistemas técnicos vigentes.

En el actual periodo del medio técnico-cientifico-informacional
la circulacién y el transporte adquieren una relevancia particular,
con corredores multimodales y cargas contenerizadas, que permiten
a los actores hegemonicos en la economia mundo escoger el mejor
lugar donde localizar sus inversiones a partir de grandes interven-
ciones espaciales: logisticas, de produccién energética, de transpor-
te, telecomunicaciones, etc. En este contexto los puertos se vuelven
objetos técnicos atractivos para la reconversion y la inversion, dado
que en las Gltimas décadas han ido mutando su finalidad y se fueron
transformando cada vez mas en eslabones intermedios de la cadena
productiva y ya no solo en puntos terminales de la cadena de comer-
cializacién. Los puertos se han transformado en pivotes, en puntos
de distribucién de cargas desde y hacia diversas modalidades y en
sus estadios de mayor desarrollo cumplen incluso, no solo la funcién
de acopio y distribucién, sino de transformacién e incorporacién de
valor agregado a las mercancias. En los paises de la region, y fuerte-
mente evidenciable en la Hidrovia Paraguay-Parani, previa desre-
gulacion del marco legal, esto fue acompanado de la privatizaciéon y
extranjerizacion de la principales terminales portuarias.
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Es oportuno entonces explicitar la segunda conclusion a la que
se ha arribado, vinculada también con la hipétesis general: en la
medida en que el conjunto de reformas legales y de infraestructu-
ra crea un marco atractivo para las inversiones prevalecen los sec-
tores mas concentrados y los actores monopoélicos con capacidad
para competir con éxito en el mercado internacional, en desmedro
del desarrollo de otras actividades y otros actores. Esto profundiza
la heterogeneidad estructural y la vulnerabilidad ante las dinamicas
del mercado internacional signadas por la volatilidad de los flujos de
capital y de las grandes empresas que se movilizan de un territorio
a otro en busca de mayor rentabilidad. Como se ha analizado en el
capitulo III, las empresas transnacionales y los flujos de Inversién
Extranjera Directa consolidan en la regién un modelo productivo
primario-exportador, concentrado en pocos actores y escasamente
diversificado. Las principales actividades estan dominadas por em-
presas extraregionales, sobre todo en mineria y agronegocios, que
son los rubros fundamentales de exportacion. Las inversiones que se
localizaron en las ultimas décadas en la region se han concentrado
en aquellas actividades mas dinamicas para el mercado internacio-
nal vinculadas sobre todo a la venta de commodities.

Todo este proceso de reprimarizacién y extranjerizacion antes
descrito y analizado, va acompanado de una premisa fundamental
para el regionalismo abierto: el debilitamiento del Estado Nacién en
tanto agente regulador de los flujos transfronterizos. Sin embargo, si
bien la infraestructura, las regulaciones y las normativas se homoge-
neizan a escala regional, el Estado no deja de ser un actor central en
este proceso como garante de la reproducciéon del capital. Vinculado
a esto, una tercera conclusion es que si bien en la esfera de la planea-
cién y ejecucion de la infraestructura el papel del Estado es sustitui-
do por una planificacién supranacional, donde asumen un rol prio-
ritario instituciones financieras como el BID y los foros y reuniones
regionales, los Estados siguen siendo centrales enla legitimacién y el
financiamiento de las obras.
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La cartera de proyectos 2017 de IIRSA, la Gltima que se dispone, se
encuentra financiada en casi un 60% por el sector piblico, un cuarto
de ella depende de iniciativas pablico-privadas, mientras que solo el
15% de las inversiones de las obras provienen de actores privados. En
nimero de proyectos la participacién del sector publico es aln méas
evidente ya que casi el 80% de los mismos registran financiamiento
publico, el 13% privado y solamente el 8% es mixto. Otro dato signifi-
cativo es que el 83% de los proyectos de la Cartera 2017 son de alcance
nacional, es decir, aunque resuelvan una conectividad regional es-
tan emplazados en territorios nacionales, solo el 16% son binaciona-
les y un 1% multinacionales (IIRSA — COSIPLAN, 2017).

Pese a la preponderancia del financiamiento puablico, evidente
en la Cartera de Proyectos de IIRSA ejecutada hasta el momento, es
necesario mencionar que en los dltimos afios, y sobre todo ante la
debilidad en la captacién de divisas en los paises de Suramérica, los
proyectos de infraestructura se estan convirtiendo en un nuevo acti-
vo para obtener beneficios para los inversores internacionales y las
empresas transnacionales. A través de nuevos mecanismos financie-
ros, como el sistema de participacién publico privado, los paises de
la regién buscan atraer a los inversores privados en una tendencia
a la financiarizacién de la infraestructura que acompana el proceso
de financiarizacion de los commodities. Esta especulacion financiera
con los proyectos de infraestructura esta respaldada por foros inter-
nacionales como el G20 e instituciones como la OMC, los cuales ar-
gumentan una brecha en la financiacion de infraestructura entre los
paises desarrollados y los paises subdesarrollados que es vista como
un obstaculo para el crecimiento.

Dentro de ese complejo entramado de infraestructuras, proyec-
tado para Surameérica con el objetivo de suplir este déficit en la pro-
vision logistica y de transporte, hay areas que son consideradas es-
tratégicas, nodos centrales para la circulacién de flujos en la region.
Esas areas estratégicas denominadas por IIRSA como “prioritarias”
para la integracion estan densamente cargadas de infraestructuras
o se proyecta sobre ellas iniciativas de construccion y reconversiéon
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acordes a las necesidades establecidas de transporte y logistica mul-
timodal. Milton Santos (1997) argumenté que esos “puntos lumino-
sos y verticalizados” resultan de la eleccién racional de los espacios
por parte de los agentes hegemonicos para abrigar el orden global.

Uno de esos puntos luminosos para la actual dindmica comercial
en el subcontinente es la Hidrovia Paraguay-Parani, que reactualiza
su importancia en la circulacién a partir de la expansién del agro-
negocio y la instalacién en el Parana medio e inferior de un comple-
jo sistema portuario con gran capacidad exportadora. La ciudad de
Santa Fe aspira a convertirse en este contexto en una zona de activi-
dad logistica de importancia, reubicando una vez mas su puerto con
el propésito de aprovechar de la mejor manera la condicién de cala-
do ultramarino del Parana en ese tramo. Aqui es necesario explicitar
la cuarta conclusién: la posicién estratégica de la ciudad de Santa Fe
no esta dada inicamente por estar emplazada a la vera del Parana,
con capacidad de navegacion de buques de gran porte, sino también,
y sobre todo, por estar ubicada en la interseccién de la Hidrovia Pa-
raguay-Parand y el Corredor Biocednico Central (Porto Alegre-San-
ta Fe- Coquimbo) lo cual revaloriza el territorio como un centro de
distribucion de flujos Norte- Sur y sobre todo Este-Oeste con miras
fundamentalmente al mercado asiatico.

Esta conclusion se vincula a la primera hipétesis especifica que se
enunci6 al inicio de este trabajo: “la reforma del Puerto de Santa Fe y la
infraestructura asociada a ella, como parte del eje de integracién Hidro-
via Paraguay-Paran, responde a un proceso de transnacionalizacién
econdmica en la regién”. Es necesario aseverar que si bien la nueva in-
fraestructura portuaria es parte de la reconversién hidroviaria del Para-
na y esto esta traccionado sobre todo por intereses y actores transnacio-
nales, el desarrollo de esta investigacion posibilit6 ver que la articulacién
Este-Oeste, también vinculada a la transnacionalizacién, es un factorim-
prescindible en el impulso al emplazamiento de corredores de infraes-
tructura y logistica multimodal en Santa Fe.

Se observaron también convergencias y tensiones entre los ac-
tores transnacionales y el empresariado local en la concrecién de
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esos proyectos. Las grandes obras de infraestructura en la ciudad de
Santa Fe son vistas por las empresas nacionales y transnacionales
como prioritarias para reducir costos y tiempos de circulacién de las
mercancias. Sin embargo, el empresariado local prioriza el negocio
inmobiliario y rentista generado por los proyectos de infraestructu-
ra al agregar valor al precio del suelo urbano, como lo evidencia la
eleccion de la traza del puente Santa Fe-Parana.

En este sentido, como quinta conclusion se afirma que no es posible
estudiar la reconversion portuaria de la ciudad de Santa Fe, objetivo
primigenio de la investigacion, sin abordar los proyectos de desarrollo
complementarios de infraestructura de transporte, vial y ferrovial, que
tienen un impacto profundo sobre el ordenamiento del territorio y la re-
valorizacién inmobiliaria de la tierra. En Santa Fe el proyecto de recon-
version portuaria, ain en su etapa de licitacion, trae aparejadas infraes-
tructuras complementarias como la circunvalacion ferroviaria y vial, el
Puente Santa Fe-Santo Tomé y el Puente Santa Fe-Parana. Este Gltimo es
hoy una de las fuentes principales de conflicto porque la traza proyec-
tada sobre la Isla del Sirgadero —desaconsejada por la Consultora ATEC
que fue la encargada de hacer los estudios de factibilidad— afecta direc-
tamente a tres barrios dela ciudad: La Vuelta del Paraguayo, Alto Verde y
Colastiné Sury otros de localidades aledanas.

Finalmente, considerando el trabajo de campo desarrollado en-
tre el 2013 y 2018, se abord el conflicto territorial desencadenado
por formas antagénicas de uso del espacio geografico en la ciudad
de Santa Fe y localidades aledaras por el emplazamiento de grandes
obras de infraestructura que amenazan con expulsar a las comuni-
dades de sus territorios. En el andlisis se le dio relevancia principal a
la voz de los vecinos y vecinas de los barrios y a miembros de movi-
mientos sociales que trabajan en los territorios afectados.

Los capitulos finales estuvieron desarrollados en funcién de una
segunda hipétesis especifica de trabajo: “Existen resistencias territo-
riales a la reconversion del puerto, y a las diversas obras vinculadas
con este proyecto, como también visiones contradictorias sobre su
aporte al desarrollo”.
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El conflicto por el proyecto de reconversion logistica y el empla-
zamiento de grandes obras de infraestructura en la ciudad de Santa
Fe expresa no solo el enfrentamiento entre actores politicos y eco-
némicos con organizaciones ambientalistas tradicionales que iden-
tifican problematicas especificas en el desarrollo de estas obras. La
conflictividad manifiesta también la existencia de organizaciones
mas heterogéneas, integradas por diversos sectores sociales cuyas
luchas se centran en la defensa de un territorio considerado propio,
donde desarrollan practicas esenciales a su reproduccién material y
cultural. El arraigo al territorio y sus estrategias de defensa no estan
restringidos al impacto ambiental de la infraestructura o a las pro-
blematicas ambientales generadas exclusivamente por los efectos
del extractivismo, sino que incorporan reivindicaciones histéricas
de estas comunidades como el acceso igualitario a servicios basicos,
el acceso a viviendas dignas, la asistencia adecuada en momentos de
crecidas e inundaciones, la salud publica, el respeto y reconocimien-
tos de sus proyectos educativos auténomos, como en el caso del Ba-
chillerato Popular, entre otras.

En este sentido, la sexta conclusion es que los movimientos socia-
les desarrollan por medio de una construccion colectiva basada en
solidaridades sociales, econémicas y culturales, estrategias de resis-
tencia y sobrevivencia en conjunto, formas diversas de convivencia
social en el espacio geografico que asumen caracteristicas particula-
res. El desarrollo de esta investigacion permitié visibilizar cémo la
experiencia colectiva de organizacién y gestion de la reproduccién
cotidiana, en un contexto de hostigamiento y presiones por la reloca-
lizacién tanto en la Vuelta del Paraguayo como en barrios y localida-
des aledaiias, produce la re-existencia de sujetos politicos que procu-
ran la supervivencia construyendo diversos espacios de autogestion.

Re-existir implica en la practica de los movimientos sociales el
dialogo de diferentes saberes para motivar solidaridades, desplegar
formas creativas de producir espacialidades autogestivas en medio
de la precariedad y el antagonismo estatal. La re-existencia se sus-
tenta en un repertorio de acciones para lograr la visibilizacion de las
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injusticias producidas por el desarrollo de obras publicas que ma-
terializan un ordenamiento vertical del territorio profundizando
la exclusién social. El re-existir es un renacer colectivo en medio de
tensiones politicas y conflictos sociales generados por la profundiza-
ci6on de relaciones asimétricas, jerarquicas y de sometimiento entre
los grupos en la producciéon del territorio. Estos movimientos socia-
les en resistencia a la infraestructura extractivista asumen entonces
formas particulares en el actual momento histoérico.

En primer lugar, y en relacién con lo anterior, estos movimientos
se territorializan (Seoane, 2013; Haesbaert, 2004; Fernandes, 2004;
Porto Gongalves, 2003, Zibechi, 2003), son movimientos territoria-
les. El territorio es un espacio de resistencia para las comunidades
afectadas por el avance del extractivismo en la region, pero también
de resignificacién y de construccién de nuevas relaciones sociales,
signado por una dindmica de apropiacion social y de disputa frente
a las racionalidades hegemonicas de uso del espacio. Esto es factible
de ver en la experiencia de Proyecto Revuelta en el barrio La Vuelta
del Paraguayo de la ciudad de Santa Fe descrita en el capitulo VII, en
la voz de las protagonistas.

Una segunda caracteristica esta vinculada a los “repertorios de ac-
cion colectiva” (McAdam, Tarrow, Tilly, 2001; Tarrow, 2004; Tilly, 1978).
Los movimientos sociales desarrollan renovadas formas de protesta
social, multiples maneras de interpelar al Estado y sus politicas pa-
blicas. Estas nuevas practicas en el caso de Proyecto Revuelta estan
vinculadas a la defensa de sus espacios de vida y subsistencia, y de lo
que han denominado como la construccién de “un territorio nuevo”.
En ese proceso han impulsado y concretado: censos participativos,
relevamientos de obras prioritarias para el barrio, construccion de
un espacio cultural, un bachillerato popular, instancias de forma-
cion, talleres, pedidos de informes y exigencias de politicas pablicas
al Estado, manifestaciones puiblicas, entre otras acciones.

Una tercera caracteristica esta vinculada al desarrollo de formas,
espacios e instancias de participacién horizontales que involucran
directamente a los vecinos y vecinas en el movimiento. Instancias
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y procesos de toma de decisiones asamblearias, no burocratizadas
y vinculadas a la democracia directa (Seoane, 2013). Tanto en lo que
concierne alas decisiones internas de las organizaciones con las que
se trabajd en esta investigacién, como en las articulaciones entre es-
tas, por ejemplo en la Coordinadora de la Costa, se evidencian for-
mas igualitarias de participacion, no jerarquicas, y sustentadas en la
socializacion y el didlogo de saberes.

En relacién con lo anterior, la cuarta caracteristica es la articulacién
politica entre organizaciones en el territorio. La experiencia de estos mo-
vimientos ha estado signada por una fuerte experimentacién de conver-
gencias horizontales. La Coordinadora de la Costa tiene un rol protagéni-
co como espacio colectivo de articulacion de movimientos en Santa Fe'y
localidades aledafias. Estas instancias de articulaciéon no han tenido solo
el eje reivindicativo como objetivo, también estan motivadas por una vo-
cacion por la formacién colectiva de las organizaciones, los vecinos y las
vecinas: organizacion de talleres, elaboracion de cartillas, charlas—deba-
te, entre otras actividades formativas.

Una quinta caracteristica es el rol protagénico de las mujeres en
todas las organizaciones identificadas y con las que se trabajo en esta
investigacion. La participaciéon de las mujeres en los movimientos so-
ciales adquiere particular relevancia cuando se propone reflexionar
sobre las transformaciones del campo social y politico en las Gltimas
décadas (Longo, 2012), pero también cuando se observa la defensa de
los territorios como espacio de reproduccion de la vida. Las mujeres
han asumido una participacién e intervencion activa en las organiza-
ciones sociales que se oponen a las grandes obras de infraestructura
proyectadas para Santa Fe, tienen un rol protagénico en la resistencia
a las politicas extractivistas y al consecuente despojo en la regioén. De
las entrevistas realizadas es posible inferir, como explicita en su tra-
bajo Roxana Longo (2012), que la participacién comunitaria, social y
politica de las mujeres no solo potencia sus subjetividades sino que
ademas es imprescindible en el desarrollo de estos movimientos.

Por altimo, y como se logra ver claramente en las entrevistas rea-
lizadas a los representantes de grupos empresariales, a funcionarios
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publicos y a miembros de movimientos sociales, existe una tensiéon
manifiesta en relacién al aporte al desarrollo de estas mega-obras de
infraestructura. Los movimientos sociales discuten con los actores
hegemonicos la idea de desarrollo y de progreso. Denuncian un mo-
delo y una concepcién de desarrollo que impulsa un ordenamiento
territorial autoritario, que no consulta a las poblaciones afectadas,
por ejemplo en relacion con el emplazamiento de infraestructuras y
el desarrollo de la logistica extractiva.

Para instituciones como el BID y la CAF, con participacién en el
financiamiento de estos proyectos, el abordaje de los conflictos deri-
vados del extractivismo se resolveria con una creciente participacién
ciudadana como observadora de las obras, una mayor inversion social
en areas intervenidas por modelos extractivos. Es decir, una partici-
pacion orientada a mitigar los costos no a la toma de decisiones sobre
los proyectos en si. Desde esta perspectiva “los destrozos ambientales
son asumidos como costo inevitable para lograr el desarrollo” (Acosta,
2012). Sin embargo para los movimientos sociales la destruccion y el
despojo del territorio no es un costo inevitable sino el resultado de un
modelo que prioriza el lucro por sobre la preservacion ambiental, el
buen vivir de las comunidades, y su derecho a decidir.

IIRSA materializa sobre el espacio geografico una vision de desa-
rrollo lineal, donde el progreso esta caracterizado por un aumento
en la capacidad extractiva y exportadora de los paises subdesarrolla-
dos integrandose de manera subordinada a las demandas del mer-
cado internacional. Para los actores hegemoénicos la infraestructura
es una condicién de posibilidad para el desarrollo, a partir de la ex-
pansion econémica y la readaptacion de los macrosistemas técnicos,
desestimando el impacto que estas mega-obras tienen sobre los te-
rritorios y sus habitantes. Esta concepcion, ligada a la “ideologia del
progreso” (Gudynas y Acosta, 2011) ha sido transversal en las Gltimas
dos décadas de expansion de la infraestructura regional en las areas
de energia, transporte y comunicacién mas alla de los cambios po-
liticos significativos en los paises de la region, en las orientaciones
ideologicas de los gobiernos, y en las instituciones de integracién
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regional. En el caso de la integracion en infraestructura regional la
vision geopolitica que prima es la del capital y los territorios son or-
denados en funcién de sus logicas.

En este sentido, los programas y proyectos de infraestructura no
pueden quedar al margen de las transformaciones politicas internas
y externas a los Estados ni a las acciones de los principales actores
hegemonicos. En la regién en los Gltimos afios la integracion experi-
ment6 cambios significativos. A mediados del 2018 el entonces pre-
sidente argentino Mauricio Macri, junto con el entonces presidente
golpista de Brasil Michel Temer, y otros cuatro paises del subconti-
nente anunciaron la suspensién indefinida en su participacion del
bloque regional de la UNASUR La decision afecta a la instituciona-
lidad dela integracién suramericana construida en las Gltimas déca-
das, abriendo interrogantes sobre el desarrollo de IIRSA-COSIPLAN.

En este contexto los principales paises de la regiéon vuelven, como
en los afios 90, a plegar sus intereses a las politicas de los paises
centrales del sistema internacional, sobre todo con EEUU. Se am-
plia la presencia en las instituciones internacionales como la OMC,
la OCDE o el G20 y disminuye la participacién en las instituciones
regionales como MERCOSUR, CELAC o UNASUR. Esto marca un
cambio profundo en las relaciones internacionales de Suramérica
aunque los proyectos de infraestructura continian desarrollandose
hasta el momento con la misma celeridad y evitando discusiones de
fondo sobre qué infraestructura se promueve y para quiénes. Esta
situacién ha llevado a algunos autores y autoras, e instituciones re-
gionales como la CEPAL, a hablar de una “integracién silente”, es de-
cir, aquella que avanza aun en contextos de hostilidad econémica y
politica y divergencias en las instituciones supranacionales.

Esto pone en evidencia que la légica principal que impulsa a
IIRSA, la materializacion de proyectos que aumentan la fluidez de

! La decisién fue justificada por desacuerdos con el proceso de toma de decisiones
de la UNASUR, justo en el momento en que Evo Morales asume como presidente de
la organizacion y luego de un afo de inactividad de esta durante la presidencia de
Mauricio Macri.
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la circulacién y amplian los circuitos de produccion a escala global,
es dominante sobre otras légicas ligadas a la integracién surameri-
cana, al desarrollo regional y nacional. Las correlaciones de fuerzas
en la geopolitica mundial y las aspiraciones e intereses de las gran-
des corporaciones despenan un rol preponderante. En tal sentido, la
integracion regional en general y la integracién en infraestructura
en particular es un terreno, que aunque avanza, puede ser objeto de
reconfiguraciéon dado que atraviesa disputas como consecuencia
de tensiones internas a la regién pero sobre todo exégenas, con el
desarrollo de nuevos equilibrios de poder en el sistema internacio-
nal. Desde el regionalismo abierto, pasando por la tensién con un
regionalismo auténomo y latinoamericanista, en la actualidad la
integracion regional parece volver a escenarios de subordinacién a
las dindmicas de los actores hegeménicos en el sistema mundo en
el marco de una disputa en ascenso entre China y EEUU que ha sido
caracterizada como “guerra comercial”.

La creciente influencia China en América Latina en la Gltima década,
con un crecimiento sostenido de inversiones, financiamiento y ejecucién
de infraestructuras, aumento del intercambio comercial, y acercamien-
to politico con los principales paises de la regién, sobre todo con Brasil y
Argentina, puede ser interpretada como un retroceso de la legitimidad
delos EEUU y un creciente cuestionamiento de la hegemonia norteame-
ricana en la region. En este sentido, dos acciones politicas desarrolladas
por China en América Latina son centrales en el andlisis de la tematica
abordada: el proyecto del canal interoceanico de Nicaragua, un segundo
canal de Panama que resolveria cuellos de botella en la circulacién; y el
hecho de que siete paises latinoamericanos se unieran al Banco Asiatico
de Inversion en Infraestructura para construir carreteras, vias férreas,
puertos, aeropuertos y tineles, etc. En este sentido lo que preocupa a
EEUU es la apropiacién por parte del pais asiatico de aquellos recursos
considerados como estratégicos, junto a la incorporacién de varios pai-
ses latinoamericanos a la denominada “nueva ruta de la seda”, que pre-
tende hacer del Pacifico un nodo comercial que se extendera hacia China
continental y a Europa.
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Las nuevas relaciones entre el mundo y la regién, entre la tota-
lidad y el lugar, establecidas desde comienzos del siglo XXI con la
consolidaciéon de modelos neo-extractivistas, son causay consecuen-
cia de una nueva constitucion del espacio geografico suramericano
que profundiza la construcciéon de macrosistemas técnicos que per-
miten una mayor interaccién e interdependencia entre los diferen-
tes rincones del planeta, ampliando los nichos de acumulacién de
esas grandes potencias y sus empresas. El territorio suramericano es
reconfigurado en funcién de estas dinamicas globales impuesta por
actores globales, se promueven nuevos valores de uso para el territo-
rio que, en el caso de la Hidrovia Paraguay-Parana y de las obras vin-
culadas a la readaptacion logistica multimodal en el Parana medio,
muestran al mismo tiempo la consolidacién de un perfil productivo
histéricamente dependiente en la regién.

Lo antedicho evidencia que se asiste a un periodo de confronta-
cién y crisis civilizatoria, donde el territorio es eje de una disputa
multidimensional. El nuevo ciclo del capital que se expresa en las
Gltimas décadas es un “quiebre histérico” (Lander, 2011: 1) y una de
sus expresiones fundamentales es la violencia con la que los actores
centrales se apropian de los espacios de vida a partir de infraestruc-
turas extractivas en un modelo de destruccién aparentemente ilimi-
tado del territorio y la naturaleza. En este sentido, América del Sur
se ha transformado en un eslabén fundamental en la posibilidades
de expansion del capital, que Harvey denomina como “acumulacion
por desposesioén”, en un espacio donde se precipitan tiempos diferen-
ciados, actores con légicas contrapuestas, verticalidades y horizon-
talidades, que lo hacen foco de una disputa multidimensional por
la apropiacion, el dominio y control de una porcién de la superficie
terrestre que para algunos actores es central en la reproduccioén del
lucro, pero para otros contiene las posibilidades de subsistencia ma-
terial y cultural de los pueblos.
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Epilogo: cambio de época o nuevo ciclo

Derivas por la hidrovia Paraguay-Parana

A propésito de los 20 anos de la Iniciativa para la Integracién en In-
fraestructura Regional Suramericana, este libro aborda un analisis
critico que intenta desentramar las 16gicas y los intereses presentes
en las megaobras a partir del estudio de la Hidrovia Paraguay-Para-
na y las transformaciones territoriales promovidas en la ciudad de
Santa Fe. Resulta oportuno, en virtud del momento histérico que
atravesamos, incorporar un escrito final a manera de epilogo que,
continuando con la pretension de estudiar “la totalidad en el lugar”,
aporte algunos interrogantes de manera sucinta para pensar y re-
pensarla actualidad de este trabajo basado en una investigacion rea-
lizada hace algunos anos. En tal sentido se entretejera una reflexion
en tres dimensiones.

La primera dimension refiere a la crisis estructural del capitalis-
mo. La fase critica del modo de produccion capitalista, que se anali-
z0 en este libro, muestra en el presente su version mas descarnada
y violenta sobre los cuerpos y los territorios. En marzo del 2020 la
OMS declaré una emergencia de salud publica por la propagacion
de una nueva pandemia ocasionada por el virus del COVID 19. Esta
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crisis sanitaria, con mas de un millén de muertos en el mundo, tiene
sus origenes en la erosién a gran escala de los ecosistemas. El proble-
ma de fondo es coémo la vision productivista y extractivista del pla-
neta esta llevando a la humanidad a una encrucijada en la que pone
en jaque la reproduccion de sus condiciones basicas de existencia.

La pandemia puso en debate el ultraproductivismo, la hipermo-
vilidad, el consumo superfluo y desmedido, 1a deslocalizacién. Como
plantea Rogério Haesbaert (2020) “todo eso [...] repentinamente se in-
virtié: paren, no viajen, desaceleren, retirense, no consuman, invier-
tan en politicas publicas, nacionalicen (empresas en crisis)”.

La razén global sustentada en el optimismo técnico, en la inver-
sién en mega infraestructuras y la reconversion de los macro siste-
mas, se mostrd estéril para contener la crisis y la peor caida del PBI
mundial desde la Segunda Guerra. ;Coémo se sale de esta crisis de di-
mensiones civilizatorias?

Esta pregunta no tiene una respuesta definida y, por el contrario,
el escenario global, regional y local muestra mas incertidumbre que
certezas. Paises como la Argentina, y en general todas las economias
de América Latina, han optado porla profundizacion de los modelos
extractivistas pese a ser una de las principales causas de esta crisis
en todas sus dimensiones: econémica, ambiental, epidemiolégica,
alimentaria, climatica. Sobre la Cuenca del Plata, solo en el territorio
argentino y desde marzo a septiembre del 2020, se desataron 18.000
focos de incendio de manera intencional eliminando el bosque nati-
vo y permitiendo el avance de la frontera de los monocultivos trans-
génicos a nuevos territorios.

Segin datos oficiales, 1,1 millones de hectareas fueron afectadas
por los incendios en todo el pais. Mientras la pandemia mantiene
a la ciudadania en aislamiento, las actividades extractivas han sido
declaradas esenciales y contintian operando.

En Argentina el denominado Consejo Agroindustrial, integrado
por las principales corporaciones del agronegocio, junto al gobier-
no de Alberto Fernandez, consensuaron la denominada “Estrategia
de Reactivacion Agroindustrial, Exportadora, Inclusiva, Sustentable
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y Federal — Plan 2020-2030” que tiene el propésito de alcanzar los
100.000 millones de délares anuales de exportacién y promueve el
denominado Plan Nacional de Infraestructura Productiva una ini-
ciativa que busca, retomando muchos de los proyectos de la Cartera
de ITRSA-COSIPLAN, continuar con la readaptaciéon de la infraes-
tructura extractiva en la region. El objetivo principal de los gobier-
nos, en contexto de restriccién externa y de crisis en la produccion,
parece ser atraer divisas poniendo en un segundo plano los impactos
ambientales y sociales de estas medidas.

Vinculado a esto Gltimo, aparece una segunda dimensién de analisis
a considerar: la politica regional y la unidad latinoamericana, en un con-
texto de profundizacién de la guerra comercial entre EEUU y China y de
aumento de las hostilidades por el control de los recursos de la region.

Luego de un lustro de reflujo de los proyectos progresistas en
Ameérica Latina, el alineamiento de Brasil y Argentina a los intereses
de los principales centros de poder internacional y la adscripcién a
los postulados de la OMC y el FMI, el triunfo de Alberto Fernandez
en las elecciones presidenciales argentinas del 2019 abrié un interro-
gante sobre un posible contrapeso al nuevo ciclo neoliberal. Sin em-
bargo, el rumbo seguido en materia de politica exterior estuvo fuer-
temente condicionado por un escenario desfavorable, por la crisis de
la deuda externa y la presién de los organismos financieros, y por un
marcado abandono de una pretensién auténoma y latinoamerica-
nista en materia de integracion.

Pese ala promocién del denominado Grupo de Puebla como foro
politico y académico cuyo objetivo principal es articular ideas, mo-
delos productivos, programas de desarrollo y politicas de Estado de
caracter progresista, esto no se materializé en un nuevo impulso a
la integracion regional ni en un cuestionamiento a la matriz neoli-
beral y neoextractiva, dejando a instituciones como la UNASUR ob-
soletas y sin funcionamiento real. La integracion en infraestructura
deriva entonces con los vientos de las politicas y tensiones tanto na-
cionales como regionales, y traccionada sobre todo porlas necesida-
des de las corporaciones.
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La unidad de los gobiernos progresistas de la regién tampoco pa-
rece ser un propésito de la politica exterior del gobierno argentino
que vot6 en el 2020 una resolucion de las Naciones Unidas que con-
dena la situacién de los derechos humanos en Venezuela, en conso-
nancia con el informe elaborado por la alta comisionada Michelle
Bachelet y en sintonia con gobiernos como el de Bolsonaro y el deno-
minado Grupo de Lima que representa la coalicion conservadora de
la region. Esta situacién pone en tensién y complica la concrecion de
una posible alianza en materia de politica latinoamericana con el go-
bierno progresista de México que se abstuvo de votar esa resolucién.

¢Seran estas acciones en politica exterior parte de una tactica del
gobierno argentino para lograr la anuencia de los organismos finan-
cieros y de EEUU en la recuperacién econémica del pais, o es que la
estrategia politica del gobierno directamente no tiene como horizon-
te la reconstruccion de un regionalismo auténomo y transita por un
marcado camino de subordinacién?

La politica del gobierno de Alberto Fernandez en relacién con la
Hidrovia Paraguay-Parana es la Gltima dimensién de analisis que
es importante incorporar para cerrar este libro y que recupera la
tension puesta de manifiesto en la pregunta precedente. El gobier-
no anuncié un Acuerdo Federal de la Hidrovia Paraguay-Parana y la
creacion de la Sociedad del Estado Administradora Federal Hidrovia,
que estard integrada por el Estado Nacional con una participacion
del 51% del capital social y un 49% por las 7 provincias que integran
el sistema hidroviario en la porcién argentina.

A partir del 2021, una vez que venza el contrato con el actual conce-
sionario que conforman Emepa y empresa dragadora belga Jan de Nul,
sera la Administradora Federal y un Consejo Federal consultivo quienes
atenderan el funcionamiento y las politicas de transporte a través de la
hidrovia que como hemos visto en este libro constituye el canal de salida
de mas del 80% de las exportaciones de ultramar lo que le confiere una
importancia comercial y geopolitica muy significativa.

Las obras de mantenimiento no estaran a cargo del Estado sino
que seran nuevamente licitadas, pero la administracion si quedara
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en manos de la sociedad del Estado. Este hecho ha generado una se-
rie de resistencias por parte de los principales actores que operan en
la region: la Camara de la Industria Aceitera de la Repiblica Argenti-
na, que nuclea a las principales exportadoras de cereales y aceites, se
manifestaron en contra de la estatizacion de la administracion argu-
mentando que sumara burocracia y no bajara los costos ni mejorara
las prestaciones.!

La Unién Industrial Argentina present ante el Ministerio de
Transporte un informe sobre cémo deberia ser el manejo de la hidro-
via. La Unidn, al igual que la Camara de la Industria Aceitera, busca
evitar una presencia activa del Estado y apoya la continuidad de la
actual concesionaria, Jan De Nul, que tiene el control, balizamiento
y dragado de la hidrovia desde el ciclo privatizador de los afios 90. Es
evidente que las empresas transnacionales aspiran a continuar con
una hidrovia desregulada y sin controles.

El Fondo Monetario Internacional y EEUU también mostraron
preocupacioén por la politica impulsada por la Argentina en relaciéon
con la hidrovia. La misién del FMI, que visito el pais en octubre del
2020, consult6 a sus interlocutores por el Acuerdo Federal dado que
les preocupa la posibilidad que una empresa china se adjudique la
operatoria de la arteria fluvial més importante de Sudamérica.? Has-
ta el momento son cinco las corporaciones que manifestaron su inte-
rés en presentarse a las licitaciones por las obras en la Hidrovia, las
belgas Dredging International y Jan de Nul, las holandesas Boskalis y
Van Oord y la china Shanghai Dredging Company.

El manifiesto temor de EEUU es que Shangai Dredging Com-
pany, que es una subsidiaria de la gigantesca estatal China

1 Ver: Dellatorre Radl, (29.10.2020. Crean una empresa estatal para administrar la
Hidrovia. Pagina 12. Extraido el 29 de agosto del 2020 de https://www.paginal2.com.
ar/288373-crean-una-empresa-estatal-para-administrar-la-hidrovia

2 Ver: Carelli Lynch Guido, Borrego Facundo, (13.10.2020). E1 FMI y los EEUU “Alertas”
por el futuro de la Hidrovia. Juventud Maritima Juan Ocampo. Extraido el 13 de octu-
bre del 2020 de: https://juventudmaritimasomu.com/2020/10/13/el-fmi-y-los-estados-
unidos-en-alerta-por-el-futuro-de-la-hidrovia/
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Communications Construction Company, le posibilite al pais asiati-
co apropiarse de un eslabén importante para el desarrollo de la Nue-
va Ruta de la Seda, como lo podria ser el polo exportador ubicado en
la hidrovia Paraguay-Parana. Esto transforma la pretension china,
que ya tiene un enclave importante en la Hidrovia en proximidades
de Rosario con la planta de China National Cereals, Oil & Foodstuffs
(COFCO) una procesadora y exportadora de granos y biodiesel lider
en la Argentina, en un problema comercial y geopolitico.

La estrecha relacién del gobierno argentino con China es un
proceso que sienta sus bases en la necesidad argentina de obtener
divisas y financiamientos y en la pretensién China de abastecerse
de manera agil y continua de materias primas. En tal sentido el se-
cretario de Asuntos Internacionales para la Defensa de la Argentina,
Francisco Cafiero, afirmé que: “Argentina y China ya son socios es-
tratégicos y el posible ingreso a la plataforma de la Franja y la Ruta
seria un paso mas para la consolidacion de los vinculos de confian-
za y entendimiento mutuo” (agosto del 2020).2 El ingreso argentino
al Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura es otro hecho que
China tendra un rol protagénico en la promocién de infraestructura
y en el ordenamiento territorial de la regién.

El lanzamiento de la iniciativa de la Franja y la Ruta de la Seda
en 2013, por parte del presidente Xi Jinping, manifiesta la inten-
cién de China de recuperar un lugar preponderante en el sistema
internacional desafiando la posicién hegemoénica, pero en franco
declive, de los EEUU. Como ha planteado Gunder Frank (2008) es
un “reorientar”, una vuelta a lo que fue una economia central du-
rante casi siete siglos, del siglo IX al XVII, donde China fue eje de la

3 Ver: Saglul Carlos, (31.8.2020). Nueva ruta de la Seda Argentina y Chile ya son socios
estratégicos. Canal Abierto. Extraido el 31 de agosto del 2020 de: https://canalabierto.
com.ar/2020/08/31/nueva-ruta-de-la-seda-argentina-y-china-ya-son-socios-estrategi-
cos-cafiero/

¢ Ver: Parlamentario, (3.9.2020). Aprueban el proyecto para el ingreso de Argentina al
Banco Asiatico de Inversién en Infraestructura. Extraido el 3 de septiembre del 2020
de: https://www.parlamentario.com/2020/09/03/aprueban-el-proyecto-para-el-ingre-
so-de-argentina-al-banco-asiatico-de-inversion-en-infraestructura/
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producciény el intercambio. Sin embargo, este recentramiento eco-
némico es mucho mas que un nuevo ciclo de la economia mundial,
es sin dudas en el largo aliento un cambio de época, un proceso de
consecuencias civilizatorias.

Un andlisis desde la complejidad como se desarroll6 en este li-
bro, y poniendo el acento sobre estas condiciones estructurales y
coyunturales que atraviesan a la regién y al mundo, deberia ayudar
a vislumbrar en qué medida la crisis capitalista y el colapso de una
visién productivista del mundo podrian ser interpretados también
como una condicién de oportunidad para un cambio profundo en el
modelo de insercién de la regién en la economia internacional y por
ende de las iniciativas de integracion regional.

Qué actores protagonizan este proceso de cambio de época en
Ameérica Latina es una pregunta vertebral, sobre todo teniendo en
cuenta que la tarea de construir modelos pos extractivos requiere
pensar el territorio desde otra racionalidad, dando lugar a las mul-
tiples formas de habitar que se entretejen en el espacio geografico, a
las miradas decoloniales sobre la naturaleza, a los movimientos so-
ciales y alas diversas formas de buen vivir que cotidianamente crean
y recrean, suefnan y prefiguran nuevos posibles.
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La lucha porla vida desplegada en el territorio
riberefio santafesino

Anahi Acebal

Como parte de Proyecto Revuelta fui convocada para, mediante este
escrito, contribuir a dar voz a la propia experiencia colectiva que como
militante vivimos en la lucha desplegada en el territorio riberefo de la
ciudad de Santa Fe, frente a las megas obras de infraestructuras pro-
yectadas por la Iniciativa de Integracion en Infraestructura Regional
Sudamericana (IIRSA). Concretamente, con la apuesta de que seamos
nosotrxs quienes pongamos en palabras el conflicto que se nos pre-
senta entre las relaciones que construimos, quienes habitamos de di-
ferentes maneras el lugar, para garantizar el sustento y la existencia
cotidiana y aquellas relaciones que se nos quieren imponer y que se
sostienen en la explotacién y expropiacion de nuestra existencia.

En este territorio ribererio, ubicado en el valle aluvial del Rio Pa-
rand, habita poblaciéon que histéricamente ha ligado su vida a las
condiciones geograficas del lugar y en estrecha vinculacién con el
rio. Este encuentra una de su génesis en la vinculacion con las activi-
dades de produccién y reproduccién que, entre 1886 y 1912, se desple-
garon en el centro ferroportuario integrado por el Ferrocarril Santa
Fe y el Puerto Colastiné, como asitambién como area de produccion

399



Alvaro Alvarez

e intercambio de cultivos frutihorticolas destinada al consumo local
(Rausch, 2011 en Acebal y Crovella, 2018).

Desde finales del siglo pasado, se han emprendido cambios en los
usos del suelo producto de la creciente valorizacién de las terrenos
sobre los que se asientan (Zentner, 2016), y son cada vez mas perio6-
dicos los momentos en que las crecidas ordinarias del Rio Parana
se transforman en inundaciones. En estas y otras inundaciones
recurrentes —que incluyen las provenientes del rio Salado, parti-
cularmente la del 2003!, como asi también las pluviales— se fueron
consolidando un conjunto de saberes que han orientado las accio-
nes referidas al ordenamiento de la ciudad, consolidando un marco
tedrico e institucional centrado en la “gestion del riesgo hidrico”, que
naturaliza y legitima una dindmica de intervencion estatal que pro-
movio, y promueve, el desplazamiento forzoso de poblacién bajo la
denominacion de “relocalizaciones” (Acebal, 2015; Acebal y Crovella,
2017).

Sin embargo, solapadas bajo estas inundaciones recurrentes se
despliegan disputas por los modos de habitar territorio ribereno.
Como menciona Alvaro a lo largo de este libro, frente a proyectos
de la poblacion que produce su vida en el lugar para el desarrollo de
infraestructura que permita convivir con el rio y mejorar sus condi-
ciones de existencia, se proyectan también sobre este territorio —que
incluye los barrios Vuelta del Paraguayo, Alto Verde y Colastiné Sur—
un conjunto de mega obras de infraestructura asociadas al empla-
zamiento del Nuevo Puerto de la ciudad de Santa Fe: Conexién Vial
entre Santa Fe y Parand, Aeropuerto Metropolitano para ambas ciu-
dades y Circunvalacion Ferrovial de la ciudad de Santa Fe. Estas l-
timas obras son impulsadas, por los gobiernos municipal, provincial
y nacional y sectores empresariales de la ciudad, en pos de la conso-
lidacion de una plataforma logistica que se pretende complementar

! Esta inundacién significé la mayor “catéstrofe hidrica” de su historia, padeciéndose
entre los dafios sociales, la muerte de mas de 130 personas, quedando un tercio de la
ciudad anegada constituyéndose mas de 200 centros de evacuacién alojando aproxima-
damente a 80000 personas y generando incontables dafios materiales (Crovella, 2011).
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con distintas modalidades de transporte, distribucion de cargas y
actividades conexas asociadas a la produccién y el comercio inter-
nacional. Este sistema de infraestructura, que apunta a consolidar
y fortalecer la Hidrovia Paraguay-Parana y el Corredor Bioceanico
Central, es parte de la cartera de Proyectos de la IIRSA (Alvarez, 2018).

Las discusiones sobre la infraestructura necesaria para el desa-
rrollo del capital y la necesaria para la vida, que aluden a proyectos
“eny desde” o “para” el territorio? se constituyen como disputas por
los modos de produccién y apropiacion del espacio. Lo cual también
se ve reflejado en el tipo de politica que se proyecta desde cada lugar.

Esto posibilita observar, precisamente, distintos modos de habi-
tar el mundo. La practica ordinaria y cotidiana de sustento, de pro-
duccién y reproduccion de la existencia es el centro de estas luchas
en y por el territorio. Y estas luchas que se levantan dia a dia por
obras para convivir con el rio, lo hacen en contra de desalojos que
niegan esa propia vida e historia en el lugar. Asi podemos decir que
en el territorio riberefio de Santa Fe lo que esta en disputa es la rea-
propiacion de lo que existe (Gutiérrez, 2013, 2017), de los tiempos y
los medios de existencia.

Muchas veces observamos que estas luchas son pequenas y con-
cretas. Sin embargo, es importante reconocer que en algin momen-
to estas pueden expandirse, encontrarse con otras y trastocar lo que
hasta entonces parecia y parece imposible. Los aportes de Alvaro nos
permiten pensar esta lucha, que por lo general se nos presenta como
particular y local, estrechamente vinculada a distintas experiencias

2 Cuando hablamos de territorio hacemos referencia a un espacio geografico que es
apropiado —material y simbdélicamente. Dicho proceso de apropiacién (territoriali-
zacién) da lugar a identidades (territorialidades) que estan inscriptas en el proceso,
portando dindmicas mutables, materializando en cada momento un determinado
orden, una determinada configuracién material. Asi el territorio, en tanto construc-
cién social, se concibe desde la apropiacién simbélica y material del espacio habitado;
quienes viven alli, con historias y culturas compartidas, producen territorializacion,
lo cual crea las condiciones para las identidades que estan inscriptas en los procesos
histdricos (Porto Gongalves 2001).
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que se emprenden en América Latina contra la IIRSA, contra el des-
pojo y devastacion de los territorios.

En distintos momentos se visibilizan y distinguen mujeres, va-
rones e identidades disidentes que nos asociamos, discutimos, acor-
damos, nos proponemos fines, resistimos y luchamos. Resulta in-
teresante la apuesta de Alvaro de poner en nosotrxs y en nuestras
acciones, en la lucha y el conflicto, también el foco de atencién para
observar/estudiar/conocer los procesos de integraciéon sudamerica-
na en infraestructura. ;Quiénes somos los que en un momento de-
terminado luchamos? ;A qué nos dedicamos? ;:Cémo nos asociamos?
¢Qué tradiciones colectivas nos impulsan? ;Qué perseguimos? ;Qué
fines nos animan? ;:C6mo nos movilizamos, qué tipo de acciones des-
plegamos, como las decidimos y como las evaluamos? ;De qué ma-
nera gestionamos nuestros conflictos internos? Estas preguntas que
permiten documentar la manera en la que las luchas brotan y se pre-
sentan (Gutierrez, 2013: 20), resultan claves también para observar
las disputas territoriales, los conflictos en el territorio.

La lucha como espacio de re-existencia

Como parte de Proyecto Revuelta, una organizacién territorial de
la ciudad que apuesta “al fortalecimiento de los territorios —al con-
siderarlos el lugar de significacion y creacién de nuevas relaciones
sociales—y a generar espacios alternativos de creacién y producciéon”
(Proyecto Revuelta, 2019) y también como trabajadora en el area de
investigacion,’ nos encontramos siendo parte de la lucha por la tie-
rra, por obras dignas que permitan convivir con el rio, y en contra de
la relocalizaciones.

Resulta interesante recuperar, de manera concisa, el proceso que
fuimos haciendo hasta llegar a observar que éramos parte de una

3 Becaria Interna Doctoral CONICET (2017 - 2022) y docente de la Facultad de Huma-
nidades y Ciencias Sociales de la Universidad Nacional del Litoral
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disputa por megas obras de infraestructuras enmarcadas en IIRSA.
Lo primero que observabamos en La Vuelta del Paraguayo eran las
inundaciones,* cada vez mas recurrentes —por faltas de obras que
posibiliten convivir con las crecidas periddicas del Rio Parana-, los
procesos de normalizacién y de estatizacién de los momentos de
evacuacion, las amenazas constantes de desalojos —bajo el eufemis-
mo de relocalizacion- y la compra de tierras por parte de empresa-
rios locales. En otras palabras, a partir del 2009, con el cambio de
gestion en el municipio de la Ciudad,” comenzamos a observar que
estas inundaciones recurrentes fueron nombradas como el motivo
para impulsar desalojos a las personas que viven en ciertos barrios
riberefios: relocalizaciones a otros barrios y viviendas por “riesgo hi-
drico”.® La recuperacion de la historia del lugar y el didlogo de los

)

4 Siguiendo a Roze, denominamos ‘inundacién’ “al momento en que se hace presente
una construcciéon social del fendmeno: cuando este es percibido y operacionalizado
por una parte de la sociedad” (2003: 16), para ello deben conjugarse al menos cuatro
situaciones: 1)un fenémeno natural, aguas que salen de un curso histérico definido
o desbordan limites fijados durante un largo periodo ocupando areas hasta enton-
ces secas; 2) que en el drea que ocupan las aguas existan poblacién histéricamente
asentada o resultado de su actividad; 3) que esa poblaci6én se asuma afectada, es decir,
que esta nueva situacion comprometa su seguridad y/o sus bienes; y 4) que adquiera
dimensién social, la cual se da cuando los sujetos afectados estan comprometidos en
la dindmica de algn conjunto social (2003: 15)

5 Al asumir como Intendente primero Barletta (2007-2011), exrector de la Universi-
dad Nacional del Litoral (UNL), perteneciente a la Unién Civica Radical (UCR), como
parte del Frente Progresista Civico y Social (FPCyS). Y luego su sucesor Corral (2011-
2019) también proveniente del ala radical de la UNL, que luego rompe con el FPCyS y
se suma a Cambiemos.

¢ Con el transcurso de las sucesivas inundaciones - fluviales y pluviales -, fueron
emergiendo un conjunto de saberes que trajeron aparejado distintos niveles de ver-
dad y de relaciones, y que han orientado las acciones referidas al ordenamiento de
la ciudad. Particularmente, a partir de la inundacion del afio 2003, se desencadend
un proceso que normaliza a las inundaciones bajo la concepcion de “hecho natural,
recurrente e inevitable”, consolidando un discurso hegemoénico que desplaza de la
agenda publica el debate sobre las causas y la culpabilidad. Dicho discurso, introdujo
las nociones de “vulnerabilidad y riesgo” en las politicas publicas, consolidando un
marco tedrico de legitimacién social y politica. Consecuentemente con esto, emerge
un marco institucional basado en la problematica de la “gestién del riesgo”, amparan-
do y habilitando la constituciéon de proyectos urbanos concebidos con anterioridad
(Bordas: 2012).
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saberes populares con saberes mas técnicos o académicos nos permi-
tieron pensar que era posible vivir en el lugar sin tener que transitar
inundaciones periédicas. Asi fue que surgieron propuestas para la
convivencia con el rio que van desde proyectos de obras comunes de
drenajes, alteo de caminos y de adaptacién de las viviendas a las con-
diciones geograficas del lugar hasta el desarrollo de un Centro Cultu-
ral y Comunitario —en donde se realizan distintos talleres artisticos y
culturales— y de un Bachillerato Popular’ para construir una educa-
cioén en y desde este territorio particular. La negativa y omision a dar
curso por parte del Estado a los proyectos de obras que surgieron de
la organizacién territorial, en conjunto con el desarrollo de ciertos

Concretamente la construccién de este marco institucional tiene como emergentes:
la creacién ese mismo afio de la Unidad Ejecutora de Recuperacion de la Emergencia
Hidrica y Pluvial -més conocida como “Ente de la Reconstruccién™ en la esfera pro-
vincial y, en el 2005, 1a creacion de la Subsecretaria de Gestion de Riesgos en el ambito
municipal, que se consolida y profundiza con el cambio de gobierno municipal. En
agosto de 2008, se sanciona la Ordenanza N° 11.512 que establece y define el “sistema
municipal de gestion de riesgos” como “eje integrador que orienta las ideas y practi-
cas con relacién a la prevencion, mitigacion, preparacion, respuesta, rehabilitacion y
reconstruccion ante emergencias y desastres” (HCM; VT. 14/08/2008). Con la creacion
de dicha dependencia, la cual integra el gabinete de la intendencia y atraviesa trans-
versalmente todas las secretarias de gobierno, se instrumenté un elemento clave para
la toma de decisiones en lo referido a la planificacién de la ciudad y el uso del suelo
(Acebal, 2015).

Tanto en los documentos de propaganda presentados por el Ejecutivo Municipal
como en las entrevistas de sus funcionarios, podemos observar que los pardmetros
que determinan el “riesgo” se configuran a partir de la ocupacién, para uso residen-
cial, de los denominados “valles de inundacion”. De esta manera, las “zonas seguras y
habitables” y las “zonas de riesgo e inhabitables” se conciben como una determinante
natural; por lo tanto, el “riesgo”, dado por las condiciones geograficas, condicionaria
la planificacion de la ciudad y de los usos del suelo, y por lo tanto, estableceria la
imposibilidad de habitar ciertos lugares. Asi, se van construyendo ficciones homoge-
neizantes sobre ciertos barrios que comienzan a denominarse como “zonas natural-
mente vulnerables”, en las cuales se promueven proyectos que devienen en “relocali-
zaciones”. Ficciones en tanto “lo natural”, en muchos casos, resulta producto de una
construcciéon social y las “zonas de riesgo” van cambiando de acuerdo a la realizacion
de obras de infraestructura (Acebal y Crovella, 2017).

7 Este espacio educativo apunta a asegurar el acceso a la educacién de ensenanza
media para lxs habitantes en donde se desarrolla. La propuesta es pensada para un
ciclo de 3 anos de cursado anual, de 3 horas de reloj diarias dictadas de lunes a viernes
de 18 a 21 horas.

404



Anexo

proyectos urbanos por parte del municipio —como la relocalizacién
de los Boliches Bailables® en el lugar de evacuacion histérico frente a
una inundacién en la Vuelta del Paraguayo- nos hacia sostener que
en estas tierras habia otros intereses econémicos, inmobiliarios y tu-
risticos (que algunas veces aparecian en los discursos de los funcio-
narios de turno o en los medios de comunicacién local) que se ocul-
taban detras del supuesto riesgo hidrico. ;Pero cuales eran esos otros
intereses que habia detras?

En dialogo con militantes e investigadorxs de otras ciudades, par-
ticularmente con Alvaro y con otras organizaciones sociales de la ciu-
dad, hemos podido ir abriendo y observando esos intereses que nos
han permitido tener otra lectura del problema y generar nuevas estra-
tegias de lucha. Asi pudimos complejizar nuestra lectura del conflicto,
sacar la mirada de lo estrictamente local para observar qué pasaba en
otras escalas y como eso se iba entrelazando en un proceso de disputas
pory en el territorio. Tal como se sostiene en este libro, es en el territo-
rio riberefio de ciudad de Santa Fe donde se materializan las disputas
mas importantes en los Gltimos afios por el uso del espacio geografico
en la ciudad y localidades aledafias. La ribera es espacio de conflicto
porque el emplazamiento de nuevos corredores de infraestructura,
vinculados con una posible reubicacioén portuaria y a la interseccion
entre el Eje Interoceanico Central y la Hidrovia Paraguay-Parana,
transformaron a ese territorio en estratégico para la circulacion de
bienes en la region.

Para comenzar a reconstruir esta lucha, primero fue necesario
conocer qué era lo que se venia haciendo desde el Estado en sus dis-
tintos niveles, desde los gobiernos de turno y los sectores empresaria-
les locales —concretamente la Bolsa de Comercio, Unién Industrial,

8 De acuerdo a la Ordenanza de Emergencia Nocturna N° 11622 y al Reglamento de
Ordenamiento Urbano (Ordenanza N° 11748) que establece: “Inciso 55: La actividad
“Confiteria Bailable” solo sera permitida en las Avenidas Gorriti, Aristébulo de Valle
desde su interseccién con Gorriti hacia el norte, Alem, areas circundantes a la Ruta
168, Distrito Puerto, Vuelta del Paraguayo y Alto Verde, conforme al plano que se ad-
junta a la presente bajo el titulo”.
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Ente Portuario, Camara de la Construccién, Sociedad- referido a las
megas obras de infraestructura proyectadas en el lugar. Brevemente
creemos necesario mencionar que la realizaciéon de una nueva cone-
xi6n interprovincial entre Santa Fe —provincia de Santa Fe-y Parana
—Provincia de Entre Rios—es considerada un eje importante en la pla-
nificacion de las ciudades y provincias implicadas (Plan Estratégico
Provincial Santa Fe Vision 2030; Plan Urbano Santa Fe Ciudad 2007-
2008). Esta se proyecta asociada al emplazamiento del nuevo puerto
de Santa Fe, considerado como una obra de gran incidencia geopoli-
tica en el marco del reposicionamiento territorial de la ciudad y toda
la regién en vistas al comercio internacional.’

En consonancia con los programas de gobierno local, provincial,
nacional y regional, el Consejo de Entidades Empresarias y de la Pro-
duccién de la provincia de Santa Fe considera, también, claves las in-
versiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones para
mejorar “la productividad, la estructura de costos de las empresas y
el bienestar de la poblacién” (Consejo de Entidades Empresarias y
de la Produccién de la provincia de Santa Fe, 2007). En este sentido,
los proyectos sobre la Hidrovia Paraguay- Paran, la Reconversiéon
del Puerto de Santa Fe y la infraestructura para conexion vial entre
Santa Fe y Parana resultaban centrales.

Alolargo de la reconstruccion del proceso sobre el accionar de los
gobiernos y empresarios pudimos observar como entran en tension
los intereses de las diferentes fracciones de capitales locales y trans-
nacionales (Acebal y Alvarez, 2017). No obstante, también observamos
que con la asunciéon de Macri a la presidencia, fueron mas frecuentes

° El Puerto de Santa Fe es el ultimo puerto de ultramar apto para operaciones con buques
oceénicos de la Hidrovia Paraguay-Parana. Su ubicacion es 6ptima para unir los modos de
transportes terrestre y fluvial oceanico, permitiendo el desarrollo de operaciones de cabo-
taje nacional e internacional y maritimas internacionales. Su posicion geografica le permi-
te operar como un centro de transferencias de cargas desde y hacia los paises situados so-
bre la Hidrovia. Ahora bien, si el transporte fluvial tiene ventajas de costo, mantenimiento,
capacidad de carga, entre otras, por sobre el ferroviario y el carretero, el primero necesita
complementarse con estos modos para llegar a destino (Consejo de Entidades Empresarias
y de la Produccién de la provincia de Santa Fe, 2007: 66).
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las reuniones entre los funcionarios con representantes de la indus-
tria, el comercio, la produccién y de los sectores académicos (Universi-
dad Nacional del Litoral, Universidad Tecnol6gica Nacional, Universi-
dad Catoélica Santa Fe y Parque Tecnoldgico del Litoral Centro). En las
mismas se generaron acuerdos sobre los lugares de emplazamientos
de las obras y sobre su relevancia.

La obra de conexi6n vial de esta ciudad con Parana atraviesa con-
cretamente la Isla Sirgadero, dentro la cual se ubican los barrios co-
nocidos como La Vuelta del Paraguayo, Alto Verde y Colastiné Sur. Lxs
habitantes de estos barrios histéricamente han autogestionado los ser-
vicios publicos, se han organizado para ello y para exigir al Estado su
regularizacion. Muchxs han desarrollado sus actividades laborales en
relacion con las condiciones geograficas del lugar —como caza y pes-
ca—. Sin embargo, los condicionamientos a estos tipos de trabajo —des-
de las reglamentaciones para el ejercicio de la pesca hasta las obras de
infraestructuras que han impactado en la flora y fauna- y la escasa de
remuneracion que se percibe por ellos,”® han hecho que la mayoria de
las personas de este lugar hoy trabaje como mano de obra en empresas
constructoras o en la prestacion de servicios (domésticos, cuidados de
nifios, ninas, ancianos, ancianas).

Esta isla se encuentra registrada como parcela comin en el Ser-
vicio de Catastro e Informacién Territorial de la provincia de Santa
Fe, con dieciocho propietarios legales. Los mismos llevaron adelante
un juicio de “divisiéon del condominio”, puesto que cada uno es pro-
pietario de un porcentaje del total de la propiedad que se encuentra
indivisa. Inversora Bolivar S.A- quien forma parte del Grupo IRSA!

10 Esto puesto que la mayoria de los pescadores no realizan venta directa a los consu-
midores, sino que venden sus productos a “acopiadores” que son los intermediarios
entre los pescadores y los comercios de venta.

1 Este grupo empresarial se autodefine como una de las empresas inmobiliarias li-
deres de la Argentina, que se dedica a esta actividad, en forma directa e indirecta, a
través de subsidiarias, joint ventures y alianzas estratégicas. Poseen una diversificada
gama de actividades inmobiliarias, incluyendo la adquisicién, desarrollo y operacion
de: edificios de oficinas y otras propiedades de alquiler; centros comerciales, inclu-
yendo actividades relacionadas de financiacién al consumo; inmuebles destinados a
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- era quien tenia el mayor porcentaje de dichas tierras® - (Proyecto
Revuelta, 2012; Zentner, 2016). En el afio 2015, Caputto, empresario
local y uno de los dueiios del diario local EI Litoral — poseedor de las
tierras donde se proyecta relocalizar el Nuevo Puerto de la ciudad—
compré el dominio legal de las tierras a dicha empresa. Paralela-
mente se logré frenar el proceso de division de condominio, al pre-
sentarse al proceso legal familias de la Vuelta del Paraguayo con la
figura de “terceros involucrados”, dando cuenta, de esta manera, que
en el lugar habian vivido de forma continua y pacifica por méas de 20
anos.

A fines del 2015, afio en que Caputto compro las tierras de Isla Sir-
gadero y en que se discuti6 el lugar de emplazamiento de la conexion
vial Santa Fe-Parand, se desarroll6 una crecida extraordinaria del Rio
Parana. La misma, devenida en inundacién, afect6 a gran parte de la
poblacién que habita el territorio ribereno de la ciudad y de locali-
dades aledafnas —como San José del Rincén y Arroyo Leyes-. La gran
mayoria de los habitantes de la Vuelta del Paraguayo debieron ser eva-
cuados como asi también parte de Colastiné Sur, barrios de la ciudad

vivienda principalmente para su venta; de hoteles de lujo; adquisicién de reservas de
tierra en zonas estratégicas como reserva para futuros desarrollos o para su venta; e
inversion inmobiliaria oportunistica fuera de la Argentina (http://www.irsa.com.ar/
irsa-campania-perfil-corporativo.php).

12 Tnversora Bolivar S.A poseia el 70% de las tierras correspondiente a la isla. El Grupo
IRSA presenta en el segmento “tierras en reserva” correspondientes a los afios fiscales
de 2007 a 2015, a la Isla Sirgadero como parte de su cartera de propiedades, compra-
da en 2007 y vendida en 2015 por un monto total de USD 4,0 millones. Este grupo
inversor expresa que esta inversiéon y venta les ha generando una ganancia de $32,6
millones (Zentner, 2016)

1 El lugar elegido en 2006 para el nuevo emplazamiento del Puerto de la ciudad -
denominado punto “G” — por el Ente Portuario de Santa Fe, fue fuertemente discu-
tido. Principalmente porque las caracteristicas del rio en este lugar plantean serios
inconvenientes hidraulicos, que implicarian un dragado permanente (CEAP, 2012);
pero también por las denuncias realizadas por medios de comunicacion local - parti-
cularmente el Diario UNO - y organizaciones locales por la compra de tierras a bajo
precio en 2003 por parte empresarios locales - como Caputto y Vittori, ambos duefios
del Diario El Litoral — en donde tres afios después se estableci6 la reubicacion (Diario
UNO, 08/07/2007; CEAP, 2012).
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deRincén yla Comuna de Arroyo Leyes e incluso la obra de defensa de
Colastiné Sur estuvo amenazada.

Este momento de inundacién fue vivido con diferentes formas de
violencia. En el caso de la Vuelta del Paraguayo, se impuso una orga-
nizacién del espacio y del momento de la evacuacién que pretendié
romper con la forma histérica de organizaciéon de dicho momento*
Y, a Su vez, se anunci6 un proyecto de urbanizacién y de vivienda que
expulsaba a la poblacién de su lugar® (Acebal y Crovella, 2017). En
Colastiné Sur el gobierno municipal decreté estado de alerta por una
rotura del anillo de defensa que protege parte del barrio, haciendo
sonar las alarmas correspondientes y llamando a la evacuacion del
lugar por la consecuencia de tal suceso; no obstante, inmediatamen-
te un grupo de vecinxs pudo constatar que esto no habia sucedido
(Pausa, 02/01/2016).

Estas imposiciones sobre la vida de quienes habitan el territorio
riberefio santafesino también han posibilitado reconfigurar la lu-
cha. En primer lugar, en cada barrio y localidad, distintas organiza-
ciones, tanto sociales como vecinales, empezamos a autogestionar la
defensa de los territorios: generando procesos de autoevacuacion y
movilizaciones frente a las condiciones con las que se contaban en
los centros de evacuacion oficiales (Pausa, 01/02/2016); en otros casos
se autogestion6 el bombeo del agua, la contencion de los terraplenes
y se organizaron guardias sobre la situacién de los mismos (Diario

4 Se estableci6 unilateralmente por parte del municipio un nuevo lugar de evacua-
cién que donde histéricamente los habitantes del barrio lo hacian, el mismo conté
con moédulos habitacionales, un cerco perimetral que impidi6 la libre circulacién de
las personas por el lugar y se encontré custodiado por la Guardia de Seguridad Insti-
tucional del Municipio.

5 En la inundacion de 2015 - 2016, el intendente de la ciudad, José Corral (UCR- Cam-
biemos), anuncié a través de los medios de comunicacion la realizacion de un plan de
viviendas para que las familias vivan en “cota segura” en un sector (indeterminado)
de la isla (El Litoral, 29/04/2016). Este discurso fue acompafiado de la naturalizacion
de la nocién de las inundaciones como resultado de un “evento natural que no puede
evitarse”, de una carga de responsabilidades de lo que acontece puesta en quienes de-
ciden “vivir en un lugar en donde saben que se inundan” y de la presentacion de una
Gnica alternativa posible: la reubicacion (Acebal y Crovella, 2017).
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UNO Santa Fe, 29/01/2016); en otros los bolseados para contener el
agua en caminos sanitarios y las defensas (EI Litoral, 04/01/2016). A la
par, algunas organizaciones de habitantes de los barrios La Vuelta del
Paraguayo, Colastiné Sur, Alto Verde y laslocalidades aledafias de Rin-
con y Arroyos Leyes comenzamos a pensarnos como parte de un mis-
mo territorio, atravesado por las mismas disputas, en la misma lucha.

La Coordinadora de La Costa es una organizacion que se conformé
en los afios 1990 para coordinar acciones y reclamos que afectaban y
afectan a la costa santafesina. Actualmente nuclea a Proyecto Revuelta
de La Vuelta del Paraguayo, Arroyito Seco de Alto Verde, La Vecinal de
Colastiné Sur, La Biblioteca Orillas de Colastiné Sur, La Biblioteca Jugla-
res de Colastiné Norte, La Cultural de la Costa de Colastiné Norte, Arenas
de Rincon y el Partido Vecinos de Arroyo Leyes, y algunas vecinales mas
delaciudad de San José del Rincoén que se suman a actividades concretas.
Si bien tiene un largo recorrido, durante el 2016 el espacio cobré una di-
namica particular cuando otras organizaciones nos sumamos al trabajo
conjunto. Desde este aflo comenzo6 a funcionar como un espacio en don-
de articulary organizarse en el territorio riberefio a partir de dos grandes
ejes: las inundaciones y las obras de infraestructuras que se proyectaban
en el lugar, particularmente la conexién vial entre Santa Fe y Parana.

Frente a los mecanismos de acumulaciéon que nos expropian los
medios de existencia, se dan disputas por la vida que buscan frenar los
despojos (Gutierrez, 2015) y desplazamiento espacial del capital (Harvey,
2007), en este caso a través de megas obras de infraestructuras. En este
sentido, entre 2016 y 2017 empezaron las primeras reuniones en donde
se comenzaba a charlar sobre la preocupaciéon de este proyecto de cone-
xi6n vial Santa Fe-Parana que parecia que se emplazaba en las proximi-
dades de los barrios en donde trabajaban las organizaciones y vecinales
que se agrupaban en la Coordinadora.

En este marco empezamos a buscar informacién para conocer de
qué se trataba dicha obra, por donde concretamente pasaria, cuéles
eran los motivos para su realizacién, etcétera. Esto nos posibilito co-
nocer la existencia de diferentes trazas y enterarnos de que la que
pasaba porla zona en donde se ubican los barrios denominados Alto
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Verde, Colastiné Sur y Vuelta del Paraguayo -la “Traza 3 — era aque-
lla por la que traccionaba el gobierno municipal en conjunto con las
entidades empresariales y el gobierno provincial. Asi fue que, en un
principio, la discusion al interior de este espacio de organizaciones
giraba en torno a cudl seria la traza mas adecuada, en términos de
generar los menores dafios ambientales, sociales e hidricos posibles.
Hubo organizaciones que se pusieron a estudiar y pidieron asesora-
miento técnico para ello. Entonces, la consigna por la cual en un ini-
cio la Coordinadora se movilizo fue “no ala traza”. Esto, a su vez, nos
encontraba con organizaciones y vecinales de la ciudad de Parana
que no solo decian “no a esa traza”, sino que proponian la eleccién de
otra que consideraban mas apropiada en términos hidricos, ambien-
tales, sociales y econémicos.

No obstante, al interior de la Coordinadora se fueron dando dis-
cusiones que permitieron ir un poco méas a fondo en el problema. Nos
propusieron pensar primero en la razén por la que se necesitaba un
puente, una nueva conexién vial. Esto puso en jaque los supuestos
sobre el desarrollo econémico de la zona que algunas organizaciones
traian, acompanado esto de fuertes discusiones en relacion con el “po-
sibilismo”. Habia quienes sostenian que frenarla obra del nuevo puen-
te era inviable porque eran muchos los intereses econémicos y porque
la obra era importante “para el desarrollo” de la regién, por lo que in-
sistian en que habia que estudiar y proponer la traza que generara el
menor impacto negativo en el lugar. Mucho se discutié sobre que afir-
mar la diferencia negando a Ixs otrxs (localidades y poblacién donde
pasaria la traza con el supuesto menor impacto social y ambiental), no
era mas que reproducir aquello que criticabamos del gobierno y las
empresas, la imposicién sobre la vida de otrxs. Algunos estaban con-
vencidos de que lalucha porla vida digna en los territorios necesitaba
de otra forma de hacer politica, una que no negara la capacidad de
forma de nadie. Esto nos llevé de nuevo al centro de lucha y a interro-
garnos nuevamente sobre el porqué de la pelea. Asi podemos observar
como a lo largo del despliegue de la lucha nos fuimos conformando,
transformando, consolidando (Gutiérrez, 2013).
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De esta manera, quienes conformamos la Coordinadora de la Cos-
ta comenzamos a sostener que este tipo de proyectos, como el puente
Santa Fe-Parand, no se realizan para mejorar las condiciones socia-
les y ambientales de la poblacién directamente afectada, sino que,
por el contrario, eran infraestructuras impuestas sobre las comuni-
dades. Una compariera que fue entrevistada por Alvaro dijo que era
“una conexién que no iba a resolver nuestros problemas, que no nos
mejoraria nada, al contrario, atravesaria poblaciones y con esto que
estabamos hablando de invadir los lugares, de ser inconsulta, de no
pensar en las personas que viven en esos lugares sino que simple-
mente ibamos a medirlo por lo que econémicamente podia llegar a
beneficiar a un sector o al otro sector”. (Entrevista a mujer de Arroyo
Leyes el 30/08/2018).

Cuando pudimos sostener colectivamente esto, fue también que cre-
cieron nuestras ansiedades y preocupaciones por repensar estrategias
para comunicar al resto de los habitantes de los barrios y la ciudad sobre
este problema que nos atravesaba, que parecia tan lejano y que se pre-
sentaba como bonanza y beneficio para la sociedad en su conjunto. “De
aca a que se empiecen las obras”, nos decian. Asi aumentaron nuestros
pedidos de informacién publica, reuniones con funcionarios y nuestras
denuncias en los medios de comunicacién.

Precisamente, las preocupaciones por imposicién de una idea de
progreso con determinadas politicas e infraestructuras vinculadas a
ello han impulsado al encuentro de las organizaciones alrededor de
la pregunta de infraestructura: para qué y para quién. Entendiamos
que lo que “nos imponen es la necesidad de crecer, de progresar y en
pos de ese progreso nos venden cosas que realmente no necesitamos
y que podemos seguir viviendo sin ellas”, en palabras de una mujer
que forma parte de la Coordinadora.

Mientras que las organizaciones del territorio ribereno de Santa
Fe nos oponiamos a la construccién de un puente que se lleve puesto
el territorio, la vida, la historia del lugar, incluso que generase fuer-
te dafios ambientales y graves problemas hidricos, los funcionarios
del gobierno provincial argumentaban de que ellos se referian a otra
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escala, que no se trataba solo de los barrios sino de todo el desarrollo
provincial y regional. Esto abri6 discusiones al interior de la Coordina-
dora sobre qué era el desarrollo para nosotrxs.

Entendimos que el desarrollo que proponen quienes estan a favor
de realizar estas obras de conexi6n vial se sustenta en la idea, que
tiene una fuerte impronta capitalista y colonial, de que al verse acre-
centado el beneficio econémico de pocas empresas con estas obras
que permiten acelerar la circulacién del capital, se genera un “efecto
derrame” en toda la sociedad mejorando también nuestras condicio-
nes materiales. En contraposicion, desde la Coordinadora, frente a
las preguntas de periodistas sobre si “nos oponiamos al desarrollo de
la regiéon”, comenzamos a afirmar que obras de infraestructura para
evitar inundaciones recurrentes y para tener servicios basicos, como
agua potable no envenenada por el glifosato por ejemplo, era lo que
los que habitaban el territorio consideraban desarrollo. Entonces,
el nudo de la confrontacion comienza estar en qué es el desarrollo,
qué infraestructura se necesita y para qué y en las prerrogativas
de decidir sobre lo que afecta a los pueblos que habitan territorios
especificos.

Asi, lo que en un principio se centré en un veto, en el “no queremos
esta obra”, luego de un proceso de reflexién y construccién conjunta
se transformo en recuperar las propuestas de cada organizacién refe-
ridas a las obras necesarias para la vida. Esto nos permiti6é pensar en
formas de hacer politica que fuimos ensayando y modificando pero
que fin de cuentas reconfiguraron la propia lucha.

Como las obras no se hacen en el barrio y si o si nos toca salir [eva-
cuarse con las crecidas] (...) con el transcurrir del tiempo se han ido
trasladando los boliches y hasta el dia de hoy sorprende tanto avance
y uno ve que en el barrio no se ha hecho nada. (...) Por eso la impo-
tencia y la molestia (...) Estamos pidiendo servicios basicos de cual-
quier otro barrio (...) Ellos hicieron grandes construcciones en frente
de nosotros. Y nosotros que planteamos las obras y proyectos que
tenemos, tenemos las soluciones pero no las quieren ver, no las quie-
ren aceptar porque hay otras inversiones debajo de todo esto. Cada
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vez que pasa una inundacién, estan las dos partes, las que te mues-
tran de nosotros, como que nosotros somos masoquitas, los medios.
Como que el intendente tiene soluciones y nosotros no las queremos
aceptar (..) Y la solucién no es el traslado a otro lado, ubicarte lejos
de donde uno se crid, se arraigd aci. Nosotros defendemos nuestra
tierra, lo que nosotros construimos desde nuestras raices. Ademas
nuestro sustento esta al lado del rio. Nosotros sabemos cémo con-
vivir y tenemos soluciones (...) nos hemos organizado como vecinos,
para buscar un planteo de cémo y cul es la solucién. Esta todo de-
tallado en documentos que él puede venir y hacerlo ver con un ar-
quitecto. (..) Lo que pasa es que hay inversiones detras de todo esto
y esto esta adquiriendo un gran valor econémico para el intendente.
Yo creo que lo que impulsa a seguir es que la gente que tiene poder
cree que ya tiene ganada la pelea, ¢entendes? Y no, no es asi, porque
hay personas que luchan, que hacen valer sus derechos, que luchan
por la tierra, por su lugar y que no van a comprarlo ni con politica ni
con plata (Entrevista a mujer habitante de la Vuelta del Paraguayo en
Espineles de Lucha 25.06.2018)

Estas palabras sintetizan todo un proceso de organizacion territorial
y de disputa. Las formas que se van y vamos construyendo para asegu-
rar esta propia vida nos hacen poner el foco en la necesidad de pensar
estrategias que nos permitan seguir construyendo nuestra autonomia,
que sabemos que no solo no es politica sino también material (lucha-
mos por la tierra, por el agua, por la infraestructura). En este sentido,
resulta interesante/relevante pensar en como se van y vamos constru-
yendo las organizaciones y comunidades la capacidad de coproducir
nuestras decisiones politicas en el desarrollo de nuestra lucha.
Actualmente la licitacién para las obras de la conexién vial entre
Santa Fe-Parana se encuentran frenadas, posiblemente sea por ello
que el encuentro de organizaciones en el espacio de la Coordinadora
ha mermado. Sin embargo, a partir de esta experiencia algunas orga-
nizaciones que forman parte de la Coordinadora de la Costa, como
Arroyito Seco y Proyecto Revuelta, en conjunto con la organizaciéon
territorial y cultural, con la cual se viene articulando desde hace
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muchos anos pero que tiene trabajo territorial en un barrio del cor-
dén oeste de la ciudad, San Lorenzo, Centro Cultural y Social el Bi-
rri, durante todo este ano nos organizamos para exigir al Estado las
obras de infraestructura que se consideran necesarias para la vida
en y desde el territorio. Podemos observar que, frente a los avances
y reconfiguraciones de la dominacién, existen también diversas pro-
ducciones de otras formas de hacer y pensar lo politico, que colocan
en el centro a la autonomia politica y material, la capacidad de deci-
dir de los propios territorios.

Como sostienen las palabras al inicio del apartado, en cada uno
de los tres barrios, las organizaciones sociales con Ixs vecinxs hemos
armado proyectos y propuestas referidos a obras que se consideran
prioritarias. En la apuesta de pensar qué barrio quiere cada barrio,
en distintos tiempos y espacios, cada lugar pensé qué era necesa-
rio y urgente para resolver aquello que entendian como problemas.
Asi frente a las inundaciones, que tienen como Unica respuesta del
gobierno la relocalizacién, se proponen obras para convivir con el
rio; frente a problemas de inseguridad que tienen como respuestas
por parte del gobierno la militarizacién de los barrios, se propone
el mejoramiento de los caminos y del alumbrado publico; ante la
necesidad de reforzar espacios publicos y colectivos que cobijen la
produccién de la cultura popular, se proponen obras que fortalezcan
al Centro Social y Cultural mas importante de la ciudad, frente a las
diferentes manera de privatizacion de dichos espacios que propone
el gobierno y el empresariado local.

Estaslogicas politicas que vamos construyendo, que se afianzan en
la voluntad colectiva de construir y defender condiciones materiales
satisfactorias para garantizarla produccion dela vida, mantienen una
tensa relacién con las practicas estatales y gubernamentales. Y entre
estas tensiones nos encontramos exigiendo, a los funcionarios y go-
biernos en sus diferentes niveles —que son quienes disponen el presu-
puesto publico que necesitamos—, proyectos que contemplan nuestras
decisiones respecto a sobre como queremos vivir, qué tipo de obras
y seguridad necesitamos, qué salud y qué tipo de cultura queremos
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producir, qué presente y futuro queremos construir. Proyectos en los
cuales defendemos ser protagonistas.

Esta lucha por la autonomia de los territorios y por la vida, que
brota de reiteradas deliberaciones colectivas en formatos asamblea-
rios, que se propone fines y establece compromisos y que se sustenta
en una forma de construccién de lo politico que resulta inmediata-
mente contrapuesta a los intereses de la apropiacién privada y a las
l6gicas acumulativas del capital, ha ido trazando diferentes caminos
y rumbos. Hoy la lucha contra los desalojos y la realizaciéon de megas
obras de infraestructura en Santa Fe es también la lucha por obras
de infraestructuras necesarias para la vida.
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América Latina adopto en las Ultimas dos décadas proyectos de integracion

e infraestructura disefiados por instituciones supranacionales, con el objetivo

de reconvertir los macro-sistemas de transporte existentes y adaptarlos a los
requerimientos del comercio internacional.

Desarrollo e infraestructura son dos conceptos emparentados e interdependientes
de estos programas de integracion fisica de la region y han logrado relevancia,
convirtiéndose practicamente en conceptos de sentido comun ligados
simbdlicamente al crecimiento, el bienestar, la productividad.

Paralelamente, los debates y discusiones sobre infraestructura y desarrollo
presentes en las ciencias sociales desde perspectivas criticas han tenido en
estos afos la tarea de desentramar la matriz colonial que encubren los conceptos
y las iniciativas de integracién, el desarrollo geografico desigual que las mega
obras imponen sobre los territorios, las tensiones, los conflictos y las resistencias.
En este trabajo se estudian las transformaciones en transporte y logistica

de la ciudad de Santa Fe y las disputas sociales y ambientales generadas

en un territorio considerado como estratégico en la circulacién de flujos.

Se hace foco en el rol de los movimientos socioterritoriales como sujetos

que resisten desde el lugar a las formas hegemonicas de uso del espacio
geografico en un contexto de expansion de los extractivismos en la region.
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