IV JORNADAS DEL DOCTORADO EN GEOGRAFIA

La IIRSAYY la reorganizacion territorial del sub-continente.

Un estudio a partir de la Hidrovia Paraguay-Parana.
Alvarez Alvaro!

Introduccion

Todo modelo econdmico necesita para su desarrollo un proyecto de infraestructura. La integracion
econOmica de Suramérica al mercado internacional, promovida por la actual dindmica del comercio
global, dificilmente logre los efectos esperados sin la readecuacién de la infraestructura regional a
los actuales patrones de circulacion e intercambio. EI modelo agroexportador desde mediados de
siglo XIXy principios del XX desarrollo un tendido ferroviario y una infraestructura portuaria
acordes a los requerimientos del comercio internacional; el intento industrializador de mediados del
siglo XX potencié una infraestructura acorde al desarrollo de la industria nacional y el crecimiento
del mercado interno. La recomposicion de la economia capitalista con posterioridad a las crisis de
fines del siglo XXy comienzos del XXI también puso en marcha su proyecto de integracion fisica
que se ha dado en llamar desde el afio 2000 Iniciativa para la Integracion e Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA).

Estos proyectos de integracion fisica, las mega — obras contempladas en los disefios geo.-
estratégicos, significan un gran impacto sobre los territorios de la regién que se expresa sobre todo
en términos sociales y ambientales. Bernardo Mancano Fernandes define al territorio como “el
espacio apropiado por una determinada relacion social que él produce y él mantiene a partir de una
forma de poder. En la medida que el territorio posee limites, fronteras, es al mismo tiempo una
convencion y una confrontacion, un espacio de conflictualidades” (Fernandes, 2005, pp.276) El
territorio se construye entonces a partir de relaciones sociales, de dinamicas conflictivas de
territorializacion y desterritorializacion, y América Latina desde inicios del nuevo siglo se encuentra
inmersa en un profundo proceso de reorganizacion territorial donde los conflictos ambientales?

visibilizan un escenario de disputa.
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2 para Ascelrad el conflicto se desarrolla entre grupos con distintas formas de apropiacion sobre el territorio, que entran
en disputa cuando una de esas formas de apropiacion, uso y significacién de uno de los grupos impide el ejercicio de las
practicas de otro grupo.

“Sao aqueles envolvendo grupos sociais com modos diferenciados de apropiacao, uso e significacao do territério, tendo
origem quando pelo menos um dos grupos tem a continuidade das formas sociais de apropiacao do meio que
desenvolvem ameacada por impactos indesejaveis (transmitidos pelo solo, agua, ar o sistemas vivos) decurrentes do
exercicio das practicas de outros grupos” (Ascelrad, 2004, pp.26)
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El siguiente trabajo tiene como principal objetivo el analisis de las ldgicas e impactos territoriales
de las obras contempladas en la IIRSA a partir del estudio del eje Hidrovia Parana- Paraguay. La
readaptacion del corredor a los actuales requerimientos de transporte multimodal es uno de los
propdsitos centrales de las obras en marcha promovidas por sectores vinculados directamente a la
expansion del agronegocio. Se hara hincapié finalmente en los nuevos proyectos de infraestructura
para el norte argentino canalizados en el denominado Plan Belgrano.

El trabajo estara dividido en cuatro apartados:

1- La Infraestructura y el reordenamiento territorial suramericano.

2- La Iniciativa para la Integracion en Infraestructura Regional Suramericana.

3- La Hidrovia Paraguay-Parana.

4- El Plan Belgrano.

La Infraestructuray el reordenamiento territorial:
El territorio latinoamericano se reconfigura a partir de procesos que nacen de la turbulencia de los
flujos globales y responde cada vez més a sus dindmicas. Es un sistema de objetos cada vez mas
artificiales, como postulaba Milton Santos (1996) a mediados de los afios 90. El territorio esta
poblado por sistemas de acciones imbuidos de artificiosidades y cada vez mas tendiente a fines
extrafios al lugar y a sus habitantes.
“El territorio es formado por un conjunto indisociable, solidario y también contradictorio, de
sistemas de objetos y sistemas de accion, no considerados aisladamente, sino como el marco
unificado en el cual se desarrolla la historia. (...) El espacio es hoy un sistema de objetos cada
vez mas artificiales, poblado por sistemas de accion igualmente imbuidos de artificialidad, y
cada vez mas tendientes a fines extrafios al lugar y a sus habitantes. Los objetos no tienen
realidad filoséfica, esto es, no nos permiten el conocimiento, si los vemos separados de los
sistemas de accion. Los sistemas de accion tampoco se dan sin los sistemas de objetos.
Sistemas de objetos y sistemas de acciones interactian. De un lado, los sistemas de objetos
condicionan la forma como se dan las acciones y, de otro lado, los sistemas de accion llevan a
la creacion de objetos nuevos o se realizan sobre objetos preexistentes. Es asi que el espacio
encuentra su dinamica y se transforma" (Santos, 1996:51-52).
Las acciones son cada vez mas extrafias a los fines propios del hombre y del lugar. De alli la
necesidad de hacer una diferenciacion entre la escala de realizacion de las acciones y la escala de su
comando. En la actualidad muchas de las acciones que se ejercen en un lugar son el producto de
necesidades ajenas, de funciones cuya realizacion es distante y de las cuales apenas se conoce su
localizacion (Santos M., 1996).



Santos denomino “alienacion local” a ese distanciamiento entre las necesidades reales y las
acciones concretas, a esa esquizofrenia en el proceso de creacion de eventos que pondera las
necesidades de reproduccion de las grandes empresas en detrimento de las comunidades. En este
sentido, las mega obras de infraestructura desarrolladas en los proyectos de integracion fisica
profundizan este diagnostico en la actualidad.
La literatura sobre integracion en infraestructura ha estado subordinada a los estudios sobre
integracidon econdmica, sin embargo dificilmente se tenga éxito con los efectos esperados de una
unién econdmica sin las arterias de interconexién que viabilicen el intercambio.
En América Latina la continuidad del proyecto extractivo, desarrollado en las Gltimas décadas,
necesita de la readaptacion de la infraestructura existente y la construccién de nueva infraestructura
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 regidn en base a una vision geo-
economica.
Barreda A. (2005) remarca la importancia de estos corredores para el funcionamiento organico del
capitalismo:
“En la construccion del “automata global”, estas redes permiten el metabolismo general de
la riqueza alimentando y drenando los tejidos econdmicos del planeta. De ahi que
siguiendo la légica que da forma a los organismos bioldgicos, tienden histéricamente a
aglutinarse en arterias 0 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 infraestructura, corredores de recursos, o corredores
biologicos de conservacion”. (Barreda A, 2005: 16)
El extractivismo es una de las renovadas formas de dependencia y dominacion que posibilita la
articulacion de los recursos naturales de América Latina con los centros de produccion global a
través de un complejo entramado de redes. Asi definido, el extractivismo no contempla solamente
actividades tipicamente de extraccién como la mineria y el petréleo, sino también otras, como los
agronegocios o los biocombustibles, que abonan una ldgica extractiva a través de la consolidacion
de un modelo monoproductor, que destruye la biodiversidad, conlleva la concentracion de tierras y
la reconfiguracion de vastos territorios, ademas de generar multiples efectos negativos sobre la
salud humana. (Svampa M, 2011; Acosta A, 2012; Seoane J, 2013).
David Harvey (2005) denomind a esta logica capitalista depredadora como de acumulacién por
desposesion. Para autor el capitalismo experimenta problemas cronicos de sobre-acumulacion. Los
excedentes de capital son absorbidos por el desplazamiento temporal a través de las inversiones de

capital en proyectos de largo plazo (negocio inmobiliario u obras de infraestructura, por ejemplo); y



desplazamientos espaciales, a través de la apertura de nuevos mercados, nuevas capacidades
productivas y nuevas posibilidades de recursos y de trabajo en formaciones sociales preexistentes.
La produccion del espacio, la organizacion de nuevas dimensiones territoriales de trabajo, la
apertura de nuevos y mas baratos complejos de recursos, de nuevos espacios dindmicos de
acumulacién de capital brindan diversos modos de absorber los excedentes.

La acumulacion por desposesion para Harvey es omnipresente, sin importar las etapas historicas, y
se acelera cuando ocurren crisis de sobre-acumulacién. Hoy el motor de esta acumulacién lo
constituyen las empresas transnacionales, que operan en los diferentes puntos del planeta, y las
arterias de ese despojo son los diferentes corredores que atraviesan el territorio posibilitando el

metabolismo del capital.

La Iniciativa para la Integracién en Infraestructura Regional Suramericana:

La Integracion fisica es uno de los rasgos mas importantes en el intento de conformar un area
comun suramericana. Esta idea fue puesta en discusién por primera vez en el marco de la cumbre de
Brasilia, en la Primera Reunidn de Presidentes de América del Sur, realizada entre el 31 de agosto y
el 1 de septiembre de 2000. La promocidn de un proyecto comun que integre a los doce paises de
América del Sur como un mecanismo institucional de coordinacion de acciones
intergubernamentales fue propuesta por Brasil con el objetivo concreto de “construir una agenda
comun para impulsar proyectos de integracion de infraestructura de transportes, energia y
comunicaciones” y fue designada con el nombre de 1IRSA.

En el afio 2009 la IIRSA se incorpora al Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento
(COSIPLAN) de la Union Suramericana de Naciones (UNASUR) con una ampliacion muy
significativa de la cartera de proyectos y de los montos de inversion: de 335 proyectos en 2004 con
37.425 millones de ddlares de inversidn a 593 proyectos con 182.435 millones de délares en 2016.
La cartera de proyectos se amplid casi un 75% y aumenté mas de cuatro veces la inversion total
estimada. Mas de 70% del financiamiento de las obras es publico (casi el 90% de los proyectos en
marcha o ejecutados pertenecen al area de transporte).

Suramérica es pensada y reconfigurada en 10 franjas multinacionales denominadas “ejes de
integracion y desarrollo” atendiendo a la dinamica de los flujos comerciales actuales y potenciales.
El proposito es suprimir todo obstaculo que dificulte la libre circulacion de las mercaderias, de las
informaciones y del dinero a partir de las acciones técnicas y normativas que refuerzan el proceso
de trasnacionalizacion del territorio. Las grandes obras de infraestructura, con un alto impacto en la
morfologia del espacio, son fundamentales en estos procesos.

“Los circuitos espaciales de produccion —en particular, los circulos de cooperacion en el



espacio— se extienden, aumentan su escala, organizan una trama de relaciones mas alla de
las fronteras nacionales. 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 compafiias financieras, de
comercio internacional, de telecomunicaciones, de transporte se organizan en forma de red
a escala mundial, atravesando los territorios nacionales con diferentes grados de intensidad
y de articulacién. Este movimiento produce una alteracion, algunas veces muy profunda, en
la division regional del trabajo preexistente y, por lo tanto, en la relacién entre los actores
locales”. (Arroyo M, 1999: 7)
Estos diez “ejes de integracion y desarrollo” no pueden ser considerados como infraestructuras
neutras sino que traen aparejadas intencionalidades y constituyen factores imprescindibles en la
reproduccion y expansion espacial del capitalismo sobre el continente. Suramérica ha sido
reconfigurada en los proyectos contemplados en la IIRSA en funcion de los flujos comerciales
actuales y potenciales, es decir, a partir de una mirada geo-econémica del continente y sobre todo
atendiendo a su insercion en la economia internacional. El espacio suramericano fue organizado en
torno a franjas multinacionales buscando construir el soporte de infraestructura adecuado a las
necesidades productivas de cada region.
Se busca sobre todo edificar corredores interoceanicos que atraviesen el continente de Este a Oeste,
y corredores verticales articuladores Norte - Sur. Es decir, redes de infraestructura y vias de
comunicacion acordes a los requerimientos del transporte multimodal sustentado en las necesidades
del gran capital transnacional de mover los recursos con el menor impedimento posible. Esto es
conocido como la “revolucion de los contenedores”, proceso tecnologico que permite a una misma
carga ser transportada por distintos medios hasta llegar a destino abaratando costos y reduciendo
tiempos. Como plantea Andrés Barreda (2005):
“Alo largo del siglo XX, vemos pues que el capital ha ido tejiendo redes de redes, y no
solo esas redes informativas, de las que se nos habla, como la red de cables de fibra Optica
de la empresa Global Crossing (redes fisicas de fibra dptica) 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 desmaterializacion de la economia: la
terciarizacion de toda una economia que se vuelve de servicios y que se desmaterializa, y
luego se empiezan a montar una serie de fantasias hegelianas. El capitalismo se esta
haciendo todo menos inmaterial. Todo lo contrario: tenemos un capitalismo
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 sanguineo tiene una vena cava o una arteria central y el sistema nervioso tiene la
médula espinal, igual estas redes tienden a organizarse en corredores: ejes centrales que
coordinan las grandes regiones del mundo” (Barreda, 2005: 8).
La iniciativa tiene en desarrollo 10 ejes de infraestructura con distintos niveles de avance: 1 — Eje
Andino, 2- Eje Andino del Sur, 3- Eje de Capricornio, 4- Eje Hidrovia Paraguay-Parand, 5- Eje del
Amazonas, 6- Eje del Escudo Guayanes, 7- Eje del Sur, 8- Eje Interoceanico Central, 9- Eje del
Mercosur-Chile, 10- Eje Pera-Brasil-Bolivia.

Se desarrollara en este trabajo como caso de estudio el proyecto de la Hidrovia Paraguay-Parana.

La Hidrovia Paraguay- Parana:

Desde 1941 hay interés en la regidn por facilitar la navegacion de buques con calados importantes
en los rios interiores, mediante el dragado de los pasos fluviales.

En el afio 1969 se procede a la firma del Tratado de la Cuenca del Plata. Este instrumento propicia
entre los Estados Partes el desarrollo arménico de la region y la integracion fisica de la Cuenca 'y
sus areas de influencia, mediante el perfeccionamiento de las interconexiones viales, ferroviarias,
fluviales, aéreas, eléctricas y de telecomunicaciones, entre otros puntos. EI Articulo I del Tratado
postula: “Las Partes Contratantes convienen en mancomunar esfuerzos con el objeto de promover el
desarrollo armonico y la integracion fisica de la Cuenca del Plata y de sus areas de influencia
directa y ponderable.”

En ese marco los cancilleres de los paises partes del acuerdo declararon en 1987 como de vital
interés el desarrollo del sistema fluvial de los rios Parana y Paraguay y en septiembre de 1989 se
decide la creacién del Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH) iniciando dicho érgano sus
actividades en 1990. EI CIH es el 6rgano encargado de coordinar, proponer, promover, evaluar,
definir y ejecutar las acciones identificadas por los Estados Partes 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 6rgano
politico del Acuerdo de Transporte Fluvial por la HPP, suscrito en el Valle de las Lefias en 1992, el
cual ha entrado en vigor en febrero de 1995. (Bono, Laura M. 2014)

En el Tratado de Las Lefias, claramente influido por las corrientes neoliberales predominantes en
los paises de la region establece que los Estados partes estan “Persuadidos que la Hidrovia

Paraguay-Parana (...) constituye un factor de suma importancia para la integracion fisica y



economica 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 riberefios [y por lo tanto se encuentran] decididos a crear las condiciones
necesarias para concederse mutuamente todas las facilidades y garantias posibles a fin de lograr la
mas amplia libertad de transito fluvial, de transporte de personas y bienes y la libre navegacion.”
(Bono, Laura M. 2014)
En los afios siguientes a su fundacién, el CIH disefié un amplio plan de transformaciones financiado
a traveés de instituciones internacionales, plan que fue refrendado por el Acuerdo de Transporte
Fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parand, suscrito en Mendoza el 26 de junio de 1992 entre los
cinco paises involucrados. El plan original no se concreto pero el proyecto, sin embargo, lejos de
haber sido abandonado, sigue vigente bajo la forma de obras nacionales. Es defendido como un
emprendimiento fundamental por la Iniciativa para Integracion en Infraestructura Regional
Suramericana. Las voces criticas sefialan que la participacion democratica en estos planes es
practicamente inexistente, asi como la transparencia y los analisis de consecuencias sociales y
ambientales (Da Cruz, José, 2007).
La Hidrovia Parand—Paraguay, es uno de los ejes mas significativos en relacién a la produccién
agroindustrial de la regidn ya que integra paises donde la exportacion agropecuaria es
imprescindible en la atraccion de divisas: Brasil, Paraguay, Bolivia, Argentina y Uruguay.
La articulacion de la Hidrovia con los corredores este-oeste es de importancia para los paises
mediterraneos que la integran®, acelerando la circulacion de mercancias, asi como también el acceso
a la exportacién via Océano Pacifico para Brasil, Uruguay y Argentina.
“El Eje de la Hidrovia Paraguay-Parana es de gran significacion tanto para Bolivia y
Paraguay, dada su condicién de paises mediterraneos, como para los otros tres paises
implicados en su desarrollo: Argentina, Brasil y Uruguay. Una parte significativa del
potencial de este EID norte-sur reside en su articulacién con las conexiones viales de los
EID transversales este-oeste: MERCOSUR-Chile, Interoceanico Central y de Capricornio”
(IIRSA, 2010: 19)
La Hidrovia Paraguay — Parana es la arteria de salida de la produccion agroindustrial, en nuestro
pais sobre todo desde los puertos ubicados en la provincia de Santa Fe. Este sistema hidrico, es uno
de los mas grandes sistemas navegables del planeta, comienza en el extremo norte, Puerto de

Caéceres (Brasil), sobre el rio Paraguay y esta conformado por los rios Paraguay, Parané y Rio de la

3 “En Paraguay, el 85% de las exportaciones se realizan a través de la Hidrovia, de las cuales €l 90% es soja en grano y
derivados. Los puertos que se van construyendo, con financiamientos en su mayoria privados, son multimodales e
incluyen silos asi como maquinaria de transportacion de granos, y generalmente estan vinculados a otro proyecto de
construccion de carreteras” (Zevaco y Kretschmer, 2011, pag 168)



Plata con una extension de 3.442 km desde su comienzo en el mencionado puerto de Brasil hasta el
puerto de Nueva Palmira (Uruguay)
Se trata de la mayor arteria de comunicacion fluvial y de transporte para los paises que la
comparten. Mufioz Mena (2010) aporta precision sobre el trafico de la Hidrovia:
“A la fecha, el Programa Hidrovia Paraguay Parané ha logrado un desarrollo sin precedentes
en estos rios. Entre 1988 y 2010 el transporte de mercaderias se multiplicd, pasando de 700
mil a casi 17,4 millones 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 Gltimo corresponde
a los combustibles. Sin embargo, el tonelaje que circula es todavia notoriamente inferior al
tonelaje potencial. Por este motivo, los paises de la Hidrovia siguen impulsando el avance
del Programa con la intencion de desarrollar un sistema competitivo. Esto implica la
coordinacion de acciones para el aprovechamiento de los recursos compartidos por los
paises, tales como la armonizacion de legislaciones, la desregulacion de varias trabas, y la
realizacion de diversas mejoras de calado, seguridad en la navegacion y equipamientos”
(Mufioz Menna, J.C., 2010: 30)
El mayor impacto buscado por la IIRSA en las obras planificadas para la Hidrovia es mejorar y
optimizar la conexién interregional, para conectar las economias con los puertos de salida
bioceanicos. La reduccion de los tiempos de transporte con la adaptacion 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, la posibilidad de conectar fluvialmente Sao Paulo con Buenos Aires, los dos
grandes centros econdmicos de la region, se abre con el tramo Parana-Tieté, considerado por IIRSA
como un proyecto-ancla (estratégico). (Cecefia, M., 2007).
La zona portuaria de Santa Fe es de gran importancia para el desarrollo de la Hidrovia, esta ubicada
a mitad de trayecto entre el extremo norte y sur del Rio Parana y es alli donde la Hidrovia se
articula con el Corredor Bioceanico Central (interoceanico) que conecta Brasil con el Pacifico. Esta
posicidn geoestratégica convierte a la zona en un punto logistico de carga, descarga, acopio y
transporte de bienes en direccion Norte-Sur y Este-Oeste. La Hidrovia es un corredor esencial para
los planes de reordenamiento territorial de suramerica, es un eje articulador de otros ejes, sobre todo
del Corredor Bioceanico que permite trasladar la produccion de Brasil para su exportacion por el
Océano Pacifico rumbo sobre todo al mercado asitico.
“El Corredor Bioceanico Central Porto Alegre - Coquimbo es un proyecto de integracion
fisica que comunicara los oceanos Atlantico y Pacifico, cuyos extremos pasan por las

ciudades de Porto Alegre (Brasil) y Coquimbo (Chile), atravesando la region central de



Argentina (paralelo 30° Latitud Sur) a través de las provincias de Corrientes, Entre Rios,
Santa Fe, Cordoba, La Rioja y San Juan y la Cordillera de los Andes por tineles ubicados
en la latitud del actual paso internacional de Agua Negra”. (Cassanello N, 2015: 1)
La IIRSA consolida un modelo de regionalismo abierto, considerando a la integracion como una
herramienta para mejorar la insercion de las economias regionales en la economia internacional
pero en un contexto de apertura y libre mercado. Es la propia fundamentacion de la Iniciativa quien
confirma esta I6gica de un regionalismo hacia afuera:
“La vision de la infraestructura como un elemento clave de la integracion sudamericana
estd basada en la nocion de que el desarrollo sinérgico del transporte, la energia y las
telecomunicaciones puede generar un impulso decisivo para la superacion de barreras
geogréficas, el acercamiento de mercados y la promocion de nuevas oportunidades
econdmicas en los paises de la regién, siempre que se mantenga e incremente un contexto
de apertura comercial y de inversiones, de armonizacidn y convergencia regulatoria 'y de
cohesion politica creciente.
El desarrollo de infraestructura de transportes, energia y telecomunicaciones puede ser
entendido esencialmente como un tema de articulacion del territorio para facilitar el acceso
a mercados en dos dimensiones: por un lado, acceso de materias primas € insumos a
centros de produccién (incluyendo recursos naturales, energia, productos intermedios,
informacion y servicios, y fuerza laboral); y por otra parte, acceso de la produccion a
centros de consumo nacionales e internacionales” (ITRSA, 2002: 5).
América del Sur se encuentra hoy parada a mitad de camino de un proyecto que fue pensado para
desarrollarse en tres décadas. Como plantea Zibecchi R. (2015) en estos 15 afios la IRSA encontrd
avances significativos en las obras planificadas, pero escasos logros en materia de integracion
regional. Esta contradiccidn se explica esencialmente en que las obras ejecutadas potencian una
vision de regionalismo abierto (CEPAL,1994) y profundizan el perfil extractivo exportador de las
economias de la region. La incorporacion de la 1IRSA al COSIPLAN, lejos de potenciar la
integracion regional, le dio continuidad a un proceso de “interconexion sin integracion” priorizando

la extraccion y circulacion de recursos naturales rumbo a los puertos de exportacion.

El Plan Belgrano

Se inicio este trabajo afirmando que todo modelo econdémico trae aparejado un proyecto de
infraestructura. En clara vinculacion con la l6gica promovida por la IIRSA, abarcando un area
similar a la Hidrovia Paraguay-Parand en el noreste, y enmascarado en un fondo de reparacion

histdrica para las provincias del norte argentino, el Plan Belgrano profundiza el proyecto



hegemadnico de expansion de la frontera agroindustrial y de despojo de los bienes ambientales en el
Noreste y en el Noroeste argentino.
Anunciado por el Presidente Mauricio Macri, el Plan a cargo del tucumano José Cano, fue
presentado como “un programa de desarrollo social, productivo y de infraestructura orientado al
crecimiento y la igualdad de condiciones y oportunidades para diez provincias del norte argentino”
(Jujuy, Salta, Tucuman, La Rioja, Catamarca, Misiones, Corrientes, Chaco, Formosa y Santiago del
Estero) y en esencia es un complejo entramado de redes, que posibilitan la expansion de la
agroindustria dominada por las grandes empresas transnacionales, con “mas de 16.000 millones de
dolares para infraestructura vial, ferroviaria y aerocomercial que integra productivamente al norte
entre si; con el centro y los puertos; y con los paises vecinos”. A esto hay que agregar que el grueso
de las inversiones no estara en esos 16.000 millones sino en la inversion privada que el proyecto
puede atraer y que el gobierno ya esta buscando.
Entre las obras mas destacadas el proyecto oficial* pone énfasis en el transporte intermodal y en los
flujos de comercio y exportacion: en lo que respecta a infraestructura vial, adecuando rutas
nacionales y provinciales; en materia ferroviaria, reactivando Ferrocarril Belgrano, el Mitre y el
Urquiza para integrar a los productores de la region NOA y NEA entre si, con el resto del pais 'y con
los puertos de exportacion. Sobre todo se fomenta la readaptacion para el transporte de commodities
y cargas contenerizadas. Se busca articular los tendidos ferroviarios con las terminales portuarias
para la exportacion via fluvial, como por ejemplo los puertos del area de Santa Fe y de Rosario. Se
prevén también inversiones en aeropuertos para la mejora de los de Iguazu, Resistencia, Salta y
Tucuman.
Las obras contempladas por el Plan Belgrano, en compatibilidad con los proyectos de la IIRSA, al
igual que el modelo extractivo que las demanda y promueve, buscan legitimidad y aprobacion
social a partir de la construccién de un discurso anclado en el mito del desarrollo local y nacional, el
empleo, y el crecimiento econdmico ilimitado. José Seoane (2013) advierte que estas formulaciones
sirven para delimitar una cuestion ambiental y su afectacion como una consecuencia no deseada,
como un “dafio colateral” negativo pero aceptable a la luz de los beneficios econdémicos. En similar
direccion, afirma Seoane, suele argumentarse que no pueden darse respuesta a las dos cuestiones al
mismo tiempo y que es necesario priorizar la cuestion social posponiendo lo ambiental hacia el
futuro.

“La produccion y reproduccion de esta dualidad antagénica entre la cuestion social y la

cuestion ambiental constituye uno de los nucleos de la estrategia de gobernabilidad social

“Ver: Cambiemos, (2015); “Plan Belgrano para el Norte Argentino” en: assetsl.pro.com.ar/documentos/plan-
belgrano.pdf



del modelo extractivo exportador, particularmente en el marco de los proyectos
neodesarrollistas extendidos en la region en las Gltimas décadas. Estos proyectos se
asientan en una serie especifica de discursos y oposiciones y donde la presunta resolucion
de las cuestiones sociales y econdmicas justifica la contaminacion y devastacion del
ambiente y la naturaleza; es decir la destruccion de territorios y comunidades alli donde se
realiza la primera fase de la acumulacion por desposesion” (Seoane, 2013, pag. 244)
La experiencia histérica muestra que ni lo social, ni lo ambiental, es factible de resolverse en el
marco del extractivismo y la acumulacion por despojo y que el dominio de estos modelos
productivos es el dominio de la racionalidad capitalista sobre las diferentes formas de “buen vivir>.
En Argentina, segun un informe sobre conflicto rural del Ministerio de Agricultura del afio 2014,
existen al menos 9,3 millones de hectéareas de campesinos e indigenas que son pretendidas en la
mayoria 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. En la mitad de los casos, segun los
datos recabados por el informe, las familias campesinas e indigenas sufrieron violencia e
intimidacion para que abandonen sus campos, el 64 % de los conflictos comenzd en las ultimas dos
décadas y tiene relacion con el modelo agropecuario y la expansion de la frontera del agronegocio.
La Red Agroforestal Chaco Argentina (Redaf), integrada por organizaciones, académicos y técnicos
de distintas disciplinas identificaron 120 conflictos que se corresponden con las provincias y areas
de influencia del la Hidrovia Paraguay-Parand y el Plan Belgrano. 600 mil personas,
mayoritariamente campesinos e indigenas, de las provincias de Salta, Formosa, Santiago del Estero,
Chaco, Cdérdoba y norte de Santa Fe estan afectadas por conflictos territoriales y ambientales. Es
decir, mas de la mitad de los conflictos por la tierra en la Argentina, 5 millones de hectareas
aproximadamente, se desarrollan en las provincias del noreste argentino, donde el avance de la
infraestructura y el agronegocio se ha profundizado en la Ultima década y media.
Segun la Redaf 2/3 de los conflictos comenzaron a partir del afio 2000, época en que se inicid la
expansion de la frontera agropecuaria en el noreste y se corresponde con la profundizacion del
programa de la Hidrovia Paraguay-Parana como consecuencia del lanzamiento de la IIRSA. La
region del Chaco Americano que incluye norte argentino y zonas de Paraguay y Bolivia es una de
las &reas mas rica en biodiversidad junto con el Amazonas pero también es la zona con los indices

de pobreza mas altos del subcontinente.

5 “El Sumak Kawsay es un concepto construido histéricamente por los pueblos indigenas de lo que hoy conocemos
como éarea andina de Sudamérica. Hace referencia a la consecucidn de una vida plena, un vivir bien; pero, para que esto
sea posible, la vida de la naturaleza y de la sociedad deben regirse bajo el principio de la armonia y el equilibrio: “en
armonia con los ciclos de la Madre Tierra,... de la vida y de la historia, y en equilibrio con toda forma de existencia”
(Huanacuni, 2010)” (Simbafia, 2012, pag 222).



A estos datos podemos agregar que para el politologo argentino Atilio Borén (2016) el Plan
Belgrano no es mas que “una operacion del imperio estadounidense para impedir el desarrollo
sustentable, complementar la militarizacion de la region y garantizar el saqueo de los recursos
naturales de Argentina” y el sur del continente. “Forma parte de una iniciativa de Estados Unidos
para apropiarse de una manera definitiva de los recursos naturales de Suramérica y, especialmente,
de esta parte del continente. EI noroeste es una region muy rica en litio, que para los americanos es

considerado uno de los recursos estratégicos del siglo XXI”.

A modo de conclusion

Dado que esta investigacion no es un proceso cerrado sino un estudio en curso, parte de otros
estudios con la misma tematica y problemas de investigacién, se busca en esta conclusion
aproximar procesos reflexivos sobre las logicas y dinamicas de la integracion en infraestructura en
suramérica y su relacion con la dindmica global de acumulacién capitalista, para lo cual es
necesario indagar sobre los modelos de desarrollo e insercion de las economias regionales en la
economia internacional.

Es posible desagregar cuatro aspectos a tener en cuenta:

En primer lugar que la IIRSA responde a una logica de acumulacion global que profundiza la
insercion de Suramérica en la economia internacional como proveedora de materias primas y
exportadora de capacidad de carga. Lo cual queda de manifiesto en la propia letra de los programas
de la IIRSA asi como en la caracterizacion de las obras y sus fundamentaciones que priorizan el
acceso a los recursos estratégicos y la apertura de las economias locales.

En segundo lugar podemos decir que hay una reorientacién del proyecto antecedente de la Hidrovia
Paraguay-Parana, cuyos origenes es posible rastrearlos a mediados de los afios 40, desde una
politica integracionista y de complementariedad de las economias regionales a un eje de la IIRSA,
jerarquizando la conexion con el mercado global sobre la integracidn regional.

En tercer lugar, es factible concluir que el avance de las obras, como consecuencia del desarrollo de
un modelo productivo extractivo que las demanda, genera resistencias socioterritoriales y visiones
en disputa sobre las formas de apropiacion del espacio geografico y su contribucion al desarrollo.
Esto se evidencia al analizar el aumento de los conflictos por la tierra y las hectareas en disputa en
la region.

Por ultimo, es factible analizar compatibilidades entre las obras de infraestructura contempladas en
la IIRSA para la region Noreste de Argentina y el Plan Belgrano anunciado por el gobierno de
Mauricio Macri, destacando que las areas de influencia de dicho plan complementan lo

contemplado en el eje Hidrovia Paraguay-Parana y su articulacion con la conexion interoceanica



central. Se profundiza un regionalismo abierto, que potencia la conexion de los centros de

extraccion con los centros de produccion, mas que la vinculacion entre las economias regionales.
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