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Resumenamérica latina en general, y argentina en particular, transitan un nuevo ciclo deprimarización exportadora que consolida la histórica inserción dependiente de las eco-nomías nacionales en la economía mundial. la continuidad de la especialización pro-ductiva internacional basada en el extractivismo durante la posconvertibilidad, iniciadaen 2003 en argentina, tuvo como correlato la adopción de iniciativas continentales dereconversión de la infraestructura de transporte, con el objetivo de readaptarla a lasactuales dinámicas internacionales, reduciendo tiempos y costos de circulación. en esteproceso, la expansión de la frontera del agronegocio se dio sobre el espacio compren-dido por la cuenca del plata y fue motorizada, con el enorme crecimiento de la super-ficie cultivada de soja transgénica, por parte de grandes corporaciones transnacionales.esta reprimarización produjo significativas transformaciones económicas, sociales yambientales y fue convirtiendo al Río paraná en una hidrovía al servicio de las corpo-raciones. este trabajo aborda, como dimensiones de análisis, algunos de los múltiplesprocesos que inciden sobre la espacialización transnacionalizada de la cuenca del plata.
Palabras clave: cuenca del plata - Hidrovía - agronegocio - conflicto - extractivismo 
Abstract
Extractivism, land production and conflicts in the Paraguay-Paraná waterwaylatin america in general, and argentina in particular, are going through a new cycleof export primarization that consolidates the historical dependent insertion of nationaleconomies in the world economy. the continuity of the international productive spe-cialization based on extractivism during the post-convertibility period, which began in2003 in argentina, had as a correlate the adoption of continental initiatives to reconvertthe transportation infrastructure, with the aim of readapting it to the current interna-tional dynamics, reducing travel times and costs. in this process, the expansion of theagribusiness frontier took place in the area comprised by the la plata Basin (cuencadel plata) and was driven by the enormous growth in the area cultivated with transge-nic soybeans by large transnational corporations. this reprimarization process hascaused significant economic, social and environmental changes, and it has graduallyturned the paraná River into a waterway at the service of corporations. this paper ad-dresses, as dimensions of analysis, some of the multiple processes that affect the trans-nationalized spatialization of the la plata Basin. 
Keywords: la plata River basin - Waterway - agrobusiness - conflict - extractivism
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Introducciónl a cuenca del plata está conformada por los ríos paraguay, paraná y uru-guay, y constituye uno de los sistemas fluviales más importantes de la re-gión y del mundo. en el estuario del Río de la plata se drena el agua deuna cuenca de 3.200.000 kilómetros cuadrados (km2), aproximadamente el 20%del territorio de sudamérica. esa área 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 uru-guay.pese a la diversidad de usos que se desarrollan sobre la cuenca del plata, su ca-rácter de vía de transito natural para las producciones primarizadas de la regiónes el que cobra, en el debate público y en los estudios académicos, mayor notoriedad.por lo tanto, actividades que son esenciales para la reproducción material y culturalde los pueblos quedan subordinadas al diseño e implementación de políticas pú-blicas e inversiones en infraestructura (Álvarez, 2021). el canal de navegación de 3.400 kilómetros (km) de extensión desde puertocáceres, en el Mato Grosso, a nueva palmira, en uruguay, tiene diversos niveles deprofundidad, está sobre el acuífero Guaraní y atraviesa ecosistemas frágiles y me-gadiversos como el pantanal. la denominada Hidrovía paraguay-paraná se ha cons-tituido en la actualidad en un corredor nodal para la inserción de sudamérica enel comercio internacional. esto exige intervenciones técnicas y logísticas perma-nentes para garantizar fluidez y eliminar cuellos de botella a la circulación, sobretodo en el tramo argentino desde confluencia, en el kilómetro 1.238 del paraná,hasta la zona de aguas profundas naturales donde circulan barcazas y buques degran porte. el mapa 1, elaborado por el comité intergubernamental coordinador de lospaíses de la cuenca del plata (cic), órgano permanente del tratado de la cuenca
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del plata, geo-referencia la cuenca y sus principales hidrovías, y resulta ilustrativode la relevancia de las mismas en la geografía regional. 

Mapa 1.
Cuenca del Plata y sistema hidroviario

Fuente: Comité Intergubernamental Coordinador de los Países de la Cuenca del Plata, 2017.
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el crecimiento de la producción regional de commodities y la profundizacióndel extractivismo traccionaron –desde los años 90, con la expansión de las grandesempresas transnacionales– políticas para la optimización de las condiciones denavegación y la adecuación de la infraestructura portuaria sobre la ruta troncaldel paraná, con el objetivo de abaratar costos en el transporte y en la logística re-duciendo tiempos de circulación. ambos aspectos –condiciones de navegación einfraestructura portuaria– fueron contemplados en los planes y programas de in-fraestructura y logística previstos para los ríos paraná y paraguay y se han desa-rrollado desde la creación del comité intergubernamental de la Hidrovía en 1989,en pleno auge del paradigma de regionalismo abierto en latinoamérica1.este trabajo aborda un análisis, en diversas escalas, de los múltiples procesosque incidieron sobre el desarrollo de una espacialización transnacionalizada de lacuenca del plata, con el objetivo de aportar una mirada que refleje la multidimen-sionalidad de las problemáticas vinculadas en particular a la circulación en la Hi-drovía paraguay-paraná. 
Consideraciones metodológicas. Las múltiples dimensiones en la producción del
territorioel desarrollo de los objetivos propuestos para este trabajo exige recuperar al-gunas de las discusiones que se han dado en el marco de la geografía económicaen relación al vínculo entre lo local y lo global, entre el lugar y la totalidad en laproducción del territorio. Milton santos (1988) y María laura silveira (1995) afirman que el lugar no esla parte y el mundo la totalidad. el lugar no es un fragmento sino la propia totalidadque, a través de los objetos, las acciones y las normas, se afirma y se niega mode-lando un subespacio del espacio global (silveira, 1995). en este sentido, silveira

1 La CEPAL define al regionalismo abierto en su documento Regionalismo Abierto en América Latina. La in-
tegración económica al servicio de la transformación productiva con equidad como: “un proceso de cre-ciente interdependencia económica a nivel regional, impulsado por acuerdos preferenciales deintegración como por otras políticas en un contexto de apertura y desregulación, con el objeto de au-mentar la competitividad de los países de la región y constituir, en lo posible, un cimiento para una eco-nomía internacional más abierta y transparente” (1994, p. 8). 
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plantea que: “el pensamiento dialéctico niega la existencia empírica del fragmentocomo independiente, como parte aislada, pero reconoce el lugar empíricamentecomo funcionalización del todo. Y hoy, esa totalidad se empiriza y se torna másconcreta” (1995, p. 57). esa empirización a la que se refiere la autora, en una etapade híperfragmentación del proceso productivo como la que se desarrolló en las úl-timas décadas, se concreta entre otros aspectos en la transformación de los sistemasde transporte –carretero, ferroviario, fluvial, aéreo– que responden a lógicas y di-námicas fundamentalmente globales. Recuperando estas consideraciones iniciales, este trabajo parte de la idea deque américa latina transita por un proceso intencional y verticalizado de reorde-namiento territorial, caracterizado por un nuevo ciclo extractivo y de reprimariza-ción enraizado en la hegemonía de modelos de desarrollo productivistas (lipietz,1997) que imprimen ritmos de producción, circulación y consumo que vulneranlos ritmos de la naturaleza (Foladori, 2001) y que impiden el desarrollo de formaspreexistentes de uso de los territorios. este proceso, marcado por la aceleración del ciclo metabólico del capital y lafragmentación a gran escala de las cadenas de valor, requiere la reconversión de lainfraestructura existente y la construcción de nueva infraestructura acorde a lospatrones de producción, circulación y consumo dominantes. a partir de esta ca-racterización –que al decir de santos está marcada por “la transformación de losterritorios nacionales en espacios nacionales de la economía internacional” (1993,p. 71)– y con la intención de problematizar los usos hegemónicos de los ríos nave-gables en la cuenca del plata, este artículo se estructura mediante dos hipótesis detrabajo. la primera es que desde el inicio del proceso de desregulación y privatizaciónneoliberal, junto a la adopción de una idea de integración sustentada en el para-digma del regionalismo abierto, la producción del espacio de la cuenca del platase fue dando a partir de la expansión de los intereses del capital transnacional,sobre todo del agronegocio, que hizo un uso corporativo de los ríos y fue constru-yendo, material y simbólicamente, la Hidrovía paraguay- paraná. 
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en estrecha relación con lo anterior, la segunda hipótesis es que los resultadosambientales del desarrollo productivista y la ausencia de mecanismos de controlpor parte del estado neoliberal se evidencian en la multiplicación de problemas yconflictos. Rolando García sostiene que estos problemas y conflictos en los cuales estáninvolucrados el medio físico biológico, la producción, la tecnología, la organizaciónsocial y la economía “se caracterizan por la confluencia de múltiples procesoscuyas interrelaciones constituyen una estructura de un sistema que funciona comouna totalidad organizada a la cual llamamos sistema complejo” (1994, p. 85). dichoabordaje supone también el reconocimiento de la existencia de procesos de dife-rentes niveles, en distintas escalas de análisis, y en las que actúan múltiples actores.según el autor, las características determinantes de los sistemas complejos son laheterogeneidad, la interdefinibilidad y mutua dependencia de los elementos quelos conforman. el presente trabajo se propone una aproximación a la complejidad a partir delanálisis de las formas de uso y apropiación de un territorio estratégico en américadel sur, la cuenca del plata, en un contexto de debate por el control administrativoy operacional del tramo fluvial argentino y la proyección de mayores intervencionestécnicas para la profundización de la vía troncal de 34 a 40 pies en los próximosaños. en los conflictos generados por una espacialidad transnacionalizada de lacuenca del plata, sobre todo en los últimos 25 años, es posible identificar al menoscinco procesos entrelazados que pueden ser abordadas como cinco dimensionesde análisis: la dimensión geopolítica, la dimensión histórica, la dimensión comercial,la dimensión logística e infraestructural y la dimensión social y ambiental. 
1. La dimensión geopolítica la geopolítica se centra en el estrecho vínculo entre el poder político y la pro-ducción del espacio geográfico. esta dimensión de análisis sobre la cuenca delplata contribuye a desentramar las relaciones de poder en el orden internacionaly regional que inciden sobre el proceso de producción del territorio en una región
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con características transfronterizas (Jessop, 2004) que integra a cinco países de laregión. la Hidrovía paraguay-paraná constituye un espacio geopolítico de vital impor-tancia para los países que la componen, que ha sido utilizada históricamente comocanal de comercialización, transporte y comunicación y se ha constituido en unaplataforma para la inserción de la región en el contexto internacional y regional.los diferentes momentos han variado el interés en la hidrovía, pero siempre fueconsiderada una zona estratégica por encontrarse en el corazón de américa delsur y ser una vía de circulación de gran importancia. a lo largo del siglo XX se dieron cambios significativos en las relaciones geopo-líticas de los países que integran la cuenca del plata. después de un escenario deantagonismos, fundamentalmente entre argentina y Brasil, hacia los años sesentala cuenca del plata se encaminaba por varios motivos a un cambio de paradigma.las nuevas relaciones de poder en el orden internacional, así como el desafío detemas emergentes que requerían respuestas integradas, empujaron en dirección aun viraje geopolítico. en más de un sentido ese cambio de paradigma geopolítico,de la confrontación a la cooperación, previo a los procesos de transición democráticapero fortalecido por ellos, configuró un antecedente fundamental para explicar elsurgimiento del MeRcosuR (caetano, 2011, p. 30) y otra serie de acuerdos y tra-tados. en términos de integración política de los países que componen la cuenca delplata es importante remarcar la existencia de un programa para el desarrollo dela Hidrovía cuyos antecedentes se remontan a 1969, cuando se firmó el tratado dela cuenca del plata para “promover programas, estudios y obras en áreas de interéscomún y la adopción de medidas de fomento a la navegación fluvial”. en 1989, du-rante la XiX Reunión de cancilleres de la cuenca del plata y bajo el paradigma delregionalismo abierto, el sistema del tratado de la cuenca del plata incorporó alprograma Hidrovía paraguay-paraná y se creó el comité intergubernamental de laHidrovía paraguay-paraná (ciH). 
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en 1992, el tratado de las leñas sería fundacional de un ambicioso proyectode integración para los países de la cuenca y generaría los consensos necesariospara impulsar una serie de transformaciones técnicas y normativas con el objetivode “crear las condiciones necesarias para concederse mutuamente todas las facili-dades y garantías posibles a fin de lograr la más amplia libertad de tránsito fluvial,de transporte de personas y bienes y la libre navegación” (1992, p. 1). en 2000, la hidrovía pasó a ser uno de los diez ejes centrales de la iniciativapara la integración en infraestructura Regional suramericana (en adelante iiRsa),una plataforma continental –complementada por el plan puebla-panamá en cen-troamérica– de casi 600 obras de infraestructura y una inversión de 198 mil mi-llones de dólares (iiRsa- cosiplan, 2017) en las áreas de energía, transporte ycomunicaciones. iiRsa fue propuesta por el entonces presidente de Brasil, Fernando Henriquecardozo, en base a un documento del Banco interamericano de desarrollo (enadelante Bid) denominado Un nuevo impulso para la integración en infraestructura
regional de América del Sur. una década después, la iniciativa se incorporó a launión suramericana de naciones (en adelante unasuR) como Foro técnico delconsejo suramericano de infraestructura y planeamiento (en adelante cosiplan),manteniendo la cartera de proyectos gestada a comienzos de siglo XXi y sus ejesde integración y desarrollo2. los países que integran la cuenca del plata planifican en el marco de la cartade iiRsa-cosiplan inversiones por 7.534 millones de dólares en 84 proyectos de
2 amanda Barrenengoa argumenta que la creación de la unasuR significó mayores márgenes de autono-mía en la región y que la organización cumplió un rol central cuando se trató de la defensa de la autono-mía política al interior de los estados miembro. no obstante, plantea que la incorporación de iiRsa en elcosiplan como foro técnico “generó desde el principio una serie de discusiones al interior del propiobloque, entre posturas como la de Venezuela que asociaban la iiRsa con el pasado neoliberal ante el cualse luchaba, y otras como la de Brasil que pretendían retomar este tipo de herramientas y ponerlas al ser-vicio del nuevo bloque. de aquí se desprende la compleja relación entre las corporaciones empresarias,los organismos de financiamiento, los gobiernos y empresarios representantes de los distintos sectoresproductivos implicados en los proyectos, que también construyen los procesos de integración incorpo-rando otros intereses” (2017, p. 20). 
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integración física (iiRsa-cosiplan, 2017). el mayor impacto buscado con las in-tervenciones técnicas sobre la hidrovía es mejorar la navegabilidad de los ríos quela componen y la conexión interregional, para conectar las economías con los puer-tos de salida tanto fluviales como los ubicados en los océanos atlántico y pacífico. en un contexto de guerra comercial entre estados unidos y china, la iiRsa em-pieza a ser disputada por otras iniciativas de inversión en infraestructura, como lanueva Ruta de la seda anunciada por china en 2013. Geopolíticamente, la infraes-tructura es para china –como lo es para instituciones financieras alineadas a laspolíticas de estados unidos, como el Bid– un dispositivo de fuerte intervenciónterritorial en américa latina para facilitar la circulación de los recursos conside-rados estratégicos. en la primera reunión ministerial de la celac y china, en 2015, el presidenteXi Jinping anunció que su país invertiría en una década 250.000 millones de dólaresen latinoamérica y que en ese plazo se duplicarían los intercambios comercialeshasta llegar a los 500.000 millones de dólares.david Herrera santana (2019) afirma que la nueva Ruta de la seda en américalatina responde a una lógica que define como “geopolítica de la fragmentación”.esta geopolítica conlleva a una reproducción desigual y segmentada del territorio.el poder infraestructural alude a la forma en cómo la producción de infraestructuraadquiere un sentido geopolítico al permitir tanto la fragmentación de territoriali-dades preexistente como la articulación logística para la penetración y apropiaciónterritorial de diversos capitales en zonas de alto valor estratégico para la proyeccióninternacional y el desarrollo chino (Herrera santana, 2019).en tal sentido, china pretende incidir sobre la operación de la circulación en laHidrovía paraná-paraguay a través de la dragadora shanghai dredging company3,interesada en la gestión del tramo argentino. la motivación geopolítica asiática en
3 shanghai dredging tiene antecedentes en la argentina con el dragado del canal Martín García y canalnorte y de acceso a puerto Buenos aires. es una subsidiaria de china communications constructioncompany (cccc), que solo en latinoamérica tiene más de 50 grandes proyectos de infraestructura enmarcha.
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la hidrovía tiene dos puntos nodales: por un lado, mejorar y optimizar la circulaciónde confluencia al norte hasta el Mutúm, donde, desde puerto Ruiz (Bolivia), chinabusca exportar el mineral de hierro que extrae de uno de los yacimientos más im-portantes de la región. la empresa estatal china sinosteel se adjudicó la licitacióna principios de 2016, y la planta contará con una capacidad aproximada de 200.000toneladas anuales de barras de acero. por otro lado, el gigante asiático tiene interésen fortalecer la presencia en la región de coFco, su megacorporación del agrone-gocio estatal que opera desde el puerto san Martín, uno de los principales puertosde la hidrovía, y que se convirtió en la principal exportadora de granos desde lacosecha 2018/2019 en argentina. este poder infraestructural, esta intervención sobre el territorio para la pene-tración de capitales en zonas estratégicas, no es una política nueva ni exclusiva dechina. en tal sentido es oportuno remarcar que desde los años 90 los principalespuertos de la hidrovía fueron concesionados a empresas transnacionales, sobretodo norteamericanas y europeas. 
2. La dimensión históricala producción del espacio geográfico es un fenómeno históricamente delimitado.el abordaje propuesto en este trabajo revaloriza la unidad analítica de la historicidady geograficidad de la realidad. con historicidad se alude a las formas de hacer lahistoria por los agentes. con el término geograficidad se hace referencia, de maneraanáloga, a las formas de hacer la geografía (di cione, 2007). la dimensión material y simbólica que transformó a los ríos paraná y paraguayen una autopista fluvial, en una hidrovía, se fue construyendo histórica y geográfi-camente desde el periodo de desregulación y liberalización neoliberal en al menoscinco reformas normativas a nivel nacional: a) la primera fue la ley 23.696 de Reforma del estado, sancionada el 17 deagosto de 1989, que dispuso la provincialización, concesión y privatización detodos los puertos nacionales. dos años después, mediante el decreto 817/92 dedesregulación portuaria se disolvió la capitanía General de puertos y se declaró la
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liquidación de la administración General de puertos. luego de tres décadas, de los70 puertos fluviales y marítimos que tiene nuestro país la mayoría están en manosprivadas y un alto porcentaje, extranjerizados. como plantea el informe realizadopor el instituto argentino para el desarrollo económico y proyecto económico:la argentina cuenta con alrededor de 70 puertos fluviales y marítimos dedicados a laactividad comercial. la mayoría de ellos son de uso privado y de propiedad de empresasexportadoras vinculadas con distintos sectores de la economía. el transporte fluvialse encuentra centralizado en los ríos de la plata, paraná, paraguay y uruguay. lospuertos más importantes son Rosario, Buenos aires, la plata, san lorenzo, santa Fe,campana, san nicolás, Goya, Reconquista, Barranqueras, Formosa, Gualeguaychú y c.del uruguay.Hay otro dato que resulta significativo, el 50% de la jurisdicción de la mal llamada Hi-drovía se encuentra en manos de la argentina. sin embargo, de acuerdo al secretarioGeneral del centro de patrones de cabotaje, Julio González insfrán, la marina mercantelocal sólo transporta el 2% de toda la carga por esta vía fluvial. en tanto, el 90% deeste tráfico se embarca por la flota paraguaya mientras que el 8% restante, tanto con-tenerizada como a granel, se reparte entre uruguayos y bolivianos. (2021, p. 4)B) la segunda reforma, íntimamente vinculada a la anterior, fue la disoluciónde la empresa pública líneas Marítimas argentinas y el desmantelamiento de laflota estatal mediante el decreto 2074/90. lo que ocasiona en la actualidad pérdidaspor 7 mil millones de dólares en fletes por año. como plantean Bárbara solernouy Rodolfo pablo treber:Hasta 1954, la Flota Mercante argentina era la más grande de la patria Grande(superando a Brasil) y la quinta más importante a nivel mundial, considerandoporte bruto transportado y tecnología aplicada. llegó a contar con más de 160 bu-ques con una población y comercio considerablemente inferiores a los de cuatrodécadas más tarde. sin embargo, al 1º de enero de 1992 solo quedaban bajobandera argentina 82 buques, diez años después solamente 19 barcos. Hoy, la to-talidad de los fletes que transportan las mercaderías de nuestro comercio exteriorson realizados por buques extranjeros. (2020, párr. 3)
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c) la tercera reforma fue la concesión del dragado y balizamiento del Río paraná–en 1995 y a través del decreto 253/954, en el marco del proceso de privatización delas cuencas navegables en la argentina– a la empresa Hidrovía s.a, sociedad integradapor la nacional eMepa y la dragadora transnacional belga Jan de nul. esta concesiónfue prolongada en reiteradas oportunidades hasta la actualidad dada la eficiencia enla tarea realizada, en relación a los fines estratégicos proyectados en el uso del Ríoparaná, que consisten en posibilitar la expansión de la frontera del agronegocio dis-minuyendo tiempos de circulación y minimizando el control estatal.d) la cuarta reforma estructural y muy significativa para la expansión posteriordel agronegocio fue el desmembramiento de la Junta nacional de Granos, que nosolo desarrollaba funciones de promoción y fomento de actividades productivasconsideradas prioritarias, manteniendo precios mínimos y otorgando créditos ysubsidios para sostener pequeños productores, sino que también participaba delcontrol de algunos puertos.ante el desmembramiento de estos mecanismos de intervención estatal, Rofmanargumenta que “la formación de los precios quedó totalmente reservada a lastransacciones dentro de un mercado donde los agentes oligopsónicos o monopsó-nicos pujan, en condiciones muy favorables, con muy numerosos y dispersos ven-dedores de su producción agrícola o agroindustrial” (1993, p. 170). esta modifica-ción en las políticas de estado generó en la década de los 90 la desaparición demás de 160.000 productores agrícolas, de los cuales el 65% eran “extrapampeanos”(lapolla, 2005). e) este proceso fue completado el 25 de marzo de 1996, cuando la secretaríade agricultura aprobó la Resolución 167 que autorizaba la producción y comer-
4 el artículo 1 del decreto nº 863/93 facultó al Ministerio de economía y obras y servicios públicos a lla-mar a licitación pública nacional e internacional “para la Modernización, ampliación, operación y Man-tenimiento del sistema de señalización y tareas de Redragado y Mantenimiento de la Vía navegabletroncal a riesgo empresario y sin aval del estado”, comprendida entre el kilómetro 584 del Río paraná,tramo exterior de acceso al puerto de santa Fe, y la zona de aguas profundas naturales en el Río de laplata exterior hasta la altura del kilómetro 205,3 del canal punta indio, utilizando la ruta por el canalingeniero emilio Mitre.



cialización de soja transgénica, con uso de glifosato. Fue entonces cuando el Ríoparaná se transformó en el imaginario político y en la práctica comercial definiti-vamente en una hidrovía que comenzó a cumplir una función análoga a la que de-sarrollara el ferrocarril desde el último tercio del siglo XiX hasta el primer terciodel siglo XX: facilitar la expansión de la frontera agropecuaria y ser vía de tránsitode bajo costo. este proceso, de gran intervención sobre el medio físico, fue acom-pañando la expansión de la superficie agrícola cultivada, que pasó de un total de16,8 millones de hectáreas con una producción de 35,5 millones de toneladas en1990, a 40 millones de hectáreas aproximadamente con 147 millones de toneladascosechadas en 2019.la desregulación, las privatizaciones y la apertura comercial posibilitaron laexpansión del agronegocio a escala nacional. las grandes corporaciones se fueronestableciendo en zonas “extrapampeanas”, traccionando fuertes intervencionestécnicas (infraestructurales) en los territorios y desplazando a los pequeños y me-dianos productores. 
3. La dimensión comercialuna de las claves históricas de la economía argentina es la escasa disponibilidadde divisas, que se expresa en la vulnerabilidad económica ante los shocks delexterior provocados por la fluctuación en los precios de los productos de exporta-ción y la salida abrupta de capitales. este fenómeno es conocido como restricciónexterna.las demandas del mercado internacional se vuelven, en este contexto, centralespara el modelo económico, dado que permiten atraer las divisas necesarias paraequilibrar las balanzas de pagos. esta situación se transformó en un determinante central en el proceso de re-primarización económica y concentración de las últimas décadas. Julio sevares(2011) plantea, en este sentido que: el aumento de la demanda china estimuló una fuerte mejora en los términos del in-tercambio de la región (...). el incremento del consumo chino en productos de ex-
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portación, como minerales, combustibles y oleaginosas, fue mucho mayor que elaumento del consumo en el resto del mundo, lo cual impactó en los precios de esosproductos. (p. 39)el comercio internacional, en un contexto de incremento de los precios y de lademanda de los productos primarios, estimuló la especialización de los países pe-riféricos que se abocarían a la construcción de un entramado de redes de infraes-tructura funcionales a esta matriz de inserción de las economías nacionales en laeconomía internacional, donde la Hidrovía paraguay-paraná jugaría para la regiónun rol fundamental. por esa hidrovía se comercializan aproximadamente el 80% de las exportacionesargentinas, y es nodal también para el comercio exterior de los cinco países quecomponen la cuenca del plata. la expansión espacial y el aumento de la producti-vidad serían menos viables sin la optimización de la circulación fluvial y del trans-porte5. sin embargo, pese a esta relevancia económica y comercial, casi la totalidadde los puertos ubicados en el tramo argentino del paraná están en manos extran-jeras, controlados principalmente por las megaexportadoras cerealeras. en la campaña récord de 2018/2019, el ranking de empresas agroexportadoraspor volumen vendido para los principales complejos agroindustriales en argentinalo encabezó la china coFco, con el 14,2% de las operaciones. le siguieron cargillcon 11,9%, adM con 11,2%, Bunge con 9,5% (las tres norteamericanas) y aGdcon 8,7% (consorcio nacional). es decir que las cinco principales exportadorasconcentran el 55,5% de las exportaciones y, de ellas, cuatro son transnacionales. según el ya citado informe del instituto argentino para el desarrollo económicoy de proyecto económico, pese a este gran desarrollo del comercio agroexportadorun porcentaje no desdeñable de lo que se exporta en la argentina no se declara:“sólo en 2020 la diferencia total entre el valor declarado a la salida de las aduanas
5 en la actualidad está autorizada la navegación de convoyes de barcazas de 290 por 60 metros con unvolumen de carga de 24.000 toneladas, entre san lorenzo (argentina) y nueva palmira (uruguay), estoequivale al volumen transportado por 20 trenes de 40 vagones, o a 960 camiones con 25 toneladas cadauno.
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argentinas y el declarado al ingreso de las aduanas de destino suma 896 millonesde dólares” (2021, p. 16). en tal sentido, la reciente decisión del estado argentino, luego de vencerse laconcesión de la empresa Hidrovía s.a., de otorgarle a la administración Generalde puertos la responsabilidad del dragado, balizamiento y cobro del peaje duranteun año, mientras se prepara una licitación nueva para fines de 2022, le permitemejorar el control sobre los ingresos y egresos de mercancías por el Río paraná,por ende, sobre el comercio exterior argentino.al estado se le presentan varias alternativas para dejar atrás dos décadas ymedia de políticas de desregulación, privatización y ausencia de control sobre la

Gráfico 1.
Ranking de empresas agroexportadoras. Campaña comercial 2018/2019

Fuente: Calzada, Bergero y Terré (2020). 
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hidrovía. entre ellas, la de realizar una concesión a la firma que ofrezca el mejorservicio con el menor peaje, pero optimizando las condiciones contractuales y lapresencia estatal en el control. también podría establecer que una entidad estatalcobre el peaje pero contrate a otras empresas para realizar los trabajos operativos.o bien el propio estado podría gestionar la circulación fluvial a través de unaentidad pública, como la administradora Federal Hidrovía sociedad del estadocreada en agosto de 2020, con equipos y personal propios y cobrando el peaje alos usuarios. 
4. La dimensión logística e infraestructuralen el actual estadio del capital, dominado por la fragmentación de los procesosproductivos a gran escala y la financiarización de la economía, la fluidez es uncomponente central que se dinamiza a partir de este complejo entramado de redesdonde la multimodalidad juega un rol destacado al permitir que una misma cargapueda ser transportada por múltiples vías hasta llegar a destino, reduciendo tiem-pos y obstáculos a la circulación. la logística es parte central en este proceso, dado que posibilita la articulacióninteligente de las redes, la redirección de flujos y la resolución técnica de la multi-modalidad en la circulación. como plantea santos, “el mundo actual exige fluidez,para la circulación de ideas, mensajes, productos o dinero, lo cual interesa a lossectores más dinámicos de la sociedad. esa fluidez está basada en las redes técnicas,que son soportes de la competitividad” (1996, p. 218). se construyen infraestruc-turas que transforman los lugares y las acciones con el fin de buscar la fluidez, semodifica el medio natural con intervenciones técnicas irreversibles, obras que per-miten aumentar las ganancias a los usuarios, generalmente a las grandes empresasque los utilizan, a partir de la reducción de los costos y obstáculos –geográficos,normativos, técnicos– a la circulación.dentro del complejo entramado de infraestructuras, proyectado para suraméricacon el objetivo de suplir este déficit en la provisión logística y de transporte, hayáreas que son consideradas estratégicas, nodos centrales para la circulación deflujos en la región, que están densamente cargadas de infraestructuras o se proyectasobre ellas iniciativas de construcción y reconversión acordes a las necesidades
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establecidas de transporte y logística multimodal. santos (1997) argumentó queesos “puntos luminosos y verticalizados” resultan de la elección racional de los es-pacios por parte de los agentes hegemónicos para abrigar el orden global. la importancia estratégica del transporte fluvial para el desempeño comercialde la región6 se incrementa con el desarrollo en el paraná medio e inferior de uncomplejo sistema portuario con gran capacidad exportadora. la metrópolis de Ro-sario y la ciudad de santa Fe se posicionan como zonas de actividad logística ver-tebrales.la zona del Gran Rosario –comprendida por las terminales portuarias localizadassobre 70 km de costa del Río paraná desde arroyo seco y hasta timbúes– conformael polo logístico y exportador más importante de la argentina y uno de los más im-portantes del mundo. en ella se encuentran localizadas 31 terminales portuarias,con importantes interconexiones multimodales, carreteras, ferroviarias, fluviales,que operan distintos tipos de cargas en donde 21 terminales despachan granos,aceites y derivados a todo el mundo7. por el Gran Rosario salieron, en 2019, el78% de las exportaciones de granos, harinas y aceites de argentina (di Yenno,terré, Bergero y calzada, 2020). ingresaron a ese nodo logístico ese mismo añocasi 1 millón y medio de camiones y 250.000 vagones ferroviarios. en el tramo medio del paraná está la ciudad de santa Fe que, por su carácter dearticuladora de corredores multimodales, pretende establecerse como la rotonda
del país construyendo un parque logístico de más de 100 hectáreas y revitalizandoel proyecto de reconversión portuaria a través de la reubicación –una vez más– desu puerto, con el propósito de aprovechar la condición de calado ultramarino del
6 la diferencia de costos entre el transporte fluvial, ferroviario y carretero es un aspecto imprescindiblea la hora de valorar el peso de la hidrovía en el comercio exterior argentino. Mientras un camión trans-porta una tonelada de carga, con un litro de combustible por 23 km aproximadamente, el tren lo hacepor una distancia de 90 km y una barcaza por 250 km. 
7 los puertos se fueron transformando en eslabones intermedios de la cadena productiva y ya no solo enpuntos terminales en la comercialización. Funcionan como pivotes, puntos de distribución de cargasdesde y hacia diversas modalidades, que en sus estadios de mayor desarrollo cumplen incluso un rol detransformación e incorporación de valor agregado a las mercancías.
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paraná en el kilómetro 584. sin embargo, la posición estratégica de la ciudad desanta Fe no está dada únicamente por estar emplazada a la vera del paraná, concapacidad de navegación de buques de gran porte, sino también y sobre todo porestar ubicada en la intersección de la Hidrovía paraguay-paraná y el corredor Bio-ceánico central (porto alegre-santa Fe-coquimbo), lo cual revaloriza el territoriocomo un centro de distribución de flujos norte-sur y este-oeste, con miras funda-mentalmente al mercado asiático8. este corredor bioceánico fue aprobado en el memorándum del 28 de agosto de2009, en la cumbre de presidentes de unasuR. su concreción se ve fortalecidageopolíticamente por la articulación entre la Hidrovía paraguay-paraná y la Hidrovíaparaná-tietê que es particularmente significativa para la producción industrial desao paulo porque permite, a partir del desarrollo de un complejo sistema de es-clusas, una vía de exportación que posibilita una salida por el pacífico articulandocon el corredor Bioceánico central (ver mapa 1).para que este corredor garantice una circulación óptima para las cargas prima-rizadas de la región y cumpla su condición bioceánica, dos obras de gran enverga-dura son necesarias y promovidas por los grandes actores concentrados: una es laconstrucción del túnel de agua negra en la provincia de san Juan, en el límite conchile; la otra es la construcción de un nuevo enlace entre las ciudades de santa Fey paraná, sobre la hidrovía, para evitar posibles estrangulamientos en la circulaciónen el túnel subfluvial Raúl uranga-carlos sylvestre Begnis. estas intervenciones infraestructurales y logísticas sobre la cuenca del platageneran condiciones de posibilidad para la expansión de la circulación de flujos yun aumento del tránsito fluvial fundamentalmente de cargas granarias y minerales,lo que habilita a preguntarse cuál es el impacto social y ambiental, directo e indi-recto, de este crecimiento en la dinámica de circulación sobre el Río paraná. 
8 por su ubicación y conectividad será una rotonda logística del país, de recepción y transferencia de car-gas. estará al pie de la circunvalación oeste que tiene salida a la autopista a Rosario y a Buenos aires.cerca del acceso a la autovía 19, que lleva a córdoba y a rutas con conexión nacional e internacional,como la 9, 11, 18, 34 y 19.
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5. La dimensión social y ambiental en los últimos 25 años, la desregulación y las intervenciones técnicas en el Ríoparaná, desde santa Fe al océano, permitieron la circulación anual de casi 5.000embarcaciones que transportan entre 120 y 150 millones de toneladas. es decir,circulan aproximadamente catorce embarcaciones de gran porte por día. el aumento de la circulación y la profundización de la hidrovía mediante el dra-gado tienen efectos ambientales directos e indirectos. los números son contun-dentes: hasta 1995 la profundidad de las vías navegables desde puerto Generalsan Martín al océano era de 26 pies, y en ocasiones podía ser menor a 22 pies.luego de una década de concesión se llevó el calado a 34 pies, lo que obliga a undragado anual permanente, en promedio, de 30 millones de metros cúbicos de se-dimentos. los efectos directos de este aumento del tránsito fluvial, como plantean Blettlery Rico (2020), están dados porque las necesarias tareas de dragado (remoción debancos de arena, la resuspensión de sedimentos, la rectificación de meandros,entre otras alteraciones físicas) implican la modificación geomorfológica del río,lo que trae aparejados impactos sobre la biota local.a esto se suma que el aumento en la circulación genera mayor erosión de lasbarrancas y dificultades para el desarrollo de árboles y vegetación palustre. en la actualidad, tal como se anunció en la primera reunión del consejo Federalde la Hidrovía, se espera llegar a los 40 pies de navegación en la ruta troncal.cuáles serán los impactos de esa estrategia de intervención física es una preguntaineludible. para dar respuesta a este interrogante se necesitan estudios de impactoambientales integrales sobre la cuenca del plata, estudios que según denuncianorganizaciones ambientalistas y diversos expertos no se realizaron o se hicieronde manera fragmentada en los últimos 25 años9. 
9 Ver Hiba, J. (2020), Barletti, a. (2021), aizpeolea, c. (2021). 
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los efectos ambientales indirectos se relacionan con que la transformación delRío paraná en una hidrovía se retroalimentó con la expansión de la superficie agrí-cola cultivada, que pasó de 16,8 millones de hectáreas en los años noventa a 40millones de hectáreas aproximadamente en la actualidad, fenómeno que –sumadoal auge de la megaminería metalífera a cielo abierto en argentina, Bolivia y Brasil–ha generado dos alteraciones nodales en términos ecosistémicos: 1- La deforestación acelerada: argentina es un país fuertemente afectado por ladeforestación. en los últimos treinta años se perdieron casi 8 millones de hectáreasde bosque nativo10. la deforestación es parte del enorme daño ambiental que seagrava aún más con los masivos incendios intencionales generados durante 2020,cuando tuvieron su récord histórico de 70.000 focos, la mayoría sobre los humedalesde la cuenca del plata. este proceso tuvo su correlato en paraguay, Bolivia y Brasil. 2- La expansión de la superficie del agronegocio: la sojización se dio en paraleloa un proceso de concentración en la tenencia y uso de la tierra, éxodo del campo ala ciudad, intentos de desalojo y desplazamientos de comunidades campesinas eindígenas. en los primeros veinte años de licitación, la expansión de la fronteradel agronegocio generó conflictos por aproximadamente 3 millones de hectáreasen el Gran chaco.según el informe de la Red agroforestal chaco (en adelante Redaf) de 2013,analizando los casos que señalan las principales organizaciones campesinas y mo-vimientos sociales, se identifican casi 2.700.000 hectáreas comprometidas porconflictos sobre el uso de la tierra y aproximandamente 10.000.000 por conflictosambientales. de ese total, 1.600.000 hectáreas se superpusieron, es decir que evi-denciaron conflictos por el uso de la tierra y ambientales (Redaf, 2013, p. 33). esimportante destacar que el informe de Redaf consigna que casi el 90% de estosconflictos comenzaron a inicios del siglo XXi. es decir, en el contexto de expansióndel modelo del agronegocio. 
10 Ver Ropero portillo, s. (2020). 



Realidad Económica 344/ 16 nov. al 31 dic. 2021 / Págs. 39 a 68 / issn 0325-1926

 60

Extractivismo, producción del territorio y conflictos en la Hidrovía Paraguay-Paraná / Alvaro Alvarez

el propio comité intergubernamental coordinador de los países de la cuencadel plata remarca que “se debe agregar un mejor conocimiento de las actividadesantrópicas que han afectado ese comportamiento hidroambiental, particularmente
Mapa 2.

Problemas sociales y ambientales en la Cuenca del Plata

Fuente: Comité Intergubernamental Coordinador de los países de la Cuenca del Plata, 2017.
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el cambio en el uso del suelo, impulsado especialmente por el desarrollo de laagricultura y la ganadería y la creciente urbanización” (2017, p. 34). el comité hace un análisis diferenciado de los impactos de los usos del territorioen las diferentes subcuencas de la cuenca del plata y enfatiza que en la zona demás densidad portuaria, donde la circulación y la densidad técnica son mayores,se observan pérdidas de ecosistemas terrestres, impactos por obras hidráulicas yviales, vulnerabilidad ante inundaciones y contaminación urbana e industrial.Reconociendo la necesidad de un abordaje diferencial sobre las diversas sub-cuencas, dada la existencia de problemáticas diversas, es oportuno remarcar queel carácter sistémico de la cuenca del plata obliga a realizar estudios regulares eintegrales de las problemáticas y conflictos transversales que emergen de los usosdel territorio y el desarrollo de los modelos productivos. en el informe Degradación
de tierras en la Cuenca del Plata, el comité intergubernamental aporta precisiónsobre la perdida de cobertura natural en la primera década del siglo XXi: la pérdida de cobertura natural (bosques, sabanas, matorrales y humedales) haciaotros usos y coberturas, fue de 57,1 millones de hectáreas entre los años 2001 a2012, debido principalmente a la conversión de cobertura natural a uso de pasturas,a uso agrícola, a la pérdida de masa boscosa (deforestación) y a perdida de coberturanatural hacia otro tipo de usos diversos. (2017a, p. 39)el Río paraná atraviesa en la actualidad una de las peores bajantes del últimosiglo con innumerables impactos sociales y ambientales. la solución encontradapor los operadores de la hidrovía es, hasta el momento, mayor sobredragado paragarantizar la circulación. sin embargo, la falta de agua en el cauce es resultado deun modelo productivista que, priorizando la expansión del agronegocio, en mo-mentos de aumento de la demanda y de los precios internacionales acelera la de-forestación, aumenta los endicamientos y terraplenes, diseca los humedales parala ganadería y genera, junto a otras infraestructuras como las grandes represas, laruptura del ciclo hidrológico. como señala el comité intergubernamental:
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son variadas las consecuencias que tiene la degradación de la tierra. entre ellaspueden mencionarse la pérdida de la calidad y cantidad del suelo que provoca unadisminución de la productividad, la eutrofización de cuerpos de agua receptores, lapérdida de biodiversidad, el incremento en la emisión de gases que propician el ca-lentamiento global, el transporte de sedimentos erosionados y la colmatación (acu-mulación de sedimentos) de los cuerpos de agua, etc.específicamente, en cuanto al transporte y depositación de sedimentos debe des-tacarse que estos procesos comprometen la estructura y el funcionamiento de losecosistemas y limitan la capacidad de las vías navegables y de los puertos, generandoimportantes costos de mantenimiento, colmata los embalses de las presas y modificala calidad de sus aguas. (2017a, p. 45)el límite a este modelo ya se hace evidente. Recuperar el control de la hidrovíaes un muy buen primer paso para entretejer y articular alternativas, en diferentesescalas e involucrando diversos actores, a los modelos hegemónicos. 
Conclusionesa partir de la imposición de políticas de desregulación, liberalización y privati-zación –primero con la violencia de las dictaduras en los años 70, luego con las po-líticas del consenso de Washington en los 90– se fueron consolidando en argentinaen particular y en toda la cuenca del plata en general lógicas de uso del territorioque, enraizadas en modelos económicos productivistas, condujeron a una pérdidade soberanía sobre los ríos navegables y a una crisis social y ambiental de dimen-siones inéditas. partiendo de la transformación normativa y técnica en el estadio de la globali-zación neoliberal, este trabajo problematizó no solo la producción del territorioen la cuenca del plata sino también el uso del territorio, por quiénes, por qué ypara qué. la producción del territorio en los ríos navegables está dominada por una in-fraestructura y una logística verticalizada que responde, sobre todo, a la demandade corporaciones transnacionales y consolidan un desarrollo geográfico desigual
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en dos dimensiones. por un lado al interior de la región, ya que priorizan las áreasmás densamente dotadas de recursos estratégicos y los espacios más eficientespara la circulación, generan nodos que responden a las necesidades del modeloextractivo exportador, y subsumen otras formas de uso del espacio. por otro lado,un desarrollo geográfico desigual de la región con la economía mundo, donde elcriterio que prima es el de la construcción de sistemas de transporte y logísticaque refuerzan los flujos actuales y potenciales de circulación, con base en las de-mandas existentes del comercio internacional. en las últimas dos décadas, y a partir de proyectos e iniciativas como la iiRsa,traccionada por instituciones financieras como el Bid, o la más reciente propuestachina de la nueva Ruta de la seda se materializaron corredores como la Hidrovíaparaguay-paraná con una visión de desarrollo regional que no promueve la inte-gración de las áreas interiores ni fortalece la cooperación y las complementarie-dades regionales. por el contrario, fueron diseñados bajo un paradigma de inte-gración “hacia afuera” bajo la premisa del regionalismo abierto. la hidrovía, al facilitar la expansión de la producción concentrada del agrone-gocio, rompió con territorialidades preexistentes en el Río paraná, viabilizando lacirculación ligada al comercio internacional pero inviabilizando los usos de otrosactores locales. es decir, en la medida en que el conjunto de reformas normativasy técnicas crea un marco atractivo para las inversiones prevalecen los sectoresmás concentrados con capacidad para competir con éxito en el mercado interna-cional, en desmedro del desarrollo de otras actividades y otros actores. esto pro-fundiza la vulnerabilidad ante las dinámicas del mercado internacional, que actúacomo un refuerzo a la histórica primarización de la región y favorece la degradacióna gran escala de los ecosistemas, la mercantilización de la naturaleza y la pérdidade soberanía. Hacer eficiente la circulación, no solo en la hidrovía, puede ser un objetivo de-seable para un modelo de desarrollo inclusivo y sustentable, pero hacerlo bajo laregulación del mercado y las corporaciones es desnacionalizar el control de varia-
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bles estratégicas y profundizar un extractivismo de matriz colonial11 . por el con-trario, el reconocimiento de la cuenca del plata como un sistema ambiental, y porlo tanto de la necesidad de un ordenamiento territorial de carácter regional queregule sus usos impidiendo su degradación, es la condición necesaria para cualquierproyecto que pretenda superar el proceso de transnacionalización del territorio ygenerar sinergias que posibiliten una integración regional autónoma, sustentadaen una mirada geopolítica desde américa latina y respetuosa de las comunidadeslocales. un problema multidimensional requiere una respuesta multidimensional. elcamino es largo pero otro modelo de producción, circulación y consumo ya estáen marcha en la región: los movimientos sociales rurales y urbanos, los campesinos,campesinas, indígenas, pequeños y medianos productores y productoras, coope-rativas y movimientos de agroecología proponen y construyen desde hace décadasotra relación entre sociedad y naturaleza. 
Bibliografía aizpeolea, c. (12 de julio de 2021). los efectos ambientales de la hidrovía. ¿un eco-sistema a la deriva? Redacción Mayo. Recuperado de: http://www.redaccion-mayo.com.ar/politicas/2021/7/12/los-efectos-ambientales-de-la-hidrovia-un-ecosistema-la-deriva-560.html?fbclid=iwaR3gJpHau9qQo_JVax8cQprpld8ignVrcX_Ze9VlGzfpxYjr_Vo9c4mu6qg.  Álvarez, Á. (18 de marzo de 2021). las arterias de las corporaciones en el corazóngeopolítico de américa del sur. NODAL. Recuperado de:https://www.nodal.am/2021/03/la-arteria-de-las-corporaciones-en-el-corazon-geopolitico-de-america-del-sur-por-alvaro-alvarez/. 
11 el contrabando que el iade estimó en el informe citado en este trabajo es un hecho fundamental en estamatriz colonial que subyace al modelo extractivista vigente y que amenaza con expandirse al ritmo de lademanda internacional de materias primas y de la desregulación del estado. 
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