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Resumen: Desde el enfoque de la Ecologfa Politica, y
tomando como caso la Hidrovia Paraguay Parand, se analizan,
con perspectiva histdrica, las transformaciones territoriales en
Argentina y el contexto sudamericano, a partir del impulso de
las politicas neoliberales, durante la década de1990. El abordaje
se centra en los marcos normativos y en los procesos de
construccién y modernizacién infraestructural en Argentina,
orientados al proceso de “integracién regional”. Se destaca el
rol estratégico de los grandes proyectos en la reorganizacién de
las hegemonias mundiales en el siglo XXI, y su capacidad para
definir, fijar y distribuir las relaciones entre las distintas
regiones del geometabolismo mundial. La indagacién aporta
elementos de discusion e interpretacion orientadas a revisar, y
repensar de manera situada, tanto las premisas en las que se
basan los disefios de dichos proyectos en América Latina, como
sus finalidades e impactos locales, en el contexto planetario de
policrisis climitica y de particular profundizacién del
extractivismo en Argentina.
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extractivismo, Hidrovia.

clave: infraestructura, transnacionalizacidn,

Abstract: From a Political Ecology perspective, and taking
the Paraguay-Parand Waterway as a case study, this work
outlook, the
transformations in Argentina and the South American context
driven by neoliberal policies during the 1990s. The approach

focuses on regulatory frameworks and on infrastructural

analyzes, with a historical territorial

construction and modernization processes in Argentina,
oriented toward the project of “regional integration.” The
strategic role of large-scale projects in the reorganization of
global hegemonies in the 21st century is underscored, along
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with their capacity to define, establish, and distribute relations
among the different regions of the world’s socio-metabolism.
The inquiry contributes elements for discussion and
interpretation aimed at critically revisiting and rethinking, in a
situated manner, both the premises underlying the design of
such projects in Latin America and their purposes and local
impacts, within the planetary context of climate polycrisis and
the deepening of extractivism in Argentina.

Keywords: infraestructure, transnationalization, extractivism,
Hidrovia.
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Introduccién

Durante la década de 1990, se produce en gran parte de los paises
de América Latina, una transformacién sustancial del orden
territorial que habia regido durante la segunda mitad del siglo XX, y
cuyos efectos pueden observarse en las primeras décadas del presente
siglo. La caida de la Unién Soviética (1991) con la consecuente
disolucién del bloque socialista facilité la expansiéon global de la
ideologia neoliberal acompanando un proceso de mundializacién de
los capitales que ya estaba en curso.

La incorporacién de la escala supranacional en los procesos
productivos facilité el ingreso de capitales externos, promoviendo la
insercién de determinados sectores de las economias locales en los
mercados internacionales (De Mattos, 1989; Dicken, 2003; Sassen,
2010). Para América Latina, este nuevo ciclo implicé un consenso
entre diversos actores que promovieron la globalizacién neoliberal,
donde las instituciones financieras internacionales cobraron peso.

Por otra parte, hacia los ultimos anos de la década, la Unioén
Europea firmaba el Protocolo de Kioto (1997), que entré en vigor en
2005. Este acuerdo implementd politicas ambientales estrictas, y
segun algunos autores (Dietz, 2023; Parsons, 2023a 'y 2023b; Svampa
y Bringel, 2023) abrié paso a un paulatino traslado de las industrias
emisoras y proyectos extractivos hacia otras latitudes, por ejemplo,

América Latina.lll A Ia par, China se iba posicionando como
potencia global emergente, econdmica y tecnoldgica, convirtiéndose
hacia la primera década del siglo XXI, en una “industria mundial”,
con fuerte demanda de productos bésicos.

Los dos procesos mencionados tendrfan  consecuencias
multidimensionales  para gran parte de los territorios
latinoamericanos por poseer los “recursos estratégicos” demandados
por ambos bloques.

Siguiendo la interpretacién de Bringel y Svampa (2023), entre
finales de los 90 y los inicios del siglo XXI, se pasé del Consenso de
Washington al Consenso de los Commodities, que significé la
reconfiguracién del anterior orden territorial, con visibles

continuidades[2! respecto del anterior, y sostenido en los altos precios
internacionales de las materias primas demandadas por los paises del
Norte global (alimentos, minerales, productos forestales). Junto a
esto, la deuda externa acarreada por los paises del Sur impidi6
establecer los términos de intercambio en un marco de cierta
“igualdad”.

Observando las relaciones geometabdlicas en el orden mundial en
formacién, dicho proceso significé para América Latina el lugar —una
vez mds- de “cantera de extraccién” de recursos estratégicos. Este
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nuevo ciclo de organizacién territorial y econdmica, que requeria de
dichos elementos de la Naturaleza, ofrecia a algunos sectores de los
paises latinoamericanos, posicionarse con ventajas comparativas en el
esquema global. Y dicho proceso requeria del fortalecimiento y la
consolidacién del sector primario como estructurador del modelo
econoémico.

En América del Sur, el proyecto Hidrovia Paraguay Parand (HPP)
fue clave para la consolidacién de dicho orden. Este proyecto fue
impulsado desde 1988, y se puso en marcha hacia 1995 como parte de
los proyectos del Mercosur, en medio de un proceso de
modernizacién de puertos, de construccién de obras viales y de
transferencia de bienes estatales al sector privado. Se trata del
acondicionamiento de una via navegable histdrica, que conecta el
interior de América del Sur con el océano Atlantico, y cuyo calado
(obras mediante) permite embarcaciones tipo convoyes, y en el tltimo
tramo, de grandes buques.

En Argentina fue la obra clave para la reinstalaciéon del modelo

agroexportador@ y actualmente es la via por la cual se traslada en
torno al 80% de las exportaciones del pais (graneleras,
principalmente). Esta megainfraestructura, que abarca cinco paises
(Brasil, Bolivia, Paraguay, Argentina y Uruguay) recorriendo los rios
homénimos, ha configurado un “territorio hidrosocial’4] en Ia
Cuenca del Plata, estructurando una red extractiva de recursos
bioenergéticos (biodiversidad, minerales, agua) que opera a escala
global, con consecuencias relevantes para las dindmicas locales y las
distintas comunidades urbanas y periurbanas.ﬂ

Este trabajo analiza la constitucién de una territorialidad
supranacional, asociada a la HPP. En Argentina, dicha territorialidad
revistié una serie de especificidades que pueden resumirse en: 1)
insercién subordinada en el orden global; 2) prioridad de las
infraestructuras destinadas al mercado internacional respecto de las
economias locales; 3) pérdida de soberanfa y debilitacién institucional
a partir del rol empresarial del Estado nacional; 4) exclusién de
actores y sectores sociales (campesinos, indigenas, sectores populares);
5) prioridad institucional puesta en los intereses de organismos
internacionales (Fondo Monetario Internacional, Banco Mundial,

etc.).@

Se analiza en términos normativos y de procesos de
implementacién  de  infraestructuras (de  construccién y
modernizacién) a partir de tres ¢jes de discusion: 1) los modos
concretos y particulares en que fue configurdndose, durante la década
de 1990, una “territorialidad global” en Sudamérica, y Argentina en
particular, a través de proyectos infraestructurales; 2) la relevancia de
las acciones y estrategias provenientes del sector estatal y privado en
materia de infraestructura, en la definicién de las relaciones
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geometabdlicas mundiales; y 3) el rol clave y trascendental que tienen
los grandes proyectos de infraestructura en la definicién de ordenes
territoriales, y por lo tanto, la necesidad de repensar y debatir las
premisas en las cuales se sustentan tanto las finalidades como los
procesos de implementacién de dichos proyectos en los paises del Sur
Global.

Desde lo general, se analizan algunas implicancias territoriales y
socioecoldgicas relativas a los grandes proyectos de infraestructura en
los paises de América Latina. Nos preguntamos acerca del rol
estratégico (histdrico y geometabdlico) de dichos proyectos a partir de
la ultima década del siglo XX en el contexto de reconfiguraciéon de
hegemonias mundiales y gradual deslocalizacién de industrias
emisoras. Las interrogaciones se orientan a las configuraciones que fue
tomando la escala supranacional del territorio, funcional al mercado
internacional durante dicha década; junto con las determinaciones
geopoliticas que la misma fue definiendo, a partir de la
implementacién de los proyectos. En particular, se analizan aspectos y
acontecimientos clave del proceso de establecimiento de la escala
supranacional en Argentina durante la década de 1990, vinculada al
proyecto HPP, considerando que dicha década abrié paso al
denominado “segundo ciclo extractivista” (Gudynas, 2011) en
América Latina.

En el actual contexto de “crisis sistémica” (Fraser, 2023) o
“policrisis” (Svampa, 2025), que afecta directamente a los paises de
América Latina, la indagacién pretende aportar elementos de
discusién e interpretacion para revisar algunas premisas en las cuales
se justifica la construccién de estos proyectos, las finalidades de
quienes los promueven y las determinaciones geopoliticas y
socioecoldgicas  que los mismos establecen, destacando la
trascendencia que tiene el rol del Estado en los procesos de
implementacién.

Para el andlisis se han utilizado fuentes documentales oficiales de
distintos organismos (CEPAL, Banco Interamericano de Desarrollo,
Comisién Andina de Fomento, Comité Intergubernamental
Hidrovia, Bolsa de Comercio de Rosario, entre otros), tales como
informes técnicos, actas de reuniones y publicaciones especializadas.
Se complement6 con documentos pertenecientes al archivo de la

Coalicién Rios Vivosl7] y fuentes hemerograficas de Argentina.

En un primer apartado, se desarrollan las condiciones histéricas en
medio de las cuales se lanza el proyecto HPP. Se analizan las
transformaciones tecnoldgicas en infraestructura de transporte, en
especial el transporte marino, y se identifican las transformaciones
normativas asociadas al transporte multimodal, y la HPP en
particular, que fueron definiendo una territorialidad supranacional en

Argentina durante la década de 1990.
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En un segundo apartado, se aborda el proyecto HPP como
infraestructura clave en Argentina para el establecimiento de una
territorialidad global. Se desarrolla un recorrido histérico-analitico
del proceso de implementacién de la megainfraestructura destacando
su rol de soporte principal del modelo agroexportador y su
importancia en la definicién de una red extractiva mas amplia que se
concretaria, mas adelante, con la Iniciativa de Integracién Regional
Suramericana (IIRSA).

Transnacionalizacién, transporte multimodal y el eje
fluvial Hidrovia Paraguay Parana

Los procesos politicos y econémicos de especializacién territorial-
productiva para la integracién internacional de la economia, que se
desarrollaron en gran parte de los paises latinoamericanos a partir de
la década de 1990, fueron definiendo un orden territorial con nuevas
jerarquias, a partir de nuevas relaciones que se establecian entre el
entramado global en pleno despliegue, y los ordenes territoriales
preexistentes, de nivel local.

Se traté de un complejo proceso de re-escalamiento territorial cuyo
soporte fisico principal han sido las redes de infraestructura (Brenner,
1999). Estas, no sélo ha funcionado histéricamente reduciendo el
espacio y el tiempo de circulacién de productos y mercancias, sino

también fijando, una vez mi4s!8), un orden de matriz extractivista
(Gudynas, 2011; Lang, 2012; Svampa, 2012; Burchardt et.al., 2014,
entre otros), que se verfa consolidado durante el siglo XXI.

En los paises sudamericanos, el Mercosur (1991) fue el primer
acuerdo relevante para el impulso de los procesos de integraciéon
econdémica transnacional, abriendo la etapa neoliberal considerada
como de “regionalismo abierto” (Sanahuja, 2009). De acuerdo a la
ideologia neoliberal que se establecia como guia de las politicas
publicas  (siguiendo las directrices del Fondo Monetario
Internacional), esta ctapa estuvo signada por un proceso de
liberalizacién ~econémica, que se tradujo en la venta o
concesionamiento de servicios publicos y recursos naturales, junto
con la privatizacién total o parcial de empresas del Estado y tierras
fiscales, entre otras medidas. Los gobiernos enfocaron las politicas en
los aspectos econémicos que faciliten el ingreso de capitales externos
(4reas de libre comercio y unién aduanera), mientras estos ultimos
iban adquiriendo mayor “fluidez” y conexién, a través de la
eliminacién de sus antiguos obsticulos. En este contexto,
determinadas dindmicas de escala global comenzaron a ser fijadas al
territorio, en un proceso de reconfiguracién infraestructural
(Brenner, 1999) que, en América del Sur en la década siguiente,
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adquirirfa su formalizacién en la amplia red extractiva conocida como
[a IIRSA.

En su dimensién fisica (o fisica potencial, ya que no todos los
proyectos se han concretado), puede decirse que la IIRSA se
conformé por proyectos y obras de infraestructuras en las dreas de
energfa, transporte y comunicacién. Si bien dichos proyectos se
promocionaron con la finalidad de modernizar los territorios (y en
ciertos aspectos lo hicieron), también tuvieron la funcién de
transferencia masiva de Naturaleza (o “materia prima”) hacia los
centros de produccién global. Como demuestran un conjunto de
estudios de los ltimos tiempos, la especializacién del territorio que la
IIRSA impuso a la configuracién pre-existente irfa definiendo un
espacio, muchas veces conflictivo, donde se superponen dindmicas
complejas en distintas escalas (local, nacional, global) y dimensiones
(politicas, culturales, econémicas, sociales) (Ferndndez Equiza, 2013;
Svampa, 2019; Shapiro y Mc Neish, 2021, por mencionar algunos).

Sin embargo, fue durante la década de 1990 que se establecieron las
bases normativas e infraestructurales, pero también simbolicas, para
tal despliegue. En el marco del Mercosur, se promovieron un
conjunto de proyectos de infraestructura orientados a la integracién
de los mercados internacionales en aras de facilitar la extracciéon y
conduccion de “recursos estratégicos” o commodities:

e Corredores de Transporte Biocednicos, como el Corredor
Buenos Aires-Santos (Argentina-Brasil); y el Corredor
Norte-Sur, que une Brasil, Paraguay y Argentina; la Ferrovia
Biocednica Central, que pretende unir el puerto de Santos
(Brasil) con el puerto de Ilo (Pertr).

e Puentes internacionales, como el Puente Internacional
Tancredo Neves, que conecta Foz de Iguagu (Brasil) con
Puerto Iguazti (Argentina). También el Puente Posadas-
Encarnacion (Argentina-Paraguay), finalizado en 1990 pero
que se consolidé en toda la década como un nodo critico de
comercio regional. Finalmente podemos mencionar ¢l Puente
de la Integracién (Argentina-Uruguay), que se proyect6
durante los 90s y se inauguré en 2003.

o Hidrovia Paraguay-Paran4, proyectada desde los inicios de la
décaday puesta en marcha a partir de 1995 constituyéndose en
uno de los ejes de transporte principales en sentido Norte-Sur.

¢ Interconexiones energéticas, consistentes en gasoductos,
como el Gasoducto del Noreste Argentino (GNEA), que
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conecta Argentina con Brasil y permite el transporte d egas
natural desde Vaca Muerta (Argentina) hacia el sur de Brasil.

e Modernizacién de puertos nacionales, como el de Montevideo
(Uruguay), Santos (Brasil) y Buenos Aires (Argentina). Para el
Caso argentino, €ste proceso se dio a partir de su transferencia
del puerto nacional a las provincias y su posterior privatizacion,
habilitada por la Ley 24093/92 de Puertos (Poder Ejecutivo,
1992).

e Ferrocarriles interconectados, como el FFCC Bioceinico
Central.

En materia de transporte, dichas transformaciones fueron
acompafiadas en Argentina por un conjunto normativo encaminado a
facilitar el trdnsito comercial internacional a través de la eliminacién
de las protecciones nacionales. En este sentido, y tomando como

referencia las Reglas de la UNCTAD/CCI@(Naciones Unidas,

1991), en 1994 fue firmado el Protocolo de Buenos Aires sobre

(10]

Jurisdiccién Internacional en Materia Contractual 2%, con el objetivo

de armonizar la legislacién de transporte multimodal entre los
Estados que conformaban el Mercosur y promover la integracion
econdmica y logistica. A partir de ahi, también en 1994 se aprobd la
Ley N° 24921 que comenzd a regular el transporte multimodal
(Republica Argentina, 1994).

En medio de estas acciones, comenzaron a circular debates en torno
a los “corredores de integracién”, también denominados “corredores
biocednicos” (CEPAL, 1996). Para el caso de América del Sur, estos
fueron definidos en un temprano documento de la CEPAL como:
“potenciales grandes cjes de transporte y comercio que podrian unir
las  costas atlantica y pacifica del sur del continente
sudamericano” (CEPAL, 1996:1).
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Figura 1
Corredores biocednicos
CEPAL (1996:1)

En dicho documento, titulado “Facilitacién del comercio y el
transporte en América Latina y el Caribe”, la CEPAL senalaba que
era “ineludible” desarrollar los ejes interocednicos de América del Sur
para hacer mas eficiente el comercio con el sudeste asidtico,
especialmente el de la soja producida en Brasil y Argentina; y que tal
desarrollo iba vinculado al desarrollo de la infraestructura:

Este proceso incuestionado, y segin algunos, incuestionable, permitiria
pensar que la mayor restriccién al desplazamiento de la carga radica en las
limitaciones de la infraestructura y que la solucién es materia de ingenierfa e
inversion financiera.

Los corredores deberian contar con una infraestructura fisica de centrales de
carga para la transferencia de mercancias con terminales o depdsitos de carga
y centros de acopio asi como para la organizacién y contratacién de fletes,
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terminales de etapa para el hospedaje de las personas y servicios para
vehiculos, también de asistencia y seguridad en carretera (CEPAL, 1996:2).

Como puede verse en la Figura 2, dichos corredores, que
pretendian unir ambos océanos, estaban planteando, a nivel mundial,
un nuevo esquema de relaciones comerciales, politicas y territoriales, a
partir de hacer més eficiente el transporte de mercaderia internacional
(Notteboom y Rodrigue, 2008), aunque para América del Sur, una
vez mis el rol asignado era el de exportadora de materias primas.

Figura 2
Rutas consideradas para los corredores biocednicos segun la CEPAL
CEPAL (1996:1)

Estas “nuevas necesidades” en materia de infraestructura
acompanaban una transformacién sustancial de escala mundial, en las
formas de comercializaciéon internacional impulsada por la
incorporacién masiva de los contenedores y su normalizacién durante
la década de 1980. Si bien las primeras iniciativas de uso de
contenedores se remontan a la década de 1950 —como explica
Levinson (2008)- la Norma ISO 668 sobre normalizacién de los
mismos data de 1968, y fue la que consolidé al contenedor como la
unidad de carga mds eficiente y competitiva para la exportacién. Sin

embargo, su adopcién masiva se dio a partir de la década de 1980111,

y en Argentina hacia los inicios del siguiente siglo.@

En una exposiciéon publicada por la CEPAL (1993)@, el
académico estadounidense y especialista en facilitacién de comercio,
Maxence Orthlieb, senalaba que la incorporacién de los contenedores
al comercio internacional habia traido “una revolucién” (CEPAL,
1993:4), al sustituirse el tradicional transporte maritimo por un
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“transporte principal” efectuado por un porteador que transporta la
mercaderia desde su origen hasta el comprador. Esta modificacién —
expresaba Orthlieb- posibilitaba el aumento de la productividad, el
desarrollo de nuevos servicios modales, la normalizacién de los
servicios al unificar los equipos de transporte y la aparicién de nuevos
servicios integrados a la cadena de transporte.

Y seguia explicando los beneficios, para el sector comercial
internacional, de dicha revolucién:

En paralelo con el desarrollo del contenedor las industrias intensivas en
mano de obra empiezan a aprovechar los avances tecnoldgicos para globalizar
sus procesos de produccién: se consiguen la materia prima en un pais,
fabrican en otro pais con mano de obra barata, y comercializan en un tercero.
Ya no se producen mds grandes cantidades de mercancias poco diferenciadas,
economia de masa, sino mercancias muy diferenciadas y variadas, economia

de diversidad (CEPAL, 1993:5).

Este pérrafo de Orthlieb resume en pocas lineas, la l6gica de la
configuracién de la Gran Fabrica mundial que se encontraba en
formacién por esa década, y a la cual los paises sudamericanos debian
integrarse: 1) deslocalizacién y fragmentacién de los procesos
productivos, es decir, que las diferentes etapas del proceso se realicen
en distintas localidades; 2) especializacion territorial, definida en base
a dicha deslocalizacién; 3) transferencia de recursos bioenergéticos
(“materia prima” y trabajo humano) desde ciertas localidades hacia los

centros de produccién global; y 4) generacién de valor
[14]

Para el desarrollo de dicha configuracién, Orthlieb senalaba que era

(comercializacién) en los centros de produccién del Norte globa.l

prioritario la inversién en infraestructura y expresaba —siguiendo el
documento- que los puertos tradicionales (en general, de propiedad
estatal) y el estado de situacién de la infraestructura de exportacién y
transporte en los paises de América del Sur hacia el tltimo decenio del
siglo XX, significaban un obstaculo para el transporte multimodal y la
evoluciéon que habia sufrido el transporte a nivel mundial. Su
propuesta se orientaba a la elaboraciéon de una normativa regional
especifica de transporte multimodal para “evitar las posibles fronteras
juridicas al transporte regional” (CEPAL, 1993:27).

Es interesante constatar en los distintos documentos relevados
provenientes de organismos internacionales (CEPAL, Corporacion
Andina de Fomento, Banco Interamericano de Desarrollo) que la
modernizacién en infraestructura, y principalmente portuaria

durante los 90, era promovida como una necesidad “urgente”,
p g
[15]

vinculada a la idea de desarrollo para los paises de América del Sur.

Asi lo expresan, por ejemplo, los hermanos Constantino y Paul
[16].

Georgescu
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En el marco del proceso de globalizacién y de la actual etapa de desarrollo
. L. ., . . o )
socioecondmico de la region, Suramérica debe remediar lo més répido posible
el retraso que tiene en el campo del transporte y de las comunicaciones

(CAF, 1998:33)

Calificando a Suramérica como “tierra de aguas” (CAF, 1998:34),
los ingenieros proponian llevar adelante un Sistema Sudamericano de
Navegaciéon Fluvial Norte-Sur que integre los rios Orinoco,
Casiquiare, Rio negro, un tramo del Amazonas, Madeira, Mamoré,
Guaporé¢, Paraguay y Parand hasta el rio de la Plata. El objetivo de este
proyecto era “asegurar condiciones adecuadas al transito de
embarcaciones utilitarias”, lo cual —segun los autores- tendria como
corolario:

(-..) que el desarrollo econdmico y social va a penetrar en el corazén del
subcontinente, lo que permitira el aprovechamiento racional y sostenible de
vastos recursos naturales, de incalculable valor para nuestros paises y la

humanidad” (CAF, 1998:46).

Hasta aqui pudimos ver el modo en que, durante los 90, se fue
instalando una territorialidad supranacional en los paises
sudamericanos, sustentada en una idea de integracién que estaba
vinculada a la conformacién de una red mundial integrada de los
capitales, las infraestructuras y los commodities. Esta red, como
mencionamos antes, hacia el siglo XXI iria fijindose territorialmente
a través de la IIRSA, conformando nuevas territorialidades y nuevos
flujos metabdlicos, organizados en “arterias”, “corredores” y “nodos”.
En Argentina, la infraestructura clave para impulsar ese nuevo orden,
fue la Hidrovia Paraguay Parand (HPP). Esta arteria de navegacién
fue considerada la “columna vertebral” (Rivas, 1997) del proceso de
integracion del Mercosur, y para Argentina, la pieza principal en su
proyeccién exportadora -especializada en granos-, principalmente de

la soja RR.[17]

La Hidrovia Paraguay Parand como eje de una
territorialidad global en el Sur

La Cuenca del Plata es la segunda cuenca hidrografica luego del
Amazonas. Posee una superficie mayor a 3 millones de km2 y esta
formada por los rios Paraguay, Parand, Uruguay y Rios de la Plata
abarcando cinco paises: Brasil, Bolivia, Paraguay, Argentina y
Uruguay. Una caracteristica fundamental de esta macro-regién es la
presencia de un extenso corredor de humedales que conecta el
Pantanal, en la cabecera del rio Paraguay, con el delta del Parang,
donde desemboca en el rio de La Plata. Este corredor forma un
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sistema hidrico de gran riqueza en biodiversidad. Ademids, posee un
caudal medio anual de 22,600 m3/s, lo cual la convierte en uno de los
mayores reservorios de agua dulce del planeta.

Dentro de la Cuenca del Plata se encuentran ecosistemas clave
como el Gran Chaco, el Pantanal—un vasto humedal compartido por
Brasil, Bolivia y Paraguay en la cuenca alta del rio Paraguay—y la
regién pampeana, que, por su extension, representa el tercer bioma de
mayor relevancia global dentro de esta cuenca. Ademds es una de las
mayores reservas mundiales de agua dulce, desde la cual se recarga el
Acuifero Guarani.

Estas caracteristicas han llevado a considerarla por parte de
gobiernos, organismos internacionales y el sector privado, un “recurso
estratégico” en términos econdmicos y militares (Presidencia de la
Nacién, 1970; BID, 1998). En particular, el rio Parand fue, para
Argentina, la via de navegacion principal desde la etapa colonial hasta
principios del siglo XX, momento en que el transporte ferroviario y
por carretera fueron cobrando relevancia. Hacia mediados del siglo, la
navegacion entrarfa en un proceso de estancamiento por
obsolescencia de la infraestructura, tornando las areas portuarias en
tierras marginales y abandonadas (Fedele, 2010; Forget, 2012). Fue
recién en vistas de un nuevo ciclo agroexportador hacia la tltima
década del siglo, en el contexto de los procesos de reconfiguracion de
las hegemonias mundiales, que se inicié un proceso de modernizacion

(18]

en algunos puertos de Argentinal’®), adaptindolos a los

requerimientos del mercado internacional.

Si bien la intencién de crear una via de navegacién libre desde
Brasil hasta el océano Atldntico ya estaba expresada en el Tratado de
la Cuenca del Plata (Presidencia de la Nacién, 1970), no es hasta el
ano 1988 que comienza a tomar forma el proyecto HPP (CIH,
1988:1), a partir de la reunién, en Canela (Brasil) de los Ministros de
Obras Publicas y Transporte pertenecientes a los paises miembros de
la Cuenca.

Un afo posterior a dicha reunidn, y previo a la firma del Acuerdo
Mercosur, se llevd a cabo una nueva reunién en Santiago de Chile
(Chile), en la cual se cre6 el Comité Intergubernamental Hidrovia
(entidad coordinadora del megaproyecto), y se trazaron una serie de
metas para concretarlo (CIH, 1989). Lo que se conoce como HPP es
un proyecto que consistié en el acondicionamiento de los rios
homénimos para adaptarlos a la navegacién interocednica y al
transporte multimodal. El proyecto original implicaba una serie de
obras de dragado, rectificacién de cauce y acondicionamiento
infraestructural@(Asociacién Hidroservice — Louis Berger, 1996)
para facilitar el recorrido naviero sin interrupcion, a lo largo de 3442
km por los rios Paraguay y Parand, desde Puerto Caceres (Brasil) hasta
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Puerto Nueva Palmira (Uruguay) y la desembocadura del océano
Atlantico. El objetivo de las obras fue la navegaciéon de embarcaciones
tipo convoyes (trenes de carga) y grandes buques en el tramo final,
durante los 365 dias del ano, independientemente del régimen natural
variable de los rios y de sus condiciones geomérficas. Sin embargo, no
todas las obras proyectadas fueron concretadas. Asi por ejemplo, en
1998 el gobierno de Brasil interrumpié la participaciéon en los
proyectos por presion de organizaciones ambientalistas 'y
movimientos sociales (nucleadas en la Coalicién Rios Vivos) que
alertaban acerca de los impactos negativos que las obras tendrian en el
ecosistema del Pantanal Matogroense, un humedal especialmente
fragil donde debian realizarse obras de magnitud relevante.
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Proyecto Hidrovia Paraguay Parand
Hidroservice Louis Berger (1996:1)

Segtin estimaciones de la Comisién Andina de Fomento (CAF), el
proyecto abarcaba una superficie de 720.000 km” y una poblacién que
a finales de la década de 1990 superaba los 40 millones de habitantes
(CAF, 1998). Esta megaobra significaba, por un lado, disminuir los

costos de transporte para el sector exportador ya que, como lo
[20]

expresaba el ingeniero Gualberto Venesia

(-..) el transporte de una barcaza equivale aproximadamente a 37 vagones de
ferrocarril, a 50 de camiones (...). Un convoy de empuje equivale a 18 trenes
completos de ferrocarril de 450 vagones o de 600 camiones (P4gina 12,

1997b:7).

Pero al mismo tiempo, implicaba desarrollar considerablemente las

posibilidades de ampliar, en tales magnitudes (y consecuencias1) las
précticas extractivas, especialmente la agricultura industrial:

La diversidad geografica de nuestro territorio comprende también al desierto
mediterrdneo que es contiguo a la Pampa Himeda, al Desierto Patagénico y
a la Regién Boscosa. Esta ultima puede permitir la modificacién de las
fronteras agricolas més al norte, extendiendo la Pampa Himeda. Esta pradera
se extenderd con cultivos en el futuro mucho mis al norte (Pdgina 12,
1997a:8).

Como mencionamos antes, el CIH operd durante los primeros
afios como entidad had-oc coordinadora entre los paises miembros y
ejecutora del proyecto, bajo la asistencia técnica y financiera del BID y
el PNUD. En 1992, tuvo lugar un hecho clave, que fue el Acuerdo de
Transporte Fluvial por la HPP, firmado en Las Lefas el 26 de junio
por los representantes de los paises involucrados, donde estos se
comprometieron a cooperar y prestar asistencia mutua en materia
civil, comercial, laboral y administrativa (CIH, 1992). Este acuerdo
serfa ratificado por el Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra (Secretarfa
General de la ALADI, 2016), del mismo afo, donde se establecié el
marco normativo comun de transporte fluvial en la HPP.

A la par de estas acciones, y luego de varias décadas de obsolescencia
y deterioro de los puertos nacionales, en Argentina el 24 de junio de
1992, se promulgaba la Ley de Puertos que descentralizaba la
administracién de los mismos, y les transferfa la competencia a las
provincias. A partir de alli, los puertos fueron concesionados al sector
privado para su explotacién, manejo y administracion. En1992 fue
concesionado el Puerto de Buenos Aires a la empresa Terminales Rio
de la Plata S.A.; el de Rosario en 1993 a Terminal Puerto Rosario
S.A;; el de La Plata en 1994 a Terminales Portuarias Argentinas S.A.,

entre otros.
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Finalmente, el proyecto original de la via navegable quedd
segmentado en dos partes: el gobierno argentino decidié convocar
una licitaciéon publica nacional e internacional que definiria una
gestion privada del tramo, mientras que el resto quedaria a cargo de
instancias intergubernamentales a través del CIH. De acuerdo a ello, e
24 de Febrero de 1995, el gobierno argentino adjudicé la concesién de
obras por peaje para “la Modernizacién, Ampliacién, Operacién y
Mantenimiento del Sistema de Sefalizacién y Tareas de Redragado y
Mantenimiento de la Via Navegable Troncal” (Reptiblica Argentina,
1995, Art. 1) al consorcio Hidrovia S.A. conformado por la empresa
belga Jan De Nul y la argentina Emepa.

Con la aprobacién, en 1996 en Argentina, de la comercializacién
de la soja RR, se terminaban de establecer las bases para la
conformacién de un nuevo orden territorial de escala global basado
principalmente en el modelo productivo de agronegocios. Este, en sus
inicios tendria localizacién en los territorios de la Pampa

Humedal?2], pero con el correr de los anos, alcanzarfa fronteras del
Norte Argentino, como las provincias de Chaco, Santiago del Estero,
Formosa, Corrientes y Misiones.

En este nuevo orden, que se irfa consolidando a partir del ano 2000,
soportado por una red de infraestructura de transporte, pero también
de telecomunicaciones y energética, la HPP asumiria un rol
estratégico como ¢je fluvial troncal, en una red conformada por una
serie de puertos, en su mayoria privados y arterias de conexién ferro-
vial. En el imaginario de esos afios, los rios Paraguay y Parand iban
convirtiéndose en “la ruta de la soja”, como le llamé el diario rosarino

La Capital.
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“La ruta de la soja”
La Capital, 1998:7

Un nucleo relevante en dicha red, lo constituy el drea riberena del
Gran Rosario23], que tradicionalmente funcioné como el “cordén
industrial” en torno al Puerto de Rosario. Esta ciudad perteneciente a
la provincia de Santa Fe y emplazada en plena Pampa Humeda,
comenzaba a finales de los 90, a promocionarse como el “Batton
Rouge del Mississippi”@ (Pagina 12, 1997a:9). Esta 4rea portuaria
se encuentra ubicada en el tramo de mayor profundidad del rio
Parand (Timbues-Océano), lo cual facilita —dragado mediante- el
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transito de grandes buques.@ Ya en 1996, aio en que se aprobaba la
soja RR, el entonces Diputado provincial Juan Carlos Venesia,
expresaba:

Rosario se encuentra vinculada con casi todas las regiones del pais por medio
del sistema vial y ferroviario, y a partir del proyecto de Puente Rosario-
Victoria se puede llegar a mejorar la situacién de comunicacion con el este-
noreste, integrandola al corredor biocednico.

La ciudad cuenta con un puerto que en su momento llegd a ser el mayor
exportador de granos del pais (factor de desarrollo y crecimiento) [...]. La
regién es un centro concentrador ferroviario y nudo vial con terminales
portuarias de carga.

El dragado del rio a 32 pies de calado, que se estd ¢jecutando, abre un abanico
de oportunidades en el mercado de carga(Rosario/12, 1996:3).

La construccién del Puente Rosario-Victoria (concretado en
2003), que unfa las provincias de Santa Fe y Entre Rios, constituy6
hacia finales de los 90, un proyecto clave para que la ciudad de Rosario
forme parte del corredor biocednico que une, en sus 1,3 millén de
kilémetros, Valparaiso (Chile) con Rio Grande (Brasil). De esta
manera, lograba la conexién Oeste-Este necesaria para desarrollar el
mercado con Asia. Dicho puente fue, durante algunos anos, el centro
de las controversias entre sectores politicos y privados vinculados al
comercio exterior de la capital provincial (Santa Fe) y Rosario. No
profundizaremos aqui en este conflicto que involucraba la disyuntiva
entre el desarrollo del corredor biocednico mencionado y el que une
Coquimbo (Chile) con Porto Alegre (Brasil) del cual formaba parte la
capital provincial. Sin embargo, algunas fuentes relevadas nos
permiten hipotetizar que el resultado, a favor del 4rea rosarina, se
vinculd, en gran parte, a dos factores: por un lado, la misma ya
contaba con una historia industrial relevante que se remontaba a
mediados del siglo XX, como nodo concentrador de los granos
producidos en la regién pampeana que no se dirigian al Puerto de
Buenos Aires; y por el otro, el drea riberefa “rosarina” posee
condiciones geomoérficas mas propicias para la navegacién de grandes
buques y para el establecimiento de puertos, con menores costos de
acondicionamiento que el drea capitalina. Estas cuestiones definfan en

el Gran Rosario posibilidades portuarias mds interesantes para el
[26]

sector exportador instalado en la Pampa Himeda.

Al iniciar el nuevo siglo, como se mencioné antes, fue creada la
IIRSA. Esta iniciativa venfa como proyecto desde 1998, junto al
acuerdo multilateral denominado Area de Libre Comercio de las
Américas (ALCA), firmado en 1994, y a la intensién de Estados
Unidos de conformar una gran zona de libre comercio abarcando
todos los paises del continente con excepcién de Cuba. Cuando dicho
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acuerdo se retomd, en el ano 2000, es rechazado a partir del ascenso
de los gobiernos progresistas en un conjunto de paises de América
Latina. Finalmente, en 2009, la IIRSA ingresa al Consejo
Sudamericano de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN) de la
Unién de Naciones Suramericanas (UNASUR), con los mismos
proyectos de la iniciativa original vinculada al ALCA, y sumando
otros.

En este contexto, la HPP pasé a formar parte de esta cartera de
proyectos, constituyendo uno de los Ejes de Integracién y Desarrollo
(EID), definidos como “franjas multinacionales de territorio en
donde se concentran espacios naturales, asentamientos humanos,
zonas  productivas y fluyjos  comerciales” (hteps://iirsa.org/
infographic). El EID “Hidrovia Paraguay Parand” es intersectado por
corredores transversales (viales y ferroviarios) que lo vinculan con los
Ejes Interocednico Central, Eje de Capricornio y Eje MERCOSUR-
Chile; y hacia el 2013, contaba con 94 proyectos en cartera, en su
mayoria relacionados con el mejoramiento del transporte ferro-vial.

Recuperaciones finales

Hemos podido observar de modo general, cémo durante la década
de 1990, se fueron dando en Argentina, y América del Sur en general,
procesos politicos y econdmicos de trans-internacionalizacién y
especializacién territorial productiva a través de un conjunto de
acuerdos internacionales, iniciativas (estatales y privadas), y proyectos
infraestructurales de transporte. Estos, formaron parte de un proceso
més amplio, de reorganizacién de las hegemonias mundiales que fue
soportado por una transformacién de las bases tecnoldgicas de la
produccién de valor. Uno de los efectos, que podria considerarse
también una estrategia, dependiendo desde dénde se observe, ha sido
la deslocalizacién y fragmentacion de los procesos productivos (y por
consecuencia, de las industrias emisoras). El soporte fisico de tal
proceso fueron los grandes proyectos de infraestructura en materia de
transporte, comunicacion y energia.

En efecto, pudo observarse, a través del caso de la HPP (y de los
proyectos de “corredores” asociados), el rol trascendental que
tuvieron las transformaciones tecnoldgicas de la década de 1990 (para
el caso, en transporte) en la definicion de las nuevas configuraciones
territoriales y de las relaciones geometabdlicas que se estaban
estableciendo a finales del siglo XX. La creacién de las condiciones
adecuadas para la internacionalizacién de la produccién, necesit6 de
una red técnica que pudiera funcionar como soporte de los nuevos

flujos asi como también definir en el nivel fisico-territorial, los lugares
(27]

asignados a cada regién del mundo.
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Para el caso de los paises del Sur, la reorganizacién e integracion
mundial del capitalismo les asigné el lugar (una vez més) de “cantera

(28] Hacia finales del siglo XX, este lugar estaba

de extracciéon”.l=°!
orientado a satisfacer una, hasta ese momento proyectada, alta
demanda internacional en commodities, que se concretarfa en el
siguiente siglo, especialmente de China (demostrada en el alza de los
precios internacionales). Sin embargo, para llevar adelante esta
empresa, era preciso reformar profundamente los Estados nacionales,
por un lado, eliminando los obstaculos a la internacionalizacién de la
produccién, y por el otro, transfiriendo capacidades al sector privado.
Como vimos en el desarrollo del trabajo, el proceso de liberalizacién
traducida en los acuerdos transnacionales, la flexibilizacién de
normativas especificas y dictado de nuevas, y la transferencia de
puertos e infraestructuras estratégicas estatales hacia el sector privado,
fueron acciones que desde los mismos gobiernos nacionales
proponian y habilitaban este nuevo lugar.

En especial, la infraestructura de transporte, tuvo un rol clave en
dicho proceso. Para el caso de la HPP, considerando que la misma
transporta actualmente el 80% de los productos exportados en
Argentina, no hubiera sido posible el salto exponencial en

exportaciones que se dio entre la década de 1990 y la primera del
[29]

siguiente siglo'=?}, sin las transformaciones tecnoldgicas en los puertos
y todo un conjunto de innovaciones logisticas y obras, como el
dragado del rio, el acondicionamiento del canal navegable, el
desarrollo de obras viales y la modernizacién ferroviaria, entre otras.

Finalmente, pretendemos destacar la capacidad que tienen estos
grandes proyectos de infraestructura para definir, fijar y distribuir las
relaciones entre las distintas regiones del geometabolismo mundial,
asignando, manteniendo y reproduciendo  hegemonias 'y
dependencias, dando soporte fisico a determinadas légicas y relaciones
de poder, pero también profundizindolas. Como pudimos observar,
lo que en la década de 1990 constituyé un conjunto de proyectos de
infraestructura que se interpretaron y promocionaron como
destinados a la “integracién” sudamericana y al desarrollo de los
puceblos (CAF, 1998), hacia las primeras dos décadas del siglo XXI,
constituirfan una amplia red de despojo de recursos bioenergéticos
destinados a satisfacer las demandas del Norte Global. Y del mismo
modo, la IIRSA originalmente planeada como una red en funcién de
los objetivos de Estados Unidos para ampliar su mercado, fue
incorporada sin modificaciones ni cuestionamiento, por los gobiernos
sudamericanos de la primera década del siglo XXI.

Con posterioridad al Pacto Verde Europeo (Unién Europea,
2020), esta misma red de infraestructura se perfila como el soporte de
los flujos metabdlicos de los materiales estratégicos, orientados hacia
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el plan europeo de crear “la primera zona climaticamente neutra del
mundo para 2050”. Este plan implica la electrificacién de la economia

yla movilidad[39], requiriendo, por el momento, de materiales criticos
(31]

como el cobre y el litio; asi como también del hidrégeno verde.

Al mismo tiempo, en Argentina se encuentra en agenda@ una
nueva licitacién de la HPP en cuyos pliegos se propone llevar la
profundidad del rio de 36 pies a 44 y realizar una serie de obras en el
tramo desde Timbties (Santa Fe) hasta la desembocadura del rio de la
Plata. Segtin estimaciones, estas obras podrian afectar unos 22.558

kilémetros cuadrados de humedales!33], pero también significa la
posibilidad de profundizar las pricticas extractivistas, y por lo tanto,
avanzar con el despojo de los territorios, al aumentar la capacidad de
carga de los buques exportadores.

En el actual contexto planetaria definido como de crisis climatica o
crisis sistémica, y frente a un nuevo superciclo de extractivismo

acelerado en los paises del Sur[34] que, sin duda, vendrd acompafiado
de conflictos, violencia y mdis despojo a los territorios y las
poblaciones, consideramos relevante profundizar en los estudios
acerca del rol geometabdlico de los grandes proyectos de
infraestructura, sus impactos en los dmbitos locales y las decisiones
sobre los mismos que se toman a nivel nacional o regional, en la
necesidad de repensar sus finalidades de manera situada y
democratizar tanto sus disefios como los procesos politicos de
implementacidn.
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Notas

[1] Dietz (2023) considera al Protocolo de Kioto como el inicio del

posterior proceso de descarbonizacién, que tendria
manifestacién con el Pacto Verde Europeo (2020)(hteps://
www.consilium.curopa.cu/es/policies/green-deal/).  Este
consiste en iniciativas de desfosilizacién de la economia
orientadas a garantizar la “neutralidad climatica” para 2050.
Se tratarfa de un nuevo consenso (Bringel y Svampa, 2023)
para alcanzar emisiones netas de didxido de carbono y otros
gases de efecto invernadero igual a cero. Uno de sus efectos
ha sido un proceso de deslocalizacién de empresas e
industrias emisoras hacia los paises del Sur Global (Dietz,
2023; Parsons, 2023ay 2023b).

[2] En Argentina y otros paises sudamericanos en los que asumieron

gobiernos de corte progresista durante las dos primeras
décadas del presente siglo, dicho pasaje significé un cambio
sustancial en las politicas, ahora principalmente
distributivas, orientadas a fortalecer a las clases medias
urbanas y a los sectores populares. Sin embargo, se traté de
un progresismo fuertemente apoyado en las industrias
extractivas (megamineria, agronegocios), dejando a
numerosos sectores sociales excluidos mientras se producian
dindmicas de conformacién de monopolios multinacionales
(Gudynas, 2011; Machado Ardoz, et. al., 2011, Svampa y
Viale, 2019;).

[3] Hasta la década de 1970, Argentina adopté un modelo

econdémico de fortalecimiento industrial a cargo de un
Estado proteccionista que financié fuertemente la
expansion de empresas publicas y el desarrollo de la
industria. Con el golpe de Estado de 1976, este modelo
intervencionista fue desmantelado, iniciindose un camino
hacia la liberalizacién econémica, que se concretaria
ampliamente durante la década de 1990.

territorio hidrosocial nos referimos a una construccién
socioespacial resultante de las interacciones entre redes
hidricas, infraestructuras, actores sociales e instituciones.
Mas adelante se desarrolla este enfoque.

[5] La megamineria, el monocultivo y la industria forestal han sido las

formas principales que ha tomado la transferencia de
recursos bioenergéticos en América del Sur. Sobre impactos
de la megamineria: ocmal.org. Sobre impactos de la
agricultura industrial transgénica: Sociedad Argentina de
Pediatria (2021); Verzefassi, et.al. (2023);
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manchavenenosa.org; Alonso, ct. al., 2018; Gargano (2022).
Sobre impactos sociambientales en general de dichos
emprendimientos: https://olca.cl/oca/index.php.
[6] Para ampliar, puede verse: Ciccolella, Laurelli, Rofman, Yanes
o (1994); Oszlak (1997).
[7] Coalicién de activismo de mas de 300 organizaciones ecologistas,
T campesinas e indigenas de los cincopaises involucrados en la
HPP, surgida en 1994 ante los efectos negativos que la
megainfraestructura tendria en las poblaciones de la Cuenca
del Plata. Rios Vivos tiene una prolifica trayectoria en la
defensa de los rios y las comunidades locales.
[8] Para algunos autores (Gudynas, 2011; Machado Araoz, 2013;
T Galafassi y Riffo, 2018), las pricticas denominadas
extractivistas no constituyen un fenémeno nuevo, sino un
segundo ciclo de relaciones coloniales con los centros de
produccion global.
[9] Se refiere a la Conferencia de las Naciones Unidas sobre
T Comercio y Desarrollo (en inglés, United Nations
Conference on Trade and development) y a la Cdmara de
Comercio Internacional (CCI).
[10] Aprobado en Argentina por la Ley 24.669 (Reptiblica Argentina,
o 1996).
[11] Otro antecedente de tal incorporacién fue el Convenio
o Internacional sobre la Seguridad de los Contenedores
(ONU, 1972), donde se establecian los procedimientos a
seguir en el uso de contenedores en el transporte
internacional. Y los primeros buques Post-Panamax se
lanzan a finales de los afnos 80s.
[12] En Argentina es mayor la proporcién de buques graneleros que
o portacontenedores.
[13] El documento mencionado, publicado por la Asociaciéon
T Latinoamericana de Integracién (ALADI) y la CEPAL,
contenfa un estado de la cuestibn sobre las
transformaciones a nivel mundial en las modalidades de
transporte internacional a partir de la incorporacién de los
contenedores junto a las nuevas normativas, asi como
también sugerencias para la modernizacién de la
infraestructura portuaria y de transporte en los paises de
América Latina.
[14] Lo que Orthlieb omite en su ecuacién son los pasivos
o ambientales producidos por el mismo proceso productivo,
y que tienen lugar principalmente en las tres primeras
etapas.
[15] Se trataba de un proceso llevado adelante por el BM y el FMI

para “resolver” el endeudamiento estatal; y lo hicieron a
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través de los Manuales de Reforma Portuaria (Port Reform
Toolkit) (worldbank.org, 2025).

[16] Ingenieros, peritos investigadores sobre integracién fluvial, y

o autores en: CAF (1998).

[17] La soja RR fue aprobada en 1996 (Ministerio de Economia y

T Obras y Servicios Publicos, 1996), con consecuencias
territoriales relevantes, como aumento de la desigualdad y
concentracion de la tierra, despoblacién rural por pérdida
de empleo, problemas sanitarios por uso de agroquimicos,
deforestacién masiva, contaminacién de aire, suelo y agua,
agotamiento de nutrientes del suelo, entre otras
(Mikkelsen, 2008; Leguizamén, 2014; Pengue, 2017;
Verzenassi, et. al., 2023).

[18] Este proceso no sélo consistié en modernizar los antiguos

T puertos, sino también en ocasiones, proyectar su traslado,

refuncionalizar las dreas como enclaves urbanos, inaugurar

nuevas terminales bajo nuevos modos de gestién, entre
otras.

[19] Las obras de rectificacién de cauce y derrocamiento inclufan

o voladuras de roca y extracciéon de material fuertemente

consolidado y afloraciones que, al ser eliminados, podian

desencadenar inundaciones y desequilibrios en el Pantanal

(Dunne, et. al., 1997).

[20] Vicegobernador de la provincia de Santa Fe (Argentina) entre
1995 y 1999, y Presidente del Comité Federal Hidrovia
Paraguay-Parana.

[21] Un seguimiento de los desmontes en Argentina puede verse en:
http://monitoreodesmonte.com.ar/

[22] Regién geografica que abarca las provincias de Buenos Aires,

T Coérdoba, Santa Fe, Entre Rios y La Pampa. Por sus
caracteristicas de clima y suelo constituye una de las zonas
miés productivas de Argentina, destacdndose la produccién
agricola.

[23] Gran Rosario se denomina al aglomerado surgido de la

T expansion urbana de la ciudad de Rosario, y la zona

riverefia se encuentra conformada por las localidades:

Puerto General San Martin, San Lorenzo, Fray Luis

Beltran, Capitin Bermudez, Granadero Baigorria, Villa

Gobernador Galvez, Pueblo Esther y General Lagos.

[24] Capital de Luisiana (EEUU), ubicada a orillas del rio

o Mississippi, es el nodo agroexportador de soja y derivados
ntmero uno a nivel mundial. En 2021, Rosario alcanzaria
el segundo lugar en el ranking (Zurro; Di Yenno; Terré,
2022).
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[25] Debe tenerse en cuenta asimismo, que el puerto de Rosario

o constituyé a finales del siglo XIX, un importante puerto
moderno, teniendo el segundo lugar —luego de Buenos
Aires- en Argentina entre 1901 y 1925 (Baldassari, 1925).

[26] En efecto, en 1997, la Federacién Agraria Argentina firmé junto

T con otras entidades, un documento de compromiso para
defender la construccién del puente Rosario-Victoria en
medio de la mencionada disputa con la capital santafesina
(La Capital, 1997).

[27] Sobre los inicios de la relacién entre expansién capitalista y
técnica moderna, puede verse: Mumford, 1934; Merchant
(1980); Moore (2015); Malm (2016).

[28] Para profundizar en los procesos histéricos de despojo de
recursos bioenergéticos que han sufrido los paises de
América Latina desde la invasidn/invencién de América
puede verse (Gudynas, 2011; Machado Ardoz 2013;
Durante, et. al., 2021)

[29] Se pas6 de 10 mil millones de délares en 1990 a 80 mil millones

T en el afo 2012, en exportaciones (Wainer; Belloni,

2019:176).

[30] El gobierno aleman puso el objetivo de matricular 15 millones de

T automdviles eléctricos para 2030 (Dietz, 2023).

[31] Sobre el hidrégeno verde en Argentina, puede verse: Scandizzo y
Salgado (2022).

[32] Luego que fuera impulsada la licitacién, esta cay6 en Febrero de

o 2025, aunque sigue en la agenda del gobierno nacional.

[33] En marzo de 2022, mas de 50 canoas realizaron una “remada”
por el rio Parand, desde Clorinda (Formosa) hasta Rosario
(Guerrero, 2025), reuniéndose entre San Lorenzo y
Rosario mis de 300 kayaquistas, como demostracion de la
importancia de cuidar los humedales y el rio, y alertar sobre
el ecocidio que significaria aumentar la profundidad de la
via navegable.

[34] En Argentina este nuevo ciclo se pone de manifiesto con el

o Régimen de Incentivo a las Grandes Inversiones (RIGI),

que es un programa del actual gobierno nacional para

liberalizar atn mis las inversiones de capitales extranjeros,
llevando a cero las retenciones a los grandes inversores, por
exportacion de recursos bioenergéticos.

[35] El documento se trata de un informe oficial de unas 180 paginas,
confeccionado por la empresa ganadora de la licitacién de
las obras de la HPP, que no especifica lugar de impresion.

[36] Esta fecha la hemos deducido cotejando varios documentos.
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