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Introduccion

Dos escenarios, diversos pero interrelacionados, se superponen territorialmente en
la denominada Hidrovia Paraguay-Parana, generando condiciones para un debate
necesario e histéricamente postergado: la produccion de bienes para la exportacion
v el uso del rio Parand como via de transporte en Argentina.

El primer escenario tiene caracteristicas estructurales, marcado por una crisis de
dimensiones globales y de caracteristicas multiples. Una debacle que se expresa
sobre todo en términos ambientales con efectos climaticos, energéticos, hidricos y
alimentarios. Pero también en términos econdmicos, politicos, culturales y tecnolo-
gicos. El reconocimiento de una crisis de dimensiones civilizatorias pone de relieve
elagotamiento de un modelo de organizacion econdmica, productiva y social (Vega
Cantor, 2009) que en América Latina se manifiesta especialmente en la adopciéon
de modelos productivistas' que vulneran los ritmos de la naturaleza y favorecen la
concentracion de la tierra en unos pocos actores econdmicos, privando de los me-
dios de subsistencia a vastos sectores sociales. La region en general, y el territorio de
la Cuenca del Plata en particular, atraviesa un ciclo caracterizado por un consenso
productivista donde tanto gobiernos neoliberales como desarrollistas, con tensio-
nesy matices, asumen modelos primarios exportadores sostenidos por el aumento
de los precios y la demanda internacional de cormmodities. Este proceso materializa
nuevas asimetrias y conflictos sociales, econdmicos, politicos y ambientales centra-
dos en la defensa del territorio y la vida.

El segundo escenario de caracteristicas coyunturales, pero vertebrales en la discu-
sién sobre la produccion de bienes para la exportacion y los usos del rio Parand, es
el vencimiento en la Argentina de la licitacion por las tareas operativas de dragado
y balizamiento de dicho rio, que es la via navegable por dénde se transporta un
porcentaje muy significativo de los bienes primarios producidos en la regién. Esta
concesioén fue otorgada al consorcio Hidrovia S A, integrado por la empresa nacio-
nal EMEPA S A.y la dragadora belga Jan de Nul, en el contexto de las privatizaciones
de la década del 90, prorrogada en varias oportunidades hasta el 2021.

Esos dos escenarios se conjugan y entrelazan en un territorio estratégico para Ame-

1. El productivismo es la creencia en la productividad econdmica y el crecimiento como un objetivo supre-
mo de la organizacion humana. Entiende que la mayor produccion de bienes materiales posible es necesa-

riamente buena y deseable para la economia y la sociedad, sin reparar en impactos sociales o ambientales.



rica del Sur en general y para la Argentina en particular, un espacio que ha sido objeto
de multiples intervenciones técnicas y del desarrollo de pretenciosos programasy pro-
yectos de infraestructura en las Ultimas décadas.

El rio Parand, junto al rio Paraguay, conforman una arteria fluvial de circulacion que
tiene 3442 km de extension -desde Puerto Caceres en el Mato Grosso hasta Nueva
Palmira en el Uruguay- con diferentes niveles de profundidad, encontrandose la de-
nominada via ultramarina -con capacidad de ingreso de bugues de gran porte- en
eltramo argentino, desde Santa Fe en el kildmetro 584 hasta su desembocadura en
el estuario del Plata. Esta extensa ruta fluvial es parte del sistema de la Cuenca del
Plata, y atraviesa en su prolongado trayecto ecosistemas diversos y territorios con
equilibrios fragiles (Alvarez, 2021).

Dicha cuenca constituye casi el 20% del territorio de Sudameérica, posee una gran
biodiversidad, dentro de la cual se presencian areas naturales protegidas, y se em-
plaza sobre una de las reservas de agua dulce mas importantes del mundo: el Acui-
fero Guarani. Pese a la diversidad de usos que se desarrollan sobre la misma, su
caracter de via de transito fluvial para las producciones primarias es el que cobra
mayor notoriedad en el actual contexto, subsumiendo actividades que son esencia-
les para la reproduccion material y cultural de los pueblos.

Por el Parand, en el tramo argentino, se comercializan aproximadamente el 80%
de las exportaciones nacionales, sobre todo cargas granarias. Circulan anualmente
4500 embarcaciones (Bolsa de Comercio de Rosario, 2020) transportando entre 120
vy 150 millones de toneladas. Pese a esta relevancia econdmica y comercial, casi la
totalidad de los puertos ubicados en el rio Parand, sobre todo en las inmediaciones
de Rosario, estan en manos extranjeras, manejados por empresas estadouniden-
ses, chinas, inglesas, francesas y suizas. Esto, sumado a la inexistencia de una flota
mercante de bandera nacional y a las endebles supervisiones de cargas (legales e
ilegales), debilita el control estatal sobre las operaciones portuarias y la circulacion.

Un tema de tamana relevancia, en un territorio amplio y diverso, requiere de un
abordaje que atienda a las multiples escalas de su desarrollo, una mirada que sin
descuidar los determinantes internos a las decisiones politicas y los modelos de in-
sercion de la Argentina en el mercado internacional, ponga el acento también en
las dinamicas internacionales que condicionan las medidas locales.

Este documento busca ser una contribucion al debate sobre los usos en el rio Para-
nay el desarrollo de una infraestructura de transporte en respuesta a las dindmicas
exportadoras que, en las Ultimas dos décadas y media han estado marcadas por
politicas de desregulacion, concentracion econdmica y reprimarizacion productiva,
transformando al Parana, ese cauce de agua vital en el desarrollo de la Cuenca del
Plata, en una hidrovia al servicio de grandes empresas.

Sin la pretension de buscar respuestas cerradas a un problema de gran compleji-
dad, sino mas bien problematizaciones que nos ayuden a prefigurar cambios en el
escenario actual, nuevas formas de administrar los usos del rio, con espacios partici-
pativos y estudios ambientales adecuados, con mercados menos concentrados, con
mecanismos de control y gestion multidisciplinarios y transversales, que den lugar a
las necesidades y demandas locales sobre los usos del territorio. Este material, inten-
tard ser un aporte para desentramar los siguientes interrogantes: ; Quiénes son en la
actualidad los actores interesados en la gestion de la hidrovia, como infraestructura
de transporte fluvial? ;Cudles son sus proyectos y previsiones? ;Cual es la relacion
entre la explotacion de los bienes comunes vy la hidrovia? ;Qué actores sostienen el
debate sobre la soberania en el proceso actual de planificacion de la hidrovia? ¢ Cual
es el significado otorgado a la idea de soberania? ;Qué lugar ocupan los aspectos
ambientales, sociales y territoriales en la discusién sobre la soberania en la hidrovia?



1. El nacimiento de Ia
“hidrovia” y la omnipresencia
desreguladora

El documento “Los duefos del rio” (Taller Ecologista, 2005) abrid un camino de problematizaciones,
hace mas de una década y media, en relacion al uso corporativo del rio Parana y el impacto social,
ambiental y econdmico de las politicas adoptadas para la Cuenca del Plata.

El informe evidenciaba el antagonismo entre la racionalidad econdmica y los usos histéricos de los
territorios por las comunidades locales, como espacio de vida y subsistencia. Planted tempranamen-
te que “no existe una discusion real sobre las posibilidades de desarrollo de la Cuenca del Plata.
Aquello que mueve a miles de personas a oponer resistencia a los procesos de privatizacion de los
recursos en América Latina, es lo mismo que mueve al poder econémico a implementar estrate-
gias para su apropiacion: la Cuenca del Plata cuenta con la tercera parte de las reservas mun-
diales de bosques, recursos hidricos y energéticos, potencial piscicola, agricola, pecuario y forestal,
riquezas bioecoldgicas y socioculturales unicas. Si el valor de los territorios y de sus caracteristicas
ambientales estd plenamente considerado, en su conjunto, como recurso productivo para la ex-
plotacion, es la vida misma de la region en el mas amplio sentido, la degradacion acelerada de
las posibilidades de subsistencia para su poblacion, la que no ingresa a los cdlculos del capital
economico y financiero” (2005:19).

La contradiccion entre la racionalidad econdmica de las grandes empresas gue hegemonizan el uso
de la cuencay la subsistencia de las comunidades y pueblos que desarrollan otras formas de habitar,
vivir en comunidad y relacionarse con el ambiente, se materializa en una disputa por la conservacion
del territorio. En este sentido, la dimensidon material y simbdlica que transformo al rio Parana en una
autopista fluvial, en una hidrovia, se fue construyendo histérica y geograficamente desde el periodo
de desregulaciony liberalizaciéon econdmica mediante una serie de reformas que se implementaron
en la Argentina en clara correspondencia con lo que se denomind Consenso de Washington?.

Una discusion amplia en relacion a la transformacion del rio Parana en una hidrovia, y su impacto
social y ambiental, debe comenzar por los cambios en las politicas publicas y en las instituciones
estatales originadas en la denominada Reforma del Estado, sancionada el 17 de agosto de 1989 me-
diante la ley 23.696, que impuso un fuerte ajuste en las funciones y recursos del Estado, para darle
paso a iniciativas privadas bajo el pretexto de buscar mayores estandares de eficacia, eficiencia y
transparencia. Bajo el paraguas de esta ley se dispuso la provincializacion, concesion y privatizacion
de todos los puertos nacionales y, dos afos después, mediante el decreto 817/92 de Desregulacion
Portuaria, se disolviod la Capitania General de Puertosy se declard la liquidacion de la Administracion
General de Puertos.

Tres décadas después de la implementacion de este paquete de reformas sobre el control de los
puertos fluviales y maritimos, la mayoria se encuentra hoy en manos privadas y extranjerizados.

2. El economista britdnico John Williamson acufé el término en un articulo de 1989 en el que analizaba las diez medidas econo-
micas que promovian para los paises subdesarrollados el Fondo Monetario Internacional, el Banco Mundial, el Banco Interameri-
cano de Desarrollo y el Departamento del Tesoro de Estados Unidos, todas instituciones con sede en Washington. Esas politicas
se transformaron en el paradigma hegemaonico seguido por los paises de América Latina y fue moldeando la racionalidad de los

Estadosy las politicas publicas, no sin resistencias sociales, hasta la actualidad.



Como plantea el informe “El corredor del Litoral: un debate estratégico para el desarrollo” realizado
por el Instituto Argentino para el Desarrollo Econdmico y Proyecto Econdmico (2021), la Argentina
cuenta con alrededor de 70 puertos fluviales y maritimos dedicados a la actividad comercial, pero la
mayoria de ellos son de uso privado y propiedad de empresas exportadoras vinculadas con distintos
sectores de la economia, sobre los cuales el Estado tiene un control endeble. EI 50% de la jurisdiccion
de la hidrovia se encuentra en territorio argentino, sin embargo, de acuerdo al Secretario General del
Centro de Patrones de Cabotaje, Julio Gonzalez Insfran, el 90% del trafico se embarca en la flota para-
guaya, un 8% se reparte entre uruguayos y bolivianos y la marina mercante argentina sélo transporta
el 2% de toda la carga por esta via fluvial (IADE, 2021).

Este escenario de debilidad del Estado en el control portuario y en la circulacion fluvial se consolidd
con la disolucion de la empresa publica Lineas Maritimas Argentinas y el desmantelamiento de la
flota estatal mediante el Decreto N° 2074/90. SegUn estimaciones que contemplan la circulacion so-
bre el Parang, con la falta de buques Argentina pierde aproximadamente 7.000 millones de ddlares
al aflo en fletes.

Otra reforma estructural fue el desmembramiento de la Junta Nacional de Granos que desarrollaba
funciones de promocién y fomento de actividades productivas consideradas prioritarias, mantenien-
do precios minimos y otorgando créditos y subsidios para sostener pequefios productores. Rofman
argumenta que “la formacion de los precios quedo totalmente reservada a las transacciones dentro
de un mercado donde los agentes oligopsdnicos 0 monopsonicos pujan, en condiciones muy fa-
vorables, con muy numerosos y dispersos vendedores de su produccion agricola o agroindustrial”
(1993:170). Esta modificacion en las politicas de Estado generd en la década de los ‘90 la desaparicion
de mas de 160.000 productores agricolas, de los cuales el 65% eran “extrapampeanos”(Lapolla, 2005:5).

Este proceso fue completado el 25 de marzo de 1996, cuando la Secretaria de Agricultura aprueba
la Resolucion N° 167 que autoriza la produccion y comercializacion de soja transgénica, con uso de
glifosato. Fue entonces cuando el rio Parana se transformo -en el imaginario politico y en la préactica
comercial- definitivamente en una hidrovia que comenzé a cumplir una funcidon analoga a la que
desarrollara el ferrocarril desde el Ultimo tercio del siglo XIX hasta el primer tercio del siglo XX: faci-
litar la expansion de la frontera productiva y ser via de transito de bajo costo. Este proceso, de
gran intervencion sobre los territorios, fue acompafando la expansion de la superficie agricola cul-
tivada: de un total de 16,8 millones de hectareas con una produccion de 355 millones de toneladas
en 1990, a 40 millones de hectéareas aproximadamente con 147 millones de toneladas en la cosecha
récord del afio 2019 (Alvarez, 2021).

La desregulacion, las privatizacionesy la apertura comercial posibilitaron la expansion del agronego-
cio. Las grandes empresas se fueron estableciendo en zonas “extrapampeanas’, traccionando fuer-
tes intervenciones técnicas e infraestructurales en los territorios y desplazando a los pequefios y
medianos productores.

La concesion del dragado y balizamiento del rio Parana en el afo 1995 fue el corolario del impacto
de las Reformas del Estado sobre el territorio de la Cuenca del Plata, que permitié a las exportadoras
garantizar una salida rapida y a bajo costo de las cargas granarias. Fue a través del decreto 253/95,
en el marco del proceso de privatizacion de las cuencas navegables en la Argentina, que la empresa
Hidrovia S.A. se quedd con el control operativo del rio Parana. La concesion fue prolongada y am-
pliada, en términos geograficos y de funciones® en reiteradas oportunidades pese a cambios en la
gestion del Estado y en la matriz ideoldgica de los gobiernos, sosteniendo una mirada de autopista
fluvial, posibilitando la expansion de la frontera productiva, disminuyendo tiempos de circulacion
y minimizando el control estatal. Estas transformaciones legales y normativas que posibilitaron la
desregulacion y la liberalizacion en los afos ‘90 generaron una plataforma desde la cual fue posible
la expansion de un modelo primario exportador e hiper concentrado en las décadas siguientes. Du-
rante los primeros afos del siglo XXI, y en el marco de la hegemonia de los denominados gobiernos

3. Luego de una primera prorroga la concesion vencia en 2013 pero fue extendida, en pleno auge de la exportacion de commodi-
ties en la region, por ocho afios masy también se amplié en 654 kilometros el area en la que operaba la compania, con el objetivo

de que las obras de sefalizacion y dragado lleguen hasta Confluencia.
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progresistas, la hidrovia pasard a formar parte de un programa integral de infraestructura para la
region, la Iniciativa para la Integracion en Infraestructura Regional Suramericana (en adelante IIRSA)
potenciando su rol como via de transito fluvial para cargas primarizadas y fortaleciendo la insercion
dependiente de las economias de la regidn en el mercado internacional.

2. Nueva licitacion sin
discutir el modelo

El cambio en la administracion y gestion gubernamental nacional en diciembre de 2019 reabrid
debates en relacion al rumbo politico del pais haciendo explicitas las oportunidades de redefinicion
de actores y alianzas estratégicas en el plano interno e internacional, escenario condicionado por
la crisis que significd la pandemia de Covid 19, un endeudamiento externo inédito* y un contexto
regional desfavorable. La primera oportunidad para tensionar las relaciones de fuerza y abrir nuevos
margenes de discusion fue el “caso Vicentin”. El desmanejo de la cerealera, con sede en Santa Fe,y el
rol del gobierno en ese conflicto fue la primera parada antes de la revision de la licitacion hidroviaria
gue se iniciaria en abril del 2020. El caso Vicentin puso al descubierto los negocios ilegales y la falta
de control del Estado en un tema estratégico: los puertos, la circulacion en la hidrovia y los controles
estatales.

EI10 de febrero de 2020 Vicentin entrd en concurso de acreedores. La empresa tenia una deuda total
de $ 99.345.263.086 equivalente en ese momento a cerca de 1.400 millones de délares. Del total del
pasivo concursado, el 64% (63.962 millones) corresponden a deudas con el sistema financiero publico
y privado cuyo principal acreedor es el Banco Nacion que reclama 300 millones de ddlares®. EI 36%
restante (35.674 millones) se divide entre unos 2.600 acreedores comerciales cuyo principal deman-
dante es la Asociacion de Cooperativas Argentinas, que reclama haber entregado soja a Vicentin y
Nno cobrar por una suma de casi 100 millones de doélares®. En este contexto el gobierno nacional de-
cide intervenir la empresa y luego impulsar su expropiacion. Pero luego de haber hecho el anuncio
de una intervencion por decreto durante 60 dias y posterior expropiacion de los activos de Vicentin,
mediante el DNU 522/2020, el gobierno ingresé en un momento de tensiones internasy con el resto
del arco politico y empresario, incluso con el gobierno provincial, hasta que dos meses después se
dispuso desestimar la intervencion.

La marcha atras del caso Vicentin imposibilita tener una empresa testigo que ayude a recomponer
uN Mapa que evidencie qué se exporta, cOmo se exporta y cual es la facturacion real de las agroex-
portadoras. Pero dejé una medida de realidad de las resistencias corporativas a los controles estata-
les e instald en la agenda publica el tema de la ausencia de supervisiones sobre la hidrovia, tema que
se reabriria pocos meses después en la antesala de un nuevo vencimiento de la licitacion de dragado
vy balizamiento del rio Parana.

4. Argentina acumuld con el FMI una deuda por 44 millones de ddlares durante el gobierno de Mauricio Macri, mediante un
programa Stand By que no cumplio con los objetivos y significod el préstamo mas grande otorgado en la historia del organismo.
5.Vicentin no cumplié con ninguna de las reglamentaciones bancarias pero el Banco Nacion, bajo la direccion de Gonzalez Fraga,
le otorgd cuantiosos créditos. Incluso llegd a prestarle 5785 millones cuando la empresa ya estaba en cesacion de pagos y falta-
ban dias para la asuncion de la nueva administracion nacional .

6. Ver: Slipczuk Martin. (29/6/202) Bullrich: “El préstamo mayor de plata que tuvo Vicentin fue en la época del kirchnerismo, con
mas de US$ 200 millones” disponible en: https://chequeado.com/ultimas-noticias/bullrich-el-prestamo-mayor-de-plata-que-tu-

vo-vicentin-fue-en-la-epoca-del-kirchnerismo-con-mas-de-us-200-millones/
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En agosto del 2020 el gobierno anuncia la concreciéon de un Acuerdo Federal de la Hidrovia Paraguay-Pa-
ranay la creacion de la Sociedad del Estado Administradora Federal Hidrovia, que estaria integrada por el
Estado Nacional con una participacion del 51% del capital social y un 49% por las 7 provincias que integran
el sistema hidroviario en la porcidon argentina. Segun este anuncio, a partir de abril de 2021, una vez termina-
do el contrato con el actual concesionario que conforman Emepa y empresa dragadora belga Jan de Nul,
serfa la Administradora Federal, asesorada por un Consejo Federal, drgano consultivo no vinculante, quien
administraria el funcionamiento y definiria las politicas de transporte en el marco de la hidrovia.

En este nuevo marco las obras de mantenimiento no estarian a cargo del Estado sino que serian
nuevamente licitadas, pero la administracion si quedaria en manos de la sociedad del Estado. Este
hecho generd una serie de resistencias por parte de los principales actores que operan en la region:
la Camara de la Industria Aceitera de la Republica Argentina, que nuclea a las principales exporta-
doras de cereales y aceites, se manifestaron en contra de que el Estado recupere la administracion
argumentando que sumaria burocracia y no bajaria los costos ni mejoraria las prestaciones.

La Unidén Industrial Argentina (UIA) presentd ante el Ministerio de Transporte un informe sobre como
deberia ser el manejo de la hidrovia. La UIA, al igual que la Cdmara de la Industria Aceitera, busco evi-
tar una presencia activa del Estado y apoyo la continuidad de la entonces concesionaria. Es evidente
que las grandes empresas aspiran a continuar con un transporte fluvial desregulado y sin controles.
Pero las presiones también llegaron del ambito internacional, dada la relevancia estratégica de la
hidrovia. El Fondo Monetario Internacional y EEUU también mostraron preocupacion por la politica
impulsada por la Argentina desde agosto del 2020 ante la posibilidad de que una empresa china se
adjudique la operatoria de la arteria fluvial mas importante de Sudamérica (Carelli Lynch, 10/10/2020).

En este contexto de tensidn y puja de intereses, las transnacionales y los actores politicos y econdmi-
cos locales vuelven a imponer su voluntad. Sélo tres meses después del anuncio sobre la administra-
cion estatal de la hidrovia, el 26 de noviembre del 2020 el Poder Ejecutivo dictd el Decreto 949/2020,
que en su primer articulo “delega en el Ministerio de Transporte la facultad de efectuar el llamado
vy adjudicacion de la Licitacion Publica Nacional e Internacional, por el régimen de obra publica por
peaje, en el marco de la ley 17.520, para la modernizacion, ampliacion, operacion y mantenimiento del
sistema de sefalizacion y tareas de dragado y redragado y mantenimiento de la via navegable troncal
comprendida entre el km 1238 del rio Parana, punto denominado Confluencia, hasta la zona denomi-
nada de Aguas Profundas Naturales, en el rio de la Plata exterior, hasta la altura del km 2391 del Canal
Punta Indio, por la via del Canal Ing. Emilio Mitre y el Rio Parana de las Palmas, Rio Parana Bravo, Rio
Parana Guazu, Rio Talavera, Rio Parana-Océano Atlantico, a riesgo empresario y sin aval del Estado”.

Ante esta situacion de retroceso en la posibilidad de un mayor control sobre las actividades que se
desarrollan en el rio Parang, diferentes actores que abogan por la administracion estatal de la hidro-
via como medio para recuperar la soberania del pais sobre el rio, en términos de control del mismo
y promocion de un desarrollo que priorice intereses nacionales, pusieron en discusion esta politica.
Una discusion que tuvo y tiene como fundamento, al menos tres aspectos.

El primero es que, con esta politica de reprivatizacion, el control operativo de la hidrovia vuelve a
guedar en manos de empresas privadas, es decir se desestima la creacion de un Consejo y una
Administradora Federal con participacion de las provincias para el control del funcionamiento y las
politicas de transporte a través de la hidrovia. Esto desaprovecha la oportunidad de rever el modelo
de gestion, administracion y control de las actividades que tienen lugar en el rio Parana.

El segundo es el rol protagdnico que se le asigna al Ministerio de Transporte, en detrimento de las pro-
vincias y de un proceso de toma de decisiones mas participativo que le dé un espacio central a actores
diversos con otras miradas sobre el funcionamiento hidroviario y el desarrollo territorial del rio Parana.

El tercer aspecto cuestionado es que el decreto presidencial desestima la profundizacion del Canal
de Magdalena, proyecto ya aprobado por Argentina y Uruguay, cuya creacion fue dispuesta en el
afno 2015. Se argumenta que el decreto 949/2020 es funcional a los intereses extranjeros, en tanto
favorece el rol estratégico del puerto de Montevideo como salida al Atlantico, por el canal de Punta
Indio, de todas las exportaciones nacionales y del resto de los paises que integran la hidrovia. Este
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es el propdsito manifiesto de las grandes empresas extranjeras que controlan el comercio exterior
argentino dado que el canal de Punta Indio y el Puerto de Montevideo funcionan como una plata-
forma logistica transnacionalizada”.

Un ano después del inicio de las pujas y tensiones por el control de la principal arteria comercial del
pais, el 25 de agosto de 2021 se cred -mediante el decreto 556/21- el Ente Nacional de Control y Ges-
tion de la Via Navegable bajo el dambito del Ministerio de Transporte, que tendra participacion de las
siete provincias riberefas: Buenos Aires, Santa Fe, Entre Rios, Corrientes, Chaco, Formosa y Misiones.
La finalidad del Ente es llevar adelante la licitacion, el control y fiscalizar el cumplimiento de las leyes
vy reglamentos de la concesion de obra publica para el desarrollo de las tareas de modernizacion,
ampliacion, operacion y mantenimiento de la via navegable troncal.

Paralelamente el Ministerio de Transporte y la Administracion General de Puertos Sociedad del Es-
tado (en adelante AGPSE) firmaron un contrato para el control y gestion temporal de la hidrovia, por
medio de la Resolucion 308/2021 del Ministerio de Transporte. La Administradora quedd autorizada
para hacerse cargo de la gestion transitoria mientras el Ente de Control y Gestion de la Via Navegable
organiza la licitacion y adjudica el futuro contrato por el dragado, balizamiento y cobro del peaje de la
via fluvial, proceso no exento de tensiones.

Sin embargo, en esta discusion, de esencia principalmente politica y econdmica, y en todo el debate
generado en torno a la posibilidad de construir un nuevo Mmarco de administracion y gestion de la
hidrovia, los actores con poder de decisidon nunca tuvieron efectivamente presente las dimensiones
ambientales y sociales ignoradas por mas de 25 afos.

Los espacios de participacion, como el Consejo Federal de la Hidrovia, brindados a organizaciones de
la sociedad civil, las cuales presentaron sus preocupaciones referidas a los impactos sociales y ambien-
tales de la infraestructura fluvial, fueron una mera formalidad. Se configuraron instancias de participa-
cion minimas e inefectivas, donde no se dio lugar alguno a los criterios y opiniones expuestas por estas.

Como en la experiencia previa, los gobiernos nacional y provinciales se aprestan a continuar con la
privatizacion de la hidrovia y mantienen el modelo, sin considerar consecuencias socioambientales en
los territorios.

Las posturas soberanistas ponen el acento sobre la recuperacion del control comercial de una arteria
que es central para el ingreso de divisas a la economia nacional, entienden que es necesario en el
actual contexto sostener el agronegocio por el peso en el comercio internacional y mejorar el control
estatal sobre las exportaciones y el impacto ambiental, en convivencia con formas alternativas de pro-
duccion y consumo (la pequefa y mediana agricultura familiar, por ejemplo).

Esta postura pone en discusion el control sobre el rio Parand en términos de soberania, sin embargo
sostiene a la hidrovia como una infraestructura clave en la inserciéon primarizada de la regién en la
economia internacional proceso mediante el cual la agricultura industrial, la megamineria y la explota-
cion hidrocarburifera, llevan décadas degradando ecosistemas, expulsando poblaciones de territorios
y afectando la salud de las comunidades.

Una soberania que esté basada en el respeto a la naturaleza y el derecho de las comunidades a la
preservacion del territorio como espacio de reproduccion material y cultural, implica mayores marcos
de participacion politica colectiva en los procesos de toma de decisiones, perspectiva ambiental en
las politicas publicas y mayor proteccion de los ecosistemas fluviales. Aspectos que fueron advertidos
por las organizaciones ambientalistas ante la creacion del Ente Nacional de Control y Gestion de la Via
Navegable del rio Parana ©.

7. Agencia Télam (7 de mayo de 2021). Taiana definié al Canal Magdalena como una “cuestion de soberania” documento digital dispo-
nible en: https:/AMww.telam.com.ar/notas/202105/553393-hidrova-canal-magdalena-taiana.html
8. Ver: Sarlo Maria, (2021). “Organizaciones socioambientales cuestionan el decreto presidencial por la Hidrovia del Parana” disponible

en: https;/agenciatierraviva.com.ar/organizaciones-socioambientales-cuestionan-el-decreto-presidencial-por-la-hidrovia-del-parana/
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https://agenciatierraviva.com.ar/organizaciones-socioambientales-cuestionan-el-decreto-presidencial-por-la-hidrovia-del-parana/

Recuperar una politica soberana sobre el rio Parana implica ponerle un freno a un modelo de con-
centracion econdmica y de usos del espacio que en estos 25 aflos de expansion del agronegocio
disputo los territorios de las comunidades que, pese a la concentracion de la produccion y de la tierray
la degradacion ambiental, desarrollaron experiencias sélidas de produccion agroecoldgica de alimen-
tos, de comercio justo y consumo responsable y sostuvieron la defensa de bienes comunes frente a los
monocultivos, la megamineria o grandes obras de infraestructura. Estas comunidades plantean otras
formas de entender la soberania desde sus practicas y territorios como espacios de vida.

3. Los duenos del rio
de ayer y de hoy

El ya citado documento “Los duefios del rio” planteaba que “../la subordinacion de los territorios a
las necesidades de los inversores no sélo abarca consecuencias mds alld del presente, sino que
ha comenzado a modificar las condiciones de vida de las poblaciones en lo inmediato: la deter-
minacidén casi absoluta de la producciéon primaria, la exigencia de ajustes normativos y la trans-
formacion de los espacios publicos, el desplazamiento de todo lo que se opone al trazado de las
inversiones ligadas a la hidrovia Paraguay-Parand, hace imposible ocultar que los ciudadanos
deberdn adecuarse, como los rios, a las necesidades de los nuevos «duefos»” (2005:14) Una década
y media después de la publicacion del documento, la situacion del rio Parana ha consolidado ese ca-
mino de concentracién, reprimarizacion productiva y extranjerizacion en la que un grupo minusculo
de actores concentran la cadena productiva y de circulacion.

3.a. Las empresas exportadoras

En Argentina, pese a la creciente expansion de las exportaciones como consecuencia del aumento
de la demanda de commodities -que trepod a casi 12 mil millones de ddlares en el primer bimestre del
afo 2022-, el numero de empresas exportadoras no para de descender, pasando de 14 mil empresas
en el 2005 a 12 mil luego de la crisis internacional del 2008, menos de 10 mil en el 2015 y descendien-
do a 9 mil empresas en la actualidad®.

El creciente nivel de concentracion hace que sélo 20 empresas expliquen el 50% de las exportacio-
nes totales del pais. El comercio internacional, en un contexto de incremento de los precios y de la
demanda de los productos primarios, estimula la hiper-especializacion de los paises periféricos y
determina la insercion de las economias nacionales en la economia internacional generando una
fuerte presion sobre los bienes comunes. En este contexto de venta de productos con escaso valor
agregado, abaratar los costos de circulacion es un objetivo fundamental de las exportadorasy la hi-
drovia tiene un rol clave.

Segun datos de la Bolsa de Comercio de Rosario (2022), en 2021 Cargill -que opera en los puertos de
Puerto Gral. San Martin, Villa Gobernador Galvez y Punta Alvear, en Santa Fe, y Diamante en Entre
Rios- se posiciond como el principal exportador de granos de Argentina, declarando 15,1 millones de
toneladas exportadas (granos, legumbres y aceites vegetales), que representan el 12,9% de las expor-
taciones totales del sector.

La estatal china COFCO —que opera en los puertos de Puerto Gral. San Martin y Timbues en Santa
Fe- ocupd el segundo lugar con 14,4 millones de toneladas (12,3%del total). En el tercer puesto se
encuentra Viterra, que exportd 14,35 millones de toneladas (12,3%).

9. Ver INDEC, (2021). Comercio exterior. Complejo exportador. Vol. 6 N° 4 Disponible en: https:/Awww.indec.gob.ar/uploads/infor-
mesdeprensa/complejos_03_22BE7DF71128.pdf
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Bunge —que opera en Puerto Gral. San Martin y en el puerto de Rosario- y ADM - en Puerto Gral.
San Martin- completan las cinco principales exportadoras. Bunge con 12,7 millones de toneladas es
decir el 10,8% de las ventas totales y ADM con 11,6 millones de toneladas, el 9,9% de las ventas totales.

Las cinco principales compafias agroexportadoras del pais concentran el 58% de las ventas al exte-
rior del sector, controladas mayoritariamente por capitales extranjeros.

Al impacto social y ambiental de un modelo hiperconcentrado que implica desplazamiento de pe-
quenos productores, pérdida de la fertilidad del suelo por uso intensivo, contaminacion por agroto-
xicos, y éxodo rural, por nombrar algunos de sus efectos, hay que sumarle el perjuicio de la evasion.
Segun el informe “El corredor del Litoral: un debate estratégico para el desarrollo” pese a este gran
desarrollo del comercio exportador en los Ultimos afos, un porcentaje no desdenable de lo que se
exporta en la Argentina no se declara: “Sélo en 2020 la diferencia total entre el valor declarado a la
salida de las aduanas argentinas y el declarado al ingreso de las aduanas de destino suma 896
millones de ddlares” (2021:16). Lo que va en detrimento de la recaudacién del Estado en un contexto
acuciante de falta de divisas y presion internacional por deuda externa.

La restriccion externa, es decir la escasa disponibilidad

de divisas para satisfacer la demanda de bienes importados

y compromisos externos, es una de las claves histéricas

de la economia Argentina. Se manifiesta por la alta vulne-
rabilidad econémica ante las fluctuaciones en los precios
de los productos primarios de exportacion y por la salida
abrupta de capitales. En este sentido, las demandas del
mercado internacional se vuelven centrales sobre todo
en aquellos rubros que permiten la atraccién de divisas,
lo que le otorga un gran poder a las empresas exportado-

ras en las decisiones de politica econémica.

La Camaradelalndustria Aceitera de la Republica Argentinay el Centro de Exportadores de Cereales,
entidades que representan el 48% de las exportaciones totales argentinas, anunciaron que durante
el mes de marzo las empresas del sector liquidaron la suma de U$S 2.984.037.264 (una cifra similar
a los pagos que el Estado Argentino tuvo que hacer al FMI en el mismo mes). Fue el mejor mes de
marzo de los Ultimos 20 afos para las exportadoras cerealeras y el monto liquidado desde enero de
2022 asciende a U$S 7.926.081.168.° En un marco de crecimiento de las exportaciones, super-renta-
bilidad, concentracion y evasion, el gobierno promueve desde fines del 2021 una Ley de Promocion
Agroindustrial que pone como meta alcanzar 200 millones de toneladas de cereales y oleaginosas
para 2030 mediante beneficios fiscales e impositivos. Un paguete de medidas que va en el sentido
de profundizar el modelo vigente en detrimento de otras practicas productivas.

10. Ver CIARA -CEC. (abril de 2022). Liquidacion de divisas mes de marzo. Documento digital disponible en: https:/Awww.ciaracec.
com.ar/ciara/descargar/01042022_220401-liquidacion-de-divisas-01-04-22 pdf
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https://www.ciaracec.com.ar/ciara/descargar/01042022_220401-liquidacion-de-divisas-01-04-22.pdf

La ley, que ingresod en el Congreso el 11 de noviembre del 2021, fue consensuada con el Consejo
Agroindustrial Argentino, un espacio que redne al empresariado del agronegocio argentino: las ca-
maras corporativas Casafe, Asociacion de Semilleras Argentina y Acsoja, las Bolsas de Cereales (de
Rosario, Buenos Aires y Cordoba, entre otras), la Camara de Biocombustibles (Carbio), la Camara de
la Industria Aceitera (Ciara), el Centro de Exportadores de Cereales, la Cadmara de Puertos Privados
vy la Mesa de Enlace (Coninagro, Federacion Agraria, Confederaciones Rurales Argentina -CRA-y la
Sociedad Rurales Argentina) (Aranda, 2021).

¢Cudl sera el impacto ambiental y social de este crecimiento exponencial de la superficie cul-
tivada para llegar a la cantidad de toneladas de granos esperada?

La ley propone el “Fomento para el Desarrollo Agroindustrial Federal, Inclusivo, Sustentable y Expor-
tador”, pero sus objetivos contradicen los compromisos ambientales asumidos por el Estado sobre
la emision de gases de efecto invernadero, dejando en evidencia un posible aumento de la defores-
tacion, el incremento del uso de agrotdxicos, y mayor presion en la circulacion sobre una hidrovia en
crisis". La desregulacion y la liberalizacion es el propdsito principal de las grandes exportadoras que,
como en el siglo XIX o en el Ultimo cuarto del siglo XX, enarbolan una idea de soberania donde el
Estado es garante de la actividad econdmica, proporcionando la infraestructura necesaria -general-
mente mediante endeudamiento- y las condiciones de posibilidad para la exportacion, pero mante-
niendo un nivel minimo de intervencidn y control sobre las practicas productivas y el comercio.

3.b. Las dragadoras

En estos afos de desregulacion y de intervenciones técnicas en el rio Parana se generaron las condi-
ciones para un aumento considerable de la circulacion de bugues de gran porte, sobre todo desde
Santa Fe al Océano, donde el dragado y balizamiento cumplié un rol central viabilizando la salida a
gran escala de commodities.

Las dragadoras fueron las grandes operadoras del funcionamiento hidroviario permitiendo la circu-
lacion continua los 365 dias del afio. Pero el aumento en la circulacion y profundizacion de la hidrovia
con el dragado tiene efectos ambientales aln no ponderados por falta de estudios pertinentes sobre
el impacto ambiental de estas obras.

En este sentido los nUmeros son contundentes: hasta el afno 1995 la profundidad de la via navegable
desde Puerto General San Martin al Océano era de 26 pies, y en ocasiones podia ser menor a 22 pies.
Luego de una década de concesion se llevo el calado a 34 pies lo que obligd a un dragado anual per-
manente, en promedio, de 30 millones de metros cubicos de sedimentos.
Los efectos directos de este aumento del transito fluvial, como plantean Blettler y Rico (2020), estan
dados porque las tareas de dragado (remocién de bancos de arena, la re-suspension de sedimentos,
la rectificacion de meandros, entre otras alteraciones fisicas) implican la necesaria modificacion geo-
morfoldgica del rio, lo que trae aparejados impactos sobre la biota local.

Como se hizo explicito en la primera y Unica reunion del

Consejo Federal de la Hidrovia, uno de los propésitos y pre-

visiones centrales de un nuevo contrato de concesion del

dragado y balizamiento es llevar la profundidad del canal de

navegacion a 40 pies, en etapas y en un lapso de cinco afos.

1. Ver Profeta Damian, (28 de enero del 2022). Ley Agroindustrial: la profundizacion del modelo y mas impactos ambientales.

Disponible en: https:/agenciatierraviva.com.ar/ley-agroindustrial-la-profundizacion-del-modelo-y-mas-impactos-ambientales,

M
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En la actualidad la situacion de la hidrovia es critica dado que una bajante extraordinaria del
Parana llevd a impulsar, para garantizar la circulacién continua, intervenciones de sobredraga-
do de laruta troncal lo que implica una remocion mayor de los bancos de arena y una canaliza-
cion profunda del fondo del rio, proceso que genera impactos sobre la fauna, la flora y la calidad
del agua. Un sobredragado como el que requiere la hidrovia en las actuales condiciones tiende
a secar aun mas los humedales porque el agua se profundiza en la ruta troncal y desnuda el
valle de inundacién generando transformaciones en las islas e impactos ecosistémicos profun-
dos en lagunas, arroyos y rios.

¢Qué pasa hoy con el llamado a licitacion?

Desde septiembre del 2021, la hidrovia se encuentra a cargo de la AGPSE que depende del Minis-
terio de Transporte Nacional. Asi lo definié el gobierno cuando vencié la concesion otorgada al
consorcio Hidrovia S.A. Antes del 11 de septiembre de 2022 se debia definir si se vuelve a licitar el
manejo del trafico por el rio Parana o, como en la actualidad, seguira en manos de la AGPSE que
contrata a dragadoras privadas para el desarrollo de las obras que considere necesarias.

Mientras tanto se convocd a una “licitacion corta”’”? de las tareas de dragado y balizamiento
hasta preparar una nueva licitacion larga que estara a cargo del Ente Nacional de Control y
Gestion de la Via Navegable, organismo que deberd elaborar el pliego licitatorio definitivo y
luego fiscalizar su cumplimiento en la proxima concesiéon de la hidrovia. El llamado a la licita-
cion corta que estuvo a cargo de la AGPSE fue denunciado por irregularidades al presentarse
cuatro dragadoras -la empresa de origen chino Dredging International en alianza con la CCCC
Shanghai Dredging y la argentina Servimagnus; la argentina EMEPA S.A.; la holandesa Boskalis
vy la Compafiia Sudamericana de Dragados subsidiaria de Jan de Nul*- y quedar impugnadas
tres de ellas por no cumplir con algunas de las condiciones requeridas por los pliegos. La de-
cision del Estado de Ilamar a una nueva licitacion corta fue objetada por la Compania Suda-
mericana de Dragados, Unica dragadora que continualba en proceso, y se inicié una denuncia
penal impulsada por la Coalicion Civica, mientras gque simultaneamente la Procuraduria de
Investigaciones Administrativas emitié un dictamen donde se expuso de manera contundente
las irregularidades en el proceso.

El fiscal marca varias arbitrariedades a la hora de analizar el proceso poniendo el acento sobre
dos vertebrales. Primero, el haber esgrimido faltas facilmente subsanables para evitar que las
empresas queden fuera de la licitacion tratandose de un servicio al que se dedican muy pocas
compafias en el mundo. Segundo, la falta de criterios objetivos en el reglamento para la eva-
luacion de las ofertas dejando librado al criterio de los funcionarios.

El dictamen encomienda al Estado a llamar a un nuevo proceso licitatorio segun el Decreto
N°949/2020, sin perjuicio de las presentaciones que se haran ante la Jefatura de Gabinete de
Ministros, el Ministerio de Transporte, el Ente Nacional de Control y Gestidon de la Via Navega-
blesy la Fiscalia Federal interviniente (Fabricio Navone, 8 de abril de 2022).

Es importante mencionar que mientras las licitaciones se hacen efectivas la AGPSE contra-
td para el dragado del rio Parana a la Compafia Sudamericana de Dragados, una empresa
miembro del grupo Jan de Nul. Para las tareas de mantenimiento de boyas, balizas y Spars se
contratd a Emepa S.A, es decir, las mismas dos compafias que durante 25 aflos realizaron las
tareas operativas.

12. La licitacion corta es aquella que se da por un periodo breve de tiempo, un aflo en este caso, mientras se evalla y estudia el
llamado a una licitacién de mayor duracion disponiendo para tal efecto de mas informacion sobre la tarea a realizar y las condi-
ciones del servicio.

13. Una caracterizacion del origen vy trayectoria de las dragadoras involucradas en el proceso se encuentra en el informe de FARN

del afio 2021 “Las inversiones chinas en la infraestructura para la exportacion. ;Quién se beneficia?”



El rio Parana atraviesa en la actualidad una bajante inédita
en los ultimos 50 anos lo que dificulta la navegabilidad de los
buques transoceanicos y demanda mayor sobredragado para
garantizar la circulacion de commodities. Sin embargo, es
necesario remarcar que esa légica productivista refuerza los
impactos en los ecosistemas.

A la bajante del rio se suma el resultado de un modelo que,
priorizando la expansiéon del agronegocio, en momentos de
aumento de la demanda y de los precios internacionales acelera
la deforestacion, aumenta los endicamientos y terraplenes, dise-
ca los humedales para la ganaderia agravando la crisis ambiental.
Sélo en el afio 2020 el Pantanal brasilefo, ecosistema central para
el equilibrio de toda la Cuenca del Plata, tuvo los incendios mas
graves de su historia, con una devastacion del 26 % del bioma.

Esta situacion se replica en la Argentina en el Delta del Parana

doénde los incendios afectaron el 21% del territorio (Humeda-

les sin fronteras, 2021).

3.c. El Estado y las demandas empresariales

Como hemos visto, luego de 25 aflos de desregulacion y liberalizacion de la navegacion sobre la hi-
drovia, con endebles controles de cargas y deficitarios estudios de impacto ambiental', el Estado,
a partir de la demanda de determinados actores propiosy ajenos al gobierno, optd por una revision
de la politica hidroviaria recuperando por un afo el control de la via navegable y tercerizando las
tareas operativas para que la ruta fluvial pueda seguir funcionando en un contexto de bajante ex-
trema del nivel del rio. La AGPSE, dependiente del Ministerio de Transporte, publica regularmente
un Informe de Gestion de la Via Navegable Troncal. En el mes de febrero, al cumplirse 6 meses de
control operativo de la hidrovia en manos del Estado, la AGP difundid los detalles de las tareas rea-
lizadas en el mantenimiento del dragado, el balizamiento, facturacion y gastos, asi como el trafico
de buques.

Un dato destacado del informe es que, en este primer semestre, hasta febrero del 2022, el Estado
acumuld ingresos por 89,6 millones de ddlares y erogaciones por un total de 73,6 millones de do-
lares -en dragado (55,9 millones), gastos operativos (2,7 millones), de capital (0,8 millones), entre
otros. Esto redunda en una ganancia para la Administradora mayor a los 16 millones de ddlares.
Es importante explicitar que, en dos décadas y media, es la primera vez que se cuenta con datos

14. Ver: Hiba J. (25/12/2020). Los estudios de impacto ambiental bajo la lupa de los ambientalistas en Aires de Santa Fe. Recupe-
rado de: https:/Mww.airedesantafe.com.ar/ambiente/los-estudios-impacto-ambiental-la-hidrovia-del-rio-parana-la-lupa-los-am-
bientalistas-n184589
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de acceso publico sobre el funcionamiento de la hidrovia y que durante la gestion privada de la
misma se desconocieron las ganancias reales de las empresas, las tareas realizadas y la dimension
de los flujos.

En ese sentido también, la AGPSE firmd un convenio con UBATEC, el organismo tecnoldgico de
la Universidad de Buenos Aires, con el objetivo de incorporar tecnologia al servicio de la infraes-
tructura de la Via Navegable Troncal. De esta manera se busca modernizar el monitoreo y los flujos
de informacioén de la hidrovia (Ministerio de Transporte, 2022). Segun el anuncio del Ministerio de
Transporte, esta gestion de la hidrovia responde a la necesidad de modernizar la infraestructura
fluvial. La tecnologia a implementar se instalara en cinco puntos de monitoreo, ubicados en sitios
estratégicos. Estos consolidaran la informacion de distintos sensores y dispositivos electronicos
dispuestos a este fin, los que seran operados remotamente. Mediante esta tecnologia se tendrd
la capacidad de identificar y monitorear buques, barcazas y embarcaciones y conocer las condi-
ciones de navegacion, dragado y balizamiento. Asi la Administradora podra monitorear el efectivo
cumplimiento de tareas encomendadas a contratistas (Ministerio de Transporte, 2022).

En este contexto, de posible incremento en los controles y dilaciones en la concreciéon de las licita-
ciones, como se explicita en el apartado anterior, el sector emypresarial argentino muestra grandes
objeciones sobre la gestiéon actual de la hidrovia.

Desde el momento en que el gobierno otorgd a la AGPSE el control sobre la via troncal, las centrales
agrarias y agroindustriales se manifestaron en contra de la medida. Tanto la Camara de la Industria
Aceitera y el Centro de Exportadores de Cereales, la Sociedad Rural Argentina, la Confederaciéon de
Asociaciones Rurales de Santa Fe, la Confederacion de Asociaciones Rurales de Buenos Aires y La
Pampa, entre otros, a través de sus maximas autoridades mostraron el rechazo a la iniciativa y remar-
caron la supuesta ineficiencia del Estado para asumir esa tarea.”

Las presiones por parte de las corporaciones empresariales para que el Estado acelere los tiempos de
la licitacion y optimice las tareas operativas no se hicieron esperar. PUblicamente las criticas se focalizaron
en las irregularidades de la denominada licitacion corta y en el temor a que “Buenos Aires” a través de
la AGPSE busque quedarse con el manejo de la principal via de salida de las exportaciones argentinas.

Se argumenta que, en medio del pico de la bajante histérica, las terminales del Gran Rosario se
perdieron de embarcar un 30% de las cargas, que tuvieron que derivarse a los puertos del sur de la
provincia de Buenos Aires porque las dragas no habian sido ubicadas en los pasos criticos para amor-
tiguar el impacto (Navone, 8 de abril de 2022)'.

La Camara de Actividades Portuarias y Maritimas, la Camara de Puertos Privados Comerciales y la Bol-
sa de Comercio de Rosario a través de un comunicado manifestaron “su preocupacion por el critico
panorama que atraviesa la actividad portuaria y que afecta severamente la competitividad de las
exportaciones de nuestro pais, debido a la grave situacion que estamos atravesando en el marco de
la Emergencia Hidrica, producto de la bajante extraordinaria de los rios Paraguay y Parand” (Bolsa
de Comercio de Rosario, 30 de marzo del 2022). Expresaron ademas que la situacion obliga a transportar
mercaderia hacia otros puertos argentinos por via terrestre, con el consiguiente impacto sobre la segu-
ridad vial, el mayor deterioro de la infraestructura vial y ferroviaria y el aumento de los costos logisticos.

En el comunicado las entidades destacan la importancia del proceso de llamado a la denominada “licitacion
larga”, para la modernizacion y mantenimiento del sisterma de sefializacion y dragado de la via navegable
troncal, “de la que seria muy importante conocer un calendario de concrecion que permita contar con un
horizonte realista, que disminuya la incertidumbre” (Bolsa de Comercio de Rosario, 30 de marzo del 2022).

La disputa por el control logistico de una de las arterias comerciales mas importantes de la region y del

15. Ver: Bertelo Fernando. (29 de junio de 2021). Fuerte rechazo en el agro a que el Estado tome el control de la Hidrovia. https:/Avww.
lanacion.com.ar/feconomia/campo/fuerte-rechazo-en-el-agro-a-que-el-estado-tome-el-control-de-la-hidrovia-nid29062021/
16. Navone Fabricio (8 de abril de 2022). En el sector agroexportador crece la resistencia a como estan manejando la hidrovia. ht-

tps:/Mww.lapoliticaonline.com/santa-fe/en-el-sector-agroexportador-crece-la-resistencia-a-que-la-agp-siga-manejando-la-hidrovia/


https://www.lanacion.com.ar/economia/campo/fuerte-rechazo-en-el-agro-a-que-el-estado-tome-el-control-de-la-hidrovia-nid29062021/
https://www.lanacion.com.ar/economia/campo/fuerte-rechazo-en-el-agro-a-que-el-estado-tome-el-control-de-la-hidrovia-nid29062021/
https://www.lapoliticaonline.com/santa-fe/en-el-sector-agroexportador-crece-la-resistencia-a-que-la-agp-siga-manejando-la-hidrovia/
https://www.lapoliticaonline.com/santa-fe/en-el-sector-agroexportador-crece-la-resistencia-a-que-la-agp-siga-manejando-la-hidrovia/

mundo es una arista destacada por la magnitud estratégica de la hidrovia para la Cuenca del Plata y
porque en el debate de fondo se ponen en tensién visiones contrapuestas sobre la nocion de soberania.

Las grandes empresas vinculadas a la hidrovia -exportadoras, dragadoras, camaras de comercio,
puertos privados, etc.- aspiran a una autopista fluvial desregulada y con usos corporativos del es-
pacio, poniendo en primer plano un criterio de eficiencia en la circulaciéon para lo que demandan
intervenciones técnicas inmediatas que permitan acelerar e incrementar los flujos comerciales y
aumentar las ventas en el mercado internacional. En tanto, los actores que abogan por el control
estatal de la hidrovia, demandan al gobierno politicas que vayan en el sentido de garantizar mayores
regulaciones en los usos, revision de las licitaciones y estatizacion de las tareas operativas, mayores
controles de cargas para hacer mas eficiente la recaudacion y recuperar una salida hacia el Atlantico
por un canal controlado por el Estado: el canal de Magdalena.

Ambas visiones, antagodnicas en lo que refiere al rol del Estado, consideran el desarrollo intimamente
vinculado a un ideal de progreso y de aumento en la capacidad exportadora para la atraccion de
divisas del mercado internacional con base en la explotacion de los bienes comunes. Esta idea se
articula con el desarrollo de proyectos como la IIRSA, de infraestructura de transporte, energética
y comunicaciones, que en los Ultimos 20 afos posibilitd la extraccion y la circulacion de cargas a
gran escala, consolidd una orientacion econémica a la exportacion con un alto impacto ambiental e
impuso una loégica que ha privilegiado las demandas de las grandes empresas en detrimento de los
usos del territorio de las comunidades locales.

En este contexto de preeminencia de una légica productivista y mercantilizadora de los bienes co-
munes defender el derecho a un ambiente sano, facilitar y promover el acceso a la informaciény la
participacion de las comunidades en los procesos de toma de decisiones, es una tarea necesaria en
la que los colectivos y organizaciones ambientales son actores fundamentales. Ante la ausencia de
politicas gubernamentales con perspectiva ambiental y el desarrollo de practicas y mega infraes-
tructuras que vulneran las formas de vivir y habitar en comunidad, las organizaciones construyen
formas de resistencia, reclamos colectivos y autoorganizacion que ha permitido, por ejemplo, mitigar
la destruccion generada por los incendios en los humedales, problematizar el uso de agrotéxicos y
denunciar sus impactos sobre la salud humana, discutir las politicas de sobredragado del rio Parana,
visibilizar los efectos del aumento de la circulaciéon de cargas y sus impactos en los pueblos cercanos
a los nodos logisticos, portuarios e industriales, denunciar la deforestaciéon y sus consecuencias sobre
la biodiversidad, fomentar la agroecologia, promover y defender leyes ambientales, entre otras accio-
nes que tienen en la defensa de la vida su principal fundamento.

4- Infraestructura y
logistica de Ia hidrovia
Paraguay-Parana

El mundo transita desde fines del siglo XX por una intensificacion de los flujos de bienes, servicios,
recursosy capitales como resultado de un nuevo ciclo de expansion de la produccion a escala global.
La produccioén se fragmenta, una mercancia se fabrica en una gran cantidad de operaciones me-
nores que estan localizadas en diferentes regiones del mundo. El desarrollo productivo desborda los
limites territoriales de los Estados, se transnacionaliza y construye regiones econémicas transfrontri-
zas"”. Este estadio demanda eficiencia en el transporte para reducir tiempos y costos de circulacion.

17.Un ejemplo de esto es la Republica Unida de la Soja, un imaginario de la Cuenca del Plata promovido por la empresa Syngenta en
el afo 2003 donde se reafirmaba la relevancia que la region representa para la agroindustria global como proveedora de commodities,
vulnerando las fronteras. Esta propaganda se difundié en los suplementos rurales de los grandes medios de comunicacién como

Clarin y La Nacion.
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La fluidez en los intercambios se transforma en un componente central que se dinamiza a partir de
un complejo entramado de redes de transporte: ductos, oleoductos, gasoductos, poliductos, hidro-
vias, autovias, vias férreas, etc. En estas redes la multimodalidad juega un rol destacado permitiendo
gue una misma carga pueda ser transportada por multiples vias hasta llegar a destino, reduciendo
tiempos y obstaculos a la circulacion.

Hasta el aino 2017 los paises que integran la Cuenca del
Plata planificaban en el marco de la IIRSA inversiones por
7.534 millones de ddélares en 84 proyectos de integracion
fisica, financiados por instituciones como el BID, la CAF y
el FONPLATA. El mayor impacto buscado con obras rela-

cionadas a la hidrovia es mejorar la navegabilidad de los

rios que la componen y la conexién interregional, para

conectar las economias con los puertos de salida tanto
fluviales como los ubicados en los océanos Atlantico y
Pacifico (IIRSA - COSIPLAN, 2017).

La logistica es parte central en este proceso dado que posibilita la articulacion inteligente de las redes
de transporte, la redireccion de los flujos de mercancias y la resolucion técnica de la multimodalidad
en la circulacion. Se construyen infraestructuras que transforman los lugares con el fin de buscar la
fluidez, se modifica el medio natural con intervenciones técnicas irreversibles, obras que permiten
aumentar las ganancias a los usuarios, generalmente a las grandes empresas que los utilizan, a partir
de la reduccioén de los costos y obstaculos -geograficos, normativos, técnicos- a la circulacion.

Dentro del complejo entramado de infraestructuras proyectado para Sudameérica por gobiernos,
organismos financieros, instituciones intergubernamentales y empresas transnacionales, hay areas
gue son consideradas estratégicas, denominadas “prioritarias para la integracion” por megaproyec-
tos como la IIRSA, estan densamente cargadas de infraestructuras o se proyectan sobre ellas inicia-
tivas de construccion y reconversion acordes a las necesidades establecidas de transporte y logistica
multimodal. La hidrovia Paraguay- Parana es un corredor prioritario para la region pero que necesita
de la articulacion multimodal, carretera y ferroviaria, para ser eficiente y dar respuesta logistica a las
aspiraciones de las grandes empresas exportadoras.

En el actual contexto de expansion sobre la Cuenca del Plata, partiendo de la importancia estraté-
gica del transporte fluvial para el desempefio comercial de la region, es posible identificar al menos
dos articulaciones logisticas de gran envergadura, ambas de la cartera de proyectos de IIRSA, en el
tramo argentino de la hidrovia Paraguay- Parana, que estan graficadas en el Mapa 1.



Mapa 1: Hidrovia y articulaciones logisticas con corredores bioceanicos

Referencias

=== Hidrovia Paraguay-Parana
‘=== Eje Interocednico Central
=== Eje Interocednico de Capricornio
Eje Interoceanico de Capricornio
~++ Transporte Ferroviario de cargas
® Puertos

Fuente: elaboracion propia, 2022.

La primera articulacion logistica, considerada de gran relevancia estratégica -gue aun posee un
desarrollo potencial- se edifica en el denominado eje de Capricornioy se genera por la interconexion
del eje bimodal carretero y ferroviario -graficado en el Mapa 1 en amarillo el primero y en verde el
segundo- que une Antofagasta en Chile con Paranagua en Brasil cruzando a la hidrovia en el km.
1240 a la altura de Confluencia.

Este corredor bioceanico integraria el sur del Brasil, Paraguay, el noreste y noroeste argentino, parte
de Boliviay el Norte de Chile. El tramo del ferrocarril paraguayo Pdte. Franco-Curupayty se convertira
en el enlace entre los puertos del Brasil con puertos del norte de Chile por el Paso Jama, en la cordi-
llera andina. La conexion ferroviaria con el revitalizado Ferrocarril Belgrano Cargas de Argentina -para
lo cual los capitales chinos jugaron un rol central- sera por Curupayty, punto fronterizo ubicado a 45
km de la ciudad de Fontana en la provincia de Chaco.

Esta articulacion bioceanica va a generar un aumento en la dinamica de circulacion de barcazas
en ese tramo de la hidrovia, sobre todo de cargas granarias por la composicion productiva de la
region, y ademas es estratégicamente muy significativa porque atraviesa el denominado “triangulo
del litio"ubicado en territorios de Chile, Argentina y Bolivia, considerado un punto clave para la deno-
minada transicion energética.’® El ferrocarril de carga es un medio articulador central en la cadena

18. El litio es uno de los llamados minerales estratégicos para la transicion energética. Cobra relevancia en la actualidad por su rol
clave en los sistemas de almacenamiento de energia modernos. Las baterias de litio son empleadas principalmente en vehiculos
eléctricos, pero también se encuentran en celulares, computadoras y demas dispositivos informaticos.
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logistica de la hidrovia (como se observa en el Mapa 1) que desde el afo 2013, con la creacidon de la
empresa publica Trenes Argentinos Cargas, inicia un proceso de recuperacion por parte del Estado
y asume cada vez mayor peso en la circulacion de commmodities hasta los puertos fluviales del pails.
Un informe de Trenes Argentinos Cargas afirma que en el marco del Plan de Modernizaciéon del
Transporte Ferroviario en el 2021 se transportaron 8 millones de toneladas (récord histérico desde
que se empezo a registrar las cargas en 1992) y de enero a marzo de 2022 fueron 1.676.102 toneladas
despachadas a través de las tres lineas estatales. Esto significa un crecimiento del 15% en relacion al
aflo anterior, y un 74% en relacion al 2019.

El segundo nodo logistico estratégico en la hidrovia se da a partir del desarrollo en el Parana medio
e inferior de un complejo sistema portuario con gran capacidad exportadora. En este contexto, la
provincia de Santa Fe en generaly las metrdpolis como Rosario y la ciudad de Santa Fe en particular,
aspiran a convertirse en zonas de actividad logistica de importancia.

La zona del Gran Rosario, comprendida por las terminales portuarias localizadas sobre 70 km de
costa del rio Parana desde Arroyo Seco y hasta Timbues, conforma el polo logistico y exportador mas
importante de la Argentina y uno de los mas importantes del mundo. Se encuentran localizadas 29
terminales portuarias (Direccion Nacional de Control de Puertosy Vias Navegables, 2022), con impor-
tantes interconexiones multimodales, carreteras, ferroviarias, fluviales, que operan distintos tipos de
cargas como granos, aceites y derivados a todo el mundo.

Por el Gran Rosario salid en 2019 casi el 78% de las exportaciones de granos, harinas y aceites de
Argentina (Di Yenno, Terré, Bergero y Calzada, 2020). Ingresaron a ese nodo logistico, en la cosecha
récord del aflo 2019, casi 1 millon y medio de camiones y 250.000 vagones ferroviarios. Argentina
embarco ese ano 60 millones de toneladas de granosy el 67% partié de las terminales radicadas en
el Gran Rosario.

Los puertos, en las Ultimas décadas, han ido mutando su finalidad y se fueron transformando cada
vez mas en eslabones intermedios de la cadena productiva y ya no sélo en puntos terminales de la
cadena de comercializacion. Se han transformado en pivotes, en puntos de distribucion de cargas
desde y hacia diversas modalidades y en sus estadios de mayor desarrollo cumplen incluso un rol
de transformacién e incorporacion de valor agregado a las mercancias. En esa importancia radica la
pretension de las grandes empresas de controlarlos.

La ciudad de Santa Fe es otro nodo de importancia en el tramo medio del Paranda. Por su caracter
articulador de corredores multimodales pretende establecerse como la rotonda del pais a partir de
la construccion de un parque logistico de mas de 100 hectareas y la revitalizacion del proyecto de
reconversion portuaria que incluye la reubicaciéon de su puerto con el propdsito de aprovechar la
condicion de calado ultramarino del Parand en el kildbmetro 584. Sin embargo, la posicion estraté-
gica de la ciudad de Santa Fe no esta dada Unicamente por estar emplazada a la vera de la hidro-
via, con capacidad de navegacion de buques de gran porte, sino también por estar ubicada en la
interseccion de la hidrovia Paraguay-Parana y el Corredor Biocednico Central (Porto Alegre - Santa
Fe - Coquimbo) lo cual revaloriza el territorio como un centro de distribuciéon de flujos Norte-Sur vy,
sobre todo, Este-Oeste con miras fundamentalmente al mercado asiatico. Este corredor bioceanico
(graficado con rojo en el Mapa 1) fue aprobado en Memorandum del 28 de agosto de 2009, en la
cumbre de Presidentes de UNASUR, realizado en San Carlos de Bariloche, firmado por Cristina Fer-
nandez (Argentina) Michelle Bachelet (Chile) y Luiz Inacio Lula de Silva (Brasil). Su concreciéon se ve
fortalecida por la articulacion entre la hidrovia Paraguay-Parana y la hidrovia Parana-Tieté que es
particularmente significativa para la produccion industrial de Sao Paulo dado que permite a partir
del desarrollo de un complejo sistema de esclusas, una via de exportacion que, articulando con el
Corredor Biocednico Central, posibilita una salida por el Pacifico.

Para que este corredor garantice una circulacion éptima y cumpla su condicion biocednica tres
obras de gran envergadura son necesarias: una es la construccion de Tunel de Agua Negra en la
provincia de San Juan en el limite con Chile, la segunda es la construccién de autovias en la provincia
de Cdérdoba para facilitar el transito en una provincia con grandes cuellos de botella, y la otra es
la construccion de un nuevo enlace entre la ciudad de Santa Fe y Parand, sobre la hidrovia para



evitar posibles estrangulamientos en la circulacion en el Tunel Subfluvial “Raul Uranga - Carlos
Sylvestre Begnis”.

¢Qué impactos sociales y ambientales tienen estas obras de infraestructura y qué proble-
maticas estan afrontando en la actualidad los pueblos que habitan el Parana?

Las infraestructuras transforman los lugares con el fin de modificar el medio natural y adaptarlo
a las necesidades del modelo de acumulacidon imperante. Iniciativas como la [IRSA materializan
una vision sobre la naturaleza en la que es concebida como un obstaculo a superar - por ejemplo
la profundidad del rio, la densidad del Amazonas, o los cruces por la Cordillera Andina- o como
un recurso objeto de apropiacidn a partir de intervenciones infraestructurales.

Con esta vision las politicas de dragado para la optimizaciéon de la via navegable y el aumento
de la capacidad de carga de los buques ha sido la légica rectora de las intervenciones sobre el
rio Parand. En el documento “Rios para la vida. Impactos indirectos y territoriales de la Hidrovia
Paraguay-Parana en el tramo argentino”, Taller Ecologista (2021) enfatiza que la hidrovia genera
numMerosos impactos directos, especificos de las obrasy la navegacion, e indirectos que se mani-
fiestan territorialmente en largos lapsos de tiempo y con gran amplitud.

En el tramo argentino el documento identifica impactos territoriales de tres tipos: los generados
por la agroindustria en territorios rurales vinculados a la expansion de la frontera sojera, la defo-
restacion que “deriva en toda una serie de procesos (disminuciéon de la capacidad de absor-
cion del suelo modificacion de sus componentes, procesos erosivos, salinizacion, entre otros)”
(2021:6) y el uso de agrotdxicos a gran escala.

Los impactos generados por la agroindustria en territorios urbanos, a partir del desarrollo de
enclaves industriales y portuarios que generan profundos cambios en el tejido urbano (el caso
mas significativo es el del corddn industrial del gran Rosario) con graves consecuencias socioe-
coldgicas para la poblacidon -reordenamiento del territorio, aumento del transito del transporte
de cargas, deterioro de las infraestructuras viales, etc. Este proceso esta asociado ademas a un
aumento de la contaminacién por la gran cantidad de materiales y elementos téxicos utilizados
en los procesos industriales.

En tercer lugar, los impactos de la actividad portuaria vinculados a las industrias y centros de
acopio industrial, fendmeno observado sobre todo en el cordén del Gran Rosario: “un informe
realizado por la Fundacion Humedales (Wetlands, 2019), se encuentran: el derrame de conta-
minantes, tanto en el rio proveniente de los buques, como en el aire, resultante del almace-
namiento y procesamiento de cereales y oleaginosas; el aumento de la turbidez del agua, la
destruccion del hdbitat y atropellamiento de fauna autdéctona y la degradacion de los hume-
dales” (Taller Ecologista, 2021:8).

La hidrovia facilité la expansion productiva, proceso que se dio en paralelo a la concentracion en
la tenencia y uso de la tierra, éxodo del campo a la ciudad, intentos de desalojo y desplazamien-
tos de comunidades campesinas e indigenas. Segun el “Tercer Informe de Conflictos sobre la
Tenencia de la Tierra y Ambientales en la Regién Chaquefia Argentina” (2013) de la Red Agrofo-
restal Chaco (en adelante Redaf), analizando los casos que sefalan las principales organizaciones
campesinas y movimientos sociales, se identifican 2.791.302 hectareas comprometidas por con-
flictos sobre el uso de la tierra y 10.702.878 por conflictos ambientales en la regién del Gran Chaco.
De ese total 1.669.520 hectdreas se superpusieron, es decir se evidenciaron conflictos por el uso
de la tierray ambientales (Redaf, 2013). Es importante destacar que el informe de Redaf consigna
que casi el 90% de estos conflictos comenzaron a inicios de los 2000, es decir, en el contexto de
expansion del modelo del agronegocio en un area de influencia de la Hidrovia Paraguay-Parana.
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5. Mirar la hidrovia en
el marco globhal®

Una de las claves principales para mirar la hidrovia es aquella vinculada a las disputas y los enfren-
tamientos actuales que se dan entre China y Estados Unidos en torno a la distribucion del poder
mundial, junto con sus instituciones y légicas hegemodnicas. Y con ésta, las multiples y diferentes
maneras mediante las cuales la regidn se ve involucrada y afectada. Por ello, el analisis de una de las
rutas fluviales mas importantes del mundo lleva a pensar su rol en relacion al escenario internacio-
nal y regional, como via de conexiéon entre distintos actores estatales y privados, con sus légicas de
accion, mecanismos e intereses.

De IIRSA a la Nueva Ruta de la Seda

El ascenso de China como potencia en distintas areas, es uno de los datos sobresalientes en el actual
contexto. Durante la pandemia de Covid 19, ha demostrado su poderio tanto hacia el interior como
en su politica exterior, mediante el abastecimiento de productos sanitarios y luego vacunas, a la par
del crecimiento de su influencia en el sistema internacional. Ello es posible a partir de diferentes
instrumentos, entre los cuales la infraestructura y la produccién juegan roles centrales. En paralelo,
vemos un debilitamiento de EEUU como potencia mundial, que durante la pandemia se visualizd en
contradicciones y conflictos al interior del pafs.

En medio de las disputas entre China y EEUU, América Latina genera un interés comun, por sus bienes
comunes considerados recursos estratégicos. Es por esto que las empresas chinas empiezan a competir
en todo el circuito productivo que rodea a la hidrovia, es decir, no sélo en cuanto al complejo agroexpor-
tador?® sino también y principalmente a través de su interés por financiar grandes proyectos de infraes-
tructura. Los bancos chinos canalizan la mayoria de los préstamos a paises de la regiéon hacia los sectores
de infraestructura, energia, transporte y mineria, fendmeno que se profundiza en la actualidad.

Si hasta los 2000 habia una primacia de empresas estadounidenses que explotaban los bienes co-
munes de América Latina, los comercializabban y generaban obras para abaratar los costos de tras-
lado?, hoy el mapa de actores e intereses se ha modificado y complejizado. Lejos de ser lineal, la
marcada presencia de China, y su creciente interés acompafado de todo tipo de iniciativas, agrega
variables que es preciso tener en cuenta en el analisis.

Desde el 2003 hasta la actualidad la relacion estratégica con China ha sido una politica de Estado en
Argentina que fue acompanando una década de profundizacién en especializacion exportadora de
commodities. En el afio 2009, China se convirtio en principal socio y destinatario de las exportaciones
de América Latina, consolidandose como inversor, financiador y socio comercial®?, ademas de un
aliado estratégico de la regiéon latinoamericana en general y de la Argentina en particular.

19. Este apartado es producto de didlogos desarrollados con Amanda Barrenengoa, quién ha realizado aportes diversos a los
estudios sobre la integracion regional y la geopolitica de América Latina, en ellos intentamos poner en relacién las discusiones
actuales sobre la soberania en la hidrovia y el contexto geopolitico global y regional.

20. La empresa estatal China National Cereals, Oil & Foodstuffs (COFCO) se destaca por liderar, junto con otras como Cargill,
Bunge, ADM, Dreyfus, Nidera, Glencore, Molinos Rio de La Plata, un sector de caracter estratégico de la economia argentina.
Ademas, COFCO comprd Nidera y Noble Group. Ver Info Campo “COFCO se quedd con el 100% de Nidera”, 23/8/2016 https:/Avww.
infocampo.com.ar/cofco-se-quedo-con-el-100-de-nidera/

21. Un tercio de la Inversion Extranjera Directa que recibieron las economias mas grandes de Ameérica Latina -Brasil, México, Ar-
gentina, Chile, Venezuela y Colombia- desde 1996 a 2002 fueron de origen estadounidense (Caputo, 2007).

22. Slipak A, Ghiotto L. (2019) América Latina en la Nueva Ruta de la Seda. El rol de las inversiones chinas en la region en un con-

texto de disputa (inter)hegemonica. Cuadernos de Estudios Latinoamericanos (CEL), 26-55.
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https://www.infocampo.com.ar/cofco-se-quedo-con-el-100-de-nidera/

Luego,y a pesar de los intentos de EEUU por limitar el acercamiento chino, la politica exterior inicia-
da en el 2016 con el gobierno de la Alianza Cambiemos sostuvo los vinculos con China que se habian
iniciado antes. Durante la visita de Xi Jinping en diciembre de 2018, el Banco Popular de China y el
Banco Central Argentino firmaron un acuerdo complementario de swap de monedas?, entre otros
treinta acuerdos de comercio e inversion?. Ya en julio de 2017 se habia renovado el swap de mone-
das por U$S 10.375 millones.? En cuanto a infraestructura, al inicio de la gestion de Cambiemos, se
paralizaron las obras de represas vy las del ferrocarril Belgrano para reevaluar su impacto y revisar las
licitaciones, y las construcciones de las centrales nucleares se dieron de baja. En 2017 se retomaron
negociaciones de un gran volumen de obras en el marco de un “Plan Quinguenal Integrado Chi-
na-Argentina” donde varios de esos anuncios fueron la reafirmacion de acuerdos ya firmados por la
gestion anterior o el relanzamiento de obras paralizadas.

Hoy, a diferencia de la IIRSA, que fue planteada como una iniciativa para interconectar la regién sud-
americana, el principal proyecto de infraestructura y conexion entre regiones que se conoce, tiene
una escala mundial. Se trata de la iniciativa “una Franja una Ruta” (Bealt and Road Iniciative BRI)?,
un proyecto de amplio alcance que contempla multiples dimensiones de un desarrollo promovido
desde estructuras institucionales y estatales fuertes. El protagonismo de la iniciativa de China puede
ser analizado como un proceso a partir del cual esta se ha convertido en promotora, desde diferentes
areas, del desarrollo en infraestructura, finanzas, energia, tecnologia, produccion. Ademas de la BRI,
China cuenta con distintos instrumentos, como el Banco Asiatico de Inversion en Infraestructura
(BAIl) que es el principal organismo que financia proyectos de infraestructura en todo el mundo,
desde su creacion en 2014. Junto al Export-Import Bank, son los mayores prestamistas de los Estados
latinoamericanos, entre los que se destacan Venezuela, Brasil, Ecuador y Argentina.

La incorporacion de la region en el proyecto chino ha multiplicado las inversiones en infraestructura
para el sector de energia (56% de las inversiones) y transportes (27%), alcanzando los $61 mil millones
de ddlares.?”’ Recientemente, Argentina avanzo en su participacion en la Iniciativa BRI, firmando un
Memordndum de Entendimiento en Materia de Cooperacion, celebrado formalmente como parte
de la incorporacion a la Iniciativa. Este enmarca acuerdos de cooperacion generales, que parten de la
base de la cooperacion bilateral entre Argentina y China en el marco del proyecto de la Nueva Ruta
de la Seda.

Ademas, firmaron un plan de accién para la cooperacion agricola durante el periodo 2022-2027, que
se incluye a la lista de acuerdos en torno a la cuarta central nuclear Atucha 3, y al uso de la ener-
gia nuclear, entre varias otras areas de cooperacion que plantean ampliar el comercio bilateral y la
integracion financiera®®. El “Nuevo Plan Quinquenal Integrado”® contiene 20 proyectos que signi-
fican mas de 30.000 millones de ddlares en obras vinculadas a transporte e infraestructura. Entre
los proyectos se encuentran la redefinicion del Belgrano Cargas para agilizar el transporte de soja,
la construccion de la Central nuclear IV (Atucha 1), el complejo hidroeléctrico “Presidente Néstor

23.El swap es un intercambio de monedas que acuerdan dos Bancos Centrales en montos equivalentes. En Argentina, significo el
ingreso de yuanes al Banco Central de Argentina. Dicho desembolso contribuye a consolidar las reservas del BCRA, tal cual ocurre
en el presente, y si bien se mantiene inactivo, puede utilizarse en una crisis cambiaria.

24. Ambito Financiero, (2/12/18). Cumbre Macri-Xi Jinping: Argentina y China firmaron 30 acuerdos para comercio e inversion.
https://www.ambito.com/politica/g20/cumbre-macri-xi-jinping-argentina-y-china-firmaron-30-acuerdos-comercio-e-inver-
sion-n5002859

25. La Nacion, (18/7/17). Renuevan el swap de US$10.375 con China por tres afos https://www.lanacion.com.arfeconomia/renuevan-
el-swap-de-us-10375-con-china-por-tres-anos-nid2044902/

26. BRI es un proceso en ascenso del que ya forman parte varios paises latinoamericanos entre ellos Argentina que acaba de for-
malizar su ingreso. Ver: Didlogo Chino (8/2/22). “Argentina se suma a la Iniciativa de la Franja y la Ruta de la Seda”. Disponible en
https:/dialogochino.net/es/comercio-y-inversiones-es/50966-argentina-se-suma-a-la-iniciativa-de-la-franja-y-la-ruta-de-china/
27.Congressional Research Service 2020 “China Naval Modernization: Implications for U.S. Navy Capabilities” en Background and
Issues for Congress, August 24 en https://fas.org/sgp/crs/row/RL33153 pdf

28. Cronista (7/2/21) “Argentina y China apuran un plan de inversiones por u$2 30.000 millones” Disponible en: https:/Awww.cronis-
ta.com/economia-politica/argentina-y-china-apuran-un-plan-de-inversiones-por-us-30-000-millones/

29. Cronista (27/12/2021). “Anticipo: los 17 proyectos que pidioé Argentina para que financie China”, Disponible en: https:/mww.cro-

nista.com/economia-politica/anticipo-los-17-proyectos-que-pidio-argentina-para-que-financie-china/
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Carlos Kirchner y Gobernador Jorge Cepernic” sobre el rio Santa Cruz, el gasoductos en Vaca Muerta,
acueductos, puentes como el de Chaco-Corrientes y el nuevo enlace Santa Fe-Parand obras centra-
les en el desarrollo de corredores bioceanicos, corredores viales, conectividad y fibbra dptica, planes de
vivienda, parques eolicos, entre varios otros que incluyen también la modernizacion de varias lineas
de ferrocarril (Roca, San Martin, Mitre)*. Asimismo, Argentina solicitd ingresar al BRICS, el grupo de
economias emergentes compuesto por Brasil, Rusia, India, China y Sudafrica.

El interés de China en la hidrovia se hizo visible tras el Ultimo llamado a licitacion para el dragado
de ésta, en el cual, uno de los consorcios que se presentd es el de la compafia china Communica-
tions Construction Company (CCCC)?. Se trata de una empresa multinacional china de ingenieria
e infraestructura, cuyo principal accionista es el Estado chino, del cual proviene gran parte de su
financiamiento. Esta es contratista de multiples proyectos de la iniciativa BRI, como autopistas y
ferrocarriles. Pese a la impugnacion de la empresa asiatica en la denominada “licitacion corta” China
mantiene el interés en la circulacion de la hidrovia®.

Su motivacion tiene al menos dos puntos nodales: por un lado, mejorar y optimizar la circulacion de
Confluencia al norte, hasta el Mutum, donde desde Puerto Ruiz (Bolivia), China busca exportar el mi-
neral de hierro que extrae de uno de los yacimientos mas importantes de la region donde la empresa
estatal china Sinosteel se adjudico la licitacion a principios de 2016. Por otro lado, China tiene interés
en fortalecer la presencia en la region de COFCO?*, su mega empresa del agronegocio estatal que
opera en Puerto General San Martin, y que se convirtid en una de las principales agroexportadoras
desde la cosecha 2018/2019 en Argentina.

30. Deutsche Welle Brasil “Argentina adere a megaprojeto de infraestrutura da China” 7/2/22 https://Awww.dw.com/pt-br/argenti-
na-adere-a-megaprojeto-de-infraestrutura-da-china/a-60684853

31. Didlogo Chino. (12/6/2020) “CCCC expande sus dominios en América Latina”. Disponible en https:/dialogochino.net/es/infraes-
tructura-es/cccc-expande-sus-dominios-en-america-latina/

32.La empresa habria manifestado su rechazo por la via politica, presionando mediante una carta al Ministro de Transporte Alexis
Guerrera y manifestando su disconformidad por la calificacion negativa de los antecedentes técnicos dictaminados por la comi-
sion evaluadora de la licitacion.

33. Esteban Actis argumenta gue “Uno de los déficits chinos es la capacidad de autoabastecerse de alimentos y por eso invierten
en infraestructura en paises productores.

China quiere estar en toda la cadena de valor alimentaria, tanto en la produccién como en la logistica, de allif COFCO y el interés
por controlar el dragado y mantenimiento de la hidrovia”.

Ver: Infobae, (17 de noviembre de 2020). Empresas de China y Europa se disputan la mayor autopista fluvial de Sudameérica.
Disponible en: https://www.infobae.com/america/agencias/2020/11/17/empresas-de-china-y-europa-se-disputan-la-mayor-auto-

pista-fluvial-de-sudamerica/
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N

Gonsideraciones finales

El vencimiento de la concesion de las tareas operativas sobre la hidrovia, abridé un debate sobre la
administracion de una de las vias fluviales mas importantes de la regién, llevando a los actores politi-
Ccos, econdmicos y sociales a posicionarse sobre el futuro hidroviario. Ese debate sin embargo prioriza
aspectos vinculados a la produccion y exportacion de commmodities y obtencidn de divisas, relegando
otras dimensiones que hacen a las condiciones de existencia de poblaciones y ecosistemas de un
territorio amplio, diverso y complejo.

Los 25 aflos de desregulacion sobre el rio Parand consolidaron un escenario dénde los usos del terri-
torio estan fuertemente concentrados. En la actualidad, los actores interesados en la gestion de
la hidrovia son un pufiado de empresas quienes hacen un uso intensivo del rio por el que sale alre-
dedor del 80% de las exportaciones argentinas. Pero para que esto sea posible dos condiciones son
indispensables: reformas legales, que se fueron construyendo desde los afios 90, e intervenciones
técnicasy obras de infraestructura. En la medida en que el conjunto de esas reformas legales y obras
de infraestructura crean un marco atractivo para las inversiones, prevalecen los sectores mas con-
centrados y los actores oligopdlicos en desmedro del desarrollo de otras actividades y otros actores.

Es asi como exportadoras, semilleras y dragadoras transnacionales, cdmaras de comercio, puertos
privados, centrales agrarias y agroindustriales, gobiernos nacional y provinciales, constituyen el con-
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glomerado de actores que se beneficid en estos 25 afios de expansion de la demanda de commodi-
ties para lo que la hidrovia significéd un eslabdén central que aspiran a mantener bajo su control.

Los proyectos principales de estos actores se articulan sobre la hidrovia en la actualidad. Por un lado, la
Ley de Promocion Agroindustrial, una idea que tuvo inicio en el sector privado en el marco del Consejo
Agroindustrial Argentino que nuclea a 60 camaras del sector y que luego el gobierno asumidé como pro-
pia y materializé en un proyecto. La ley pone como meta alcanzar 200 millones de toneladas de cereales
y oleaginosas para el ano 2030 mediante beneficios fiscales e impositivos. Un paguete de medidas que
va en el sentido de profundizar el modelo vigente en detrimento de otras practicas productivas. Por otro
lado, la demanda empresarial por profundizar la ruta troncal de la hidrovia hasta los 40 pies. Un creci-
miento de las toneladas de cereales exportables requiere expandir la superficie de tierra para agricultura
y garantizar una circulacion agil y eficiente, por lo cual, tras anunciarse la apertura de una nueva licita-
cion del tramo argentino de la hidrovia al igual que en la primera y Unica reunién del Consejo Federal, se
anuncio que uno de los objetivos del nuevo contrato de concesion del servicio de dragado y balizamiento
del rio Parana sera llevar en cinco afos la profundidad del canal de navegacion a 40 pies.

Estos proyectos se desarrollan en un contexto de expansion de la presencia china en la regidn, con
mayor demanda de materias primas y un aumento en la inversion en infraestructura. A diferencia
con las dos décadas pasadas -donde [IRSA hegemonizd las iniciativas de integracion fisica regional-,
en la actualidad la Nueva Ruta de la Seda -de escala global-, canaliza las inversiones en infraestructu-
ra, profundizando la dependencia de América Latina de la exportacion de bienes primarios hacia los
centros industrializados. China ya demostro sus intenciones de participar, via licitacion y préstamos, en
el funcionamiento de la Hidrovia Paraguay-Parand, un canal de circulacién fluvial importante para la
produccion de COFCQO, la agroexportadora china mas importante en la region.

La hidrovia y el negocio de los bienes naturales

La exportacion de productos con escaso valor agregado y en grandes volUmenes, como las cargas
agroindustriales o mineras, requiere de un transporte a bajo costo y que permita la circulacion inin-
terrumpida. Tres condiciones fueron transformando al rio Parana en la arteria principal de salida de
materias primas desde la Cuenca del Plata: la posibilidad del transito constante las 24 horas los 365
dias del afio, la optimizacion del calado que permite el ingreso de bugues del gran porte hasta la
ciudad de Santa Fe y las articulaciones multimodales de caracteristicas bioceanicas.

La expansion de una red multimodal que articula la hidrovia con otros medios de transporte -carretero
y ferroviario- genera dindmicas proclives a un aumento en la circulacion fluvial. Los corredores biocea-
nicos que conectan diferentes regiones productivas y zonas altamente dotadas de bienes naturales
con los puertos del Parana transforman a éstos en pivotes articuladores de flujos Norte-Sur y Este-Oes-
te. De estas articulaciones el Corredor Bioceanico Porto Alegre - Santa Fe - Coquimbo, ubicado en zona
de mayor concentraciéon de la produccion agroindustrial, es el que cobra mayor relevancia y sobre el
gue se proyectan grandes obras de infraestructura con la intencion de agilizar la circulacion rumbo al
Océano Pacifico dada la relevancia y el peso de la demanda China de commmodities.

Los actores centrales del modelo presionan al Estado para que garantice las obras necesarias para la
extraccion y circulacion de bienes comunes, los gobiernos realizan esas megaobras mediante prés-
tamos de instituciones financieras como el BID o el Banco Asiatico de Inversiones, lo que redunda en
mayor endeudamiento externo e impactos ambientales diversos.

El debate sobre la soberania enel proceso actual de planificacién de la hidrovia

Elvencimiento de la concesion de las tareas operativas sobre la hidrovia abridé un contexto propicio luego
de 25 anos de privatizacion para instalar el debate sobre los usos y el control soberano sobre el rio Parana.

El debate central que impulsaron los sectores “soberanistas” se basd en que la coyuntura generd una
oportunidad para revertir las politicas de privatizacion aln presentes sobre el rio Parana, centrando el
argumento en que en este periodo de concesion no hubo un control efectivo sobre lo que se exportd,
ni se acreditaron los trabajos realizados de dragado y balizamiento, aumentd el contrabando vy la su-



bfacturacion, y no hubo estudios de impacto ambiental eficientes. La discusion soberana, para estos
actores se concentrd en las cuantiosas ganancias que podria tener el Estado al recuperar la gestion
hidroviaria, una flota propia y una salida soberana por el canal de Magdalena.

Una postura anclada en el control del Estado sobre el complejo exportador del rio Parana pero sin po-
ner la atencion principal en las demandas de las comunidades locales, la expansion del agronegocio
sobre otras actividades productivas, los desplazamientos de comunidades campesinas e indigenas, el
impacto ambiental directo e indirecto del funcionamiento hidroviario, entre otros factores.

En tal sentido, resulta relevante afirmar que una mirada integral sobre la soberania no deberia conce-
bir a la circulacion y la logistica exclusivamente como dimensiones de la politica comercial, como un
negocio al servicio de las exportadoras, sino como integradas a procesos y equilibrios mas amplios,
donde la democratizacion de los usos del territorio (la desmonopolizacion), la sustentabilidad ambien-
tal y social y la participacion amplia de los actores sociales en los procesos de toma de decisiones
ocupen lugares centrales y no meramente consultivos. Mirar al rio como un territorio nodal en la repro-
duccion material y cultural de los pueblos.

Aspectos ambientales, sociales y territoriales en la discusion sobre la soberania en la hidrovia

Si bien los aspectos ambientales, sociales y territoriales son mencionados en ciertas ocasiones en el de-
bate sobre la soberania en la hidrovia, suelen tener un lugar subordinado frente a la cuestion del control
estatal sobre la administracion y las tareas operativas. Son los movimientos sociales -colectivos, organi-
zaciones y movimientos ambientalistas- quienes han instalado estas dimensiones en el debate publico.

La concepcion del rio Parand como una hidrovia, instalada en los afios 90 y sostenida en la actualidad
por las politicas estatales, vulnerd y vulnera su caracter esencial en la reproduccion material y cultural
de las comunidades que viven en los territorios de la cuenca y obtura una discusion integral sobre la
soberania. Pensar el rio sélo como una arteria de circulacion comercial lleva a los actores hegemaonicos,
en un contexto de crisis y dificultades en la circulacion, a imponer politicas e intervenciones técnicas
gue generan impactos ambientales y sociales, en muchos casos irreversibles. Un aspecto no valorado,
o considerado parcialmente, en las discusiones presentes sobre el rio Parana.

En tal sentido, es importante mencionar al menos tres de las demandas urgentes de los movimientos socia-
lesen Argentina que materializan en la discusion publica una concepcion mas amplia e integral de soberania:

Sancién de una ley de humedales que establezca presupuestos minimos para la conservacion, uso
racional y sostenible de los mismos, teniendo en cuenta que en el 2020 fueron arrasadas 486.934
hectareas de humedales como consecuencia de los incendios que afectaron a mas de un millén de
hectareas en todo el pais.

Cumplimiento efectivo de la Ley de Bosques, tras 15 aflos de su sancién, un porcentaje importante
de las talas realizadas se llevan adelante en bosgues “de alta proteccion”, lo que evidencia la insufi-
ciencia de controles y sanciones.

Construccion de un espacio de participacion efectivamente multisectorial para la discusion de las
politicas sobre la hidrovia, que garantice la gobernanza con participacion real de las comunidades,
instituciones y movimientos, superador del fallido Consejo Federal creado en el afio 2020.

Es urgente la construccion de espacios de decision, que habiliten una participacion real de las comu-
nidades frente a la omnipresencia de los usos de las grandes empresas, mayoritariamente transnacio-
nales, espacios respetuosos de las practicasy las culturas de las comunidades que preservan histdrica-
mente el rilo como un territorio para la viday no como un autopista fluvial al servicio de las demandas
del comercio internacional.
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