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Economic restructuration and territorial
transformations: Projects for transportation
and new scenarios for South America | The
economic restructuration is introducing several
transformations on the territories so as to adapt
them to the demands of the new accumulation
model. The new projects for transportation,
associated to these demands, seem to privilege
big agglomerations, continuing with the
concentration tendency observed before. Those
projects appear directly related to changes in
localization patterns and to emerging tendencies
towards new territorial shapes by means of
includingnew management processes, new logics
and new actors, within a context of changing roles
for the State. With this background, alternative
scenarios for the region are presented: the
maintenance of these tendencies or a
transformation to reduce territorial fragmentation
and existing social exclusion.
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La reestructuracion econdmica estd introduciendo una
serie de transformaciones sobre los territorios de manera
de adaptarlos a las demandas del nuevo modelo de
acumulacidn. Los nuevos proyectos de transporte asocia-
dos a los nuevos requerimientos parecen privilegiar las
grandes aglomeraciones, continuando con la tendencia a
la concentracidn observada en épocas anteriores. Dichos
proyectos constituyen el correlato de la modificacion de
las pautas de localizacion y de la aparicion de tendencias
a la formacion de nuevas configuraciones territoriales a
través de la incorporacion de nuevos procesos de gestion,
nuevas ldgicas y nuevos actores, dentro de un contexto de
cambio del rol del Estado. En este marco, se presentan
escenarios alternativos para la regidn, segiin se manten-
gan estas tendencias o se transformen de manera de
reducir la fragmentacion territorial y la exclusion social
existente.



Modelos econémicos y estrategias de
estructuracion del territorio

Cada modelo de acumulacién requiere y condiciona
la existencia de determinadas estructuras territoriales
en relacién con la organizacién y localizacién de acti-
vidades y sus interrelaciones.

Desde la primera etapa de la integracién fisica, el
sistema de transporte en la regién del cono sur se ha
estructurado con conexiones que se inician en los
principales puertos, penetrando en el interior del con-
tinente. Las razones de ello han sido los patrones his-
téricos de asentamiento y la concentracién geogrifi-
ca de las actividades productivas de exportacidn, agri-
colas y mineras, que influyeron en el desarrollo de los
ferrocarriles a fines del siglo xix.

A lo largo de muchos afios, el territorio argentino
fue mantenido con escasas vinculaciones fisicas con
los pafses vecinos. Los sistemas de transporte se desa-
rrollaron de manera relativamente aislada y las
interconexiones se restringieron a los pasos fronteri-
zos que atendfan las necesidades minimas de comu-
nicacién. A mediados del siglo xix la Argentina esta-
ba conformada por varias islas que no se conectaban
entre si, separadas por grandes espacios vacios.

El paradigma productivo fordista fue respuesta a la
crisis econémica en los paises desarrollados. Este
modelo se basaba en la acumulacién intensiva de ca-
pital asentada sobre la organizacién taylorista del pro-
ceso de trabajo (Lipietz y Leborgne 1994), que per-
mitié un incremento de la productividad y con ello
la produccién y consumo masivo de bienes baratos y
estandarizados.

Durante el periodo de vigencia del modelo de in-
dustrializacién por sustitucién de importaciones, los
grandes emprendimientos estuvieron orientados al
mercado interno, con el abastecimiento de produc-
tos primarios y energfa para los grandes centros con-
sumidores y productores hacia el interior de cada pais.
La red de carreteras se desarroll$ rdpidamente, com-
pitiendo con las lineas ferroviarias e interconectando
los crecientes centros urbanos industriales.

Este modelo econémico y social estuvo asentado
sobre una modalidad de fuerte intervencién del Esta-
do y escasa participacién del capital privado. El Esta-
do, que intervenfa en la economia y era benefactor
en términos sociales, estaba presente en la produc-
cién de infraestructuras regionales y satisfactores ur-
banos, tanto para la reproduccién de la poblacién —y
el mantenimiento de una reserva de fuerza de trabajo-,
para las necesidades de la industria, como para aplacar
las alzas en la conflictividad social producidas por el
propio modelo.
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A principios de los setenta entré en crisis el modelo
de industrializacién por sustitucién de importacio-
nes, al disminuir el crecimiento del producto bruto
industrial mundial y aumentar el desempleo. Cae la
productividad y se desacelera la acumulacién de ca-
pital, y por lo tanto la rentabilidad.

Si el modelo fordista tenfa como criterio
organizativo la produccién en masa y el control cen-
tralizado, el nuevo modelo, dentro del paradigma de
la flexibilidad, se basa en la produccién ajustada a la
demanda y en el control descentralizado, apoyado con
la incorporacién de los avances tecnolégicos. Los
mercados segmentados y la diferenciacién de produc-
tos se convierten asf en una estrategia para superar la
saturacion de los mercados. Se pasa de los sistemas
simples a los sistemas complejos, de la produccién
rigida a la flexible, de las actividades nacionales a las
regionales, del desarrollo extensivo al desarrollo in-
tensivo (Rofman y Russo 1994).

Debido a la modificacién del tipo de productos,
volimenes de intercambio y direccién de los flujos,
las nuevas condiciones del comercio internacional han
impulsado la adecuacion de los aparatos productivos
y la integracién de las empresas a los nuevos circuitos
de produccién, intercambio y consumo, cada vez mds
mundializados. La apertura y la interdependencia de
los sistemas econémicos y territoriales han sido las
respuestas a estas necesidades.

Se altera la posicién relativa de los paises en el siste-
ma internacional, caracterizado ahora por la existen-
cia de grandes espacios econdmicos altamente com-
petitivos y protegidos, que impulsan a los demds a
buscar distintas formas de asociacién para tener una
presencia activa en el comercio internacional, en un
mundo abierto, altamente intercomunicado y en el
que rigen relaciones de mercado con baja interferencia
estatal. El mercado interno aparece como un factor
secundario.

En relacién con los proyectos de infraestructura de
transporte se busca garantizar la circulacién fluida de
productos para posibilitar la produccién en escala
continental. Pueden identificarse proyectos de puer-
tos, de apertura y equipamiento de vias navegables,
de terminales de trasbordo de transporte multimodal
y de corredores de transporte ferroviarios o carreteros
(Tabla 1), que los paises de la regién desarrollan en
forma combinada en torno al concepto general de
corredores biocednicos (Figura 1):

* A escala mundial estd cobrando vigencia el trans-
porte de cargas por via marftima y fluvial articulado
con el ferrocarril y el camién, dentro del concepto
del transporte multimodal.

* El transporte interocednico entre puertos del



Atldntico y el Pacifico, a través de corredores de
transporte terrestre con multiples alternativas
ferroviarias y viales de pasaje entre puertos del Brasil

y sur del Perdi, hasta Chile y Argentina, teniendo

en cuenta la necesidad de minimizar los tiempos

de transporte y transferencia de cargas. Se busca
operar con menos puertos, mds especializados y con
mayor capacidad de operacién.

* La mejora en la accesibilidad a puertos ocednicos de la
produccién de los centros mediterrdneos, en particular
de la regién centro-oeste de Brasil, del noroeste y del
nordeste, Cuyo y la provincia de Cérdoba en la Ar-
gentina, de Paraguay y de Bolivia.

Estos proyectos de infraestructura se formulan en
un contexto de reforma del Estado, que permite la
entrada en escena de nuevos actores sociales y nuevas
légicas de gestion que dejan su impronta sobre los
territorios, en la tendencia a adaptarlos a los nuevos
requerimientos del modelo econémico.

Procesos en marcha

El rol del Estado como viabilizador

de las transformaciones territoriales

Durante el modelo de sustitucién de importaciones,
el eje central de la estrategia de crecimiento consistia
en industrializarse para abastecer un mercado interno
ampliado y con un Estado protagénico, que actuaba
como organizador y constructor del paradigma pro-
ductivo fordista, concentrando funciones productivas,
generando infraestructuras, creando el marco norma-
tivo y adoptando politicas econémicas que permitie-
ron mecanismos redistributivos acordes al modelo de
acumulacién de entonces.

El Estado neoliberal tiene una mayor funcionali-
dad con el nuevo modo de acumulacién capitalista
flexible. El redimensionamiento del peso y del rol de
los estados nacionales, asi como de los agentes priva-
dos y transnacionales, incide sobre la modalidad de
gestién de las obras de infraestructura, en la inser-
cién del sector privado en ellas y en la disposicién de
mecanismos destinados a la satisfaccién de las deman-
das sociales que estas nuevas implantaciones produ-
cen. En esta etapa, las empresas transnacionales han
reemplazado a los estados nacionales en muchas fun-
ciones que estos fueron abandonando por las recetas
de ajuste y las privatizaciones.

A diferencia de los proyectos encarados en épocas
anteriores, se verifica una menor intervencién estatal
en la construccién y la asuncién, por parte del Estado,
de un rol de regulador y articulador de actores, dejan-

do en manos de empresas privadas concesionarias la
concrecién de los proyectos y la recuperacién de las
inversiones realizadas. Los Estados participan como
viabilizadores de los proyectos no solamente generan-
do los marcos institucionales y legales, sino también
con inversiones directas e indirectas, financiando obras
y proveyendo para la concrecién de los proyectos equi-
pamiento, personal, etc.’

La gestion territorial.

Nuevos actores y nuevas logicas

En el marco de la reestructuracién econémica se iden-
tifican modificaciones en la demanda, provisién y
gestién de las condiciones generales de acumulacién
del sistema imperante. Los proyectos de infraestruc-
tura que dan respuesta a estas necesidades son parte
de las estrategias mds globales definidas en el marco
del propio proceso de integracién regional, impulsa-
das en algunos casos desde los mismos organismos
internacionales. Las nuevas légicas para la gestién de
los proyectos se suman a los muchos problemas no
resucltos en otras etapas, y nuevos actores desde las
empresas privadas nacionales y extranjeras, con sus
intereses y capacidades, aparecen en escena.? El capi-
tal privado no se dirige a los territorios como tales,
sino a actividades especificas que ostentan determi-
nadas potencias de lucro directo o indirecto.

Asi, el crecimiento econédmico de un territorio, en
el contexro de un sistema mds y mds globalizado, tien-
de a ser mds y mds exégenamente determinado. Va-
rias de las obras, algunas con mds de cincuenta afios
de historia, se fueron definiendo de acuerdo con la
demanda del capital privado, con la rentabilidad del
inversor, no con las necesidades de las sociedades que
finalmente son las que reciben estas implantaciones.
Se han flexibilizado los mecanismos de gestién de

' Como ejemplos de inversiones estatales divectas podemos citar
al Puente Santo Tomé - Sda Borja, en cuya construccion han
participado los estados de Argentina y Brasil aportando cada
uno la mirad de la inversidn, los estudios de pre-viabilidad eco-
nomica-financiera de la obra se han realizado en Rio Grande do
Sul con financiamiento propio y la Secretaria de Obras y Servicios
Piiblicos ofrecid su personal. En el caso de la hidrovia Parand-
Paraguay, el Estado ha provisto magquinarias para las obras, per-
sonal afectado a tareas especificas, realizado estudios, etc.

2ia presencia de agencias internacionales cono el BID y el
BIRE los organismos de cooperacién de Japon y la Comunidad
Europea, y grupos econdmicos de diversos paises han generado
un avance significativo en el desarrollo de los prayectos.
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Tabla 1: Corredores de transporte. Fuente: elaboracién propia sobre la base del relevamienta comprendido en la tesis de maestria (Schweitzer 2000).

Descripcion

A Buenos Aires /
Rio Gallegos

Corredor carretero que accede al territorio chileno a través del Paso de Integracién Austral y permite el
acceso a Usuhaia y Rio Grande en Tierra del Fuego, entrando al territorio argentino por el Paso de San
Sebastian. Vincula el sur del pais con la capital.

B Buenos Aires/ sur de
Chile / Bahia Blanca

Corredor carretero que vincula el sur de Chile con el centro oeste del continente, con bifurcaciones por
Bahia Blanca y por Santa Rosa, Neuquén, cruza a Chile por el paso Puyehue.

C BahiaBlanca/
Concepcion

La conexién més corta entre los dos océanos, y de mayor importancia relativa en el Sur. La carretera
(ruta 22) cruza la frontera en el Paso de Pino Hachado. La alternativa ferroviaria cruza desde el Puerto
de San Antonio Oeste, por el Paso Cardenal Samoré. Tiene proyectos en algunos trechos de ambos
paises para completar el corredor carretero.

D LaPaz/Valparaiso/
sur de Chile

Es un fuerte canal de comercio exterior de Bolivia por los puertos chilenos. Por la carretera Panameri-
cana, liga atodas las ciudades portuarias al norte de Santiago. La alternativa ferroviaria vincula el norte
de Chile con Bolivia y, a través de Socompa, con Argentina. La linea férrea chilena une los principales
puertos del pais hasta Valparaiso. La carretera tiene trechos en ripio y sin pavimentar en la region
fronteriza de ambos paises.

E Buenos Aires/ Mendoza/
Valparaiso

Principal eje de conexidn bioceénica entre Argentina y Chile. La carretera cruza por el Paso Cristo
Redentor, la ruta 7 en Argentina es la base de esta conexion, Unica totalmente asfaltada. Hay dos
conexiones ferroviarias, una de trocha métrica, por Rosario, Santa Fe y Cordoba, y otra via San Luis. Hay
proyectos de mejoras para el modo carretero y para el ferroviario.

F Riode Janeiro/
San Pablo / Buenos Aires

Es el mayor eje de intercambios comerciales de la subregidn. La alternativa carretera es un conjunto de
caminos alternativos, por Uruguay o por el litoral argentino. La alternativa ferroviaria es la conexion San
Pablo - Buenos Aires, con trashordo a través del Puente Uruguaiana - Paso de los Libres, Gnico cruce
ferroviario entre Brasil y Argentina. El corredor maritimo cuenta con puertos equipados para embarque y
desembarque de los granos comercializados en la subregidn. La division modal convierte a los puertos del
Atlantico en puntos de cabotaje subregional por donde pasan granos, derivados del petréleo, minerales y
contenedores. Los tres paises planean inversiones para concretar una autopista de 3.000 km.*

G Cuiaba/Asuncion/
Buenos Aires

La alternativa carretera atraviesa el pantanal matogrossense. La conexion ferroviaria cruza el rio Parana
en Posadas. Se conecta con Brasil en Paso de los Libres - Uruguaiana, y con Uruguay, en Concordia. La
hidrovia Parana-Paraguay caracteriza el conjunto de elementos de apoyo que juntamente con las
précticas de comercio conforman el corredor hidroviario. Argentina y Paraguay tienen proyectos de
mejoras y esta en curso el dragado y balizamiento para de la hidrovia, incluyendo la rectificacion de
curvas aguas arriba del Alto Paraguay.

H Santos/Arica/
Antofagasta / Matarani

La conexion por carretera tiene variantes por el norte argentino o por Bolivia, con trafico durante todo el
afno. Laferroviaria, con dos alternativas, via Argentina (bésicamente el FF.CC. Gral. Belgrano) y via Bolivia.
La carretera tiene trechos no pavimentados e intransitables en Chile, Argentina, Bolivia y Pert. Hay
tramos ferroviarios en condiciones precarias y es inexistente la conexion Santa Cruz - Cochabamba (la
linea esté proyectada). Proyectos de mejoras en ambos modos.

I Paranagua/
Antofagasta / Arica

La infraestructura de pequeno porte apoya la integracion comercial fronteriza. En Tucumén se localiza
una estacién intermodal que concentra carga subregional transfiriéndola a la linea férrea, tanto al
corredor norte-sur como hasta Iquique. El volumen de carga del modo ferroviario todavia es pequefio.

J Lima/laPaz /
Buenos Aires

Importante para la canalizacion de los cereales del oeste de Parand y de Mato Grosso do Sul. Es el
corredor carretero de exportacion del Paraguay, con dos variantes entre Paranagua y Salta, por Foz de
Iguagu y las provincias de Corrientes, o via Clorinda y Resistencia. La alternativa ferroviaria, en trocha
métrica, por Resistencia y Salta, pasa por Socompa a Chile. Algunos tramos estén en condiciones
precarias o no pavimentados en Chile, Argentina y Bolivia. El ferrocarril, con trechos con necesidades
de recuperacion, cuenta con proyectos en Paraguay vy Brasil.

Esla Gnica conexidn fisica unimodal de Brasil con el Pacifico. La conexion pretende atender las demandas

K RioGrande /Valparaiso/ de cargas de la regién sur del Brasil. Se ensambla con el corredor Buenas Aires - Valparaiso en Cordoba /

Antofagasta

Santa Fe. Incluye el recientemente concluido Puente Santo Tomé - Sdo Borja (alternativa a Paso de los
Libres - Uruguaiana) y el Puente Rosario-Victoria. Hay trechos con inversiones previstas por los gobiernos
de Argentina y Chile.

L Brasilia/Arica/llo/
Matarani

Esla carretera mas corta desde el centro oeste de Brasil hacia el Pacifico. Desde el centro ceste brasilero
se puede llegar a Arica, llo y Matarani. Desde Caceres hasta Desaguadero en la frontera Chile-Perq,
hay varios tramos intransitables, sin pavimentar.

* El puente Colonia - Buenos Aires es un proyecto incluido en esta carretera.
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Figura 1: Corredores de transporte en el Mercosur (A. Schweitzer, 2002).
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manera de adaptarlos a los requerimientos de renta-
bilidad de los inversores privados, independien-
temente de las demandas regionales que pudieron dar
origen a los proyectos, implementando distintos me-

3 como

canismos para bajar los costos de la inversién,
la realizacién de obras complementarias, para activi-

dades comerciales, turfsticas, etc.

Redefinicion de roles de las regiones,

nuevos procesos de jerarquizacion, fragmentacion
y exclusién

Los patrones de localizacién, interaccién espacial y
estructuracién territorial del modelo industrialista
fordista se ven modificados por el posfordismo o
modelo de la economia flexible. Los conceptos cldsi-
cos de accesibilidad e interaccién espacial entre
asentamientos se ven profundamente transformados
por la dindmica espacial de la economia, los cambios
introducidos por la nueva infraestructura de trans-
porte y las redes en general, y la variacién en las ven-
tajas competitivas de los diferentes modos impulsa-
dos por los cambios tecnoldgicos y los nuevos mode-
los de gestién.

El fordismo tuvo un sesgo concentrador en lo eco-
némico y geogrifico. Es en esa época que surgen las
grandes ciudades industriales, aprovechando las eco-
nomias externas y de escala. En la actualidad cobra-
rfan atin mayor importancia las grandes aglomera-
ciones, en tanto mercados consumidores y
concentradoras de servicios a las empresas, mientras
que una nueva constelacién de ciudades intermedias
serviria de lugar de deslocalizacién de algunas de las
actividades productivas antes concentradas en las
grandes 4reas industriales.* Los flujos de inversiones
operados a partir de empresas, privilegian las grandes
metrépolis —San Pablo, Buenos Aires— y en menor
medida algunas ciudades regionales —Curitiba, Porro
Alegre, Cérdoba—, reforzando las jerarquias y
polarizaciones espaciales. La repercusién que pueden
tener los flujos esparcidos desde los centros metropo-
litanos no serd igual en cada caso, conforme a la inte-

3 El Puente Santo Tomé - Sao Borja fue concebido bace varias
décadas como enlace ferrovial, pero debido a sucesivas
licitaciones sin presencia de oferentes sdlo fue finalmente ad-
Judicado y construido el enlace vial, resigndndose el cruce fe-
rroviario. En este nuevo proyecto, los materiales para la cons-
tricceidn, que en un principio debian adquirirse en Argentina

y Brasil, pudieron luego proceder de donde la empresa quiso.
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gracién diferenciada en el espacio nacional (Santos
1994). Asi también se habla de la regidn concentrada
y el resto del territorio, con manchas y puntos de mo-
dernizacién (Santos y Silveira 2001).

Este nuevo paisaje industrial ha sido bautizado por
algunos autores como economia difusa o economifa de
geometrfa variable (Castells 1997). A diferencia de las
fases anreriores, en la actual fase de la mundializacién
el comando de los procesos no se realizarfa a partir de
un centro sino de una serie de “ciudades mundiales”,
articuladas en red, en el “archipiélago megapolitano
mundial” (Veltz 1996, Dollfus 1997). El nuevo orden
econémico parece estar caracterizado por una parte por
la existencia de una alta concentracién de la propiedad
y el poder econdmico en un niimero reducido de em-
presas gigantes y un modelo de descentralizacién de la
produccién, la “economia difusa” en el cual la friccién
del espacio estd dejando de ser un obsticulo para la
acumulacién. Pero si estas tendencias se verifican en
las dreas centrales del mundo, la situacién en la periferia
es diferente, ya que no existe el mismo nivel de desa-
rrollo tecnoldgico y, fundamentalmente, ocupa un rol
diferente en la divisién internacional del trabajo.

Asi como este proceso de transformacién acelerada
de globalizacién y modernizacién no es homogéneo,
tampoco lo es sobre los territorios y sociedades, donde
aparecen regiones, sectores sociales y sectores produc-
tivos que se modernizan, que se incorporan al sistema
de relaciones econémicas y culturales a escala mundial
—que en términos reales se integran con economias
vecinas—, y regiones, sectores sociales y productivos que
quedan excluidos de este proceso (Santos 1994).

Se puede concluir que en ambos modelos se favo-
rece la formacién de aglomeraciones urbanas a costa
del resto del territorio, lo que agudiza atin mds la si-
tuacién de enorme concentracidn del potencial pro-
ductivo y humano en las ciudades latinoamericanas.
No se tratarfa de una serie de procesos equilibrados,
sino mds bien de un conjunto de tendencias no coor-
dinadas en donde ciertas regiones logrardn integrarse
en las redes mundiales mientras que al mismo tiem-
po al interior de esas mismas regiones aparecerdn fe-
némenos de polarizacién social (Tabla 2).

4 En relacion con la relocalizacion de actividades, el paradigma
posfordista no se ha verificado sobre los territorios. Debido a
ello, actualmente se encuentran en una instancia de revisidn ¥
debate las transformaciones y afectaciones territoriales deri-
vadas de la introduccion de este paradigma productivo.



Situacion actual y escenarios alternativos

La puesta en marcha del Mercosur dio lugar a la con-
formacién de un espacio integrado con una pobla-
cién de 250 millones de habitantes y un producto
bruto interno combinado de alrededor de un billén
de délares. A su vez, la asociacion de Bolivia y de
Chile al Mercosur ha dado lugar a la conformacién
de un espacio econémico con salida hacia el Addnti-
co y el Pacifico, situacién que potencia la vinculacién
con los mercados externos de la regién y mejora
sustancialmente el acceso de sus espacios interiores,
para lo cual se plantea impulsar el mejoramiento de
la infraestructura fisica que permita hacer mds efecti-
va la conectividad biocednica.

El eje troncal del Mercosur es el arco que se extien-
de desde Rio de Janeiro y San Pablo, sobre el Atldnti-
co , tras pasar por Buenos Aires, llega a Santiago de
Chile y Valparaiso sobre el Pacifico. Desde el punto
de vista econdmico, este arco recorre un territorio
donde se concentra alrededor del 70 por ciento del
PBI brasilefio, el 60 por ciento del PBI argentino, la
totalidad del PBI uruguayo y la regién mds desarro-
llada de Chile (Figura 2).

Sobre este arco se despliegan casi linealmente ocho
grandes ciudades con mds de un millén de habitan-
tes, de las cuales tres —Rio de Janeiro, San Pablo y
Buenos Aires— superan los diez millones. Esta zona
incorpora ademds a grandes ciudades del interior del
Brasil y la Argentina, Santiago de Chile, Montevideo
y Asuncidn. A excepcién del nordeste brasilefio, es-
tos territorios concentran Ja mayor parte de la pobla-
cién de los paises miembros.

En este arco se sittian los mayores aprovechamien-
tos de los recursos naturales para la generacién de
energfa y mineros, tanto en la Cordillera de los An-
des como en los rios de la cuenca del Plata, asi como
la mayor parte de las tierras cultivables. Es en esta
franja donde los rios fueron objeto de aprovechamien-
tos multiples durante el modelo de sustitucidn de
importaciones, y actualmente reciben nuevamente
equipamientos y son lugar de realizacién de iniciati-
vas de facilitacién del pasaje de las cargas en el marco
de la integracién comercial. Se tratarfa, en casi todos
los casos, de emprendimientos en gestién u opera-
cién, o de la recuperacién y mejora de las infraes-
tructuras existentes, lo cual significa un mayor grado
de compromiso y un menor tiempo para actuar sobre
los territorios comprometidos.

Teniendo en cuenta todos los elementos analizados,
se plantean escenarios alternativos que representan
mds radicalmente las distintas posiciones:

Un primer escenario es el escenario proyectivo, en el

que se mantenga sin alterar la situacién actual. Los
actores y las acciones permanecerdn en el camino ini-
ciado sin grandes cambios, con las modalidades ac-
tuales de gestién de los territorios. El Estado man-
tendrd su rol de facilitador y vehiculizador de estos
proyectos, de estas grandes inversiones, mediante la
formulacién de politicas, la provisién de subsidios
directos e indirectos que permitan concretar las nue-
vas condiciones de acumulacién. Los proyectos de la
reconversidn econdmica seguirdn orientdndose segin
la rentabilidad del capital privado, sin poner en jue-
go una estrategia regional y avanzando en forma
inorgdnica. Se agudizardn las tendencias manifiestas
de exclusién social y econémica, y la fragmentacién
territorial. La atencién de actividades productivas y
de mejoramiento de la calidad de vida quedard
reducida a acciones de cardcter asistencial provistas
por gobiernos nacionales o provinciales, organismos
internacionales, etc., en situacién cada vez mds critica
en el marco del modelo econémico.

Un segundo escenario es el escenario desde la regién,
resultante de la planificacién de politicas regionales
de desarrollo y de acciones de intervencién cuyos
objetivos incluyan, entre otros, la integracién de las
regiones y las sociedades. Este escenario deberd con-
siderar el nivel de articulacién de los actores tenien-
do en cuenta las historias regionales, las identidades
colectivas y la fortaleza de las tramas y redes sociales
regionales y locales, apuntando a integrar y articular
los territorios dentro de una estrategia que incluya
politicas sociales, econémicas y ambientales y donde
disminuyan y se eliminen las desigualdades y
disparidades. En la busqueda de los objetivos de de-
sarrollo habrd que tener en cuenta que este tipo de
propésitos solo podrdn lograrse si intervienen tanto
los actores locales como los regionales y nacionales,
desde sus distintas posiciones en la sociedad, y en un
marco de concertacién de politicas, ya que sus accio-
nes han de converger sobre sus territorios.

Un tercer escenario, intermedio, siguiendo los
lineamientos del actual modelo, corresponderia a la
posibilidad de enfatizar como objetivos la integraciéon
de la regién, teniendo en cuenta que no todas las ini-
ciativas de obras, regulaciones o desarrollo de activi-
dades o politicas regionales pueden ser consideradas
como iniciativas de desarrollo de las regiones recep-
toras. En este escenario restarfa ¢l completamiento
de una vigorosa presencia politica que permitiria lle-
var a cabo la planificacién que requeriria la imple-
mentacién racional de las acciones necesarias para
lograr estos objetivos y aminorar las tendencias nega-
tivas entrevistas en el escenario proyectivo.
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Tabla 2: Paradigmas tecnoldgicos productivos, territorios y rol del Estado.

Paradigma productivo fordista y grandes proyectos de
infraestructura 1960-1970

Paradigma tecnolégico productivo flexible y proyectos de
la reconversion econdmica

Modelo de sustitucién de importaciones. Se intentaba construir
una estrategia de crecimiento via industrializacion para abastecer
al mercado ampliado.

Modelo neoliberal. Modelo de crecimiento para los paises que se
agrupan o integran para tener presencia en el comercio
internacional con mayores condiciones de competitividad.

Emprendimientos orientados al mercado interno con
abastecimiento de energia y productos primarios para los grandes
centros urbanos.

Emprendimientos orientados a Ia libre circulacién de bienes y
servicios. Informacidn como factor fundamental en lugar de los
materiales y la energia. Mercado interno secundario.

Estado interventor, participa como promotor, inversor, constructor
operador.

Estado regulador, facilitador de proyectos (estudios, subsidios,
inversiones) y articulador de actores. Rol protagdnico de la
empresa mundial.

Produccion estandarizada y en masa.

Produccion en pequenas series, demanda heterogénea.
Diferenciacion y calidad de productos.

Concentracion econdmica y geografica para el aprovechamiento
econdmico a gran escala.

Desaparecen las ventajas de produccion a gran escala.

Actividades nacionales con desarrollo extensivo.

Actividades regionales con desarrollo intensivo.

Reflexiones finales

A partir del cambio del modelo de desarrollo, con las
modificaciones en las pautas de localizacién de acti-
vidades, y la aceleracién que imponen los procesos
de integracidn, van surgiendo iniciativas para la rea-
lizacién de proyectos de infraestructura con nuevas
modalidades de gestidn y financiacién con objetivos
de articulacién o complementacién —en cuyo caso se
tratarfa de componentes de proyectos mds generales—,
como también la competencia entre sf por la capta-
cién de los beneficios que suponen.

La cuestién de las modificaciones en las relaciones,
y el papel del Estado y de la inversién privada, ha
dado lugar y sigue ocasionando nuevos procesos de
crecimiento selectivo, fragmentario y desigual. Los
nuevos territorios manifiestan una diferenciacién cada
vez mds fuerte en los grados de insercién internacio-
nal hacia el interior de los territorios nacionales. Por
un lado, territorios en donde se localizan los puertos
comerciales y enclaves turisticos y las dreas
agroexportadoras de alta productividad y, por otro,
las dreas restantes que quedan excluidas de este pro-
ceso, dependiendo de cémo se integran en el nuevo
esquema. Los efectos territoriales de la reestructura-
cién econdmica en los paises del Mercosur continua-
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ron y reforzaron la concentracién que se verifica des-
de los afios treinta y cuarenta en la consolidacién de
los grandes centros metropolitanos industriales (San
Pablo, Rio de Janeiro y Buenos Aires) para el aprove-
chamiento de las economfas de escala y de aglomera-
cién. Estas localizaciones, que por lo antedicho te-
nfan las ventajas de economias de escala, de menos
costos de transporte y, sobre todo, de aprovechamiento
de infraestructuras preexistentes, son las que hoy re-
ciben mds proyectos. En esta etapa no se puede ha-
blar mds de pafses desarrollados y paises subdesarro-
llados, sino de regiones desarrolladas y regiones sub-
desarrolladas. Y éstas no se encuentran solamente en
pafses del tercer mundo, sino en todos los pafses. Sin
embargo, las consecuencias econdémicas, sociales y
espaciales del posfordismo, no son iguales en Améri-
ca latina y en los paises desarrollados.

Son los actores hegeménicos que orientan las poli-
ticas puiblicas los que protagonizan la disputa por me-
jores condiciones de insercién en las dindmicas de la
mundializacién y la globalizacién de las economias.
La presencia de mercados débiles en un contexto de
oferta de recursos naturales y de una sociedad, en
general, caracterizada por su pobreza, cuyos espacios
de reproduccién econémica y social presentan pérdi-
das y degradacién del hdbitat humano y natural, per-



4G

60e 5500

o]
PERU
oMoquegua

Tacn
20
lquigue 4
An%}f:'g‘as'ta-.'- -
Bt 8 2500
]
Nl
Capi jpo
- LaSérena 3o
Valparaiso
SANTIAGO -
1ot ; / 135
Santa Ftu_sgv.:"- g % \ Mas de 5 millones de hab.
he 1 4 Més dg g, pillon de hab.
- Bon 0 o ) B
2 SHp o -'-.N?_!lqué;]_ oo el 300km
70 - 65 600 55 5000 5
Arco del MERCOSUR Densidad de méas de 5 hab/km?
-\~ Frontera internacional /\/ Corredor vial I Puerto maritimo
MONTEVIDEO  Capital de pais ,+,.+ Corredor ferroviario + Puerto fluvial
Cardoba Otras localidades /V Red vial principal #\”" Hidrovia
~*%,+*" Red ferroviaria principal

Figura 2: Las tendencias actuales. La concentracion de los proyectos en el drea del Mercosur (A. Schweitzer, 2002)
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mite definir con certeza las condiciones de vulnera-
bilidad ranto ambiental como social en que nos en-
CONtramos.
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