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LA INTEGRACION FISICA REGIONAL DE LA NORPATAGONIA EN EL
MARCO DE LOS CAMBIOS ESTRUCTURALES SUCEDIDOS EN LOS °90:
EL CASO DE LA RUTA NACIONAL 22

por Julio Anguita’

Introduccion

La crisis de la deuda de los afios ochenta provoco una profunda revaluacion
de la estrategia de desarrollo, hasta entonces basada en la sustitucion de importaciones,
que los paises de América Latina habian seguido desde la segunda guerra mundial.
Esta revaluacion condujo a la adopcion gradual de reformas estructurales cuyo énfasis
fue el crecimiento orientado hacia los mercados externos. El nuevo paradigma de desa-
rrollo, que ha ganado el consenso de las economias de América Latina, descansa en dos
pilares fundamentales: la necesidad de competir en los mercados mundiales y la cre-
ciente participacion del sector privado en la asignacion de los escasos recursos de
inversion.

Una de las consecuencias de la nueva estrategia de crecimiento y del
reencaminamiento de la integracion econdémica de los paises de la region ha sido el
rapido surgimiento del comercio intraregional en areas como la integrada por los pai-
ses del Mercosur, mas Chile y Bolivia, que en este articulo se denomina por una cues-
tion de delimitacion territorial, el cono sur. La expansion del intercambio en los proxi-
mos afos se proyecta con las consecuentes demandas adicionales de interconexiones
en infraestructuras nacionales que pueden resultar dificiles de atender adecuadamente.
Elsector del transporte en la Argentina, segun las cuentas nacionales, representa un 3%
del PBI. Dentro de este porcentaje el 42% esta constituido por el transporte automotor
de cargas. Segun las tendencias del comercio internacional, la politica de integracion
regional trajo consigo un crecimiento del comercio con los paises limitrofes, especial-
mente con los miembros del Mercosur con la consecuente demanda de infraestructura
de transporte, adecuada a los requerimientos de integracion fisica de la region.

Argentina y Brasil muestran ser socios principales en el comercio entre los
paises de la region. El 63% de las exportaciones argentinas a los paises limitrofes se
efectian con Brasil y a su vez las importaciones desde el Brasil representan el 78% del
total de las importaciones regionales (INDEC. 1996).

Los costos de transporte entre paises pueden definirse en dolares o por peso
en toneladas. La importancia del medio de transporte varia segun el criterio que se

! Docente ¢ investigador del Departamento de Geografia de la Universidad Nacional del Comahue, Direc-
tor del Proyecto de Investigacion HO55
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utilice, ya que las mercaderias transportadas por camion tienen mayor valor por tonela-
da que las transportadas por via maritima. La relacion se invierte en términos de pro-
ductos expresados en dodlares, debido a que el transporte carretero se especializa en
productos con mayor valor agregado. En dicho contexto y teniendo en cuenta que el
Estado Nacional elabord un proyecto para convertir a la zona en un corredor bioceanico,
uniendo los puertos argentinos de Bahia Blanca y San Antonio Este y el chileno de
Talcahuano, se debera repensar el reordenamiento territorial del area y su integracion
regional en el marco de esta propuesta. Es necesario recordar que, por un lado los
menores costos de seguros al no trasladarse bienes a través del Cabo de Hornos, la
reduccion de distancias acercando notoriamente a Asia de Europa, y el actuar como
paso complementario del Canal de Panama, y por el otro, la produccion de la zona, que
alcanzaria un 20% del total de cargas y pasajeros transportados por ese corredor, con-
vierten a dicho proyecto en una alternativa altamente viable y sumamente conveniente.
Para ello sera imprescindible planificar y realizar las obras correspondientes de todo el
sistema de circulacion del Alto Valle en forma adecuada y eficiente que mejoren la
situacion actual de las redes de circulacion sin ocasionar riesgos en la poblacion y el
ambiente. En tal sentido, la Ruta Nacional 22, en el tramo que se extiende desde
Chichinales hasta Neuquén, es el problema prioritario a resolver ya que la misma se
convirtio desde hace varias décadas en la principal via de comunicacion y por ende en
un peligrosos “cuello de botella” por donde deben circular, simultaneamente, bienes y
personas de la region, de otras zonas del pais como asi también de paises limitrofes.

Paralelamente, el aumento de poblacion de los principales nucleos urbanos
del Alto Valle de Rio Negro y Neuquén genero la expansion de sus plantas urbanas y el
surgimiento de nuevas actividades economicas, juntamente con un proceso de diferen-
ciacion y redistribucion espacial de la poblacion, especialmente a partir del momento
en que comienza a insinuarse en todo el mundo el fenomeno de globalizacion, tornan-
dose mas marcada en los afios previos a la conformacion del MERCOSUR.

Dicho crecimiento dio lugar a la formacion, dentro del &mbito interurbano y
regional, de nuevas asociaciones econdomico-productivas con modernos mecanismos
de comercializacion y distribucion, generando de esa manera la necesidad de incorpo-
rar infraestructura como resultado del aumento de flujos y desplazamientos, los que
presentaban diferentes caracteristicas. En este contexto la eleccion del estudio de los
procesos de circulacion material y del funcionamiento de la red de transporte en el Alto
Valle, tiene el proposito de lograr una mayor profundidad en la investigacion, exis-
tiendo fundamentos que permiten afirmar que la region es una de las mas demandantes
de transporte en términos relativos, dentro del contexto zonal y nacional.

De lo anterior se desprenden dos elementos importantes en relacion con esta
propuesta. Por una parte, la necesidad de contar con un marco conceptual que responda
a las caracteristicas del area de referencia y por otra la de reconocer al transporte como
una variable endogena respecto de la estructura y crecimiento regional. La demanda de
transporte es por definicion una demanda derivada de necesidades de movilidad espa-

36



La integracion fisica regional de la norpatagonia en el marco de los cambios estructurales...

cial. Si ésta crece en términos absolutos y este crecimiento va acompaiiado por un
proceso de redistribucion espacial, es factible que se generen variaciones en la deman-
da global y probablemente en su estructura espacio-temporal. Las exigencias de iden-
tificacion de soluciones que operan sobre demandas previsibles se hacen mas criticas
cuando se trata de contemplar los requerimientos de los habitantes y la responsabilidad
publica de regulacion y prestacion de servicios; esto se torna mas dificil al considerar
una oferta que pretende ser eficiente desde el punto de vista técnico empresarial.

En consecuencia el objetivo de este trabajo sera la elaboracion de una serie de
pautas tendientes a ordenar territorial y espacialmente la traza de la Ruta Nacional 22
en el tramo antes sefialado, en el marco del nuevo rol que jugaria, a partir de la expan-
sion de las redes de circulacion material, como consecuencia de la creacion del corre-
dor bioceanico Argentino-Chileno. Para que ello sea posible se debera tener presente
que es necesario redefinir modernas estrategias de insercion local en un complejo mar-
co global.

Finalmente, cabe aclarar que el presente informe se basa en los datos recopi-
lados hasta el afio 2001 cuya finalidad fue aportar informacion al proyecto de investiga-
cion HOS5: “Las redes de circulacion material: su vinculacion con el proceso de inte-
gracion regional del MERCOSUR. El caso del corredor bioceanico Argentino Chileno
Sur”, lo que si bien se han visto modificados por la orientacion politica del gobierno
nacional y provincial a partir del 2002 no han alterado la necesidad de dar una pronta
respuesta y solucion al sistema de comunicaciones y transporte del Alto Valle.

La apertura de los mercados y la nueva estrategia de integraciéon

La orientacion de los mercados internacionales estuvo respaldada por refor-
mas radicales en el sector externo, que incluyeron la reduccion de la proteccion arance-
laria y la eliminacion de las barreras no arancelarias. Los paises de América siguieron
este modelo® por un lado asociandose al GATT — que a partir de 1995 se convirtié en
la Organizacion Mundial de Comercio (OMC) — y simultaneamente reformando los
esquemas de integracion existentes o creando nuevas alianzas comerciales, general-
mente con paises limitrofes, que en conjunto constituyen un area comercial natural.

A diferencia de los esquemas tradicionales de integracion, que se caracteriza-
ban por una alta proteccion e intervencion del Estado, los nuevos esquemas tienen el
objetivo de complementar la apertura comercial y convertirse en un instrumento que
facilite la expansion y diversificacion de las exportaciones y la insercion competitiva
en la economia mundial, requisito indispensable para lograr la modernizacion produc-
tiva y el desarrollo econdmico en esta etapa de globalizacion de mercados. Uno de los
grupos subregionales de creacion mas reciente es el constituido por Argentina, Brasil,

2 Como caso de excepcion, Chile habia iniciado su apertura comercial durante la segunda mitad de los afios
setenta.

37



Boletin geogrdfico

Paraguay y Uruguay, denominado Mercado Comun del Sur (Mercosur). Este grupo fue
concebido con una orientacion aperturista compatible con los preceptos de la OMC, y
estd enmarcado en un esquema institucional simple y flexible.

En lo que respecta a los servicios de infraestructura, el estado ha sido el pro-
veedor dominante durante la mayor parte del presente siglo. Las razones fundamenta-
les se encuentran en la imperfeccion de los mercados de capitales privados junto con la
propia naturaleza de las obras, que requieren inversiones cuantiosas con costos no
recuperables, tienen un periodo de gestacion y recuperacion de la inversion a largo
plazo y generan importantes externalidades. Adicionalmente, en el pasado la politica
convencional ha sido, en algunos casos como la infraestructura vial, la de desligar los
costos del servicio de los beneficios que producen. En otros, como la energia, las co-
municaciones, y el transporte ferroviario, el precio del servicio no siempre ha sido
compatible con el costo econémico de operacion.

Esta situacion comenzo6 a cambiar con la adopcion a mediados de los afios
ochenta de un nuevo paradigma de desarrollo en América Latina, que incluye una seve-
ra disciplina fiscal y que atin continta reduciendo el papel del Estado en la formacion
de capital y creando las condiciones para una creciente participacion del sector priva-
do. El sector privado esta respondiendo a este esquema, asumiendo gradualmente un
papel destacado en la modernizacion, la ampliacion y la operacion de los servicios de
infraestructura, desde las plantas generadoras de electricidad hasta las obras viales en
todos los paises de la region.

Primera etapa de integracion fisica

Los corredores de transporte de los paises del Cono Sur generalmente se ini-
cian en los puertos mas importantes, penetrando gradualmente al interior del
subcontinente. Las principales razones que determinaron esta configuracion son los
patrones historicos de asentamiento y la concentracion geografica de las actividades
productoras de bienes de exportacion, agricolas y mineros, que impulsaron el desarro-
llo de los ferrocarriles a fines del siglo XIX. Con la diversificacion de la produccion y
el proceso de industrializacion después de la segunda guerra mundial, la red de carre-
teras se desarrollo rapidamente, compitiendo con las lineas ferroviarias e interconectando
los crecientes centros urbano — industriales. Actualmente son el modo de transporte
dominante, tanto para pasajeros como para carga.

Los sistemas de transporte se desarrollaron de manera relativamente aislada;
las interconexiones entre carreteras, desde las épocas coloniales, se redujeron a sim-
ples pasos fronterizos, destinados a atender necesidades de minima comunicacion en-
tre paises vecinos. En las ultimas cinco décadas se han realizado esfuerzos por conec-
tar los sistemas nacionales de carreteras, pero siempre con las limitaciones de justifica-
cidén econdmica que imponian las restringidas relaciones comerciales entre los paises.
Actualmente, los sistemas nacionales de carreteras se encuentran interconectados basi-
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camente a los largo de tres ejes: uno norte — sur que une las principales ciudades de la
franja oriental del Cono Sur (Brasil, Uruguay y Argentina), otro norte — sur en la franja
occidental (Pert — Chile), y un tercer eje este — oeste (centro de Argentina — centro de
Chile), que interconecta a los dos ejes anteriores.

El desarrollo de infraestructuras viales se realiz6 en desmedro del transporte
ferroviario y fluvial. Actualmente no existen sistemas nacionales modernos y eficien-
tes de ferrocarriles y por lo general se carece de interconexiones entre los sistemas
nacionales; la red fluvial del centro del Cono Sur, de enorme potencial, no esta sufi-
cientemente desarrollada y basicamente se limita a servir de corredor de salida para
una parte de la carga de Paraguay y las areas agricolas que sirven a los puertos de Santa
Fe y Rosario en Argentina. El trafico fluvial de carga intraregional se ha visto limitado
por problemas fisicos (ensolvamiento, balizamiento inadecuado y largos trechos no
navegables por buques modernos) y por restricciones institucionales y administrativas.
Estas circunstancias han permitido que el sistema de carreteras del Cono Sur sea utili-
zado en un porcentaje desproporcionado — alrededor de dos terceras partes — del trans-
porte de carga intraregional. Ello, a pesar de las largas distancias que hay que recorrer,
problemas derivados de tramos inadecuados, mantenimiento insuficiente de las carre-
teras, demoras en los cruces de fronteras y otros, todo lo cual se traduce en elevados
costos®

Actualmente las interconexiones de infraestructura fisica mas importantes en
los paises del Cono Sur se encuentran principalmente en el sector de la energia. Esto
obedecio fundamentalmente al creciente reconocimiento de la conveniencia mutua de
aprovechar recursos compartidos. La existencia de un enorme potencial de generacion
hidroeléctrica en rios fronterizos, como el Parana y el Uruguay, impulso la realizacion
de proyectos binacionales orientados a abastecer de energia principalmente al socio
mas grande (Brasil), convirtiendo al socio mas pequefio (Paraguay) en exportador de
electricidad. Este proceso materializo la interconexion eléctrica entre pares de paises,
inicialmente con la construccion de la represa de Salto Grande entre Argentina y Uru-
guay en los afios sesenta, que continu6 con la de Itaipu entre Brasil y Paraguay. Estas
interconexiones, que tienen el potencial de multiplicarse y ampliarse practicamente a
todos los paises del Cono Sur, no s6lo son importantes porque permiten la exportacion
de excedentes de electricidad entre paises, sino también porque fortalecen la capacidad
de suministro de energia a todos los centros de consumo, aun en presencia de interrup-
ciones transitorias en la generacion local.

El nuevo modelo de integracion fisica

La existencia de una nueva situacion en que las interrelaciones comerciales
entre los paises de la region crecen y se multiplican aceleradamente, esta situacion

3El intenso trafico de mercancias en la franja oriental (Brasil-Uruguay-Argentina) no se canaliza por la via
oceanica del litoral Atlantico. La razén es principalmente la alta congestion de las instalaciones portuarias.
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plantea exigencias dificiles de satisfacer para las intrconexiones de las infraestructuras
hoy existentes. Actualmente y en un futuro previsible, el efecto de la apertura comer-
cial y la integracion sobre el trafico de mercancias en los paises del Cono Sury sobre el
abastecimiento de energia y productos energéticos a los centros de consumo de toda la
resgion, hace que los requerimientos de desarrollo de infraestructura, sea de una natu-
raleza y magnitud distintas de las que habian predominado hasta ahora.

El transporte fluvial que estuvo rezagado por muchos afios, ha empezado a
surgir con la apertura y los acuerdos comerciales celebrados en la subregion. este modo
de transporte es representativo de las nuevas oportunidades de la integracion fisica y
economica de los paises del Cono sur. La hidrovia Parana — Paraguay es un corredor de
transporte con una extension de mas de 2.000 kilémetros que conecta el sudeste de
Bolivia (Puerto Juarez) con los puertos de ultramar situados sobre el Rio de la Plata,
atravesando en su curso una amplia zona agricola de Brasil, Argentina y Paraguay.

Dependiendo de la factibilidad econdmica y ambiental de las inversiones, en
el futuro esta hidrovia podria transformarse en la columna vertebral de un sistema
regional intermodal de transporte, podria incluir un corredor bioceanico de gran im-
portancia. En efecto, en Bolivia los planes de construccion vial contemplan un sistema
de carreteras que conecte a su capital, La Paz, con Puerto Suarez sobre el Rio Para-
guay, y con el Puerto de Ilo sobre el océano Pacifico, en Perti. Por otra parte, en Brasil
se esta desarrollando la hidrovia Tieté — Parana, cuyo objetivo es unir la zona industrial
de San Pablo con la hidrivia Parana — Paraguay, y la linea ferroviaria Ferronorte (en
territorio del Brasil), que esta facilitando el transporte de soja en importantes volime-
nes. Todo esto esta creando las condiciones econdmicas para la construccion de termi-
nales de transporte intermodal en los principales puertos de la hidrovia Parana — Para-
guay. Es posible que la creciente demanda por los servicios de la hidrovia aumente la
presion para que se realicen las mejoras en las condiciones de navegabilidad, de mane-
ra compatible con la proteccion del medio ambiente de la cuenca de los rios involucrados.

En el campo del transporte terrestre, se estudian las perspectivas econéomicas
de una serie de proyectos que forman parte de concepciones regionales de los sistemas
de transporte, y que respondan a las crecientes necesidades del intercambio comercial
intra — Cono Sur. Se destacan entre ellos, proyectos que podrian formar parte de gran-
des canales de trafico de carga, como el eje Rio de Janeiro — Buenos Aires y los corre-
dores bioceanicos que unirian los centros industriales de la zona oriental de América
del Sur con los puertos Chilenos sobre el Pacifico, ya sea a través de carreteras, ferro-
carriles o soluciones intermodales.

Entre los proyectos previstos se incluyen la rehabilitacion y la construccion
de intervenciones en el eje ferroviario San Pablo — Buenos Aires, la rehabilitacion y la
construccion de obras en el eje ferroviario Santos — Arica — Antofagasta, proyectos de
construccion en el eje carretero Santos — [lo — Arica Antofagasta y mejoras de los pasos
de frontera Argentina — Brasil y Argentina — Chile. Ademas de los megaproyectos de la
autopista Rio de Janeiro — Buenos Aires y del puente Colonia — Buenos Aires.
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Financiamiento de las infraestructuras para la integracion regional

La crisis de la deuda externa condujo a un marcado deterioro de la infraes-
tructura fisica en los paises del Cono Sur. Los programas de ajuste macroeconémico
significaron una reduccion desproporcionada en los gastos de inversion del sector pu-
blico, los que en conjunto descendieron de un promedio de 4.1% del PIB regional en
los afios setenta a 3% en la siguiente década*. Ademas los recortes presupuestarios
redujeron o pospusieron los gastos de reposicion y mantenimiento de la infraestructu-
ra. Los efectos imprevistos de austeridad fiscal de esos afios contribuyeron a un marca-
do deterioro de la infraestructura econoémica y social de los paises y la generalizacion
de la percepcion por los agentes econdomicos de que los monopolios estatales eran
muchas veces incapaces de proporcionar servicios adecuados a costos razonables.

Durante los afios ochenta, las inversiones en infraestructura representaron el
3% del PIB de la region del Cono Sur, en comparacion con el 4,7% en Asia oriental y
el Pacifico. La satisfaccion de la demanda de energia, puertos, transporte, sanecamiento
y telecomunicaciones representa una carga excesiva para los recursos administrativos
y financieros de los gobiernos, si los mecanismos de produccion fueran totalmente
estatales. Por esta razon es que se busca que el sector privado participe en el disefo, el
financiamiento y la operacion de infraestructura en la region.

Tradicionalmente, la infraestructura se consideraba como un monopolio natu-
ral comprendido en el ambito del sector publico debido a los grandes costos fijos y a
las economias de escala en el suministro de servicios. Sin embargo, los monopolios
estatales que controlaban muchos servicios de infraestructura proporcionaban una pres-
tacion deficiente desde el punto de vista de la calidad y la cantidad, ya que trataban de
alcanzar objetivos econdmicos y no econémicos que competian entre si, al mismo tiempo
que funcionaban con poca transparencia o flexibilidad. La sobrecarga de la infraestruc-
tura regional se manifiesta en caidas de la tension, congestion del transito urbano y
mala calidad de los servicios en muchas zonas. A fin de hacer frente a los problemas
crecientes, los gobiernos comenzaron a privatizar empresas de servicios publicos y a
usar mecanismos contractuales diferentes, como contratos de concesion y servicios,
con el proposito de incorporar al sector privado en el suministro de servicios.

Los gobiernos de los paises del Cono Sur han ejecutado proyectos de inver-
sion en transporte y energia, recurriendo tipicamente a una combinacion de préstamos
de organismos internacionales de desarrollo, recursos propios y transferencias internas
en el sector; en algunos casos también contribuy¢ la deuda publica interna, por la via
de la colocacion de bonos del Tesoro. Mas recientemente, tanto los gobiernos centrales
como algunas empresas estatales han logrado acceder a los mercados de capitales in-
ternacionales, ampliando significativamente su capacidad para financiar proyectos de
inversion de magnitud importante.

4 Véase Banco Mundial, Meeting the Infraestructure Challenge in Latin America.Directions in Development
pag. 1, 7y 8. Washington D.C. 1997.
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Por las razones sefialadas anteriormente, el sector privado, como nuevo e im-
portante actor en esta area debe aportar ademas de la capacidad empresarial, técnicas
de ejecucion y operacion, los recursos financieros que en definitiva resultaran comple-
mentarios a los que pueda movilizar el sector ptblico. Para financiar sus proyectos,
una empresa o consorcio privado puede disponer no s6lo de sus propios recursos sino
ademas de su capacidad para acceder a los sistemas financieros y a los mercados de
capitales internacionales.

A partir de la aplicacion de las reformas econdmicas, se viene observando una
participacion creciente del sector privado tanto en la construccion como en las ope-
raciones de los proyectos de infraestructura. Dado que la participacion de la iniciativa
privada en el campo de la modernizacion y ampliacion de la infraestructura sera nece-
sariamente gradual y que existen tipos de obras de infraestructura que son inherentemente
dificiles de desarrollar por el sector privado, se espera que el sector publico continte
asumiendo en el mediano plazo la responsabilidad por el financiamiento de la mayor
parte de las inversiones en infraestructura.

La participacion del sector privado

Los principales beneficios de la participacion del sector privado en el desa-
rrollo de infraestructura son, basicamente, el aporte adicional de recursos financieros,
que complementan los recursos del sector piblico®.

La experiencia reciente de los paises del Cono Sur demuestra que la capaci-
dad de los distintos sectores de infraestructura para atraer al sector privado varia am-
pliamente. Los gobiernos que han adoptado diferentes soluciones para atraer la partici-
pacion del sector privado en el desarrollo, financiamiento, mantenimiento y operacion
de los servicios de infraestructura. Esto puede asumir distintas modalidades que inclu-
yen desde la privatizacion total hasta la conversion de empresas publicas en sociedades
por acciones en sectores estratégicos, (caso Repsol — YPF). Pasando por la copartici-
pacion en distintas formas de asociacion tales como contratos de operacion y manteni-
miento, arrendamiento, concesion y construccion — operacion — transferencia, con dis-
tintos niveles de participacion de los sectores publico y privado.

En los paises del Cono Sur, Chile ha sido el pais pionero en el proceso de
privatizacion de las empresas publicas (1985)¢, seguido por Argentina (1990), Brasil
(1992) y mas recientemente Bolivia, Uruguay y Paraguay.

5 Para un analisis mas detallado de los factores estructurales y coyunturales en los procesos de privatizacion,
véase CEPAL/Gobierno de los Paises Bajos. La crisis de la Empresa Publica las Privatizaciones y la Equi-
dad Social. Serie Reformas de Politica Publica N°. 26. Santiago de Chile. 1996.

 Entre 1975 y 1982 el gobierno devolvié al sector privado las empresas nacionalizadas por el gobierno
anterior y se privatizaron otras originalmente publicas. Con la crisis financiera de 1982, el Estado debio
hacerse de numerosas empresas privadas para evitar el colapso financiero de las mismas. CEPAL, op.cit.
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La experiencia del Cono Sur muestra que la demanda de inversiones y el im-
pacto de las inversiones privadas en el sector transporte varian de acuerdo con los
subsectores. La productividad de puertos y ferrocarriles en Argentina y Chile, que han
sido privatizados, aument6 notablemente con aportes de capital no significativos, me-
joras en la eficiencia administrativa y eliminacion de servicios antiecondmicos, aunque
es bueno recordar que, en una importante cantidad de casos se dejaron de lado y
aisladas a poblaciones enteras, cuyo tnico medio de comunicacion era el ferrocarril.
En cambio la red de carreteras requiere fuertes inversiones inmediatas, tanto para re-
mediar el deterioro causado por la falta de mantenimiento como para extender e
interconectar adecuadamente los sistemas viales nacionales. La experiencia de Brasil y
Chile en la contratacion de empresas privadas para el mantenimiento de carreteras se
considera exitosa; no ha sido tan claro el caso de Argentina y otros paises, donde han
surgido algunas dificultades de diversa indole. Teniendo en cuenta el distinto grado de
acceso y el atractivo econdmico que tienen para el sector privado los subsectores de los
servicios de infraestructura de transportes, energia y comunicaciones, se puede estimar
que la participacion del sector privado en las inversiones totales en el area puede au-
mentar de los niveles actuales, hasta representar una proporcion significativa en las
proximas décadas.

Evolucion del comercio exterior argentino

El comercio total (exportaciones mas importaciones) durante el mes de julio
del corriente afio ascendid a 4.856 millones de dolares, es decir, 7,5% mas que en el
mismo mes del afio anterior. Las exportaciones correspondientes a ese mes, segun esti-
maciones preliminares del INDEC, fueron de 2.169 millones de ddlares, por lo que se
registrd una disminucion del 2,5% con respecto a julio del afio anterior. En cambio, las
importaciones aumentaron 17,3% con respecto a igual mes de 1996. Esto redundé en
un saldo deficitario de 518 millones de dolares, contra un saldo desfavorable de 66
millones de délares en julio de 1996.

El intercambio total alcanz6 a 31.319 millones de dolares durante los prime-
ros siete meses del afio, es decir, un 17,9% mas que en el mismo periodo del afio
pasado, de acuerdo a cifras preliminares compiladas por el INDEC.

Las exportaciones totalizaron 14.728 millones de ddlares y se expandieron a
una tasa del 8,5% con respecto a igual periodo del aflo anterior. Las importaciones, por
otro lado, fueron de 16.591 millones de doélares, es decir, un 27,6% mas que en igual
lapso de 1996. Como consecuencia, en esos primeros siete meses de 1997, se registrd
un déficit de la balanza comercial de 1.863 millones de délares. En el mismo periodo
de 1996 se habia verificado un superavit de 567 millones de ddlares.

En cuanto a la composicion de los flujos comerciales, las cifras disponibles
s6lo brindan informacion hasta junio de 1997. Las exportaciones totales en el primer
semestre ascendieron a 12.366 millones de ddlares (un 9% mas que en igual periodo
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del afio anterior). Durante dicho lapso las exportaciones de Manufacturas de Origen
Industrial (MOI) y de Productos Primarios crecieron por encima del promedio, mien-
tras que las correspondientes a Manufacturas de Origen Agropecuario (MOA) y Com-
bustibles y Energia también se incrementaron, pero a tasas inferiores a las del prome-
dio.

Con respecto a las importaciones, se conoce su composicion también hasta el
mes de junio. Las compras totales en el exterior ascendieron a 13.816 millones de
dolares durante el primer semestre del aflo, es decir un 29% mas que en el primer
semestre de 1996. Las seis categorias de productos presentaron un comportamiento
dindmico en lo que va de 1997. Las que crecieron por encima del promedio fueron
Bienes de Capital, Piezas y Accesorios para Bienes de Capital y Vehiculos Automoto-
res de Pasajeros. Cabe destacar que estas tres categorias retinen el 49,2% del total
importado. Por otra parte, las importaciones del resto de las categorias también se
incrementaron, pero a tasas inferiores a las del promedio.

Durante los primeros seis meses de 1997 el principal destino de las exporta-
ciones argentinas, por bloques econdémicos, fue el MERCOSUR, con una participacion
del 33,5%. En segundo lugar se ubicé la Union Europea (16,5%) y en el tercero el
NAFTA (8,6%), de modo que se acentia el patron de ventas observado en los ultimos
afios. En cuanto a los principales destinos por paises, Brasil continu6 siendo el merca-
do mas relevante, con una participacion del 28,4%, aunque en leve declinacion relati-
va. El segundo destino de las ventas argentinas fue ocupado por los Estados Unidos
(7,5%) y el tercero por Chile (7,1%). En relacion a las importaciones, el 42,3% tuvo su
origen en s6lo dos paises, Estados Unidos (20,4%) y Brasil (21,9%).

Las exportaciones al Mercosur se incrementaron durante los primeros seis
meses del afio a tasas superiores al promedio, mientras que las importaciones lo hicie-
ron a tasas inferiores al promedio. En cambio, las ventas externas a los Estados Unidos
aumentaron a tasas muy inferiores al promedio, mientras que las importaciones se ex-
pandieron a una tasa cercana a la de las exportaciones globales. Con la Unién Europea
sucede un fenémeno particular, pues las exportaciones estan disminuyendo, mientras
que las importaciones se incrementan a tasas superiores a las del promedio, hecho que
redundé en un incremento del déficit comercial con dicho bloque de mas del 200%
durante los primeros seis meses del afio.

Si se analiza el comercio extra-Mercosur, se puede observar un incremento de
las ventas externas del orden del 5,9%, mientras que las importaciones se incrementaron
29,8%. El comercio con el Mercosur, en cambio, registré un incremento del 16% en las
exportaciones y del 26,5% en el correspondiente a las importaciones.

En cuanto a la composicion de las exportaciones con destino Mercosur y ex-
tra-Mercosur, se observa que el incremento de las exportaciones de Manufacturas de
Origen Industrial (MOI) en 10,6% en los primeros seis meses de 1997, obedece a que
su aumento hacia el Mercosur logré compensar una caida del 12% al resto del mundo.
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En cambio, el incremento en las ventas de Productos primarios (11%) s6lo se
debe al aumento de las ventas extra-zona, pues las ventas de ese rubro al Mercosur
cayeron 7,8% con respecto al mismo periodo de 1996. Con las exportaciones de Manu-
facturas de origen agropecuario y las de Combustibles y energia sucede que el incre-
mento en las ventas al Mercosur super6 al promedio, mientras que las exportaciones
extra-zona también crecieron, pero a tasas inferiores a las del promedio.

Con respecto a la composicion de las importaciones por categorias economi-
cas y origen, se observa que las compras externas al Mercosur de Bienes de Capital,
Combustibles y Lubricantes y Vehiculos Automotores crecieron por encima del pro-
medio en esas categorias, mientras que las correspondientes a Bienes Intermedios y
Piezas para Bienes de Capital lo hicieron por debajo del promedio. Con las compras
externas extra-zona sucede el fendémeno inverso: aquellas categorias en las que se
incrementaron las compras al Mercosur por encima del promedio, lo hicieron por de-
bajo del promedio en lo que se refiere a las importaciones desde el resto del mundo, y
viceversa.

Importancia del transporte en el intercambio entre los paises del MERCOSUR

El comercio internacional de bienes requiere la utilizacion de infraestructuras
y un sistema de transporte que lo hagan posible. En toda importacion o exportacion
existen uno o varios medios y modos de transporte asociados. Con un criterio economi-
co de minimizacion de costos debe optarse, en cada caso, por aquella combinacion
demodos disponible en el mercado, teniendo en cuenta no solo los costos de la opera-
cion sino también aspectos como seguridad y eficiencia en los tiempos de entrega.

La evolucion de la participacion de cada modo en el comercio internacional
de Argentina (medido en total de dolares transportados) se observa en la siguiente
tabla:
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EXPORTACIONES
Afio Avién Barco Camién FFCC Ductos Resto
1990 4.1% 82.1% 12.3% 0.7% 0.5% 0.3%
1991 4.9% 79.9% 14.0% 0.6% 0.5% 0.1%
1992 4.8% 78.4% 15.7% 0.6% 0.3% 0.2%
1993 6.8% 72.8% 19.7% 0.4% 0.1% 0.2%
1994 8.4% 68.2% 20.7% 0.3% 2.3% 0.2%
1995 | 6.7% 68.4% 21.6% 0.3% 2.5% 0.6%
1996*| 4.7% 71.7% 19.4% 0.2% 3.2% 0.9%
*Primer semestre
Fuente:
IMPORTACIONES
Afio Avién Barco Camién FFCC Ductos Resto
1990 15.8% 60.0% 17.3% 0.8% 5.5% 0.4%
1991 18.9% | 56.4% 21.0% 0.6% 2.8% 0.4%
1992 18.7% | 56.3% 23.7% 0.5% 0.5% 0.3%
1993 18.5% | 58.9% 21.6% 0.3% 0.5% 0.3%
1994 19.1% | 59.9% 19.7% 0.4% 0.4% 0.4%
1995 | 18.6% 60.8% 18.8% 0.5% 0.5% 0.9%
1996*| 19.2% 58.1% 20.8% 0.2% 0.4% 1.3%
*Primer semestre
Fuente:
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En el caso de las exportaciones, se observa un importante aumento en la par-
ticipacion total del modo terrestre por carretera (camion), en desmedro del barco y, en
menor medida, del ferrocarril. La participacion relativa del camion ascendi6 desde un
12.3% en 1990 a un 21.6% en 1995. La participacion en el total de importaciones se
mantuvo en alrededor del 20%.

Es evidente que el aumento de la importancia del transporte por carretera en
el transporte de cargas internacionales no es ajeno a la creacion del MERCOSUR, por
el contrario es consecuencia de ello. El notable incremento de las relaciones comercia-
les con los paises miembros, especialmente Brasil, mas el creciente intercambio co-
mercial con Chile, dieron al transporte automotor una importancia econdomica destacable.
En el afo 1995, este modo transporto un total de 7.746 millones de ddlares entre expor-
taciones e importaciones, frente a tan solo 2.225 millones transportados en el afio 1990.
Esto da por resultado una tasa de crecimiento media anual acumulativa del 28%.

Cabe preguntarse si este crecimiento explosivo del total transportado por el
camion, responde a un incremento en la misma magnitud del comercio de cargas para
las cuales este modo resulta el mas apto o, por el contrario, el mismo es consecuencia
de la menor rigidez relativa de este modo para adaptarse a los rapidos cambios que en
solo cinco afios se produjeron en los parametros de comercio con los paises vecinos
(origenes y destinos de las mercaderias, naturaleza y cantidad de las mismas, etc.). En
este caso, seria importante pensar si, para un horizonte de largo plazo, no deberian
implementarse politicas que permitieran gradualmente que cada modo asuma el rol
para el cual es mas apto, favoreciendo, de esta manera, la reduccion del costo total de
transporte.

Entre ambos modos camion y barco absorben entre el 80% y el 98% del total
comerciado, ya sea medido en toneladas o en unidades econdémicas. El inico modo que
desplaza a alguno de ellos es el de ductos, el cual tiene bastante importancia en el total
de toneladas exportadas (19.4%). Esto es consecuencia de las grandes exportaciones
de aceite crudo de petroleo a Chile, las cuales utilizan el sistema de oleoductos para
transportarse.

Si analizamos cada pais por separado se distinguen claramente las consecuen-
cias de las caracteristicas geograficas y de infraestructura de cada uno. Asi, el transpor-
te fluvial y maritimo sélo tiene relevancia en los casos de Brasil y Uruguay. En el caso
de Paraguay se puede apreciar cierta influencia de la hidrovia, mientras que las grandes
distancias y dificultades operativas para el transporte por Barco a Chile relega a este
modo al segundo lugar en el total de toneladas transportadas. La ausencia de vias nave-
gables en Bolivia, explica el porqué de la abrumadora incidencia del camioén en el total
de cargas comerciadas con ese pais, aunque, en el caso de las importaciones, adquiere
relevancia el transporte por ductos de gas natural y aceite crudo de petroleo.

De las tablas anteriores también se observa que la participacion de cada modo
depende de la unidad en la que se mida el comercio de bienes, si en peso o en unidades
econdmicas. Esto es consecuencia de que cada modo es el mas apto para determinados

47



Boletin geogrdfico

tipos de mercaderia que, a su vez, poseen diferente valor agregado. Asi, si determina-
mos el precio promedio del kilogramo transportado por los principales modos a los
paises limitrofes, se obtiene lo siguiente:

U$S / Kg Importaciones Exportaciones Promedio
Avion 15.68 22.97 19.33
Ductos 5.43 0.12 2.77
Camion 1.48 1.05 1.26
Ferrocarril 0.45 0.32 0.39
Barco 0.23 0.21 0.22
TOTAL 0.58 0.36 0.47

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por el LN.D.E.C.

Como es logico esperar el avion, por sus caracteristicas de rapidez, seguridad
y escaso manipuleo de las cargas, es el modo mas adecuado para el transporte de mer-
caderias de alto valor agregado. El barco y el ferrocarril, en el otro extremo, permiten
transportar gran cantidad de toneladas de carga a granel de bajo valor econémico por
unidad de peso. El camidn, por su parte, se encuentra en una posicion intermedia debi-
do a su flexibilidad y adaptacion para transportar una variedad muy grande de produc-
tos con distintos valores agregados.

La conformaciéon del MERCOSUR
y el papel de las actividades productivas del Alto Valle

La creacion del MERCOSUR es considerado uno de los hechos mas signifi-
cativos de la década pasada ya que establece el esquema institucional para la etapa de
complementacion de todos los paises que lo integran. Nace como estrategia de creci-
miento, basada en la transformacion del aparato productivo y la insercion en el merca-
do mundial, via la reduccion de aranceles y eliminacion de trabas al comercio interna-
cional.

La formacion del mercado regional favorece el intercambio entre los cuatro
paises que lo conforman (Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay) y los posiciona me-
jor frente a otros estados, actuando en bloque y mejorando la capacidad de negocia-
cion. Ademas la potencialidad del Mercosur se pone de relieve si se considera el espa-
cio que abarca (mas del 50% de América Latina) y el mercado que integra (alrededor
de 200 millones de personas). En este nuevo espacio de integracion se concentra el

48



La integracion fisica regional de la norpatagonia en el marco de los cambios estructurales...

mayor nimero de actividades productivas, comerciales, financieras y el poder politico
mas relevante de América del Sur, donde se establecen las principales articulaciones
con el comercio mundial. La intensidad de las relaciones, la posicion de estos paises y
las posibilidades que ofrece actualmente el paso interoceanico de Panama, tornan al
corredor Bahia Blanca-San Antonio Este-Talcahuano como el escenario regional es-
tratégico que modificard la dinamica de produccion de espacio.

Los efectos en el territorio de los procesos de globalizacion e integracion
quedan evidenciados en las nuevas demandas de infraestructura de transporte que tien-
dan a mejorar y tornar mas competitivo el traslado de bienes y personas, localizandose
en el area de estudio una de las actividades dominantes mas importantes de la Patagonia,
la que puede aportar un 20% del volumen total que transite por dicho corredor. Por otro
lado, con la creacion de este corredor se busca disminuir el riesgo de transporte y
acortar las distancias a los principales mercados mundiales, no s6lo de los productos
provenientes de la region sino también de los que pasen de Europa, Africa y Asia. Por
ultimo y ante las posibilidades que se presentan en este espacio recientemente creado,
se debe plantear la inquietud de aprovechar las reales oportunidades de crecimiento
que se pueden dar para todos los actores y agentes sociales del Alto Valle.

La participacion de las actividades productivas
del Alto Valle en las exportaciones extraregionales

Se debe aclarar que en el presente informe sé6lo se tomaran como datos rele-
vantes las exportaciones de frutas provenientes del Alto Valle, ya que las mismas han
tenido una fuerte insercion en la economia regional y provincial.

Luego de alcanzar un pico maximo, superior a las 300.000 toneladas a fines
de la década del setenta, los volumenes exportados de manzana para consumo en fres-
co decrecieron. A lo largo de los afios ochenta la exportacion nunca super6 las 250.000
toneladas significando entre un 20% y un 25% de la produccion. Los valores de lo
exportado cayeron significativamente al influjo de la caida en los precios internaciona-
les. En 1980 las exportaciones de manzanas representaban 130 millones de dolares,
mientras en 1989 con un volumen exportado levemente menor, apenas se alcanzaron
55 millones de délares. Cuando a principios de la década el valor FOB de la tonelada
rondaba los 500 délares, hacia fines de la misma no alcanzaba los 300 dolares. Cierta
recuperacion en los primeros afios de la década del noventa se vio nuevamente inte-
rrumpida por una excepcional cosecha europea que dificultd enormemente las coloca-
ciones argentinas e hizo caer los precios. En 1993 el "dolar fruta’ se situd «un tercio por
debajo del promedio de 1978/91» (Diario Rio Negro, Suplemento de Economia y Ne-
gocios, 2/1/94).

En peras, la situacion es diferente. Las exportaciones argentinas se triplicaron
en diez afos, pasando de alrededor de 50.000 ton a principios de los ochenta a alrede-
dor de 150.000 a principios de los noventa. Dado que la produccién no aument6 tanto
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la proporcion exportada pasoé del 30% al 60%. Asimismo, mientras en la primera mitad
de la década pasada los valores exportados de peras oscilaban alrededor de los 30
millones de dolares, el incremento ha sido constante desde entonces llegando en 1991
a 84 millones de dolares. Los precios, sin embargo, también cayeron con respecto a los
primeros afios del decenio anterior.

El principal pais comprador de manzanas argentinas durante toda la década
fue Brasil, le siguen luego los paises de la Comunidad Econémica Europea - principal-
mente Holanda y Alemania - y en tercer lugar los paises escandinavos. En 1991 las
compras de Brasil sufrieron una merma importante y durante 1992 se produjeron algu-
nos inconvenientes en las fronteras - promovidos por los productores brasilefios que no
solo afectaron a las manzanas. Brasil ha desarrollado un programa con fuerte apoyo
estatal para incrementar su produccion que le ha dado importantes resultados.

Las exportaciones de peras argentinas —cuyo principal destino fue también
Brasil en la primera mitad de la década pasada- se han incrementado al influjo de la
demanda creciente ejercida por los paises de la CEE. En los tultimos afios las coloca-
ciones en la Comunidad han superado ampliamente a las brasilefias. El tercer lugar en
el caso de peras lo ocupa actualmente Estados Unidos.

Los agentes de exportacion son numerosos. En 1984 eran 170 , y se destaca-
ban la relevancia de empresas medianas no integradas que colocaban mas de un tercio
del total (Manzanal y Rofman, 1989). Asimismo, los agentes se han asociado para
acceder al mercado externo en mejores condiciones.

El 47% de las exportaciones de manzanas y el 66% de las de peras se canali-
zan por el puerto de San Antonio Este (Rodriguez de Tappata, 1992). Este puerto tiene
la particularidad de dedicarse casi exclusivamente a la fruticultura y por alli salen los
embarques a los mercados de ultramar (las exportaciones reciben un reembolso al uti-
lizar esta boca de salida). En los ultimos afios ha cobrado vigencia la contratacion de
buques bajo la forma de charters. Se han conformado cuatro ‘grupos de carga’: uniones
de empresas que se encargan de la contratacion y del control de la operatoria de carga
y manejan casi la totalidad de las exportaciones de ultramar y los resultados fueron
mayor agilidad y menores costos. Uno de estos grupos, ademas de concertar el trans-
porte, ha implementado la unificacion de marca, calidad y comercializacion en el des-
tino. La empresa Expofrut, de capitales mayoritariamente italianos, fleta barcos indivi-
dualmente posibilitada por el elevado volumen que exporta.

Con respecto a Mercosur las evaluaciones, en general, tienden a visualizar
como positivos los efectos de la conformacion del Mercado Comun para la fruticultura
de pepita argentina. Brasil ha sido siempre un importante - cuando no el mas importan-
te - destino para las manzanas y peras del pais, y la perspectiva de que el Mercosur
facilite las operatorias, suprima barreras, disminuya los costos de fletes, etc. se presen-
ta alentadora. Sin embargo no debe olvidarse que Brasil pergeiid un programa de pro-
duccion de manzanas en la década del setenta con el objeto de sustituir importaciones
y lograr el autoabastecimiento en 1995. Se trat6 de una politica que incluia subsidios
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en créditos, impuestos y tarifas. El autoabastecimiento esta bastante lejos de lograrse,
pero la produccion brasilefia ha tenido buena aceptacion en los mercados internaciona-
les aunque producen variedades distintas a las argentinas. En 1991 las exportaciones
de Brasil alcanzaron voliimenes equivalentes al 70% de las exportaciones argentinas y
sus compradores son los paises europeos. También debe tenerse en cuenta que desde
hace ya unos cuantos afios algunas empresas de capital argentino realizaron inversio-
nes en Brasil, no s6lo en la comercializacion sino también en el proceso productivo de
la fruta. Esto puede apuntar en la direccion de conformar una estrategia conjunta de los
socios de Mercosur con respecto al resto del mundo.

Los cambios recientes en el espacio regional

Los vaivenes de las politicas economicas centralistas y la intervencion del
Estado benefactor en todos los ambitos del territorio dejaron una huella muy profunda
sobre el espacio regional. Las principales marcas estan dadas por una fuerte inversion
en la obra publica (caminos en el interior de ambas provincias, escuelas, hospitales,
puestos sanitarios), en la construccion de viviendas y en el sector financiero y adminis-
trativo. Como resultado, se puede visualizar un desmesurado crecimiento de las plan-
tas urbanas de los centros mas dinamicos, las que avanzan a expensan de tierras fértiles
y sobre la base de la acumulacion de excedentes que precisamente no provienen de las
actividades productivas. Asimismo se debe considerar que las ciudades de Plottier,
Cipolletti y Neuquén con nicleo en ésta ultima conforman una incipiente conurbacion.
La concentracion de actividades publicas y privadas de orden nacional, regional y lo-
cal, es la causa que determin6 tal tendencia, la que a su vez ejerci6 un efecto negativo
sobre el conjunto de localidades. Rapidamente vieron como la complementariedad se
diluia y comenzaba a dibujarse sobre el espacio del Alto Valle otro sistema de relacio-
nes y de reproduccion social. No obstante la pauta de asentamiento que responde al
modelo de ciudad dispersa resiste sin embargo su transformacion. «Asi, el centro pe-
riodistico por excelencia del Alto Valle sigue siendo General Roca, el centro del co-
mercio mayorista ligado a la fruticultura, Cipolletti, y para una variedad de servicios
especializados el lugar al que hay que dirigirse no es Neuquén sino alguna de las ciuda-
des rionegrinas del Alto Valle».(Vapnarsky,C., 1987) De este modo, es necesario des-
tacar que los cambios mas notorios se dieron, sobre todo, en las ciudades, debido fun-
damentalmente a la terciarizacion de la economia, producto de las crecientes necesida-
des de una poblacion ligada fundamentalmente a los servicios, y a la incorporacion de
nuevas actividades economicas.
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El crecimiento demografico y su implicancia espacial
Como se puede observar en el cuadro siguiente la poblacion total del Alto

Valle creci6 entre 1950 y 1991 casi diez veces, lo que significa un crecimiento muy
superior a cualquier otra region del pais.

Poblacién del Alto Valle Segiun Censos 1950/60/70/80 y 91

Ciudades 1950 1960 1970 1980 1991
Neuquén 12.850 16.738 43.070 | 90.089 | 167.078
Gral.Roca 9.809 21.969 29.320 44.039 | 61.896
Cipolletti 5.650 19.862 23.768 40.268 | 60.089
V. Regina 3.038 11.360 10.975 18375 | 24.523
C. Saltos 2.424 10.196 11.122 15.115 18.912
Allen 3.644 11.389 9.380 14.050 18.829
Centenario 1.350 4.922 4.291 10.496 | 21.418
Plottier 100 934 2.587 7.951 16.768
Total pueblos

y caserios 3.793 7.585 12.258 20.004 | 26.207
TOTAL 42.658 104.955 146.771 | 260.387 | 415.720

Fuente: INDEC.

Si bien todas la localidades han experimentado un crecimiento notorio, sélo
las mas grandes muestran tasas altas. Mientras General Roca sextuplico la poblacion
durante el periodo considerado, Cipolletti la multiplicé por once, Cinco Saltos y Villa
Regina por ocho, Allen por cinco, Centenario por dieciséis y Neuquén por trece. En el
caso particular de Neuquén, el crecimiento urbano durante los afos setenta se da con
una velocidad que no tiene precedentes en el pais; sdlo es comparable en Argentina con
la ciudad de Rosario, cuando ésta, en el siglo pasado, duplico su poblacion en los
mismos términos que Neuquén, pero con una diferencia en las causas que originaron
tal fendmeno. Mientras que en Neuquén la afluencia migratoria se da por las expecta-
tivas creadas a partir de la explotacion hidrocarburifera y la redistribucion de los ingre-
sos provenientes de la alta participacion que esta provincia tiene sobre las regalias, en
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Rosario se dio por haberse convertido en esos momentos en el primer puerto exportador
de cereales del mundo.

La necesidad de indagar la conformacién de las redes de circulacion material

El aumento de la poblacion de los principales ntcleos urbanos de la region del
Alto Valle de Rio Negro y Neuquen en las ultimas décadas, genero6 la expansion de sus
plantas urbanas y el surgimiento de nuevas actividades econdmicas, juntamente con un
proceso de diferenciacion y redistribucion espacial de la poblacion.

Este crecimiento ha dado lugar a la formacion, dentro del ambito interurbano
y regional, de conglomerados de poblacion diferenciados econdmica y espacialmente,
con la consiguiente necesidad de desplazamientos de diferentes caracteristicas. En este
contexto la eleccion del estudio de los procesos de circulacion material y del funciona-
miento de la red de transporte, tiene el proposito de lograr una mayor profundidad en la
investigacion existiendo fundamentos que permiten afirmar que la region mencionada
es una de las mas demandantes de transporte en términos relativos, dentro del contexto
provincial.

El proceso de urbanizacion registrado en la Argentina en las tltimas décadas
-al igual que en otros paises del continente- ha sido creciente en cuanto a su ritmo y
concentrador en relacion a su dinamica espacial. Aunque se encuentran en el pais areas
que han actuado como polos de mayor atraccion, generando problemas de dificil solu-
cion, en este momento algunos de esos problemas se manifiestan en regiones con im-
portantes indices de crecimiento y diversificacion productiva.

Existe una considerable cantidad de estudios teoéricos y empiricos, los cuales
erroneamente son utilizados para analizar y formular propuestas para regiones de di-
versos rangos que presentan realidades diferentes. Esta situacion, ademas de responder
amecanismos de planificacion y de poder altamente centralizados, contiene en algunos
casos importantes falencias técnico-metodologicas. Falencias que se traducen en las
etapas de caracterizacion y diagnostico, las cuales conducen a propuestas y decisiones
inadecuadas a las necesidades regionales. Las politicas regionales y extraregionales
adoptadas no han contemplado la particularidad de las ciudades en cuanto a su tamafio
y a los aspectos urbanos globales y sectoriales.

De lo anterior se desprenden dos elementos importantes en relacion con esta
propuesta de estudio. Por una parte, la necesidad de contar con un marco conceptual
que responda a las caracteristicas del area de referencia y por otra la de reconocer al
transporte como una variable endogena respecto de la estructura y crecimiento regio-
nal.

La demanda de transporte es por definicion una demanda derivada de necesi-
dades de movilidad espacial. Si ésta crece en términos absolutos y este crecimiento va
acompaifiado por un proceso de redistribucion espacial, es factible que se generen va-
riaciones en la demanda global y probablemente en su estructura espacio-temporal.
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El crecimiento de la poblacion se manifiesta con el surgimiento de nuevas
localidades y centros urbanos, procesos de diferenciacion de uso del suelo, oferta de
servicios, provision de servicios a diferentes sectores de la sociedad, nuevos centros
comerciales y nuevas actividades economicas. Todas estas manifestaciones producen
variaciones significativas sobre la estructura regional de funcionamiento y por ende
sobre los flujos de circulacion.

Las necesidades de identificacion de soluciones que operan sobre demandas
previsibles se hacen mas criticas cuando se trata de contemplar los requerimientos de
los habitantes y la responsabilidad publica de regulacion y prestacion de servicios; esto
se torna mas dificil al considerar una oferta que pretende ser eficiente desde el punto de
vista técnico empresarial.

La infraestructura actual y la creacion
del corredor bioceanico Argentino-Chileno

La inminente creacion del corredor bioceanico que unira los puertos de Bahia
Blancay San Antonio Este en la Argentina y Talcahuano en Chile incidira notoriamen-
te sobre la dinamica espacial del Alto Valle. Si bien esta, de acuerdo a las previsiones
estimadas, aportara al movimiento de bienes y personas el 20% del volumen total que
se transporte entre ambos puertos, la infraestructura actual no ofrece posibilidades de
un adecuado funcionamiento. Por un lado, el ferrociarril, hoy en manos privadas, con-
tinla manteniendo vias que no han sido remozadas y que en algunos tramos no sopor-
tan una capacidad de carga de 20 toneladas por eje. Ademas, condiciones fundacionales
y del material transportante no permiten mayor velocidad, requisito esencial a la hora
de transportar bienes de paso. Asimismo se debe tener en cuenta que ain no esta
construido el tramo de vias férreas que unira el limite de Chile con la ciudad de Zapala
en Neuquén.

Por otro lado, la situacion del principal competidor, el transporte automotor,
no ofrece mejores condiciones. Las rutas y caminos del area no se han modificado
desde la década del sesenta aunque el parque automotor se ha quintuplicado. En con-
secuencia, la capacidad de carga sobre las principales vias de comunicacion ha dismi-
nuido y el estado general ha empeorado.

Porultimo, si se observa el estado de los puertos de Talcahuano, Bahia Blanca
y San Antonio Este, los mismos necesitaran una remodelacion y adecuacion general al
nuevo funcionamiento que se pretende establecer. Es necesario que la entreda y salida
de mercaderias se realice con fluidez y sin pérdidas de tiempo.
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La Ruta Nacional n° 22 como red de integracion global e interna del Alto Valle

«El sistema de transporte se conforma como un elemento fundamental en la
evolucion de las vinculaciones regionales y su posible integracion territorial»’. La red
de comunicaciones que articula el territorio, es un factor clave en la integracion territo-
rial y en las diferentes modalidades que adoptan las vinculaciones regionales.

«La discontinuidad territorial repercute ampliamente sobre la accesibilidad.
Es, en cierta forma, el grado relativo de facilidad con el cual una posicion territorial
puede quedar enlazada con otras posiciones territoriales. La accesibilidad implica una
doble dimension espacial y politica. La primera de estas dimensiones es la circulacion.
Esta es lared que une simultaneamente las actividades economicas, culturales y politi-
cas de un pueblo. El desarrollo de los medios de transporte es a la vez una medida de
desarrollo econdémico y una causa de los movimientos de poblacion.» ®

La infraestructura de transporte existente en la region del Alto Valle presenta
grandes diferencias comparando las provincias de Rio Negro y Neuquén. El territorio
neuquino se encuentra mas articulado con las vias que posee mientras que, el caso de
la provincia de Rio Negro presenta serios inconvenientes de articulacion que tienen
incidencia directa en el desarrollo econémico y social de la provincia. Asimismo, am-
bas provincias presentan falencias en cuanto a la integracion territorial y a la circula-
cion producto de la falta de un buen ordenamiento territorial que vincule y articule a la
region hacia adentro y hacia fuera de la misma.

La conectividad es una dimension circulatoria, definida como el grado de
vinculo directo entre una posicion territorial y otras posiciones territoriales en una red
de transporte. Seglin sus redes, la infraestructura de transporte refuerza o debilita un
territorio (André Louis Sanguin 1981).

Entre las principales vias de comunicacion existente en la region se encuentra
la Ruta Nacional N° 22 de gran importancia por las posibilidades de conectividad in-
terna y hacia otras jurisdicciones. Por otro lado, tal ruta junto con la Nacional 23 pre-
sentan la singularidad de ser corredores hacia Chile por los distintos pasos cordilleranos
internacionales.

Ademas se debe tener en cuenta que las regiones fronterizas son los territorios
de mayor dinamismo en los procesos de integracion y de reestructuracion economica
actuales. Estos procesos se ven acompaiiados de nuevos requerimientos de
infraestructuras regionales y locales, principalmente de comunicaciones y transportes.
Entre los proyectos orientados a la infraestructura para permitir la circulacion de bie-
nes, servicios, capitales y personas, se encuentran las estrategias de vinculacion Atlan-
tico-Pacifico en la cual el Corredor Bioceanico es un elemento de gran importancia.

7 Buffalo, Luciana. «Ordenamiento territorial y circulacion en la nordpatagonia: un proyecto alternativo».
Tesis de Licenciatura en Geografia. Universidad Nacional del Comahue. 1999. Inédita.
8 André Loui Sanguin “Geografia Politica”, Barcelona 1981 .-

55



Boletin geogrdfico

La Norpatagonia se encuentra ubicada geograficamente en una zona clave para permi-
tir el paso de éstos flujos desde el Atlantico hacia el Pacifico y viceversa. Su vecindad
con el pais chileno y las ventajas comparativas que presenta esta relacion permite a la
zona insertarse al mundo con grandes posibilidades.

La Circulacion en el Alto Valle de Rio Negro y Neuquén

La ruta nacional N° 22 que atraviesa el Alto valle de Rio Negro y Neuquén en
direccion Este—Oeste es una via de comunicacion fundamental interna del Alto Valle y
externa en el contexto del corredor bioceanico Argentino-chileno Sur. Ademas, se
debe tener en cuenta que si bien siempre estuvo orientada a la vinculacion con la capi-
tal federal, hoy tal estructura de circulacion se enfrenta con un nuevo desafio, el de la
integracion con otras regiones del mundo, lo que implica nuevas pautas de ordena-
miento y circulacion dispuestas al mercado externo. Actualmente la proyeccion del
“Corredor Bioceanico Sur” como una banda infraestructural integral y multimodal que
concentra y canaliza el paso de ideas, personas y mercaderias desde el Atlantico al
Pacifico y viceversa, interconectando al Mercosur y Chile con los mercados de Asiay
Europa principalmente, esta proyectado, de acuerdo al reciente acta firmada entre los
gobiernos de Rio Negro y Neuquén, por el paso internacional de Pino Hachado.

En tal sentido sera necesario realizar las tareas que impliquen una adecuada
vinculacion de todas las ciudades del valle como asi también otras zonas del pais con
esta region permitiendo el paso agil y eficaz de bienes y servicios destinados tanto al
area como a otros territorios.

Esta problematica implica repensar la situacion actual del tramo del Alto Va-
lle (Chichinales-Neuquén) de la Ruta Nacional 22 y establecer un esquema de circula-
cidn que no se vea rapidamente (tanto en el corto como el mediano plazo) desbordado
por el movimiento vehicular. Se pueden mencionar tres alternativas posibles y factibles
a desarrollar, aunque s6lo una de ellas es la que responde al nuevo sistema de integra-
cion planteado, no so6lo por los costos ambientales sino también por los bajos montos
de mantenimiento y la velocidad/tiempo de comunicacion. Tales alternativas son las
siguientes:

1.- Trazado de la Ruta Nacional 22 por la barda norte del Rio Negro. Si
bien la construccion se realizaria por una zona alejada de las ciudades del Alto Valle, la
misma estaria ubicada sobre un area natural con exiguas posibilidades de ser puesta en
produccién econémica productiva, lo que no afectaria los suelos fértiles actualmente
destinados al cultivo fruti horticola. Sin embargo, las formas del relieve y los procesos
naturales actuantes elevarian los montos de construccion y posterior mantenimiento, lo
que implicaria un permanente presupuesto adicional cada vez que se produzca una
lluvia de condiciones normales para la zona.

2.- Ensanche de la actual traza. Esta obligaria a destinar una mayor cantidad
de tierras, en este caso chacras en produccion, restringiendo un area fértil en una can-
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tidad de hectareas muy importante ya que se deberia pensar aproximadamente en una
faja de cien (100) metros de ancho por ciento treinta (130) kilometros de largo. Por
otro lado, al ensanche de la ruta actual se le debera agregar la construccion de dos
caminos vecinales que permitan la circulacion local (camiones y maquinarias agrico-
las) para que no entorpezcan el trafico ligero y ademas se eviten los accidentes con el
alto costo en vidas humanas. No se debe olvidar que la Ruta 22 como eje vertebrador
del Alto Valle es una via de comunicacion e integracion regional con multiples accesos
directos a la misma.

3.-Trazado de la Ruta Nacional 22 por la barda sur del Rio Negro. Si bien
la misma se encontraria ubicada distante de las ciudades del Alto Valle y se deberia
ingresar a través de diversos puentes que la conecten a ellas, su traza tendria un costo
ambiental muy bajo (casi cero), no existen mayores problemas en cuanto a los procesos
naturales, lo que influiria positivamente en los gastos de mantenimiento, permitira una
rapida conexion de otras zonas del pais con la region turistica de los lagos y con Chile
no afectando la normal circulacion del Alto Valle y otorgara una mayor interconexion
con el area sur de la provincia de Rio Negro.

Conclusion

Las politicas gubernamentales erraticas y la crisis de la deuda externa condujo
a una marcada destruccion de la infraestructura fisica en los paises de la region. Los
programas de ajuste macroecondmico significaron una reduccion desproporcionada en
los gastos de inversion del sector ptiblico durante las décadas del 70 y 80. Ademas, los
recortes presupuestarios redujeron o pospusieron los gastos de reposicion y manteni-
miento de la infraestructura. Los efectos imprevistos de austeridad fiscal de esos afios
contribuyeron al deterioro de econdmico y social de los paises involucrados.

Mientras se sucedian los cambios y transformaciones urbanas y rurales ya
mencionados, la infraestructura de transporte y comunicaciones se mantuvo sin alterar.
En el caso del Alto Valle, los fuertes condicionantes fisicos naturales (estrecho valle
encajonado entre dos bardas) s6lo permitieron el desarrollo de una red de circulacion
material asociada a las formas del terreno. No obstante, éstas pudieron haberse mejora-
do mediante la incorporacion de tecnologia. El aumento de las operaciones y transac-
ciones se dio sobre una trama obsoleta. Tal es el caso de las vias del ferrocarril y de las
rutas nacionales y provinciales que surcar la region.

Lo dicho muestra que si bien la zona requiere de una solucion global que
contemple los cambios actuales y las potencialidades futuras, se debe comenzar a to-
mar algunas decisiones puntuales tendientes a revertir la situacion.

Por un lado se debera mejorar la infraestructura y adecuarla a las necesidades
actuales y futuras y por el otro se debera colaborar en el desarrollo de las actividades
economicas del Alto Valle, ya que tanto la primera medida como la segunda, posibili-
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taran una mayor participacion e integracion dentro del contexto de la globalizacion
continental y mundial. Para que ello sea posible se debera actuar con medidas
correctivas, de apoyo a las actividades motoras o dominantes, reinvirtiendo en nuevas
tecnologias y mejorando el sistema de comercializacion de los productos zonales. Ade-
mas de participar en el proceso de exportacion, sobre todo si se tiene en cuenta el
nuevo rol que debe jugar dentro del Mercosur.

En cuanto a la remodelacion y adecuacion de la Ruta Nacional 22, objeto
esencial de este informe se puede decir que la opcion tres (3) es la mas apropiada ya
que la misma practicamente no afectara al ambiente, no obligara a la perdida definitiva
de tierras productivas, agilizara el trafico de paso, conectara mas eficientemente a la
provincia de Rio Negro y permitira mantener la conexion actual de las localidades del
Alto Valle en forma mas adecuada.
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