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Las nuevas necesidades de la globalizacion

En el incesante mundo del ir y venir de las mercanci-
as, la globalizacion del capital manifiesta otras nece-
sidades, que ya no se detienen en el simple saqueo
de los recursos naturales, como en el pasado. Su
preocupacién pasa por garantizar también una mas
rapida y mayor movilidad de los mismos hacia los
centros de produccion y a su vez asegurar que los
productos puedan llegar con una mayor celeridad al
mercado para fortalecer las llamadas “ventajas com-
petitivas”. Esta nueva “dinamica” generada por la glo-
balizacion se encuentra presente en todos los conti-
nentes, manifestandose en corredores industriales y
de materias primas, interoceanicos y comerciales, y
expresandose fisicamente en la construccion de nue-
vas carreteras, aeropuertos, ferrocarriles y rutas mari-
timas mas cortas (ampliacion y construccion de nue-
vos canales).

[Afio VI N° 17 MAYo-AG0STO 2005]

OSAL307



DEBATES [IIRSA Y LA INTEGRACION REGIONAL]

0SAL308

Estos flujos, redes y corredores diseminados internacionalmente han sido destinados a
cierta especialidad. Asi, en las regiones industrializadas la emergencia es garantizar el
transporte de grandes volimenes de productos industrializados terminados o para
ensamblado. En cambio, para los paises del Sur la especializacién de los mismos estd
dirigida principalmente a facilitar la extraccion de recursos naturales o a mejorar el trdnsi-
to de mercancias entre los centros industriales. Estas necesidades surgidas del proceso
de globalizacién generalmente se enmascaran bajo los llamados procesos de integracion
que, de acuerdo a la regién y al grado de desarrollo del capital, culminan en una articu-
lacion de diferentes paises y territorios que, antes que responder a las necesidades inter-
nas o regionales, lo hacen al mercado global y a los intereses de los centros de poder.
Por esta razdn, es frecuente encontrar simples acuerdos comerciales elevados al més
alto rango de la integracion en los que se involucran paises o regiones con economias de
asimetrias pronunciadas.

Procesos de integracion regional

Los procesos de integracién han ido adquiriendo cada vez mayor importancia, pues se pre-
tende que para alcanzar el crecimiento econdmico las regiones se incorporen al comercio
internacional y a la economia mundial. En este sentido la segunda mitad de la década del
ochenta marca un gran cambio econémico mundial, con el desarrollo de importantes pro-
cesos de integracion regionales como el Tratado de Libre Comercio de Norteamérica
(NAFTA), la ampliacion de la Comunidad Europea hacia los paises del Sur y Este de Europa,
y el posterior intento de integracién del continente americano en el Acuerdo de Libre
Comercio de las Américas (ALCA) y el Mercado Comun del Sur (MERCOSUR), entre otros.
Sin embargo, el avance de estos procesos econémicos de bloques industrializados requie-
re un andlisis mayor sobre los efectos en paises de menor desarrollo econémico y sobre
experiencias integracionistas en la regién sudamericana, como la Comunidad Andina de
Naciones (CAN), con las cuales pueden presentarse incompatibilidades.

Los esquemas integracionistas tradicionales son netamente econémicos y de comercio.
Estén basados en la teorfa tradicional de Bela Balassa que establece diferentes niveles
que van desde la liberacion de aranceles, union aduanera, libertad de circulaciéon, zona
monetaria comun, hasta alcanzar, con la armonizacién de politicas, la “integracion eco-
ndmica total”. Dentro de sus criterios no se consideran aspectos politicos, sociales, cien-
tificos, culturales o ambientales.

La Union Europea es la region que més ha desarrollado el proceso de integracion regi o-
nal, avanzando inclusive hacia una integracion politica. Sus principios fueron evolucionan-
do a partir de la Comunidad Europea del Carbon (CECA) para constituir posteriormente la



“Sin embargo,

y a pesar de

los avances
integracionistas,

la Unién Europea
es cuestionada
por su “déficit
democrético’]

que se manifiesta
en el escaso
impulso al
Parlamento Europeo,
las negociaciones
que se realizan
entre gobiernos
sin participacién
social, informacion
transparente

y suficiente”

Comunidad Econémica Europea (CEE), basada principal-
mente en la unién aduanera, y que al fusionarse con la
Comunidad Europea de Energia Atémica (EURATOM) dio
lugar a la Comunidad Europea (CE). La Unién Europea, a
partir de 1991, constituye una nueva etapa del proceso
que pretende una integracion més estrecha, estableciendo
objetivos como: promover el desarrollo econémico y social
equilibrado y sostenible mediante la creacién de un espa-
cio sin fronteras interiores, fortalecer la cohesion econdmi-
ca y social, y establecer la union econémica y monetaria.

Para alcanzar estos objetivos, a diferencia del ALCA, el TLC
y el MERCOSUR, la Unién Europea ha establecido meca-
nismos que pretenden evitar la hegemonia de uno o mas
paises con mayor desarrollo econémico, y ha destinado
ayuda financiera hacia paises con economias menos desa-
rrolladas. Estos mecanismos son los Fondos Estructurales y
de Cohesion disefiados para apoyar a paises de la Unidn
con un Producto Nacional Bruto (PNB) per capita menor al
90% de la media europea, a los que los paises més pros-
peros transfieren recursos financieros. En el caso del Fondo
de Cohesién, estos recursos son utilizados exclusivamente
en los sectores de medio ambiente y de las redes europe-
as de infraestructura de transportes, mientras que recursos
de otros Fondos Estructurales se emplean en aspectos
como la Politica Agraria Comun (PAC), el desarrollo de la
Agenda 2000, etcétera. Por otra parte, el Programa PHARE
ayuda a financiar a paises con problemas de fondo por
atraso y dificultades econémicas que son aspirantes a
adherir a la Unién Europea, exigiendo a su vez criterios
politicos (existencia de instituciones estables que garanti-
cen democracia, primacia de derecho y respeto a las mino-
rfas y su proteccién) y econémicos (contar con una politica
de mercado viable y con la capacidad de hacer frente a la
presién de la competencia y a las fuerzas de mercado en
el interior de la Union Europea) para su adhesién.

Sin embargo, y a pesar de los avances integracionistas, la
Unidn Europea es cuestionada por su “déficit democréti-
co”, que se manifiesta en el escaso impulso al Parlamento
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Europeo, las negociaciones que se realizan entre gobiernos sin participacién social, infor-
macion transparente y suficiente, y decisiones basadas en criterios esencialmente eco-
noémicos. El ejemplo europeo evidencia que un proceso de integracion regional es
mucho més que una iniciativa netamente comercial o de insercion en el mercado hemis-
férico o mundial. Involucra el desarrollo de instituciones, la definicion de politicas y estra-
tegias sectoriales, el desarrollo de infraestructura (de transporte, energética y de teleco-
municaciones), y la creacion de mecanismos compensatorios y politicas de informacién
y participacion, que permitan alcanzar un nuevo equilibrio social y econdmico.

Bolivia en los procesos de integracion sudamericanos

Bolivia participa en la Comunidad Andina de Naciones (CAN) y en el Mercado Comun
del Sur (MERQOSUR), escenarios de la integracion comercial en la region que tienen
caracteristicas muy diferentes en su relacion con el pais. La CAN, uno de los procesos
mads antiguos en América Latina, nacié con el Acuerdo de Cartagena firmado en 1969
entre los cinco paises andinos (Bolivia, Pert, Ecuador, Colombia y Ve n ezuela), y conto
con el apoyo de la Union Europea en la definicion de sus estructuras administrativas y en
la eleccion de un modelo de integracién a partir de los mercados (Mazurek, 2003). El




proceso de integracion comercial de la CAN, que intenta avanzar de la eliminacion de los
obstaculos arancelarios, sin haber avanzado en los no arancelarios, hacia la uniéon adua-
nera, ha sido muy lento, con un estancamiento de los intercambios comerciales en su
interior y con un desarrollo imperfecto de politicas.

El desarrollo de la CAN es afectado por la inestabilidad politica y econdmica de los pai-
ses que la conforman, incrementada por la ausencia de una politica econémica comun,
que permitié al Fondo Monetario Internacional y al Banco Mundial la implantacion en los
paises de la Comunidad Andina de una economia de libre competencia y libre mercado,
desarrollando una serie de cambios estructurales para retirar a los estados de la actividad
econdmica y promocionar las labores de las empresas privadas a fin de lograr el répido
acceso del continente a la economia global.

Pero para Bolivia el comercio con la CAN es muy importante, principalmente para las
exportaciones del denominado complejo oleaginoso (granos, semillas, tortas o harinas,
lecitina y aceites crudos refinados de soja y girasol), que han representado el 23,44% de
las exportaciones del pais en el afio 2003, ubicdndose en segundo lugar después de las
exportaciones de hidrocarburos (30,07%) y antes que las de minerales (22,25%). En
promedio, el 28% de las exportaciones bolivianas tiene como destino la CAN, la region
mds importante para las ventas bolivianas. De este total exportado, el complejo oligopro-
teico (soja, derivados y girasol) alcanza al 82%. Bolivia es la principal fuente de soja y
derivados de la Comunidad Andina. Las mayores ventas corresponden a torta de soja.
Los principales compradores son Colombia y Venezuela (Molina y Copa, 2005). Por otra
parte, las relaciones comerciales con Perti también tienen caracteristicas particulares. Es
el Unico pais sudamericano a excepcion de Brasil —resultado en este caso de las expor-
taciones de gas— con el cual la balanza comercial es favorable a Bolivia, y se caracteriza
por la diversificacion de las exportaciones.

El MERCOSUR (Brasil, Argentina, Uruguay y Paraguay, con Bolivia y Chile como aso-
ciados) surgi¢ en la década del noventa dentro del contexto de los cambios estructu-
rales y bajo las teorias del “Nuevo Regionalismo” promovido por los organismos mul-
tilaterales de crédito a fin de alcanzar la apertura de los mercados sudamericanos al
comercio mundial como una posible solucion a los problemas sociales y economi-
cos. Se planted como una respuesta a la necesidad de encontrar alternativas a la pér-
dida de importancia de la region ante la cada vez mayor fortaleza de los bloques de
paises industrializados. Sin embargo, los evidentes desequilibrios en su interior mani-
fiestan la hegemonia de Brasil y Argentina sobre los demés paises, demostrando las
diferencias entre los actores de este proceso de integracion. Al no desarrollarse al
interior del MERCOSUR mecanismos de compensacién, de cohesion y de apoyo
financiero a las economias més pobres, no considerando la importancia de la hetero-
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geneidad de los paises que lo conforman, y partiendo de una débil integracién
comercial, no ha sido posible disefiar estrategias regionales para enfrentar problemas
comunes. Al contrario, se reproduce al interior del bloque la avasalladora preponde-
rancia de las economias mayores.

El acuerdo comercial entre la Comunidad Andina de Naciones (CAN) y el MERCOSUR
muestra también contrastes claros. La CAN tiene 120 millones de personas y un
Producto Interno Bruto anual de 300 mil millones de ddlares; a su vez, el MERCOSUR
posee 236 millones de habitantes y 890 mil millones de dolares de produccion al afio.
Este acuerdo creado a partir de los “modelos exportadores” no llega a ser més que un
proceso adicional a los acuerdos bilaterales con Estados Unidos para la apertura de las
regiones de la CAN y el MERCOSUR al “libre comercio de las Américas”, que tienen muy
poca relacién con las teorfas tradicionales de integracion.

El papel de la integracion de la infraestructura en los procesos
de integracion regional

De manera independiente a las iniciativas de los bloques de desarrollo regional en
Sudamérica —como la CAN o el MERGOSUR-, las politicas de integracion de la banca
internacional, con miras a la liberalizacion econémica del continente y la negociacién
de los Tratados de Libre Comercio (TLC), han consolidado la definicion de la Iniciativa
para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), que es el esta-
blecimiento de una visién geogréfica y econdmica integrada de la regién, y han plani-
ficado la organizacion del espacio sudamericano en franjas multinacionales concentra-
doras de los flujos de comercio actuales y potenciales que convergen hacia un estan-
dar minimo comun de calidad de servicios de infraestructura de transportes, energfa y
telecomunicaciones. Estas franjas, denominadas Ejes de Integracion y Desarrollo, son
entonces las grandes regiones en que las oportunidades de negocios intra-regionales
y globales estdn generando, o tienen més probabilidad de generar, flujos de inversion
y comercio importantes. Los servicios de infraestructura se disefian en funcion de los
negocios y cadenas productivas con grandes economias de escala a lo largo de estos
ejes, bien sea para el consumo interno de la region o para la exportacién a los merca-
dos globales.

[IRSA toma como plan de trabajo siete temas o “procesos sectoriales” que se detallan a
continuacion (FOBOMADE, 2003).

Los sistemas operativos de transporte multimodal, destinados a articular el transporte de
mercancias combinando diferentes modalidades de transporte —ferroviario, carretero,
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aéreo, fluvial o maritimo— bajo combinaciones de tiempo
que optimicen la llegada de las mercancias al destino. Los
sistemas operativos de transporte aéreo, orientados a
mejorar la infraestructura aeroportuaria para despacho y
recepcion de mercancias. Los sistemas operativos de
transporte maritimo, para el mejoramiento y desarrollo de
la infraestructura portuaria con la instalacion de sistemas
modernos para recepcién y despacho de mercancias. La
facilitacion de pasos de frontera que busca reducir los
tiempos en el flujo de mercancias de ingreso y salida en
las fronteras con menos trabas burocréticas, a fin de que
la fluidez del comercio no se detenga en la frontera. No
existe esta misma predisposicién para facilitar el flujo de
personas por situaciones laborales o de otro orden. Las
tecnologias de la informacion y las comunicaciones des-
tinadas a desarrollar espacios alin no interconectados en
el dmbito de las comunicaciones y la informacién necesa-
ria para facilitar que las empresas inversoras puedan llegar
a los paises donde se desarrolla esta infraestructura. La
integracion energética que persigue la interconexion de
ductos y redes a fin de facilitar la fluidez de los hidrocar-
buros hacia los grandes centros de consumo. Y finalmen-
te los instrumentos de financiamiento, orientados a esta-
blecer mecanismos de financiamiento bajo la garantia de
los paises suscriptores del convenio.

En base a ello [IRSA plantea desarrollar los siguientes
nueve ejes: 1) eje del Escudo Guayanés; 2) eje del
Amazonas; 3) eje Andino; 4) eje Pert-Brasil-Bolivia; 5) eje
Interocednico Central; 6) eje de Capricornio; 7) eje
MERCOSUR-Chile; 8) eje Andino del Sur; y finalmente 9)
eje de la Hidrovia Paraguay-Paand. El conjunto de estos
ejes coincidentemente cruza zonas donde se encuentra la
mayor concentracién de recursos naturales: no sélo los
tradicionales como la minerfa y los hidrocarburos, sino
principalmente los recursos de la biodiversidad (plantas,
animales, microorganismos), que son la actual presa codi-
ciada del capitalismo en expansion.
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Quiénes pagan el financiamiento de la IIRSA

Ciertamente esta es la parte méas llamativa del plan, ya que mientras gran parte de los
beneficios irdn a parar a compafifas transnacionales, quienes realmente pagaran los cré-
ditos serdn los pueblos de la region. En este sentido el plan plantea, a través de la trami-
taciéon de “créditos concesionales”, estructurar estas redes con un incremento considera-
ble de la deuda externa. Tal cual reza en su sitio web (<wwwi.iirsa.org>), el mismo cuen-
ta con una cartera de 335 proyectos con un monto de 37.470 millones de dolares, que
se sumardn a la deuda externa de los paises suscriptores del acuerdo. Esta cartera de
proyectos asume la siguiente estructura.

CARTERA DE PROYECTOS IIRSA

Eje de integracion N° de Cantidad Inversion estimada
de desarrollo grupos de proyectos en millones de u$s
Andino 11 74 5.000
De Capricornio 4 34 2.000
Del Amazonas 6 44 2.000
Del Escudo Guyanés 4 32 370
Del Sur 2 21 1.100
Interocednico Central 5 44 3.300
MERCOSUR-Chile 5 68 12.100
Perd-Brasil-Bolivia 3 18 11.600
Total 40 335 37.470

Fuente: Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana <www.iirsa.org>.

La presencia de la IIRSA en Bolivia

Acorde a la estrategia de la banca internacional a partir de 1994, y de acuerdo al nuevo
modelo econdmico establecido a partir de 1985, se definieron importantes politicas para
Bolivia ddndole un rol dentro de la integracion sudamericana. Estas politicas, inmersas en
el Plan denominado “El Cambio para Todos", establecieron que Bolivia debia convertirse
en “pais tréansito del subcontinente y centro distribuidor de gas y otros energéticos”
(MDSMA, 1994). Enmarcadas en estos principios, las politicas de transportes se dirigen
a satisfacer las demandas de vinculacién y de servicios internacionales. En este sentido
aparecen como prioridad para Bolivia los denominados Corredores de Integracién de la
reformulada Red Fundamental de Carreteras, que no son mas que corredores de transi-
to de mercaderia de los paises vecinos y corredores exportadores de recursos naturales.
El costo de construccién de estas obras proviene de los organismos multilaterales de cré-
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dito, y constituye el mayor porcentaje de las inversiones del estado, incrementando afio
a afo la dependencia del pais y la deuda externa.

Bolivia es en la actualidad un pais con una relativa participacion en la economia regio-
nal y casi ninguna en el dmbito hemisférico, que tiene problemas por la incidencia de la
pobreza, la marginalidad y su limitado acceso a servicios. Sin embargo, resulta de gran
importancia para la IIRSA, por lo que importantes grupos de proyectos se vienen desa-
rrollando, con la propaganda de que gracias a ellos se estan integrando regiones aleja-
das de Bolivia, de que se podran vender productos al inmenso mercado externo, y de
que gracias a esto se alcanzard el crecimiento econdémico. Pero la realidad es otra. Las
grandes inversiones que se realizan estdn destinadas a consolidar los ejes de la IIRSA,
mismos que guardan caracteristicas particulares y de gran importancia para el comercio
de los paises hegemonicos de América Latina y para satisfacer las necesidades energé-
ticas de estos.

Uno de los aspectos més importantes es que la region del altiplano boliviano es el paso
mas corto y de mejores condiciones para el flujo de mercancias hacia los puertos del
Pacifico, gracias a la importancia que van adquiriendo las rutas de comercio y los ejes
maritimos de esta cuenca como resultado del surgimiento de los mercados asidticos,
con demandas crecientes de productos. En este sentido, es interés de Brasil, la econo-
mia mas grande de Sudamérica, alcanzar los puertos del Pacifico por una via més redu-
cida y que involucre menor tiempo que las rutas maritimas del Estrecho de Magallanes o
el Canal de Panama vy el dificultoso paso terrestre de Los Andes a través de Argentina.
Alcanzar este objetivo le permitiria avanzar en su anhelo de lograr una posicion domi-
nante en América Latina, resultado de la estrategia brasilefia, desarrollada desde los
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ochenta, de alcanzar el liderazgo regional a través de la incorporacion a su zona de
influencia de los paises de su entorno geografico més proximo: Argentina, Uruguay,
Paraguay, luego Bolivia y Chile, posteriormente los demds paises de la Comunidad
Andina, y finalmente toda Sudamérica, con el fin de fortalecer su economia frente al
ALCA. Esta forma de integracion, por todo lo sefialado, se constituye en un proyecto
ajeno a los pueblos, incrementa los niveles de deuda externa y canaliza el rdpido agota-
miento de los recursos naturales, tanto para Bolivia como para el resto de los paises que
abarca el acuerdo.
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SUSCRIPCION A 3 NUMEROS DEL OSAL

Para enviar el presente cup6n

Por correo:
CLACSO
Consejo Latinoamericano de Ciencias Sociales
Av. Callao 875, piso 3, C1023AAB
Ciudad Auténoma de Buenos Aires
Argentina

Por fax:
(54 11) 4812-8459

Si desea enviar la informacién por mail puede hacerlo transcribiendo los datos
solicitados en el cupdn bajo el subject suscripcion a osal@clacso.edu.ar

MODO DE PAGO

Para los NO radicados en la Republica Argentina

Enviar un cheque por correo certificado a nombre del “Consejo
Latinoamericano de Ciencias Sociales”. Sobre banco y plaza de EE.UU.
expresado en dolares estadounidenses, a la direccion indicada arriba.

Para pago con tarjeta de crédito solicitar formulario via mail a
osal@clacso.edu.ar

Para los radicados en la Republica Argentina

Podran optar por abonar en nuestras oficinas o bien enviarnos un cheque por
correo certificado a nombre del “Consejo Latinoamericano de Ciencias
Sociales”, sobre cualquier plaza de Argentina, a la direccion indicada arriba.

También podrén abonar a través de un giro postal; en tal caso, enviar un

mail a osal@clacso.edu.ar indicando en el subject pago de suscripcion o
comunicarse con la Srta. Mariana Fassi a los teléfonos (011) 4811-6588 6
(011) 4814-2301.



