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Fronteras

A partir de la obra publicada por Friedrich Ratzel (1897), las fronteras entre estados
nacionales (en adelante solo fronteras) se han convertido en objeto de estudio pri-
vilegiado de la geopolitica. Este autor se interesé por las fronteras, considerdandolas
epidermis del estado que debia expandirse para, asi, asegurar su espacio vital y, de esta
manera, su fortaleza. En esa concepcion, la mejor frontera era la natural, conformada
por cordilleras o rios, de modo tal que asegurase la defensa del territorio frente a los
paises vecinos, potencialmente enemigos. En la Argentina, Federico Daus (1957) y
Raul Rey Balmaceda (1979) son referencias de los estudios clasicos sobre fronteras
internacionales y fueron quienes recuperaron las propuestas de la geopolitica clasica
iniciadas por Ratzel. En el otro lado de la linea de Tordesillas, en Brasil, una larga
tradicion geopolitica se configurd, sea en el periodo imperial, cuando la integridad
territorial era argumento central en las luchas entre elites, sea en la republica y durante
el siglo XX, en particular en el enfoque de intelectuales ligados a las fuerzas armadas.
Entre ellos, se destaca Golbery do Couto e Silva (1981).

Sibien las fronteras estuvieron presentes en diferentes obras a lo largo del siglo XX, no
fue sino en las ultimas décadas de ese siglo y lo que va del XX cuando su estudio siste-
matico permitié que se transformara en un campo de pesquisa que no paré de crecer,
incorporando publicaciones periddicas, jornadas y cursos de formacién de posgrado.
Ahora, el interés no es so6lo de la geopolitica, sino de diferentes campos disciplinares,
que complejizan la mirada sobre estas zonas. Los limites despiertan interés por lo que
tienen de enmarcado y mévil, por lo tanto, multiple.

Muy tardiamente la geografia critica comenz a participar en forma decisiva en este
campo. El estudio de las fronteras habia sido basal en el desarrollo de la geopoliti-
ca clasica (Paasi, 2013), tanto en el ambito europeo y norteamericano, como en el
sudamericano, inclusive hasta muy recientemente, fundamentalmente a través de un
discurso alegatorio sobre los conflictos por cuestiones limitrofes (Quintero 1999, Con-
cheiro 2008). La geopolitica critica, empero, s6lo recientemente se abocé seriamente a
producir nuevas teorizaciones sobre las fronteras (Paasi, 2013). Justamente este autor,
Anssi Paasi, junto a David Newman, son dos de los mentores de la renovacion de los
estudios sobre fronteras (Newman y Paasi 1998).
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En el caso de la Argentina, la conformacion de este campo fue estimulada, fundamen-
talmente, por los aportes de la antropologia econdmica y cultural y la historia regional y
econdmica. Los trabajos de Alejandro Grimson (2000 y 2003), Hugo Trinchero (2000),
Susana Bandieri (2000 y 2001) y Viviana Conti (2003 y 2011) son algunas referencias
ineludibles. Son escasos todavia los aportes realizados desde la geografia argentina al
campo de los estudios sobre frontera, mientras que en el Brasil tuvo un mayor desa-
rrollo, e incluye abundantes aportes sobre la configuracion de la frontera internacional
y sobre las dindmicas transfronterizas, fundamentalmente a través de Becker (1988) y
Machado (1998). La relacion entre cientificos y ambitos gubernamentales se intensifi-
caron, ya que iniciativas como el Mercosur y otras politicas de integracion regionales,
sea en Amazonia o en la franja de frontera, generan preguntas para los investigadores,
desencadenando su produccion.

Los estudios sobre fronteras incluyen hoy un amplio abanico de cuestiones:

» la historia y la negociacién de limites y fronteras internacionales, y el caracter técnico
mutante de este objeto geografico;

» las metodologias para el estudio de las fronteras en la Geografia y la Geopolitica,
en las Ciencias Sociales y los Estudios Culturales;

» el ambiente transfronterizo, sean las cuencas hidrograficas en sus cuestiones de
navegabilidad, gestion compartida de recursos hidricos y problemas ambientales,
sean los parques nacionales y tierras indigenas, con su estatuto a un solo tiempo
nacional y extraterritorial;

» los avances de frentes agropecuarios y los procesos de redefinicion regional y sus
actores;

» los lugares de frontera: ciudades gemelas, servicios de salud, educacién, sanidad
publica;

» las fronteras como espacio de la alteridad cultural, social o lingiiistica, como peri-
feria a] estatal-nacional;

» las dindmicas transnacionales y paraestatales en las fronteras: extraterritorialidades,
transversalidades, transitos y traficos;

» estructuras productivas en zonas fronterizas: mineria, comercio y turismo;

» las fronteras y las movilidades: migraciones, trafico vecinal, turismo de compra,
etc. y la negociacion, construcciéon y materializaciéon de redes e infraestructura
para los cruces.

Movilidades

El campo de las movilidades también ha venido creciendo en las tltimas dos décadas.
El estudio de la movilidad esta cada vez mas presente en la produccion cientifica de los
geografos y otros cientificos sociales (Miralles-Guasch y Cebollada 2009). La movilidad
espacial se puede pensar como una relacion social ligada al cambio de localizacién
de las personas o de sus bienes entre diferentes lugares. Si la movilidad era antes un
subtema del transporte, con el tiempo transporte y movilidad se fueron constituyendo
en dos areas tematicas con peso equivalente. En la Argentina, el Programa Transporte
y Territorio viene desarrollando investigaciones sobre transporte y movilidades desde
los ultimos 20 afios. El foco de este programa, sin embargo, han sido los espacios
urbanos y periurbanos.

La revista Transporte y Territorio, justamente, ha procurado abrir el repertorio de
espacios y cuestiones ligadas a las movilidades. Es por ello que se realizé este dossier
que vincula a las movilidades con las fronteras.
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Fronteras y movilidades

En la tradiciéon moderna, las fronteras representan el fin del extenso. En esa tradi-
cion, las fronteras pueden ser asociadas a dispositivos espaciales de control ligados a
territorializaciones excluyentes, teniendo como modelo a los limites internacionales
acordados o alos limites impuestos por la sucesion de fortines en una avanzada militar.
Una frontera puede aun ser representada por los alambrados que enmarcan tierras
usurpadas de forma de poder direccionar su integracién en una direccién y sentido,
a una determinada matriz productiva. La frontera moderna materializa proyectos de
purificacion, intentando inicialmente, al menos, inmovilizar todo lo que busque cruzar
hacia o desde el interior del territorio, y se apoya en el imaginario de las amenazas,
reales o potenciales, para legitimar la supresion del flujo. Surge aqui la tension interior/
exterior, mediada por la frontera. El ejercicio del poder siempre implica la manipulacion
de la oposicién entre continuidad y discontinuidad.

La cuestion es que la purificacidn territorial moderna y estatal es idealizada y la realidad
no prescinde de la movilidad, estrategia de encuentro, sea para intercambiar o para
guerrear. Es una forma mediante la cual se relacionan los espacios: la frontera en el
limite busca separar (o al menos, condicionar), mientras que la movilidad, subrayan-
do las diferencias entre los contenidos de los espacios, propone flujos que permitan
distribuir personas, productos e ideas. La movilidad es al mismo tiempo motivada
por la descontinuidad y reconstituyente de la continuidad interrumpida por la fijeza
de la frontera moderna.

Aun asi, la movilidad a través de las fronteras tiene un punto en que se inmoviliza,
donde se clasifica qué puede salir o entrar y qué no. Alli, entonces, opera un sistema
de legalidad/ilegalidad, algun filtro, un delay y un relay; es la posibilidad condicionada
de transito. De eso tratan la “friccion espacial” de los economistas, “el estado en las
margenes” de los antropdlogos, la “condicidn fronteriza” de los gedgrafos, las barreras
de los 6rganos de control del territorio y los atajos de los fronterizos.

Lo que le da sentido a establecer fronteras es que haya quienes estén cruzando y que
esto sea objeto de interés para quienes controlen el area. En la lengua espariola el sus-
tantivo frontera deriva del término frontero, que es un adjetivo y que significa “puesto
y colocado en frente”. En otros términos, se trata un espacio de contacto social entre
diferentes en una discontinuidad espacial que materializa esa relacion a través del cruce.
Sin embargo, la frontera también es movimiento.

Los articulos del Dossier

Sylvain Guyot nos trae su experiencia de investigacién en una doble frontera: entre
la Argentina y Chile, donde se encuentran las dos ciudades mas australes del mundo,
Ushuaia y Punta Arenas que son, a su vez, “cabeza de puente” de otra frontera: la que el
continente americano tiene con el antartico. Como sefiala el autor, estas ciudades pujan
por implantarse como centros neuralgicos del transito entre la Antértida y el resto del
mundo. Como sugiere el autor, el propio continente blanco es, desde su descubrimiento,
un espacio de frontera y, hoy en dia, probablemente, un sistema de fronteras continen-
tales, todavia en gestacion. Guyot plantea y desarrolla sucintamente tres momentos
de avance de la frontera en este continente: una primera, territorial y militar, entre el
descubrimiento del continente en el siglo XIX y los afios 1950; una segunda, cientifica
y ecoldgica, a partir de 1959, que se acentué dando lugar, desde los afios 1990, a una
tercera, de conquista multiforme, dominada por el turismo y centrada en el espacio
de la peninsula Antartica. Un concepto clave en su trabajo es cabeza de puente, el cual
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permite identificar la construccion dindmica y estratégica de un lugar en funcién de
la naturaleza politica del avance del frente de conquista. Por ubicarse en el extremo
sur de ambos paises, en el espacio fronterizo argentino-chileno, y a relativamente poca
distancia una de la otra, el autor las define como puertas de entrada gemelas, a las que
podria sumarse Stanley, en las Islas Malvinas, por lo que podria considerarse como
trillizas. Guyot sefala que las ciudades de Ushuaia y Punta Arenas son, a la vez, puntos
de partida o espacios de transito obligado en el camino de la Antartida y lugares de
estructuracion y confluencia de logicas complementarias, aunque contradictorias, de
conquista territorial antartica. En un detallado analisis, Sylvain presenta la forma en
que ambas ciudades se van posicionando como cabezas de puente, con asuntos que
tienen que ver con la investigacién antértica, con contar con una plataforma para
actividades turisticas hacia la regién, y con la presencia simbdlica de lo antdrtico en
diferentes aspectos de la vida cotidiana. Una diferencia importante que sefala el autor
es que la Argentina utiliza parcialmente a Ushuaia como cabeza de puente, ya que
buena parte de la funcién de comando permanecen en Buenos Aires, capital del pais.
Chile, por su lado, utiliza la ciudad portuaria de Punta Arenas como cabeza de puente
completa para optimizar su control territorial de la peninsula Antartica. Finalmente,
sefiala que Ushuaia, la ciudad mds préoxima a la Antartida, se impone como puerto
lider en materia de flujos de cruceros turisticos hacia el continente. Igualmente, esta
ciudad no es un mero puerto de transito, sino un destacado destino turistico. De modo
general, el autor nos trae un articulo en que se combinan de modo muy bien realiza-
do investigacion en el terreno, revision bibliogréfica apurada, recursos visuales bien
explotados y analisis apurada del contexto y perspectivas nacionalistas y/o pragmaticas
de las ciudades que son fronterizas en el sentido de representaren puntos de apoyo al
avance sobre el continente antartico.

Maria Dolores Linares analiza las transformaciones en la movilidad cotidiana entre
el par de ciudades fronterizas Posadas (Argentina) y Encarnacion (Paraguay), poten-
ciada a raiz de la apertura de un puente carretero sobre el rio Parana. El articulo, por
un lado, describe y explica las transformaciones generadas en el paso fronterizo y sus
consecuencias en las movilidades internacionales. Por otro lado, examina la reaccién
a estas transformaciones que tuvieron los comerciantes posadefios que se expresaron
en movimientos de protestas y en la resignificacion de sus representaciones sobre la
frontera. En este caso, el transito vecinal es un elemento fundamental en la articulaciéon
de esta dupla de ciudades ubicadas sobre el espacio fronterizo argentino-paraguayo.
Linares subraya que buena parte del transito vecinal se relaciona con la practica del
comercio, motivado por diferencias cambiarias monetarias y por el intercambio de
bienes y servicios “no comercializables” desde el punto de vista del comercio exterior
(como servicios de peluqueria o materiales de construccién). En su trabajo, la autora
muestra la conflictividad que se genera entre escalas involucradas en una misma obra:
mientras que a escala binacional el puente puede ser leido por algunos actores como
un factor de integracion e impulso al comercio, a escala local puede volverse un motivo
de tension, dado, en este caso, por la competencia indeseada para ciertos comercian-
tes locales. En la ciudad de Posadas existen diferentes actores locales que realizan un
comercio de pequenas cantidades de productos por vez, llevados desde uno hasta el otro
lado del puente, cruzando aduanas, generalmente denominado como hormiga: paseras,
taxistas, paseros, paquitos, etc. Por otro lado, se encuentran los diferentes comerciantes
asentados en la ciudad desde larga data, que vieron amenazada su posicion a raiz dela
posibilidad del comercio hormiga facilitada tras la inauguracién del puente. Mientras
que para algunos la frontera abria oportunidades, era un factor positivo a aprovechar,
para otros se volvia un problema estratégico. Eso es problematizado a partir del empleo
de la estrategia del piquete y de las preguntas: ;cuales son las caracteristicas de un
piquete? Y en particular: ;En qué circunstancias la clase media/alta de una ciudad
intermedia utiliza el piquete como forma de protesta?
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Edgar Aparecido da Costa también centra su atencién en un contexto urbano de fron-
tera, en la zona de contacto entre Brasil con Bolivia, en torno a la ciudad de Corumba.
Esta vez la mirada se dirige hacia la poblacién adolescente. El autor indaga como usan
los jévenes de esa ciudad el lado boliviano del sistema urbano binacional (compuesto,
ademas, por Ladario en Brasil y por Puerto Quijarro y Puerto Suarez en Bolivia), y cua-
les son sus imagenes en torno a ello. Da osta sugiere que la movilidad es consustancial
en la formacion de las fronteras, definiéndola como la capacidad de movimiento de
los individuos por razones multidimensionales y con escalas multitemporales, donde
cada cruce de una linea (en este caso de frontera) tiene caracteristicas particulares,
dependiendo de cada individuo o de cada grupo. El autor estudié las movilidades de
adolescentes brasilefios, quienes suelen “ir a la frontera’, es decir, cruzar el limite e ir
hacia la ciudad vecina. Constata que la movilidad por el espacio urbanizado binacional
es una practica habitual para la gran mayoria del universo de alumnos encuestados. La
movilidad estd ligada, principalmente, a hacer compras. A pesar de la proximidad, los
jovenes corumbaenses perciben que la frontera es lo que estd del otro lado, y no a su
proprio lado. Asi, la frontera adquiere el sentido de cruce: cruzar hacia el lado vecino
y acceder a bienes a precios mas convenientes. En la descripcion de los resultados de
la encuesta realizada, Edgar descubrird la coexistencia, entre los encuestados, de sen-
saciones de atraccion y de repulsion, de fascinacion y de inseguridad, de movilidad y
de permanencia, de tiempos veloces y tiempos lentos. Se trata de un espacio fronterizo
con una elevada movilidad y porosidad.

Maristela Ferrari nos lleva a un espacio lindero entre la Argentina y Brasil, en lo que
ella denomina zona de frontera. Abordara como casos las ciudades gemelas de Dionisio
Cerqueira / Galpén / Bernardo de Irigoyen y de San Antonio del Suroeste / San Antonio,
que se encuentran en todo el Far West del Estado Santa Catarina, en el lejano sudoeste
de Parana, bordeando la provincia nororiental de Misiones. En este tramo del espacio
fronterizo argentino-brasilefio el limite internacional fue trazado por unos 22 km de
terreno seco. Se trata de tramas urbanas conurbadas, con multiples contactos diarios.
La autora se propone examinar la forma de procesar las interacciones transfronterizas
entre las dos conurbaciones en el contexto del MERCOSUR. Ferrari nos introduce,
brevemente, en los origenes de estas aglomeraciones y la forma en que ambos estados
fueron interviniendo alli con el objetivo de diferenciar a propios de extranjeros, a
argentinos de brasilefios y viceversa. Frente a esa situacion, la poblacion local siempre
buscé tener la libertad de ir y venir de un lado a otro sin tener que pedir permiso a
las autoridades que venian desde lejos. Una fuerte interaccion entre poblaciones de
estas urbanizaciones fue motivada por la pronta implantacion de escuelas nacionales
argentinas. Este elemento fijo, retomando una nocién de Milton Santos, fue un estimulo
para flujos cotidianos de personas en busca de educacién. Las fuertes interacciones
que caracterizaron a las primeras décadas del siglo XX fueron siendo alteradas por
diferentes intervenciones de ambos estados nacionales, imponiendo y reforzando dife-
rentes controles, entre ellos los sanitarios, lo que termind por afectar a las interacciones
histéricamente establecidas entre los habitantes fronterizos. Como analizé Maristela
Ferrari, esas intervenciones buscan controlar las movilidades todavia en la actualidad,
aun en el marco de la “integracion regional” del MERCOSUR. Aligual que en el caso de
Linares, en este trabajo se presta atencion a las tensiones entre la escala local y regional
trasnacional, entre interacciones y separaciones, entre movilidad e inmovilidad.

Sergio Braticevic nos sitia en otro campo en el que fronteras y frentes constituyen
importantes herramientas de trabajo: el de los estudios rurales. Como nos propone el
autor las fronteras también pueden considerarse en términos de movimiento. Presta
atencioén a los frentes, que van avanzando y cambiando de localizacién vy, al hacerlo,
modificando la estructura social y productiva de los lugares. Se basa en sus estudios
sobre los procesos de avance productivo en el norte argentino. Alli, prestd atencién a
la articulacién entre la constitucion de las fronteras estatales y el movimiento de los
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frentes extractivos que, como sugiere, durante el siglo XX se transformaron en fronteras
agropecuarias consolidadas. Braticevic apunta que en el proceso de consolidacion de
los estados sudamericanos se ha empleado la nocién de “espacio disponible”, enten-
dido como drea “vacias”: desde el punto de vista de las elites nacionales la estructura
productiva agropecuaria capitalista debia extenderse sobre esos espacios disponibles.
Uno de los nucleos conceptuales que revisa proviene de la obra de Frederick Turnes,
quien desarrollo su vision sobre el avance del frente pionero hacia el oeste de los Estados
Unidos, considerado como un pilar en la formacién en la idiosincrasia nacional. Ese
frente habria constituido un espacio de liberacién y una tierra de oportunidades para
los nuevos colonos norteamericanos. Esta perspectiva volvia invisibles a las poblacio-
nes de colonos europeos (sean, franceses o espafoles) o indigenas. La concepcién del
“vacio” y la percepcion de la frontera como lugar de autogestion y libertad promovida
por Turner, a partir de diversas revisiones que nos presenta el autor, nos senala que han
sido accionadas mas desde motivaciones ideoldgicas que a partir de una perspectiva
tedrica. En cambio, Sergio recupera el concepto de formacion social de frontera de
Héctor Trinchero. Se propone que durante el proceso formativo del estado argentino
comenzo6 a consolidarse el aparato productivo nacional orientado a la exportacion
de materias primas. Concomitantemente, se estructuran los dispositivos de control
y disciplinamiento sociales para la intervencion del “espacio vacio’, es decir, aquellos
habitados por las sociedades originarias del continente, en articulacién con las hipdtesis
de conflicto hacia las fronteras externas. Para dar sustento empirico a su propuesta,
el autor aborda dos casos: la extraccién de yerba mate y madera, que fue avanzando y
remplazando la selva paranaense, y la produccién quebracho-taninera, predominante en
la regién chaqueiia. Esto le permite sefialar que, a diferencia de la propuesta turneriana,
en el caso argentino, como en otras experiencias latinoamericanas, el desplazamiento
de la frontera, lejos de engendrar una sociedad democratica, estimuld la formacién de
una sociedad con fuertes tendencias oligarquica, que durante décadas alent6 regimenes
de gobierno dictatoriales.

Brigida Renoldi pone foco en un espacio fronterizo con nombre propio: la Triple
Frontera. La autora analiza a través de numerosos testimonios, la trama de relaciones
sociales cotidianas donde la frontera deviene un recurso con multiples funciones para
las los intercambios y las movilidades. En este sentido, presté atencion a las rutinas
cotidianas de transito fronterizo. Renoldi parte de reconocer y caracterizar diferentes
situaciones de movilidad legal/ilegal en las fronteras del sur sudamericano, que incluye
a diferentes sujetos sociales: mesiteros, sacoleiros, brasiguayos, contrabandistas. Nos
sugiere que la frontera es, ademds de un concepto, experiencia, es decir, un ambito
donde se manifiestan contrastes. Como sefiala la autora, este espacio fronterizo esta
estigmatizado como “zona caliente de terrorismo y narcotrafico”. La evidencia, a tra-
vés de su investigacidn, sefiala que existe en cambio una gran distancia entre esas
imagenes condenatorias y lo que ocurre en el espacio vivo, donde son el comercio de
pequenas cantidades de cigarrillos, marihuana o productos electrénicos, para con-
seguir dinero para resolver deudas o problemas del presupuesto doméstico lo que
motoriza los “traficos ilegales” por la region. Renoldi observa a la comunidad mbyd
guarani, cuyos antepasados estuvieron en la zona, cuando todo era selva y cuando los
limites internacionales no habian sido establecidos, que hoy habitan y se mueven por
la Triple Frontera con pleno sentido del lugar que les supo pertenecer. También, a dos
madres paraguayas parturientas que eligieron establecerse del lado argentino para que
su descendencia tenga esta nacionalidad; a la duefia de un hospedaje; a un joven que
aspira a instalarse en Buenos Aires e inicia su proceso migratorio residiendo en Puerto
Iguazu. Las historias de estos sujetos, y sus vidas cotidianas, se van entremezclando
con la de muchos otros mas, que transitan la Triple Frontera. Esto le permite a Renol-
di, con un registro casi literario en su aproximacion etnografica, reconstruir algunas
movilidades que van construyendo a este espacio trifronterizo, llegando a la conclusiéon
que las relaciones sociales provocan movilidades al mismo tiempo que las movilidades
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propician esas relaciones. Asimismo, Renoldi afirma que la forma en que las personas
hacen sus trayectorias y trazan sus itinerarios desafian sin cansancio las separaciones
nacionales, los limites impuestos por los estados y las expectativas de “estabilidad”
que podrian suponerse como bases fundamentales para una vida asentada. Frente a
la idea generalizada que asocia la movilidad de las personas con inestabilidad y con
vulnerabilidad, la autora fue advirtiendo, bien por el contrario, que la oportunidad o
posibilidad de moverse de un lado para otro les garantiza la ampliacion de recursos
que, en lugar de agotarse, se reproducen.

Luis Paulo Batista da Silva analiza la circulacion de mercaderias, considerando que el
transporte participan agregando valor a la produccién y diferenciando a los territo-
rios. El autor analiza la funcién que tienen las ciudades en la articulacién de los flujos
de mercaderia. El objetivo de su articulo es discutir las implicancias territoriales del
transporte de mercaderia en las ciudades fronterizas enfrentadas, tomando como casos
a Corumbd (Brasil) y Puerto Juarez (Bolivia), reflexionando sobre la importancia de
estas en la red de transporte entre ambos paises. Estas ciudades son cruzadas por la
carretera que une, por la via mas corta, al sudeste de Brasil (San Pablo) con el Pacifi-
co, a través de Bolivia. El autor seflala que en la nueva geografia de los transportes la
logistica es una actividad central, en la medida que tiene una importancia estratégica
en el interior de cadenas productivas globales, agregando valor a las mercaderias a lo
largo del circuito productivo, minimizando su participacion en el costo final de las
mercaderias. El autor se interroga sobre el papel de las ciudades, en este caso fronterizas
vecinas, en las nuevas formas de organizacién de los flujos globales. Propone la idea
de gateway cities, entendidas como lugares de transicién en una red de transporte por
la que circulan mercaderias de diferentes caracteristicas. Para facilitar la integracion
entre los paises del MERCOSUR, se requiere que en las llamadas ciudad gemelas se
implementen politicas de flexibilizacion de los flujos y de agilizacién de los intercam-
bios comerciales. Las ciudades tomadas como caso son un nodo importante en las
exportaciones de commodities (hierro, soja), en el transporte de bienes de consumo
y produccién (alimentos, maquinarias) y el transporte de gas (de Bolivia a Brasil). El
autor analiza en forma pormenorizada como estos modos de transportes intervienen
en la vida de esta dupla de ciudades. El resultado es una red multimedial y multiescalar,
donde se articula la infraestructura urbana y sus puertos, las carreteras internacionales
y los rios que permiten la salida ultramarina de la produccién de esta region interior
sudamericana.

En suma

Se puede afirmar que el pensamiento sobre fronteras y movilidades esta representado
en ese dossier, que cuenta con raciocinios geopoliticos como el de Guyot; las conside-
raciones de Linares sobre las reacciones de los fronterizos a mudanzas coyunturales o
permanentes en la permeabilidad de una frontera, o de Ferrari sobre la permanencia
de limitaciones, a pesar de la institucionalidad del Mercosur; las investigaciones de
Costa sobre el significado de la frontera en el cotidiano de adolescentes corumbaen-
ses; las contribuciones de Braticevic al rescatar la idea de formacion social de frontera
influida por las teorias de la colonialidad del poder. Ademas, Brigida Renoldi establece
la frontera como experiencia, mas alla de objeto geopolitico, gracias a su capacidad
de observacion y escritura y Silva organiza la discusién sobre transportes a partir de
una ciudad de frontera.

Es interesante observar que larga parte de cada uno de los textos reunidos se dedica
a caracterizar los lugares de que se habla: las fronteras son atiin desconocidas, hay
que explorarlas, hay que describirlas en su implantacién dentro y fuera de la norma
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estatal. En ese sentido, el estudio de las fronteras se alifia con practicas centenarias de
la Geografia y Antropologia, que se empefiaron en la caracterizacién de los espacios,
preguntandose sobre lo normal y lo excepcional de cada lugar y en cada agrupamiento
humano. En la misma tradicidn, casi todos los articulos inician con discusiones acerca
del concepto mismo de frontera, antes de abordar a sus interrogaciones variadas; el
resultado es que discusiones tedricas acerca de otros puntos quedan por hacer. Los
textos reunidos son también innovadores, ya que son testigos de la prominencia de
los actores — opcién hace mucho establecida en la Antropologia — y de sus proyectos
vinculados a distintas escalas territoriales — eleccién muy identificada con la Geogra-
fia contempordnea. Los flujos y las movilidades estin documentados en las multiples
dimensiones que hacen de la frontera un permanente interrogante a la sociedad y
aquéllos que se proponen a estudiarla.
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La construccion territorial
de cabezas de puente
antarticas rivales:

Ushuaia (Argentina) y Punta
Arenas (Chile)

6 Sylvain Guyot

Centre National de la Recherche Scientifique, GEOLAB, Université de Limoges, Francia

Resumen

Ushuaia y Punta Arenas son las ciudades mas australes de sus respectivos paises, la
Argentina y Chile. Han desempefiado el papel de ciudades fronterizas al servicio de
la consolidacion y legitimacion de estos territorios nacionales australes ubicados en
posicion de fin del mundo. Desde hace cincuenta afios, estas dos ciudades portuarias
se aflanzan como las dos principales puertas de entrada internacionales a las relaciones
con el continente antartico y, en particular, a la peninsula Antartica. Intervienen en
la estructuracion de un frente de conquista antértico multiforme: militar, cientifico,
ecolégico y turistico. La nocidn de cabeza de puente adquiere toda su relevancia en
el marco de una reflexion sobre la estructuracion territorial y el control de un frente
de conquista. Si bien la proximidad y la conexién pueden invocarse como criterios
minimos para definir una puerta de entrada, el mando politico y la identificacién
territorial la consolidan como ineludible cabeza de puente que estructura el frente de
conquista, pudiendo ser factores que le confieran un estatus de referencia. ; Ushuaia
y Punta Arenas adquieren, por ello, la condicién de ciudades con vocacion antartica?
+Qué uso les dan las respectivas politicas nacionales antarticas de Argentina y Chile?

Abstract

The territorial making of rival Antarctic gateways: Ushuaia (Argentina) and Punta
Arenas (Chile). Ushuaia and Punta Arenas are the southernmost cities in their belong-
ing countries, Argentina and Chile. They have played the role of frontier towns in the
process of consolidation and legitimation of these austral national territories located
in the periphery of South America. During the last fifty years, these two port cities
have emerged as the two main international gateways to Antarctica, and especially to
Antarctic Peninsula. They participate in the structuring of a multifaceted Antarctic
frontier conquest: military, scientific, ecological and tourist The bridgehead is a key
concept to rethink the territorial structuring and control of conquest frontier. If we
recall proximity and connection as minimal criteria to define a gateway, political control
and territorial reference tend to reinforce the gateway as the main bridgehead place of
the conquest frontier. Are then Ushuaia and Punta Arenas becoming Antarctic-driven
cities? How are they used in the antarctic national policies of Argentina and Chile?

Recibido: 7 de marzo de 2013. Aceptado: 23 de mayo de 2013
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Introduccion

Ushuaia y Punta Arenas no son lugares anodinos de la geografia mundial. Sorpren-
dentemente, no estan vinculadas a una profusa literatura que aborde esta singularidad
internacional. Situadas en el extremo sur del continente americano, y mediatizadas por
ello como finibusterres del fin del mundo, son, ademas, dos puertas de entrada que
conducen hacia el ultimo continente: la Antartida (Bertram, Muir y Stonehouse 2007).
Ushuaia y Punta Arenas cumplen, pues, una doble funcién territorial paralela en el seno
de sus correspondientes conjuntos nacionales, Argentina y Chile (Jensen y Daverio 2007).

Esta doble encarnacién geografica de fin del mundo y puerta de entrada puede antojarse
paraddjica. De hecho, por definicién, un “fin del mundo” esta localizado en una periferia
recondita y asociado a una estructuracion espacial en forma de “callejon sin salida”. Por el
contrario, una puerta de entrada constituye un punto de partida hacia un espacio nuevoy
garantiza una conexion con el resto del mundo. Lejos de resultar anecddtica, esta paradoja
estd intimamente relacionada con las estrategias de desarrollo de las dos ciudades portua-
rias de Ushuaia y Punta Arenas. Se trata de ciudades periféricas en el seno de sus conjuntos
territoriales, nacionales y continentales (Bascopé, 2009; Carrizo y Velut, 2005; Sili 2005).
Estan alejadas de las regiones de sus respectivas capitales, Buenos Aires y Santiago (apro-
ximadamente, 2500 km a vuelo de péjaro), mal conectadas por via terrestre y sus climas,
asociados a un frio subpolar. Esta ubicacion periférica es percibida como un obstaculo por
la poblacién de las regiones metropolitanas de las capitales y, al mismo tiempo, como un
factor de atraccion turistica para la clientela internacional que ansia un cambio de aires
radical (Bernard, Bouvet y Desse 2007). Sin embargo, Ushuaia y Punta Arenas son también
puertos eminentemente estratégicos para la continuidad territorial antartica que los Esta-
dos argentino y chileno anhelan desde hace décadas (Bertram, Muir y Stonehouse, 2007).
Estos puertos garantizan las conexiones militares, cientificas y turisticas con el continente
blanco (Jensen y Daverio, 2007). Asi pues, Ushuaia y Punta Arenas tratan de implantarse
como cabezas de puente antarticas de pleno derecho, verdaderos centros neuralgicos del
transito entre la Antartida y el resto del mundo. ;Qué importancia geografica reviste la
nocién de cabeza de puente vinculada a un frente de conquista territorial? ;Por qué las
ciudades de Ushuaia y Punta Arenas tratan de cambiar su estatus de puerta de entrada
por el de cabeza de puente antartica y como construyen su vocacion antartica especifica?

Argentina y Chile comparten una historia convulsa, marcada por episodios de disputas
fronterizas y territoriales bastante notorias. Antafio, Ushuaia y Punta Arenas fueron
indicadores de las disensiones fronterizas relacionadas con las regiones de la Patagonia
Austral y la isla de Tierra del Fuego.

En este articulo, planteo la hipétesis de que estas ciudades son, asimismo, excelentes
indicadores territoriales —de las tensiones y conflictos que enemistan o de la coope-
racién que une a Argentina y Chile- relativos al control nacional de la Antdrtida y su
accesibilidad internacional. ;Podemos hablar de rivalidad en la construccién territorial
de las cabezas de puente antarticas de Ushuaia y Punta Arenas? ;En qué estd este hecho
estrechamente vinculado a las estrategias nacionales/nacionalistas de afirmacién de
una continuidad territorial en la Antartida (Calvert, 1988; Child, 1990; Felicio, 2007;
Gangas-Geisse y Santis-Arenas, 1998; Glassner, 1985; Monsonis, 2005)? ;Esta la nocién
geografica de cabeza de puente al servicio de los intereses politicos?

En la primera parte, se abordardn las nociones de puerta de entrada y cabeza de puente
en relacion con los frentes de conquista, y se aplicaran a Ushuaia y Punta Arenas. En
la segunda, se tratara la cuestion de la construccion rival de la vocacién antértica de
estas dos ciudades, haciendo una distincién entre lo que atafie a la nocién de puerta
de entrada y cabeza de puente para, a continuacion, relacionarlas con las estrategias
geopoliticas nacionales de conquista de la Antértida.
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Ushuaia y Punta Arenas, ¢Puertas de entrada o cabezas de puente
del frente de conquista del continente antartico?

Definir a Ushuaia y Punta Arenas como meras puertas de entrada o verdaderas cabezas
de puente sudamericanas que rivalizan por la conquista del continente antartico es un
asunto complejo. Ello lleva, en primer lugar, a exponer sucesivamente las diferentes
légicas histéricas y contemporaneas de la apropiacion territorial del continente antarti-
co -la ultima frontera- tanto a escala internacional como de las dos naciones, Argentina
y Chile, recurriendo a la nocién geografica de dinamica frontal. Posteriormente, obliga
a precisar los limites y desafios que presenta la nocién de “puerta de entrada” (gateway,
en la literatura anglosajona), proponer la nocion de “cabeza de puente” y analizar cémo
podria aplicarse esta tltima a Ushuaia y Punta Arenas.

El frente de conquista antartico, la tltima frontera

La nocién frente de conquista proviene del objetivo militar de expansién territorial.
Asimismo, se puede vincular, en geografia, a dos nociones superpuestas, bien descritas
en la literatura: la frontera' (estadounidense) y el frente pionero (brasilefio), que difie-
ren Unicamente en el contexto espacio-temporal (Guyot, 2011; Redclift, 2006%). Los
paises nuevos (Australia, Sudéfrica, Canadd, etc.) trataron de ampliar el concepto de
frontera, asociandolo a la conquista agricola o la explotacién minera, para referirse a
la apropiacion de la tierra con fines productivos y materiales (Héritier et al., 2009). En
todos estos casos, se considera obligada la progresion espacial de los frentes hasta el
agotamiento de los recursos o las tierras de conquista. En cambio, se ha recurrido con
menor asiduidad a la nocidn de frentes para describir procesos de apropiacion no
directamente productivos, como la investigacion cientifica, la proteccion de la natura-
leza, el turismo o el ocio (Apesteguy, Martiniere y Théry, 1979; Coy, 1986; Guyot, 2009;
Guyot, 2011; Guyot y Dellier, 2009; Guyot y Richard, 2009; Héritier et al., 2009; Honey;,
1999; Monbeig, 1952; Prescott, 1987; Sacareau, 2000). Con todo, desde hace varias
décadas, numerosos espacios periféricos con baja densidad de poblacién o carentes de
ella estan inmersos en procesos de conquista no directamente productivos in situ. El
espacio conquistado se convierte, pues, en capital natural, visual, espiritual o cientifi-
co que puede operar como factor de reterritorializacién (Guyot y Richard, 2009; Red-
clift, 2006). El continente antdrtico parece encajar perfectamente en este esquema.

Segtin Child (1990) y Simon (2006), la Antartida es, desde su descubrimiento, un
espacio de frontera y, hoy en dia, probablemente, la tltima frontera continental todavia
en gestacion. Se ha aplicado ampliamente la nocién de frontera, en particular desde
la perspectiva sudamericana, a las pretensiones territoriales antarticas (Child, 1990;
Glassner, 1985). En el caso de la Antartida, se pueden distinguir varias fases histdricas
de conquista frontal: una primera, territorial y militar, entre el descubrimiento del
continente en el siglo XIX y los aflos 1950; una segunda, cientifica y ecoldgica, a partir
de 1959, que se acentud dando lugar, desde los afios 1990, a una tercera, de conquista
multiforme, dominada por el turismo y centrada en el espacio de la peninsula Antartica.

Ultima frontera y lineas de frente militar: Siglo XIX - afios 1950

Generalmente, se asocia el continente antartico a un medio extremo cuyo grado de no
humanidad es inversamente proporcional al deseo y dificultad de su conquista. La
Antértida es, claramente, la extension de wilderness —en el sentido amplio— mds vasta
y protegida del planeta. Esta tierra inhabitada, con una superficie de 12,5 millones de
km? (veintidds veces la de Francia) y cubierta por un espeso casquete glaciar, es el
ultimo continente descubierto y explorado. Sin embargo, ha sido objeto de reivindi-
caciones territoriales (Figural) por parte de siete Estados (Reino Unido, Francia, Nueva
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(en inglés).

2. Decido aqui no recurrir sistema-
ticamente a todo el arsenal tedrico
sobre fronteras y frentes, bien de-
sarrollado en estas dos referencias.
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Figura 1. Reivindicaciones
territoriales sobre la Antdrtida y
principales puertas de entrada
portuarias. Fuente: Strobel y
Tétart, 2007:169, modificado.

Zelanda, Australia, Noruega, Argentina y Chile) que los legitiman, ya sea por conti-
nuidad o proximidad geograficas, caso de Chile, Argentina y Australia, porque uno de
sus subditos participara en el descubrimiento del continente, principalmente saliendo
del puerto de Punta Arenas (Cook, Bransfield, Smith y Ross, para el Reino Unido,
Dumont d’Urville, para Francia, y Amundsen, para Noruega), o por haber participado
activamente en las primeras campaias cientificas o de exploracién (Australia y Nueva
Zelanda) (Elzinga, 2013; Strobel y Tétart, 2007).

Algunos conflictos geopoliticos importantes relativos a la Antartida han enfrentado a
Chile, Argentina y Reino Unido. En 1831, el general O'Higgins, primer presidente de
la nueva Republica de Chile, en una carta dirigida al gobierno britanico, afirma que “el
territorio chileno se prolonga hasta 65°S”, y esto mucho antes de que el pais reclamara
oficialmente un sector situado entre el 53°0 y el 90°O, en 1940. El pafs triplicaba asi su
superficie, pero sobre un territorio reivindicado en parte por el Reino Unido y, algunos
afos mas tarde, por Argentina (Victor, 1992).

Por tanto, hasta la Segunda Guerra mundial, la Antartida era un frente pionero original
cuya exploracion no implica procesos de colonizacién humana masiva, sino que con-
llevaba mas bien, una territorializacién geopolitica sobre el papel. Es forzoso citar la
notable excepcion de la creacion precoz y destacada de la base argentina Orcadas, bajo
el nombre de Omond House por la expedicion Scotia (1902-1904) de William Speirs
Bruce y situada en la Isla Laurie, una de las islas Orcadas del Sur y, por consiguiente,
en una situacién periférica respecto del continente. En el periodo de posguerra, se
establece una frontera en la Antartida (Simon, 2006) cuyo objetivo es la apropiaciéon
de facto del territorio mediante la implantacion de bases militares y cientificas (Signy,
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Reino Unido, 1947; Base General Bernardo O’Higgins, Chile, 1948; Esperanza, Argen-
tina, 1952; Mc Murdo, Estados Unidos, 1955; Dumont d’Urville, Francia, 1956; etc.).

De la frontera cientifica al frente ecoldgico: a partir de 1959

Desde 1959, todas estas reivindicaciones territoriales estdn paralizadas. Con el fin de man-
tener este continente virgen al margen de cualquier tipo de conflicto, el Tratado de Wash-
ington declard que la Antértida era un “continente de paz”. El Tratado Antértico, ratificado
por doce Estados, se aplica a la zona situada al sur del paralelo 60, legitima la investigacion
cientifica sobre el continente y prohibe toda actividad militar, también la nuclear. Por con-
siguiente, 1959 marca el fin de la conquista de la frontera antartica de facto, aunque aparez-
can numerosas bases cientificas “post-tratado” con miras a proseguir con la ocupacion del
territorio, en nombre de un Estado (por ejemplo, la base de Bellinghausen, URSS, en 1968).

El Tratado Antértico es enmendado por varias convenciones sobre la proteccion de la
fauna y flora, sobre todo, por el protocolo de Madrid (1991), que afiadi6 un apartado
medioambiental, estableciendo una moratoria de 50 afios sobre la explotacion de los
recursos mineros. La Antartida adquiere en ese momento la condicién de “reserva
natural consagrada a la paz y a la ciencia” (Strobel y Tétart, 2007:171). Asi, el conjun-
to de estos textos normativos certifica la transformacion del frente pionero antartico
en frente ecologico (Guyot, 2009; Héritier, Arnaud de Sartre, Laslaz y Guyot, 2009). Se
trata de un frente ecoldgico muy institucionalizado, cuya apropiacién por parte del
conjunto de los firmantes del Tratado Antartico se lleva a cabo a distancia. La Antar-
tida se convierte asi en el drea protegida mds grande del mundo, pese a que, desde 1991,
unicamente ciertas zonas poseen estatutos de proteccion estricta (Antarctic Specially
Protected Areas o ZEP). De hecho, los cientificos que quieran trabajar alli necesitan
una autorizacion especial que conceden los paises a cargo de la reserva. Hasta los afios
1990, estos investigadores, en un nimero relativamente bajo, constituyeron el inico
batallén de eco-conquistadores (Guyot, 2009).

La conquista multiforme contempordnea del continente antartico

En realidad, la verdadera activacion del frente ecoldgico, marcada por flujos numéri-
camente mds importantes de eco-conquistadores mucho mas diversos, visitantes de un
dia o de una temporada “en nombre de la ecologia antértica’, es relativamente reciente y
coincide con el aumento exponencial del turismo antartico, a mediados de los afios 1990
(Bauer, 2001; Etienne, 2005; Hall y Johnston, 1995; Hall y Saarinen, 2009; Jabour, 2011).

La activacion del frente ecoldgico antartico debe mucho también a la consolidacién
del esfuerzo internacional de investigacion, particularmente a la relacionada con los
programas sobre el calentamiento climatico global y sus efectos en el continente blanco,
problematica que también estimula la accién de ONG’s internacionales y de fundaciones
especificas - Fundacién “Oceanites”, Greenpeace, UICN, etc.-

En los afios 1990-2000, se produjo un gran movimiento de conocimiento y valoracién
cultural del patrimonio histérico antartico’. El conjunto de estas dindmicas se locali-
za mayoritariamente en la peninsula Antartica y en las islas proximas, que conforman
asi la parte activa del frente turistico antdrtico.

La peninsula Antartica: el espacio de materializacion de los frentes
de conquista multiformes

Se trata del territorio de mas facil acceso: menos de 1.000 km separan el cabo de
Hornos de la peninsula Antartica, mientras que para llegar al continente blanco
desde Tasmania o Nueva Zelanda —que es la puertas de entrada antarticas de Hobart,
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3. Sudafrica, Argentina, Australia,
Bélgica, Chile, Estados Unidos,
Francia, Reino Unido, Japén,
Nueva Zelanda, Noruega y la
URSS (en la actualidad, Rusia).

4. Convencién para la Conserva-
cion de Focas Antarticas (CCFA),
firmada en 1972, y Convencién
para la Conservacion de los
Recursos Marinos Vivos Antdrticos
(CCRVMA), firmada en 1980.

5. Creacion, en ese sentido, de las
Antarctic Specially Managed Areas,
reservadas para la proteccién y
valoracién del patrimonio cultural.
Las excavaciones y la valoracion

de emplazamientos arqueolégicos
y patrimoniales antarticos son de
la competencia de cada Estado, lo
que genera otro modo de apropia-
cién nacional de los emplazamien-
tos y espacios antarticos (entrevista
con Victoria Nuviala, arquedloga de
la Direccién Nacional del Antartico,
Instituto Antdrtico Argentino, en
Buenos Aires, el 12/11/2009).
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en Australia, y de Christchurch, en Nueva Zelanda hay que recorrer 2.600 km, y
desde Sudafrica, 4.000 km -puerta de entrada de Ciudad del Cabo, en Sudafrica- . La
peninsula resulta mds atractiva para los eco-conquistadores debido a la riqueza de su
fauna (pingiiinos, pingiiinos emperador, elefantes marinos, ballenas, etc.) propiciada
por temperaturas relativamente clementes: — 5 °C de media anual (frente a - 50 °C,
en los lugares mas frios del continente). Por dltimo, esta zona alberga un nimero
importante de bases cientificas, como la estacidon uruguaya Artigas, la argentina
Esperanza o la base chilena de Frei, que acogen de buena gana a los turistas. Por
ejemplo, varias decenas de emplazamientos, entre los que se hallan la isla Media
Luna o la isla Decepcion (Figura 2), reciben con regularidad la visita de cruceros.
Esta tltima, aun albergando dos ZEP, se ha convertido en el lugar mas visitado del
continente (Strobel y Tétart, 2007).

En la peninsula Antartica, donde se solapan las reivindicaciones territoriales y las
pretensiones geopoliticas de tres Estados (Argentina, Chile y Reino Unido) (ver Figura
1) (CARI, 1996; Calvert, 1988; Child, 1990; Genest, 2001; Molinari, 2005), conectados
geograficamente con sus correspondientes puertas de entrada mas cercanas (Ushuaia
- Argentina, Punta Arenas - Chile, Stanley - Malvinas), asistimos, debido a una mayor
accesibilidad de la zona, a un desarrollo de infraestructuras casi permanentes en las
bases (escuela, hospital, oficina de correos, banco...) que no se produce en el resto del
continente (Strobel y Tétart, 2007).

Frente a este aumento tanto cualitativo como cuantitativo de la apropiaciéon humana en
la Antértida, la cuestion de la accesibilidad y estructuracion territorial de las puertas
de entrada (gateways) sudamericanas (Ushuaia - Argentina, Punta Arenas - Chile y,
en menor medida, Stanley - Islas Malvinas, Reino Unido) es esencial.

De las puertas de entrada
a las cabezas de puente de la conquista antartica

En todo proceso territorial de apertura de un frente de conquista, desde su desarrollo
hasta su eventual estabilizacion, la puerta de entrada desempena un papel fundamen-
tal (Drennan, 1992; Rossi y Taylor, 2006). Encontramos varios sinénimos del término
porte dentrée en la literatura francéfona: en el ambito militar, avant-poste (puesto avan-
zado), y en el dmbito de las expediciones, camp de base (campo base), cuyo uso estd
en funcién de la naturaleza y la escala del frente de conquista. En la literatura anglé-
fona, el término equivalente mas utilizado es gateway, y en la literatura hispandfona,
puerta de entrada. Se trata de una nocién importante cuya elaboracion tedrica es prac-
ticamente inexistente en la literatura geografica francéfona. Un articulo americano,
escrito hace mas de cuarenta afos por Burghardt (1971) y publicado en Annals of
American Geographers, propone una revision de este concepto, pertinente para este
articulo, aunque su contexto geografico sea el de las grandes llanuras americanas y las
montanias orientales de Europa.

Cabe reprochar ala nocién de puerta de entrada el hecho de ser excesivamente descrip-
tiva, relativamente estatica y no intentar integrar una dimension geopolitica, que resulta
fundamental. De hecho, la nocién de puerta de entrada no incorpora las cuestiones
del control politico ni de la identificacién territorial, paisajistica o cultural al frente de
conquista, que son procesos dinamicos, conflictivos y eminentemente geopoliticos. La
hipétesis planteada para Ushuaia y Punta Arenas se basa, efectivamente, en la intuicién
de que estas ciudades no se limitan a ser meras puertas de entrada maritimas hacia la
Antértida, sino que intervienen plenamente en su control politico, econdmico y militar,
en el marco de un proceso de identificacion territorial con el continente blanco.
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El mando militar transforma la puerta de entrada en cabeza de puente, adjudican-
dose asi una potestad de control econémico, politico y administrativo sobre la zona
del frente de conquista. En consecuencia, una cabeza de puente concentra a todos o
parte de los actores que ostentan un poder de decision sobre la evolucion del dina-
mismo de la frontera. Por ultimo, la identificacion territorial, el factor mas comple-
jo, seria el instrumento mediante el cual la cabeza de puente conforma su identidad
respecto de la territorializacion del frente de conquista. La nocion espacial de téte
de pont (cabeza de puente), empleada en la geografia francéfona y ampliamente
divulgada por R. Brunet y su tabla de coremas (Brunet y Dollfus, 1990), implica una
toma de posesion y, por tanto, de control politico. De este modo, la nocién de cabe-
za de puente permite identificar la construccién dinamica y estratégica de un lugar
en funcidn de la naturaleza politica del avance del frente de conquista. Conviene,
asimismo, determinar el grado de autonomia de la cabeza de puente al ejercer sus
funciones de mando, particularmente las politicas. El término angléfono bridgehead
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Figura 2. Las bases cientificas

en la Antdrtida y la peninsula
Antdrtica. Fuente: Strobel y Tétart,
2007:170.
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y el hispanéfono cabeza de puente comprenden esta nocién, pero su uso esta mas
bien relegado al ambito militar o estratégico. El término perteneciente al campo de
la geografia francéfona parece responder mejor al proceso general de control poli-
tico de un frente en gestacién. ;Podemos referirnos a Ushuaia y Punta Arenas como
cabezas de puente antarticas? Y ;como se conforman e instrumentalizan sus voca-
ciones antdrticas en construccion?

Ushuaia y Punta Arenas, la formacion incompleta de cabezas de
puente antarticas de uso politico

La ubicacién de Ushuaia y de Punta Arenas hace de ellas puertas de entrada geme-
las (‘trillizas) si consideramos también Stanley, en las Islas Malvinas) del frente
de conquista de la peninsula Antartica. Ushuaia (54° 48" de latitud sur, 68° 18" de
longitud oeste) es una ciudad portuaria de la Isla de Tierra del Fuego, de 56.825
habitantes en 2010 (fuente INDEC), a orillas del canal de Beagle —apéndice mari-
no del Océano Pacifico situado frente a la isla chilena de Navarino (que alberga la
localidad maés austral del mundo, Puerto Williams. Ver Figura 3). Es la tinica ciudad
argentina ultra-andina y capital politico-administrativa de la “provincia de Tierra
del Fuego, Antartida e Islas del Atlantico Sur”, provincia de pleno derecho desde
1990, estatuto que reemplazdé al de territorio nacional (controlado directamente
desde Buenos Aires). Ushuaia es el puerto en aguas profundas mas préximo al
continente antartico, a solo 1.131 km (distancia hasta bahia Esperanza, peninsula
Trinidad (peninsula Antartica).

Punta Arenas (53° 09’ sur, 70° 54’ oeste) es una ciudad portuaria del extremo mas
austral del continente americano (cercano al Cabo Froward) con alrededor de 150.000
habitantes en 2011, a orillas del estrecho de Magallanes, zona de contacto maritimo
entre los océanos Atlantico y Pacifico (Figura 3). Es la capital politico-administrativa
de “regién de Magallanes y Antartica Chilena’, una de las quince regiones de Chile. El
puerto de Punta Arenas esta situado a 1.371 km del continente antartico (Distancia
hasta bahia Esperanza, peninsula Trinidad (peninsula Antartica).

A pesar de la diferencia de tamafio y ubicacién, las dos ciudades portuarias viven un
proceso de construccion territorial similar en el seno de sus respectivos conjuntos
nacionales (Figura 3). Estas ciudades fueron construidas para marcar el avance de las
conquistas territoriales argentina y chilena, en el gran sur, y para controlar la circula-
cién maritima en los estrechos Atlantico-Pacificos (Magallanes y Beagle). Por ello, son
ciudades de conquista de la frontera mas austral de América que, con el tiempo, se han
convertido en centros de mando dedicados al control y valoracién de estos territorios
reconditos (Carrizo y Velut, 2005; Sili, 2005). La conexién con la Antdrtida activa su
funcién de puertas de entrada del continente blanco. De hecho, la toponimia de las
dos regiones administrativas mas australes de Chile y Argentina hace clara referencia
al territorio antartico: Provincia de Tierra del Fuego - Antdrtida e Islas del Atldantico Sur,
para Argentina, y Region de Magallanes y de la Antdrtica Chilena, para Chile.

Ambas ciudades desempeiian, pues, funciones similares en el seno de sus paises y con-
juntos regionales, y desarrollan una antigua rivalidad, ya sea en relacién con el control
de la Antartida o con la captacién de flujos turisticos y cientificos internacionales,
atraidos por este fin del mundo.

El hecho de que estas ciudades estén mal conectadas entre ellas evidencia esta rivalidad.
Punta Arenas y Ushuaia estan a una distancia de 620 km por via terrestre (aproxima-
damente, 10 h en autobts, en parte sobre pistas y atravesando un puerto andino, una
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frontera internacional y el estrecho de Magallanes. Ver Figura 3), pero a tan solo 260
km por via aérea (linea regular con Lan Chile durante la estacion estival (LAN, 2012) y
algunos vuelos charter turisticos con Aerovias-DAP (AEROVIAS, 2012). También hay
una conexion por via maritima (travesia de los canales patagénicos del parque nacional
Alberto de Agostini). Por el contrario, puerto Williams dispone de una conexién dia-
ria con Punta Arenas que garantiza la continuidad territorial chilena al sur del limite
austral del territorio del Estado argentino.

Sin embargo, las dos ciudades tienen una configuracion geografica y geopolitica original
que les obliga a cooperar minimamente o, al menos, presionar a sus autoridades nacio-
nales para que estas lo hagan. El hecho es que el acceso a Punta Arenas, por via terrestre
desde Chile (Coyhaique), pasa obligatoriamente por Argentina (El Calafate) y, a su vez,
el acceso a Rio Grande y Ushuaia, por via terrestre desde Argentina, lo hace por Chile,
con la travesia del estrecho de Magallanes, siendo inviable la travesia atlantica directa
entre Rio Gallegos y Rio Grande. Esta configuraciéon, sumada a la lejania respecto de las
dos ciudades de las regiones metropolitanas capitales de Buenos Aires y Santiago, explica
también el cierto grado de superdesarrollo de la via aérea, ampliamente subvencionada
para las poblaciones locales, que mejora la conexién con el continente antértico.

En primer lugar, se demostrara que Ushuaia y Punta Arenas son puertas de entra-
da portuarias del continente antdrtico, por razones de proximidad geografica y de
conectividad internacional. En segundo lugar, se analizard la elegibilidad de estas dos
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Figura 3. Ushuaia y Punta
Arenas, en sus territorios regio-
nales. Fuente: Sylvain Guyot y
Fabien Cerbelaud.
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ciudades para el estatus de “cabezas de puente antdrticas’, evaluando las planificaciones
y proyectos que moldean sus vocaciones antarticas. Por tltimo, se formulard cdmo estas
dos aspirantes a cabeza de puente son instrumentalizadas por sus Estados, en favor de
una estrategia nacional mas o menos confesada.

Andlisis comparado de las puertas de entrada portuarias de Ushuaia y
Punta Arenas

Puntos de partida o espacios de transito obligado en el camino de la Antartida, los puer-
tos de Ushuaia y Punta Arenas son anclaje territoriales multiescalares de la peninsula
helada al sur de Sudamérica. Son lugares de estructuracién y confluencia de logicas
complementarias, aunque contradictorias, de conquista territorial: turismo, investiga-
cién y logistica militar. Asi pues, muchos turoperadores antérticos, a menudo criticados
por sus estrategias de comercializacién y masificacién de un paraje “bien comun de la
humanidad”, recuerdan, con un tono anticuado, que las actividades de investigaciéon
cientifica tienen un impacto medioambiental terrestre en el wilderness (espacio natural)
antartico mucho mas importante (entrevista con Jaime Vasquez, Director General de
‘Antarctica XXTI, en Punta Arenas, el 06/11/2009).

La literatura existente, fundamentalmente hispanéfona y angléfona, sobre las puertas
de entrada portuarias y aeroportuarias hacia la Antartida (Bertram, Muir y Stonehouse,
2007; Dodds y Hemmings, 2009; Dodds y Yusoff, 2005; Hemmings, 2008; Jensen y
Daverio, 2007; Muir, Jabour y Carlsen, 2007; Swithinbank, 1997), detalla con precisiéon
su evolucion histérica y cualidades comparativas. Desde hace unos veinte afos, los tres
puertos mas proximos a la peninsula Antartica -Ushuaia, Punta Arenas y Stanley- se
han especializado en cierto tipo de funciones antarticas. No obstante, el aparato esta-
distico que respalda estos analisis sigue siendo muy incompleto porque los agentes
sobre el terreno no estdn siempre dispuestos a comunicar cifras precisas.

Stanley, en las islas Malvinas, es el punto de partida de pocos barcos de crucero hacia
la Antartida, pero es el centro operativo de la British Antarctic Survey (BAS, 2012),
actor fundamental de la investigacion militar y civil britdnica en la Antartida (Dodds
2002). Estas islas siguen siendo objeto de importantes reivindicaciones por parte del
gobierno argentino. Punta Arenas es un excelente emplazamiento portuario en aguas
profundas que, durante mucho tiempo, ha gozado de prioridad a la hora de conectar
con la peninsula Antartica. En los afios 1950, la salida de cruceros turisticos hacia
la Antértida tenia lugar en Punta Arenas, antes de perder terreno en favor de Ushuaia,
240 km mas cerca de la peninsula Antartica. Ahora bien, en dos periodos diferentes,
1960-1966 y 1981-1990 (Figura 4), Punta Arenas se hizo con la practica totalidad
del trafico turistico del puerto de Ushuaia. En los afios 1980, Ushuaia y Argentina
sufrieron las consecuencias del conflicto con Chile, por el control del canal de Bea-
gle, y con el Reino Unido, por el de las islas Malvinas (Lamina de fotos 1); en este
ultimo, el buque de crucero argentino “Bahia Buen Suceso” fue hundido, dificultan-
do que se pudiera mantener una actividad turistica antartica regular (entrevista con
Maria Elena Daverio, profesora e investigadora en la Universidad de la Patagonia,
en Ushuaia, el 29/10/2009).

A partir de la temporada 1994-1995, el puerto de Ushuaia, renovado y con mejores
prestaciones para los turoperadores, concentra mas del 90% de las salidas de cruce-
ros turisticos antarticos. Un nuevo aeropuerto internacional adaptado a aviones de
gran tamano fue inaugurado en Ushuaia en 1995 (Aeropuerto de Ushuaia - Malvinas
Argentinas), lo que permitird a los turistas antarticos llegar directa y masivamente
(entrevista con Lucia Sandra Pérez, directora del Instituto Fueguino de Turismo, en
Ushuaia, el 27/10/2009). Las dltimas estadisticas de la IAATO (International Asso-
ciation of Antarctic Tour Operators, 2012), de 2010/2011, muestran que la frecuen-
tacién turistica antartica (que incluye todos los medios de transporte) es de 33.824
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turistas, de los que el 37% proviene de EE.UU. Solo una compaiia argentina ofrece
cruceros desde Ushuaia (Antarpply); el resto son norteamericanas y australianas,
aunque casi siempre navegan bajo pabellén de conveniencia (Jensen y Daverio, 2007;
y entrevista con G. Martinez, capitan de barco de la compainia Antarpply, en Ushuaia,
el 30/10/2009).

Con todo, Punta Arenas consigue mantener el liderazgo en tréfico logistico y cientifi-
co internacional con destino a las bases antarticas de la peninsula, gracias a su servicio
de prestaciones-operaciones antarticas bautizado “CHAIN: Chilean Antarctic Infor-
mation Network” (entrevista con Reiner Canales, Comunicaciéon-INACH, en Punta
Arenas, el 05/11/2009). Ademas, la base chilena Presidente Eduardo Frei Montalva
(isla Rey Jorge) dispone de aeropuerto (Aerédromo Teniente Rodolfo Marsh Mar-
tin), conecta con la localidad de “Villa Las Estrellas”, que forma parte de la “Comuna
Antartica” (Provincia Antértica Chilena, Region Magallanes y Antartica Chilena),
cuenta con ayuntamiento, hotel, ambulatorio, escuela y funciona como apoyo logis-
tico para las otras ocho bases internacionales de la isla Rey Jorge. Ademas de vuelos
logisticos y militares, también se efecttian vuelos turisticos entre Punta Arenas y esta
isla antartica, fletados por Aerovias-DAP y Antarctica XXI. Este tltimo turoperador
permite a los turistas viajar directamente a la Antartida en avién y, seguidamente,
tomar un pequeilo barco de crucero, evitando asi la larga y tempestuosa travesia
del estrecho de Drake (entrevista con Jaime Vésquez, op. cit.). De este modo, Punta
Arenas se reafirma también como puerta de entrada de un turismo antartico inno-
vador que podria intensificarse.

Mas que a una rivalidad basada en actividades similares, asistimos a una forma de
especializacion vy, por tanto, de complementariedad, entre estas puertas de entrada
antarticas. Ushuaia se especializa en cruceros antarticos y Punta Arenas, en logistica
para la investigacion. Sin embargo, si se consideran mas detalladamente las estrategias
y los proyectos de desarrollo de las dos ciudades, asi como su capacidad para encarnar
una vocacion antdrtica, la especializacién se desdibuja en favor de una competencia
relacionada con una voluntad nacional de control territorial de la peninsula Antartica.
En ese sentido, se debe mencionar el proyecto de desarrollo del aeropuerto y puerto de
Puerto Williams, en la isla chilena de Navarino, situada frente a Ushuaia, que podria
competir de manera mas directa con Ushuaia por el turismo de cruceros. Ese proyec-
to parece enterrado en el dia de hoy. De momento, las autoridades de ambos paises
discrepan sobre la manera de conectar Ushuaia y Puerto Williams (entrevista con D.
Leguizamon, director de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009).

;Como —mas alla de las estrategias aeroportuarias— tiene lugar la aparicién de dos cabezas
de puente que participan plenamente en el control politico de la conquista antartica?

El advenimiento de dos cabezas de puente antdrticas

En el continente antartico no hay ciudades, a lo sumo algunas bases cientificas que, en
el mejor de los casos, reciben el calificativo de “pueblos®” cuando albergan cierto nime-
ro de servicios necesarios para una poblacién compuesta de familias de cientificos y

Figura 4. Porcentaje de partici-
pacion del puerto de Ushuaia en
los cruceros turisticos antdrticos
en las temporadas 1957-1958

a 2006-2007. Fuente: Jensen y
Daverio, 2007.

6. Dos pueblos se hallan en la pe-
ninsula Antdrtica: Villa Las Estre-
llas para Chile, isla Rey Jorge y Es-
peranza para Argentina — peninsula
Trinidad, bahia Esperanza. Emilio
Palma es el primer bebé nacido en
la Antértida, en la base Esperanza,
el 7 de enero de 1978. Hijo de mili-
tar, se le concedid la nacionalidad
argentina debido a la ubicacién de
la base, ubicada en el departa-
mento de la Antdrtida Argentina.
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Figura s. Ushuaia. Fuente: fotos
del autor, tomadas en octubre
de 2009. Memorial de la guerra
de las Malvinas; Vista de la
bahia de Ushuaia; Eslogan:
Ushuaia, fin del mundo, prin-
cipio de todo; Calle Antdrtida
Argentina.

turistas de paso. La poblacién humana en el continente blanco es temporal y se renue-
va aflo a afo. Ahora bien, la frecuentacién cientifica y turistica aumenta de manera
constante desde hace treinta afios y plantea la cuestion del control, sobre el terreno y
a distancia, de estos flujos y de su significado territorial. No hay duda de que las pre-
sencias militar, cientifica y turistica estan relacionadas con el modo en que los paises
del Tratado Antértico se posicionan en un espacio que pertenece, al mismo tiempo, a
todo el mundo y a nadie. Por consiguiente, la ocupacion fisica del terreno antértico se
antoja indispensable para los paises que desean proclamar una forma de soberania
sobre el terreno, aunque esté oficialmente “congelada” por los grandes tratados inter-
nacionales. En realidad, el control a distancia mediante cabezas de puente (estatus al
que podrian aspirar Ushuaia, Punta Arenas, Stanley, Ciudad del Cabo, St. Pierre de la
Reunién, Hobart y Christchurch) sigue siendo el mds estratégico, debido a la impor-
tancia del transito y control de los flujos (Hemmings, 2008; para Hobart, ver: Dodds
y Hemmings, 2009; y Muir, Jabour y Carlsen, 2007; para Christchurch, ver: Dodds y
Yusoff, 2005; para Ciudad del Cabo, ver: Swithinbank, 1997). Por lo tanto, se puede
plantear la hipdtesis de que nos hallamos ante cabezas de puente en formacién, autén-
ticas ciudades portuarias con vocacién antartica, moldeadas por su relacion con el
continente blanco (Cuadro 1) aun estando ubicadas fuera del continente.

La construccion de cabezas de puente antdrticas: criterios y diferencias

Aunque la proximidad y la conexién parecian necesarias para legitimar la existencia de
una puerta de entrada, el mando y la identificacion territorial son indispensables para
afirmar la existencia de cabezas de puente antarticas en un proceso dinamico de conquista
territorial. Otro criterio que ha de tenerse en cuenta esta relacionado con el paisaje y el
medio bioclimatico de la puerta de entrada. Una marcada semejanza con el paisaje de la
peninsula Antértica puede desembocar en una mayor identificacion geografica.
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Hay multitud de criterios de mando que abarcan aspectos tanto politicos, adminis-
trativos, cientificos y militares como econémicos. El mando se enmarca también en
una dimensién prospectiva y la cuestion de los proyectos y proyecciones realizados
por algunos de los actores es fundamental. Asi, parece indispensable considerar la
identificacion territorial a la hora de analizar la capacidad de un lugar para forjarse una
nueva identidad. Esto pasa por la apropiacion histdrica y cultural vinculada a la Antér-
tida, eventualmente materializada mediante indicadores territoriales especificos, pero
también mediante la propia identificacién de los habitantes, tema no desarrollado en
la investigacion de campo. Esta problematica es aplicable a las otras cabezas de puente
antarticas, como Christchurch, en Nueva Zelanda, u Hobart, en Australia (Dodds y
Hemmings, 2009; Dodds y Yusoff, 2005; Hemmings, 2008).
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Figura 6. Punta Arenas. Fuente:
fotos del autor, tomadas en
noviembre de 2009. Barcos de
la Marina Antdrtica Chilena;
Departamento Antdrtico de la
Universidad de Magallanes;
Sede del Instituto Nacional
Antdrtico Chileno; Festival Esco-
lar Antdrtico.
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Cuadro 1. Comparacién de la vocacion antdrtica de Ushuaia y Punta Arenas.

Fuente: Sylvain Guyot, 2012.

Criterios utilizados

Ushuaia

Punta Arenas

Paisaje y medio bioclimatico
Mayor similitud paisajistica de
Ushuaia

- Circo montafioso sobre el mar: probable
evocacion antdrtica en invierno.

- Escasa evocacién antartica.

Relacion de movilidades
antdrticas en la ciudad
Equilibrada, pero ha de
desarrollarse.

- Lider portuario mundial de cruceros
antarticos;

- combinacion turistica Ushuaia mas crucero a
la Antartida posible, pero no sistematica.

- Actor portuario importante para expediciones
cientificas;

- importantes para los investigadores
residentes.

Mando politico-administrativo
Incompleto para Ushuaia,
incompleto para Punta Arenas.

- Capital de la provincia de Tierra del Fuego,
Antartida e Islas del Atlantico Sur; sede del
representante del departamento Antartida
Argentina;

- la sede del Tratado Antartico esta en Buenos
Aires y no en Ushuaia;

- red activa de las puertas de entrada antdrticas.

- Capital de la Region de Magallanes y de la
Antdrtica Chilena;

- La sede del gobernador de la provincia
Antartica Chilena estd en Puerto Williams
(comuna de Cabo de Hornos).

Mando cientifico
Completo para Punta Arenas,
incompleto para Ushuaia.

-la sede de la DNA, Direccion Nacional de la
Antértida, estd en Buenos Aires;

- localizacién del CADIC: Centro Austral de
Investigaciones Cientificas, y de la Universidad
Nacional de la Patagonia (investigaciones sobre
el turismo antartico).

- sede del INACH -Instituto Nacional Antartico
Chileno;

- Direccién de programas antarticos de la
Universidad de Magallanes.

Mando militar

Mando de las operaciones
antdrticas:

Completo para Punta Arenas
(Marina, Tierra y Aire).
Incompleto para Ushuaia (solo
Marina).

- Marina: Comandancia del Area Naval Austral
en la base naval de Ushuaia.

- Tierra: Abastecimiento probable de las bases
antdrticas de Esperanza, General San Martin,
General Belgrano Il, Primavera, Teniente Jubany.
- Aire: Abastecimiento probable de las bases
aéreas antdrticas Vicecomodoro Marambio y
Matienzo.

- Marina: Una de las cinco grandes zonas
navales nacionales, punto de partida de la base
antdrtica Base Naval Capitdn Arturo Prat.

- Tierra: Cuartel general de la 52 division

del ejército de Tierra y vinculo con la base
antdrtica General Bernardo O’Higgins.

- Aire: 42 division de las fuerzas armadas y
sede del grupo de exploracién antdrtica No.

19, vinculo con las bases aéreas antarticas
Presidente Gabriel Gonzélez Videla y Carvajal.

Mando econémico

Dominio del sector turistico para
Ushuaia y logistico para Punta
Arenas.

- Primer puerto de cruceros antdrticos,
aeropuerto internacional, alta frecuentacion
turistica in situ.

- Zona franca

- Primer puerto de investigacién antdrtica,
viajes aeroportuarios hacia la Antartida,
frecuentacidn turistica in situ modesta.

Prospectiva
Proyectos ambiciosos en
gestacion en ambos casos.

- Proyecto de desarrollo urbano-portuario “Area
Antértica Internacional”.

- Fomento de una dimensién antdrtica fuerte
ratificada el 15/01/2012 por el presidente
chileno S. Pifiera;

- Desarrollo intensificado de Puerto Williams.

Indicadores histéricos y
territoriales

Priman en Punta Arenas, ciudad
con una vocacion antdrtica
histérica.

- Poco visibles: algunas plazas y esculturas de
exploradores; escasa toponimia urbana.

- En fuerte desarrollo: circuito histérico
antdrtico y placas retrospectivas.

Identificacién de los habitantes
Escasa. Los proyectos se
gestionan sobre todo desde
arriba.

- Desde arriba y minoritaria: esencialmente
gestionados por las autoridades turisticas de la
ciudad;

- Poblacién que mira hacia el norte: migrantes
de otras provincias argentinas y de Bolivia
(Mallimaci 2010);

- Escaso arraigo identitario local.

- Desde arriba y consensuado: gestionado por
los dignatarios de la ciudad y respaldado por

el dmbito educativo (educacion secundaria y
superior);

- Poblacién local;

- Importante arraigo identitario local, vinculado
a olas de inmigracién de fuera de Chile
(croatas), ver Nock 1990.

CONCLUSIONES

Ciudad del fin del mundo y puerta de entrada
antdrtica mas que ciudad con vocacion
antdrtica.

Fuertes potencialidades para imponerse como
cabeza de puente con vocacién antdrtica.
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La vocacion antdrtica de Ushuaia y Punta Arenas: actores y proyectos

A continuacidn, se contrastan los resultados del Cuadro No. 1 con el posicionamiento y
representaciones obtenidos de los diferentes actores sobre el terreno. Hay que explicitar
cuatro temas: el turismo, el mando administrativo y politico, los proyectos “antarticos”
y la identificacidn territorial.

Las dos ciudades presentan perfiles diferentes. Ushuaia posee una forma de estética
paisajistica antdrtica’ y un potencial turistico importante debido a su imagen de ciudad
del fin del mundo (Figura 5) y de puerta de entrada de los cruceros hacia la Antartida
(Artesi, 2003; Wallingre, 2004). No obstante, son pocos los turistas antarticos que se
quedan en Ushuaia, y todavia no existe una interaccion fuerte entre los dos tipos de
turismo (Vereda, 2007). Pocos turistas pasan por Punta Arenas, salvo para enlazar con
Puerto Natales, en el norte. Desde ese punto de vista, Ushuaia tiene una ventaja impor-
tante que, sin embargo, todavia no ha sabido aprovechar (entrevista con D. Leguizamén,
director de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009.

El estatus de capital administrativa del territorio antartico —reivindicada por los dos paises—
es compartido por las dos ciudades con una ligera ventaja para Ushuaia. Efectivamente, la
ciudad alberga al representante de la sub-jurisdiccion del departamento “Antartida Argen-
tina’, pero este hecho es mas bien algo simbdlico, ya que, oficialmente, ninguno de los dos
paises tiene derecho a una soberania legal sobre la tierra antartica. Ademas, es cierto que
este representante se encarga de la contratacién de docentes para la base Esperanza, pero
nunca se ha trasladado alli personalmente (entrevista con E. de Sousa, Administrador del
Departamento de la Antartida, en Ushuaia, el 02/11/2010). El mando politico, en el sentido
fuerte del término, parece dotar a Punta Arenas de un mayor poder de decisién, en materia
de asuntos antarticos, que a Ushuaia. De hecho, la sede del INACH -Instituto Nacional
Antértico Chileno-, un mando militar completo para los asuntos antarticos (Marina, Tierra
y Aire: entrevistas informales durante la Feria Antartica Escolar del 07/11/2009, ylamina de
fotos 2) y una base logistica internacional, portuaria y aeroportuaria, confieren a la ciudad
(Figura 4) una capacidad de influencia importante sobre el destino nacional e internacional
dela peninsula Antartica. Ushuaia solo dispone de una parte de ese mando politico, ya que
compite con Buenos Aires, capital federal del Estado argentino, capital de la Argentina,
un estado todavia muy centralizado. Esta tltima conserva la mayoria de las prerrogativas
argentinas e internacionales fundamentales: sede internacional de la Secretaria del Tratado
Antértico (entrevista con José Maria Acero, subsecretario del Tratado Antértico, en Bue-
nos Aires, el 12/11/2009), sede de la DNA (Direccién Nacional de la Antértida) y mando
militar terrestre y aéreo de asuntos antarticos. Los miembros del personal de la DNA llegan
incluso a sefalar, desde sus oficinas portenas climatizadas, que no desean instalarse en
Ushuaia, “pequena y fria ciudad de provincias’, y que prefieren ir a sus misiones regulares
en la Antartida, directamente desde Buenos Aires (entrevistas con la Direcciéon Nacional
dela Antértida, en Buenos Aires, el 12/11/2009). Este reparto de funciones antarticas entre
Ushuaia y la capital no permite la creacién de un gran polo de investigacién antartica, ni
la necesaria simbiosis entre los diferentes tipos de actividades antarticas (entrevista con
J. Garamuiio, exalcalde de Ushuaia, en Ushuaia, el 27/10/2009), ni la plena evolucién de
Ushuaia que le confiera el estatus de cabeza de puente antértica. La secretaria local de turis-
mo de Ushuaia se orienta hacia lo internacional y participa activamente en la red de puertas
de entrada antarticas, lo que sitda la oficina de turismo de Ushuaia en una cooperacién
constante con Christchurch, en Nueva Zelanda (entrevista con D. Leguizamoén, director
de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009.). Sin embargo, dicha iniciativa sigue
siendo muy confidencial y, por tanto, el gran publico no tiene acceso a su conocimiento.

El andlisis de los proyectos “Antérticos” de las dos ciudades evidencia claramente esta situa-
cién. La ciudad de Ushuaia proyecta un “Area Antértica Internacional’, ordenacién urbano-
portuaria plenamente consagrada a la Antartida (Figura 7), cuyo propdsito es mejorar las
disfunciones existentes. Es un proyecto de ordenacién que permite legitimar la accion de
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7. Si se hace abstraccién de los
barrios de chabolas y otras malfor-
maciones urbanas propias de una
ciudad de generacién espontanea
que ha crecido demasiado aprisa
(ver Brauman y Stadel, 1999).
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la ciudad para integrarse mejor en su cercania al continente blanco. En 2012, todavia no
habia visto la luz debido a bloqueos federales, anteriormente mencionados, y a limitaciones
politicas locales (alternancias electorales y prioridad al turismo fueguino). Por su parte, el
Estado chileno tiene un proyecto de desarrollo de Puerto Williams que podria ser trans-
formado en puerto antartico satélite de Punta Arenas, gracias a la construcciéon de un
aeropuerto internacional o al establecimiento de una buena conexién con Ushuaia, situada
a poca distancia. De este modo, podria captar una parte del trafico de cruceros hacia la
Antartida, que verian reducido el tiempo de trayecto. No obstante, Ushuaia solo aceptara
mejorar su conexion fronteriza con Puerto Williams, si Chile permite a sus barcos el paso
por el canal Murray -situado frente a Ushuaia pero perteneciente a Chile-, para acortar la
distancia con la peninsula Antartica (entrevista con D. Leguizamon, (entrevista con D.
Leguizamon, director de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009La herencia del
conflicto geopolitico de principios de los aflos 1980 sigue latente (Figura 3). Asi pues, Punta
Arenas cuenta con ventaja en lo que respecta a la coherencia de sus funciones antarticas,
pero tiene también la clara desventaja de su pobre conectividad turistica antartica.

En materia de identificacién urbana y territorial con la Antértida, Punta Arenas también
estd mucho mas avanzada que Ushuaia. La ciudad ha establecido un circuito urbano
“histérico antartico” (INACH, 2012) graficamente asociado a las nociones de “puerta
de entrada’, para caracterizar la ciudad, y de “pais puente”, para designar al pais (Figura
7, Figura 4 y entrevista con Francisco Sdnchez, Oficina de Turismo SERNATUR, en
Punta Arenas, el 05/11/2009). Este circuito esta asociado a la instalacion de numero-
sas placas conmemorativas antdrticas (Placas, 2012)En Punta Arenas, se percibe una
creciente voluntad de identificacién histérica cuasi-cultural con la Antartida. Buena
prueba de ello es la organizacién anual de un festival escolar antartico (entrevista con
V. Vellejos, administradora del INACH, en Punta Arenas, el 05/11/2009), que permite a
los alumnos llegados de todo Chile informarse sobre todas las oportunidades chilenas
en la Antartida (Figura 6), y la existencia de un departamento de estudios antarticos
en la universidad local (Figura 6 y entrevista con Carlos Cérdenas, Universidad de
Magallanes, en Punta Arenas, el 6/11/2009).

Punta Arenas parece aproximarse mas al estatus de cabeza de puente antartica que
Ushuaia, ya que los actores locales y nacionales han sabido aplicar oportunamente las
elecciones de mando territorial adecuadas. Pero ;bastara para compensar su déficit de
conectividad turistica antartica? El estatus de Ushuaia puede evolucionar, pero parece
limitado, de momento, al de una puerta de entrada turistica reconocida internacio-
nalmente. Las estrategias geopoliticas de Argentina y Chile en la Antartida explican,
en parte, estas diferencias entre Ushuaia y Punta Arenas.

éLas cabezas de puente al servicio de las politicas antdrticas nacionales?

Los andlisis precedentes permiten comprender como las dos ciudades portuarias de
Ushuaia y Punta Arenas se sittian en el centro de un dispositivo territorial multiescalar.
+Cudl es su contenido geopolitico?

El caso de Ushuaia y Argentina es interesante por varias razones. El Estado argentino no
habilita plenamente a Ushuaia como cabeza de puente. Parte de las funciones nacionales
de autoridad antartica tienden a repartirse con la Capital Federal, Buenos Aires. Ello es
debido a la ambivalencia de su estructura de estado, a la vez federal y muy centralizada,
que desconfia a priori de delegar demasiados poderes a una capital provincial lejana y
relativamente mal desarrollada (Braumann y Stadel, 2009), aunque la utilice como plata-
forma logistica. También se puede hacer referencia a la actual reactivacion del conflicto
con el Reino Unido, por el control de las islas Malvinas y la plataforma maritima (Dodds,
2002). Se trata, una vez mas, de una politica nacionalista dictada directamente desde
Buenos Aires, que utiliza a Ushuaia para, por ejemplo, denegar a los cruceros britanicos
el acceso al puerto, el 28 de febrero de 2012.



La construccion territorial de cabezas de puente antérticas rivales [11-38] ISSN 1852-7175

Figura 7. Proyecto de desarrollo
integrado urbano-portuario

en Ushuaia. Fuente: D. Legui-
zamaon 2009, presentacion
personal.

Figura 8. Circuito Histdrico
Antdrtico en Punta Arenas.
Fuente: INACH 2009.
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Figura 9. Las inscripciones territoriales antdrticas en Punta Arenas y Ushuaia. Fuente: Sylvain Guyot y
Fabien Cerbelaud.
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Desde la primera eleccién de Cristina Fernandez de Kirchner, en 2007, el nacionalismo
territorial argentino vuelve a surgir con fuerza, de manera evidente a propdsito de las
Malvinas, pero también del sector antartico. Asi pues, como consecuencia de una pro-
puesta de ley de la diputada nacional de Tierra del Fuego, Mariel Calchaqui, presentada
el 25 de noviembre de 2008 y finalmente votada el 16 de noviembre de 2010 (Ley 26.651
del 16/11/2010), es de uso obligado en cualquier comunicacién oficial y educativa el
mapa bicontinental argentino, publicado por el Instituto Geografico Nacional (IGN).
Este mapa representa, a la misma escala, el sector argentino y las islas Malvinas y del
Atlantico Sur en continuidad de la Argentina continental, situando a Ushuaia en el
centro geografico del pais (Figura 10). EIIGN declara que, con ello, se quiere “crear una
auténtica conciencia territorial desde los afios iniciales de la ensefianza oficial (IGN,
2011). Otra propuesta de ley de la misma diputada, ratificada por el parlamento en
noviembre de 2009, reescribia el primer articulo de la Ley 23.775 sobre las inclusiones
y limites territoriales de la provincia de Tierra del Fuego, Antartida e Islas del Atlan-
tico Sur y precisaba oficialmente sus diferentes contenidos territoriales: “La Provincia
comprende: la parte oriental de la Isla Grande de Tierra del Fuego hasta el limite con
la Republica de Chile, la Isla de los Estados, las Islas Afilo Nuevo, las Islas Malvinas, las
Rocas Cormoran y Negra, las Islas Georgias del Sur, las Islas Sandwich del Sur, otras
islas, islotes y rocas situados en aguas interiores y en el mar territorial generado a partir
de dichos territorios de conformidad con lo previsto en la Ley 23.968, incluidas las islas,
islotes y rocas situados al Sur de la Isla Grande de Tierra del Fuego hasta el limite con
la Republica de Chile; los territorios situados en la Antartida Argentina comprendida
entre los meridianos 25° Oeste y 74° Oeste y el paralelo 60° Sur, y las islas, islotes y
rocas situados entre los territorios que comprende la Provincia de Tierra del Fuego,
Antartida e Islas del Atlantico Sur; y los espacios maritimos y aéreos que por derecho
le corresponden”(Diputados, 2012).La politica nacional argentina, en la Antértida, se
basa también en constantes campanas de excavaciones arqueoldgicas y en la creacién
de zonas patrimoniales antarticas directamente controladas por la Direccion Nacional
de la Antartida, en Buenos Aires, en el seno de ASMAS —Antarctic Specially Managed
Areas- (entrevista con el personal de la DNA, (entrevistas con la Direccién Nacional
de la Antartida, en Buenos Aires, el 12/11/2009) Aunque Ushuaia no puede preten-
der realmente al estatus de ciudad con vocacion antartica, por mas que sea el puerto
internacional lider en materia de cruceros turisticos antarticos, el Estado argentino
lleva a cabo, directamente desde Buenos Aires, una politica de ideologia abiertamente
nacionalista que podriamos designar con un neologismo: “el antartidismo”

El caso de Punta Arenas difiere del de Ushuaia. Efectivamente, la politica antartica chilena
parece ser mas pragmadtica. El Estado chileno utiliza la ciudad portuaria de Punta Arenas
como cabeza de puente completa para optimizar su control territorial de la peninsula
Antértica. La localizacion de diversas funciones de mando antartico al servicio de misio-
nes internacionales, la posibilidad de conectar la peninsula por avién y la identificacién de
la ciudad con el continente blanco son bazas que respaldan una politica antartica chilena
que no tiene gran necesidad de afirmarse en el nacionalismo para ser eficaz. De hecho, el
sector antartico chileno no es mas que un apéndice del “imperio tricontinental chileno”,
cuyos limites establece el mapa tricontinental oficial (Figura 11).

Ambas ciudades son utilizadas por sus respectivas cancillerias para marcar su legiti-
midad y control de la peninsula Antdrtica, aunque esta se la disputen los dos paises
—-mas el Reino Unido- y cuente con numerosas bases de diversos paises. En realidad,
probablemente sea la cuestién del desarrollo turistico, portuario y aeroportuario del
canal de Beagle, entre Ushuaia y Puerto Williams, fuente de conflictos, la que deban
gestionar rapidamente los comités fronterizos (DIFROL, 2012), sin recaer en disputas
fronterizas, que tienen ya treinta afios.
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Figura 10. Mapa bicontinental oficial del IGN argentino. Fuente: IGN, 2011.
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Figura 11. Mapa tricontinental de Chile.
Fuente: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Cl-triconti.png, consultada 09/10/2013
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Conclusion

Ushuaia y Punta Arenas tienen en comun el hecho de ser las ciudades mas australes
de sus respectivos paises, Argentina y Chile. Por consiguiente, han sido importantes
ciudades fronterizas al servicio de la consolidacion y legitimacion de estos territorios
nacionales australes ubicados en posicion de finibusterre. Desde hace varias décadas,
estas dos ciudades portuarias se revelan como principales puertas de entrada inter-
nacionales a las relaciones con el continente Antdrtico y, en particular, a la peninsula
Antartica. Ejercen, pues, una accién nacional e internacional de estructuracién del
frente de conquista antdrtico que ha sido, sucesivamente, militar, cientifico, ecoldgico
y turistico. Es ahi cuando la nocién de cabeza de puente adquiere toda su relevancia en
el marco de una reflexion sobre la estructuracion territorial y el control de un frente de
conquista. Si bien la proximidad y la conexién pueden invocarse para definir una puerta
de entrada, el mando (politico, econdmico y militar) y la identificacion territorial, que
participan en la construccion politica de una vocacidn antartica, la transforman en
cabeza de puente, lugar ineludible que estructura el frente de conquista.

En vista de los dos primeros criterios, Ushuaia, la ciudad mas préxima a la Antartida,
se impone como puerto lider en materia de flujos de cruceros turisticos en la Antar-
tida. Mas que un mero puerto de transito, Ushuaia encarna un destino turistico de
envergadura, aunque el turismo del “fin del mundo” siga teniendo todavia muy poca
trascendencia en el turismo de “la ultima frontera”

Punta Arenas, mas alejada de la Antartida que Ushuaia, puede definirse como un puerto
logistico relevante en el que se llevan a cabo gran parte de las conexiones internacionales
con las bases antarticas. La ciudad dispone ademas de una conexion aérea directa con
la peninsula Antartica. Al examinar los otros dos criterios, mando e identificacién
territorial, Ushuaia parece estar mas bien al servicio de una politica antartica argentina
de tipo nacionalista. Estd situada en el centro del nuevo mapa oficial bicontinental y
se proyecta como ciudad con vocacion antartica de referencia, aunque no ejerza la
mayoria de funciones de mando, ostentadas por la capital federal, Buenos Aires. Por
lo tanto, Ushuaia no es una cabeza de puente completa.

Punta Arenas contribuye a una politica antartica chilena decididamente pragmatica,
que la dota con la mayoria de las funciones de mando integrado, y desarrolla una
fuerte identificacion urbana con el continente blanco. Se sitta asi en una dindmica de
afirmacién como cabeza de puente antartica. Sin embargo, Punta Arenas ha de abrirse
definitivamente al turismo y el Estado y la Regién deben desarrollar el anexo portuario
de Puerto Williams, en el canal de Beagle, para hacerse con una parte de la cuota de
mercado turistico de Ushuaia. Ambas ciudades mantienen una rivalidad, casi siempre
a través del prisma de sus tutelas nacionales, en su intento por controlar la peninsula
Antartica. Son también complementarias en términos de funcionalidad y saldrian
muy beneficiadas si promovieran estrategias comunes de desarrollo transfronterizo,
particularmente en la zona del canal de Beagle.

Los dos paises han demostrado que sabian entenderse a la hora de controlar el trafico
maritimo en el pasaje de Drake cuando crearon, en 1998, la Patrulla Antartica Naval
Combinada, cuya misioén consiste en socorrer a los barcos antarticos en peligro y
prevenir los riesgos de contaminacién marina.

El contexto de un siglo XXI caracterizado por una gran inestabilidad climatica y geopo-
litica podria conducir a una modificacién del estatus actual del continente antartico.
El futuro de la Antartida, ultima frontera terrestre de recursos e importante reserva
de espacio, se esta organizando territorialmente ahora, en sus puertas de entrada sud-
americanas, mediante actividades relativamente consensuadas, como el turismo y la
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investigacion. No obstante, la activacion del frente de conquista antartica parece estar
al servicio de lo politico; asilo demuestra el advenimiento de las cabezas de puente de
Punta Arenas y, en menor medida, de Ushuaia. Aunque la nocién de cabeza de puente
implica una forma de mando politico auténomo, también es, en buena parte, produc-
to de un control a distancia y, por tanto, de la instrumentalizacién de un lugar que
contribuye a una politica de escala diferente; asi lo evidencia la utilizacién, en mayor
o menor medida, de Punta Arenas y Ushuaia, por parte de las politicas nacionalistas
de sus respectivos Estados nacionales. Con todo, a la espera de una mayor ruptura
geopolitica, vinculada a la apropiacién efectiva del continente blanco, su integridad
parece todavia garantizada por la renovada adhesion de las partes interesadas al Tratado
Antartico y a su efectiva aplicacién durante mucho tiempo.

» NOTA: Traduccion y revision de Sylvain Guyot, “La construction territoriale de
tétes de ponts antarctiques rivales: Ushuaia (Argentine) et Punta Arenas (Chili)”,
LEspace Politique [En ligne], 18 | 2012-3, mis en ligne le 26 novembre 2012, URL:
http://espacepolitique.revues.org/index2466.html. Ese articulo viene de un trabajo
de terreno de fines de 2009. Parte de aquella informacion podria quedar desactuali-
zada a nivel de inversiones, politicas puiblicas, nuevos gobiernos, etc.
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La frontera entre la
permeabilidad y el
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Las transformaciones socio-
territoriales en el paso Posadas

(Argentina)-Encarnacion (Paraguay)
durante la década del noventa
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Sciences Sociales, Francia

Resumen

Las fronteras internacionales estan experimentando cambios estructurales que afectan  Palabras clave

las formas de movilidad internacional. En el caso del paso fronterizo Posadas (Argen- - =

tina)- Encarnacién (Paraguay), entre 1990 y 1991 tres acontecimientos modificaronla  Movilidad

funcién de control de la frontera: la inauguracién del puente internacional, la firma del 52‘;26532 ?X‘r:gﬂn tina)
Tratado de Asuncién y la aplicacion de la ley de Convertibilidad (durante el gobierno  Encarnacién (Paraguay)
de Carlos Menen). Como resultado la frontera se hizo mas permeable y se alteraron
las tradicionales movilidades internacionales: aument6 el comercio fronterizo por

medio de actores —paseras, paseros, paquitos, puesteros, etcétera— y la circulacion FMrggfﬁgg e

de posadefios hacia los negocios de Encarnacién. Los comerciantes de la Camara de  Protesto social
Comercio e Industria de Posadas reclamaron un estricto control aduanero y entablaron ng:g(rir?éc(ié; gf;ﬂg‘;ﬁ ai)
una “lucha” en la frontera que culminé en dos “piquetes” en el puente internacional.

Nuestro objetivo es mostrar la tension entre la frontera material y simbolica a partir de

dos aproximaciones: describiendo las transformaciones en el paso fronterizo Posadas-

Encarnacién y sus consecuencias en las movilidades internacionales; y examinando

la reaccidn a estas transformaciones en la protesta de los comerciantes posaderios,

analizandolo en funcién de las discusiones actuales sobre los piquetes como forma de

protesta social y la construccién de identidades/alteridades en la frontera.

Palavras-chave

Abstract

Borders between permeability and “piquetes” (blockades). The social and territorial ~Keywords
transformations in Posadas (Argentina) - Encarnacion (Paraguay) during the nineties.  Borders
International borders are experiencing structural changes that affect the forms of inter- ~ Mobility

. 1 . . Social protest
national mobility. In the case of Posadas (Argentina) - Encarnacion (Paraguay), between  posadas (Argentine)
1990 and 1991, three events modified the border control function: the inauguration of ~ Encarnacion (Paraguay)
the international bridge, the signing of the Tratado de Asuncién and the implementation
of the Ley de Convertibilidad (during the government of Carlos Menem). As a result the
border became more permeable and the traditional international mobilities were altered:

the cross-border commerce done by the “paseras, paseros, paquitos” and “puesteros”
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1. Posadas es la capital de la
provincia de Misiones ubicada en
el extremo Noreste de la Republica
Argentina. De las fronteras de esta
provincia, que tiene un perimetro
de 1200 km, el 90% son interna-
cionales, compartiendo 750 km de
frontera con Brasil y 350 km con Pa-
raguay. El otro 10% de su frontera
(110km) limita con su provincia ve-
cina, Corrientes. La frontera con el
Paraguay esta trazada de acuerdo
en el rio Parand, segtin lo dispone
el tratado de limites entre la Argen-
tinay el Paraguay de 1876. Frente a
la ciudad de Posadas, atravesando
el rio, se encuentra la ciudad de
Encarnacién, capital del estado de
ItapUa, Paraguay, que cuenta con
70.000 habitantes (Fantin, 2006).

2. Provincia de Misiones. Vivien-
das, poblacién por sexo e indice de
masculinidad, segin departamen-
to. INDEC. Censo Nacional de Po-
blacién, Hogares y Viviendas 2010.

3. Segun datos del censo realizado
el 26 de agosto de 2002 por la
Direccién General de Estadis-

ticas, Encuestas y Censos de
la Republica del Paraguay.

[39-64] Maria Dolores Linares

and the circulation of posadefios towards the business of Encarnacién were increased.
The merchants of the Cdmara de Comercio e Industria of Posadas demanded a strict
customs control and engaged in a “fight” in the border that culminated in two “pickets”
at the international bridge. Our objective is to show the tension between the material and
symbolic border from two approaches: describing the border transformations in Posadas-
Encarnacion and its consequences for the international mobilities; and examining the
reaction to these transformations in the protest of the posadefio merchants, analyzing it
in terms of the current discussion about the “pickets” as a form of social protest and the
construction of identities/alterities at the border.

Recibido: 29 de abril de 2013. Aceptado: 10 de julio de 2013.

Introduccion

Las fronteras internacionales estan experimentando, en las tltimas dos décadas, gran-
des transformaciones relacionadas con los procesos de cambio politicos e ideoldgicos
internacionales en el contexto de la globalizacién (Gaddis, 1991; Sassen, 1991 y 2003;
Casalla, 1997; Giddens, 1999; Balbuena Bello, 2001; Santos, 2004; Mezzadra, 2005; Pos-
chet el Moudden, 2006) generando, a su vez, el aumento de la movilidad internacional.
La movilidad de personas y bienes a través de la frontera —hacia y desde- establece
estrategias de encuentro que relacionan los espacios de cada pais (Benedetti y Salizzi,
2011:154) segun el tipo de vinculacidn fisica existente, los medios de transporte para
“cruzar’, los controles fronterizos —migratorios, aduaneros, fitosanitarios, etcétera—, y
las normas nacionales que establecerdn qué tipo de frontera se traspasa, si es permea-
ble, abierta o cerrada (Bell Adell, 2001). Cuando una frontera sufre transformaciones
estructurales —territoriales, legales, macroecondmicas— puede iniciar un proceso de
permeabilizacion, que puede caracterizarse por una fluctuacidon constante entre la
apertura fronteriza y la reaccion, el rechazo y el consiguiente cierre.

En el caso del paso fronterizo Posadas (Argentina)-Encarnacién (Paraguay), entre 1990
y 1991 tres acontecimientos modificaron la funcion de la frontera y las relaciones socia-
les en su seno: la inauguracion del puente internacional San Roque Gonzalez de Santa
Cruz, la firma del Tratado de Asuncién que dio inicio al Mercosur (el proceso de inte-
gracién que comparten con Brasil, Uruguay, sumado a Chile y Bolivia como Estados
asociados) y la aplicacion de la Ley de Convertibilidad (paridad peso argentino con el
délar estadounidense). El paso Posadas-Encarnacion es uno de los 39 pasos fronterizos
habilitados entre estos dos paises y cuenta con una vinculacién fluvial (Puerto Posadas
y Puerto Pacti Cué, de Encarnacién) y una terrestre. La ciudad de Posadas’, capital de la
Provincia de Misiones, tiene 323.739 habitantes segtin los datos provisionales del Censo
de 2010% y se encuentra frente a Encarnacién, de 146.508 habitantes segtin el censo de
20023, que es la capital del Departamento de Itaptia, Paraguay.

En primer lugar, el puente internacional que une los centros de las dos ciudades fronte-
rizas, inaugurado el 2 de abril de 1990, visibilizé una realidad: el espacio fronterizo era
muy permeable y las relaciones sociales trascendian cotidianamente los limites de los
paises. Luego, en 1991, la Ley de Convertibilidad establecid la paridad del peso argenti-
no con el délar estadounidense y esto aumento la disparidad cambiaria entre Posadas y
Encarnacion, provocando la preferencia de compra en la ciudad de Encarnacién, donde
los bienes y servicios eran mds econémicos con respecto al ddlar. Esta politica monetaria
contribuy¢ a la modificacién y masificacion de algunas practicas del comercio fronteri-
zo informal entre las dos ciudades —las practicas comerciales de paseras paraguayas,
paseros, paquitos, taxistas, por ejemplo- y la circulacion de posadefios hacia los negocios
de Encarnacidn. Por ultimo, la politica de integracion fronteriza del Mercosur favorecié
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la apertura y el intercambio entre los dos paises, impidiendo, mediante acuerdos y tra-
tados, el retorno de concepciones de fronteras cerradas como las que imperaron bajo la
influencia de la Doctrina de Seguridad Nacional®,

Estas transformaciones fueron modificando el espacio fronterizo ya existente entre Posa-
das y Encarnacidn. A la vez, este espacio fronterizo ha sido moldeado, en los ultimos
afos, por innumerables relaciones laborales, familiares, de estudio, sanitarias, etcétera,
que conforman una red de relaciones sociales transfronterizas y que impulsaran, tal vez,
el desarrollo hacia la creacion de un espacio transfronterizo. Como modo de reaccion a
esta nueva permeabilidad fronteriza, los comerciantes de la Camara de Comercio e Indus-
tria de Posadas (CCIP) reclamaron a las autoridades locales, provinciales y nacionales
un estricto control aduanero. Una vez que se endurecieron los controles, los actores del
comercio fronterizo paraguayos (paseras y taxistas) reclamaron por su derecho al traba-
jo y en contra de los malos tratos cortando el puente internacional en varias oportuni-
dades desde 1992. Los comerciantes de Posadas, por su parte, entablaron una “lucha™
en la frontera que culmind también en dos “piquetes” en el puente internacional, en 1995
y 1997. Esta lucha apeld a “defender la legalidad” reivindicando la cualidad de “nacional”
de los comerciantes posadenos y buscando re-posicionarse, desde el punto de vista iden-
titario, en la nueva coyuntura territorial fronteriza.

En este articulo nos proponemos demostrar la tension existente entre la frontera real
y la simbolica a partir de dos aproximaciones: describiendo y explicando las trans-
formaciones en el paso fronterizo Posadas-Encarnacién y sus consecuencias en las
movilidades internacionales; y examinando la reaccion a estas transformaciones en la
protesta de los comerciantes posadefios y en sus de representaciones sobre la frontera.

En el primer apartado describiremos resumidamente las lineas conceptuales que estruc-
turan nuestro analisis. El segundo apartado describe los cambios estructurales produ-
cidos en este paso fronterizo, comenzando por el puente internacional, la normativa
mercosureana sobre integracién fronteriza, la politica macroeconémica argentina de
principios de la década del noventa y las practicas y dindmicas fronterizas desarrolladas
como consecuencia de estos cambios. En el tercer apartado se analiza la reaccion de
los comerciantes agrupados en la CCIP a estos cambios en funcion de las discusiones
actuales sobre los piquetes como forma de protesta social: sus inquietudes, sus inter-
locutores, sus maneras de accién colectiva (negociacién, presion politica y piquetes)
y de vivir la frontera.

La metodologia de este trabajo es cualitativa y se centrd en los relatos surgidos en
entrevistas en profundidad a los comerciantes de la CCIP que participaron en los
cortes de la década del 90. En estas entrevistas se buscaron datos cualitativos para
poder captar sus representaciones sobre la frontera, en tanto dimension espacial de la
narrativa, aquello que “se escurre entre las interpretaciones, sensaciones e impresiones
de los lugares por donde se desarrolla la vida cotidiana y distintos lugares clave de la
historia de la persona” (Sassone et al., 2004).

Sintesis del marco conceptual

El analisis de la frontera en el caso Posadas (Argentina)-Encarnacién (Paraguay) retoma
a Foucher (1991:38) para profundizar en la discontinuidad geopolitica de esta marca en
el territorio que opera sobre diferentes dimensiones, entre ellas la dimension real y la
simbdlica. Siguiendo el punto de vista de este autor, entendemos a las fronteras como
estructuras espaciales elementales que tienen por funcién la discontinuidad geopolitica
y la demarcacién del territorio en unidades juridicas y soberanas diferenciadas. Es un

158N 18527175

4. La Doctrina de Seguridad
Nacional es una doctrina militar
(ver Angelone, 2011) promovida
por los organismos de seguridad
interior y exterior de EEUU (CIA,
Consejo de Seguridad Nacional,
FBI) desde mediados de los afios
50 para aplicar en el continente
americano. En la Republica Argen-
tina, el espiritu de esta doctrina
fue impreso en el Plan CONINTES
(Conmocidn Interna del Estado)

a partir de 1958. Pensada en

pleno contexto de la Guerra Fria,
la doctrina de seguridad nacional
planteaba que cualquier amenaza
ala seguridad de los EEUU, ain en
el resto el mundo, era una accién a
favor del comunismo internacional.
Por esta razdn, los ciudadanos eran
considerados posibles enemigos y
las fuerzas armadas de cada pais
debian velar por la proteccién del
“mundo occidental y cristiano”

del bloque capitalista. Esto les
permitia a las fuerzas armadas
intervenir en los conflictos
sociales internos de cada Estado.

5. Utilizamos este término porque
es el utilizado por los comer-
ciantes posadefios entrevistados
entre los afios 2009 y 2010.
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6. Traduccién de la autora: «(...)
I’'ensemble des lieux fréquentés
par I'individu, c’est a dire I'espace
de vie, les interrelations sociales
qui s’y nouent (nous verrons

qu’il s"agit de I"espace social),

les valeurs psychologiques qui

y sont projetées et percues».

7. Ciertos autores, en virtud de la
profundidad de los vinculos y lazos
transfronterizos (Macias, 2003:24),
o en virtud de la perspectiva
estratégica con la cual se analice

el territorio (Sejas, 2003) proponen
el término de “regidn fronteri-

za” para hacer referencia a un
espacio de dimensiones también
imprecisas pero de caracteristicas
mas homogéneas a ambos lados
de la frontera. Abinzano (2004)
propone este término para el tramo
fronterizo Posadas-Encarnacién
basandose en un andlisis histdrico
de los vinculos sociales, politicos

y culturales entre las dos orillas.

espacio geografico que se constituye por el limite internacional del Estado y la franja
de territorio adyacente a ambos lados del mismo. Es una construcciéon humana, social
y politica, manifestada en el territorio, con un componente histérico y, por lo tanto,
dinamico y cambiante.

La dimension real remite al limite espacial del ejercicio de la soberania segtin las moda-
lidades especificas de cada Estado, estableciendo asi los tipos de frontera: abierta, entre-
abierta o cerrada. Pertenecen a esta dimension las funciones de control fronterizo, las
politicas migratorias, aduaneras y sanitarias, los acuerdos internacionales y las normas
relativas a la frontera de cada Estado. También son parte del registro real de la frontera
las practicas fronterizas, que es aquello que sucede en el paso internacional, es decir,
cada accidn social que se desarrolla en la frontera y que alimenta, poco a poco, la
generacion y reproduccion de vinculos transfronterizos de toda indole. A mayor can-
tidad de practicas fronterizas, mayor dinamismo y permeabilidad del paso fronterizo.
Cuando estas practicas tengan una cualidad de circulacién recurrente, constante, de
larga data y cuando establezcan algun tipo de red de relaciones entre una y otra orilla,
se transformaran en dindmicas sociales transfronterizas. Las dindmicas transfronteri-
zas son llevadas a cabo siempre por los mismos sujetos sociales y alimentaran, poco a
poco, la generacion de espacios transfronterizos a través de estrategias de produccién
social compartidas (Ainsa, 1992; Grimson, 2002; Amilhat-Szary y Fourny, 2006; Cortés
y Faret, 2009).

La dimension simbolica es de dificil tipificacion. Nosotros optamos analizarla, en este
articulo, a partir del espacio vivido de la frontera por nuestros sujetos sociales, los
comerciantes posadefios. El espacio vivido es, segiin Di Meo (1998), ‘el conjunto de
lugares frecuentados por el individuo, es decir, el espacio de vida; las interrelaciones
sociales que se desarrollan en esos lugares y los valores psicoldgicos que son proyectados
y percibidos alli” (Di Meo, 1998:31)°. Retomamos la figura del actor social poniendo
en juego su subjetividad y construyéndose como sujeto social. Siguiendo los aportes
de Ortner, la subjetividad, si bien esta provocada y modelada por una formacién cul-
tural, se refiere a una conciencia histdrica y cultural especifica. Se refiere a la concien-
cia de los sujetos, en tanto “knowing subjetcs” que tienen un cierto grado de reflexién
sobre si mismos y sobre sus intereses y deseos (Ortner, 2005:34). Aparecen atravesadas,
asimismo, las instancias de ansiedad, incertidumbre y miedo en la subjetividad de los
sujetos postmodernos, flexibilizados, desterritorializados y fragmentados en sus nece-
sidades laborales, como intentaremos demostrar en este trabajo.

Transformaciones estructurales en el paso internacional Posadas-
Encarnacion

Cuando un paso fronterizo vincula aglomeraciones urbanas medianas, como en este
caso, la frontera se puede volver un area “viva’, segtn el tipo de vinculacién fisica que
comunique las dos ciudades y las relaciones sociales que prosperen en su seno. E1 90%
del movimiento de personas en el paso internacional Posadas-Encarnacion se realiza
bajo el régimen migratorio de Transito Vecinal Fronterizo, es decir, entre posadefios y
encarnacenos. Esta circulacion constante de personas con diversos fines (comerciales,
familiares, laborales, sociales, de estudio, etcétera) a través de la frontera va dando
forma a espacios que podrian denominarse transfronterizos’. El espacio transfronte-
rizo es un lugar donde el transito prevalece sobre lo estatico, donde la frontera es mas
permeable, donde el cruce, el paso, es parte cotidiana de la vida de ese lugar. Estos
espacios son lugares —ciudades, zonas rurales y semi rurales, etcétera- en donde exis-
te una frontera internacional pero que, dada la vinculacién tanto fisica como social,
institucional, politica y las practicas sociales desarrolladas en la frontera, tienen una
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vida en comun mads alld de las decisiones del poder central de cada Estado involucra-
do. Es decir que, situadas en la periferia del Estado, alejadas de las capitales centrales
de cada pais, las ciudades fronterizas desarrollan una actividad socio-politica propia
capaz de prescindir de la tutela de los Estados.

El espacio transfronterizo puede crearse, localmente, por un conjunto de causas que
operan juntas en la permeabilizacion de la frontera. Desde nuestro punto de vista, las
tres transformaciones principales que iniciaron este proceso entre Posadas y Encar-
nacion en la década del noventa son las siguientes: la inauguracion del Puente Inter-
nacional San Roque Gonzalez de Santa Cruz que atraviesa el rio Parana y une a las
dos ciudades; el proceso de integraciéon del Mercosur, que tendra importantes conse-
cuencias en lo que respecta a la legislacion, politicas migratorias y econémicas que
influenciaran en las relaciones sociales en la frontera; y, por tltimo, la aplicacién por
parte de la Argentina de una medida macro-econdmica que tuvo gran incidencia en
algunos sectores de la sociedad posadeiia, especialmente los vinculados al comercio e
industria: la Ley de Convertibilidad (la paridad peso-doélar).

El puente internacional San Roque Gonzdlez de Santa Cruz

El Puente Internacional San Roque Gonzalez de Santa Cruz® influy6é poderosamen-
te en las relaciones fronterizas del area Posadas-Encarnacién. Si bien la construccién
del mismo fue regulada a partir de la Resoluciéon N° 103 de 1981 del Consejo de
Administracién de la Entidad Binacional Yacyretd®, el acuerdo entre la Reptblica
del Paraguay y la Republica Argentina sobre la necesidad de una unién entre las
ciudades de Posadas y Encarnacién data del 16 de junio de 1971, fecha en la que se
firma un convenio bilateral. El 5 de abril de 1975 se suscribe en Posadas el Acta de
la Comisién Bilateral Argentino-Paraguaya mediante la cual se define el emplaza-
miento del puente y se establece que la materializacion del proyecto y la construccién
de la obra estaran a cargo de la Republica Argentina, lo cual fue finalmente aproba-
do por el Decreto 1433 del 23 de julio de 1976, en pleno marco de los gobiernos de
facto tanto en la Argentina como en Paraguay. Toda la planificacion de la obra res-
pondia, en aquel entonces, a objetivos geopoliticos estratégicos de desarrollo ener-
gético y de seguridad nacional, objetivos muy alejados al ideario integracionista que
contextualizaria su inauguracién en 1990.

Hasta la fecha de habilitacion del puente, el trafico y transito fronterizo entre Posadas
y Encarnacidn se realizaba a través del rio Parana mediante servicios de lanchas que
unian el puerto de Posadas con el de Encarnacién con una frecuencia de 32 viajes
diarios y que llegaron a transportar alrededor de 600.000 pasajeros anuales (Diario El
territorio, 3 de abril de 1990). La gran magnitud de la planificacion de la obra del via-
ducto internacional respondia a estos requerimientos, pretendiendo construir una de
las vias comerciales mas importantes de la region. Desde un punto de vista técnico, el
puente internacional es un puente mixto carretero-ferroviario, de hormigén pretensado,
con sus tramos principales sustentados por obenques. La obra, en su totalidad, tiene
una longitud de 2.550 metros y termina en el territorio argentino sobre una superficie
de terreno préxima a los 15.000 m? en donde se encuentra el Centro de Frontera que
alberga a los organismos administrativos argentinos de seguridad y control fronterizo
(Bertolotti, 2004).

La inauguracion del puente internacional San Roque Gonzélez de Santa Cruz el 2 de
abril de 1990 estuvo marcada por la idea de la posible alianza estratégica del Paraguay
y la Argentina en un proceso de integracion regional. En el acto inaugural, estuvieron
presentes los presidentes de ambos paises, Carlos Menem (presidente argentino 1989-
1999) y Andrés Rodriguez (presidente paraguayo 1989-1993), que habian sido elegidos
por sufragio universal, es decir, se trataba esta vez de dos gobiernos democraticamente
elegidos y con una alta popularidad. En ese clima politico, los actos inaugurales fueron
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8. En cuanto al nombre, fue el
obispo emérito de Posadas, Jorge
Kémerer, quien tuvo la iniciativa, a
principios de los afos 8o, todavia
bajo el gobierno militar, de nom-
brar San Roque Gonzalez de Santa
Cruz al puente internacional que
une Posadas y Encarnacién. Pese a
las otras propuestas para su deno-
minacidn, las presiones del obispo
en Posadas, en Encarnacién, en
Buenos Aires y en Asuncién para
que llevara el nombre del jesuita
dieron sus frutos. El puente fue
finalmente bautizado en honor al
jesuita que, ademds de fundar Po-
sadas y Encarnacion, recorrié y fun-
dé gran cantidad de reducciones y
murié a manos de los guaranies en
Caard, actual Republica Federativa
Brasil, el 15 de noviembre de 1628
junto a sus compafieros Alfonso
Rodriguez y Juan del Castillo,

los tres canonizados por el Papa
Juan Pablo Il en 1988 (Diario EI
territorio, 3 de abril de 1990).

9. La Entidad Binacional Yacyreta
fue creada en virtud del Articulo
1l del Tratado de Yacyreta,
firmado entre la Republica del
Paraguay y la Republica Argentina
el 3 de diciembre de 1973.
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10. Debemos aclarar que la
normativa del Mercosur utiliza el
término “puntos de frontera” para
referirse alo que en la legislacion
argentina se comprende como
pasos internacionales de frontera,
es decir, los lugares geograficos
ubicados en el limite internacional
destinados a la comunicacién fisica
(terrestre o fluvial) y control para
el paso de bienes, transportes y
personas entre dos o mds paises.

muy esperados en la regién. En el discurso inaugural, el presidente Menem sostuvo que
el pueblo paraguayo “puede estar seguro de que la amistad de los argentinos encontrard en
lo sucesivo, en este puente, un nuevo y privilegiado camino para la cooperacion reciproca
en beneficio de una region cuyo desarrollo deberd ser proyectado en comiin y sin fronteras
ni distingos.” Mientras tanto, el presidente de Paraguay Andrés Rodriguez aclaré que:
“por fin estamos comprendiendo, sin demagégico verbalismo, que nos asiste el derecho y
el compromiso de volver simbdlicos los limites de nuestros Estados para convertir nuestras
naciones en una sola patria” (Diario El Territorio, 3 de abril de 1990). Los discursos
hacian referencia a la integracién y a la unién fisica y socio-econdmica de la region,
volviendo el limite meramente “simbélico” Se estaba pensando en el nuevo proceso
de integracion, el Mercosur.

La integracion regional del Mercosur

El Mercosur es un organismo intergubernamental de integracion regional creado en
el contexto de los acuerdos marco de la Asociaciéon Latinoamericana de Intercambio
(ALADI). Fue firmado por la Republica Federativa del Brasil, la Republica Argentina,
la Republica del Paraguay y la Republica del Uruguay como miembros plenos del
bloque de paises en 1991. A lo largo de sus 22 afios de existencia, se fueron sumando
al Mercosur como miembros plenos la Republica Bolivariana de Venezuela (solicitada
en 2006 y otorgada en 2012) y la Repuiblica Plurinacional de Bolivia (desde 1996 como
asociado y en 2012 solicita la adhesién que contintia en proceso) y como miembros
asociados la Republica de Chile (1996), la Reptblica del Peru (2003), la Republica de
Colombia (2004) y la Republica del Ecuador (2004). El Tratado de Asuncién de 1991
establecié mecanismos orientados a la creacion de una zona de libre comercio cuyo
objetivo fue generar los medios y recursos politicos y econdmicos que permitiesen
ensanchar los mercados nacionales, condicion fundamental para dinamizar el proceso
de expansion econdmica.

Como fue pensado, negociado y puesto en marcha a partir de las decisiones de las
altas ctpulas politicas de los Estados miembros, el Mercosur devino rapidamente
en la politica de Estado prioritaria de cada uno de los paises en cuanto a sus rela-
ciones internacionales. Esto es asi no s6lo por la evidente ganancia econémica que
significé la unién comercial (Terra y Vaillant, 2001:392; Freaza, 1999), sino porque
también les permiti6 a los Estados miembros mostrarse como un bloque de con-
certacién politica, es decir, como mds que un mercado. En cuanto a los beneficios
econdmicos, el Mercosur tuvo un efecto favorable en las exportaciones de la pro-
vincia de Misiones, permitiéndoles a las empresas obtener insumos y maquinarias
a menores precios que los de la etapa de la economia semi-cerrada. Pero por otro
lado, los censos provinciales comenzaron a mostrar rapidamente la disminucién de
establecimientos productivos y comerciales debido a la apertura comercial. Desde
el punto de vista de las relaciones internacionales en el Cono Sur, el avance politico
entre los paises miembros estuvo marcado por el abandono de los viejos criterios
estratégico-fronterizos y la logica del conflicto regional basada en la Doctrina de
Seguridad Nacional. El Mercosur se trata, por lo tanto, de un cambio de paradigma
en las relaciones interregionales de América del Sur, un verdadero giro geopolitico
en la regién que cambia la forma de relacionarse de los paises involucrados a partir
de fuertes compromisos politicos, econémicos y sociales.

Con respecto a la integracion fronteriza se cre6 un Sub Grupo de Trabajo N° 2, deno-
minado de Asuntos Aduaneros, que acordé rapidamente recomendar el control inte-
grado de los “puntos” de frontera'® por parte de los Estados miembros del bloque. Por
controles fronterizos integrados debemos entender la actividad de control realizada
en uno o mas lugares, utilizando procedimientos administrativos y operativos compa-
tibles y similares en forma esencial, por los funcionarios de los distintos drganos que
intervienen en los controles fronterizos de los dos paises involucrados. Esto
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proporciona ventajas a aquellas personas que viajan de un lado al otro de la frontera,
ya que con solo hacer los tramites necesarios en sélo uno de los Centros de Frontera
del paso fronterizo (generalmente el de salida) evitan el control de ingreso al pais
vecino. El Acuerdo de Recife del afio 2000'! estableci6 las pautas técnicas y operativas
para regular los controles integrados de frontera entre los Estados miembros del Mer-
cosur, iniciando un camino comparable con lo sucedido en la Unién Europea después
del acuerdo de Schengen de 1985.

Por otra parte, desde 1991 existieron numerosas Declaraciones del Consejo del Mer-
cado Comun cobre la instalacion del sistema de Transito Vecinal Fronterizo (TVF),
un sistema que agiliza, organiza y convalida la movilidad de personas en el area
transfronteriza. El Transito Vecinal Fronterizo es “es una modalidad de ingreso para
los extranjeros que buscan permanecer por breves lapsos en el territorio de los paises
vecinos, en el ambito propio de la frontera” (Sassone, 1988:30). Las leyes argentinas
sobre el TFV se remontan a fines de la década del 50 y principios de los 60, cuando
aun el pais no participaba de un proyecto de integracion. En el ambito supranacional,
uno de los acuerdos mas importantes en este sentido fue la Declaracion MERCO-
SUR/CMC/DEC. N° 18/99, que aconseja la instalacién de la credencial para poner
en practica el TVE

Estas iniciativas de integracion fronteriza en el ambito del Mercosur encuentran sus
limitaciones en las particularidades de cada paso fronterizo, las ciudades fronterizas,
los gobiernos y representantes locales y los grupos sociales fronterizos. La politica
de Estado demuestra la existencia de una voluntad politica integracionista, pero en
los espacios fronterizos la integracién necesita mas que acuerdos firmados, dado que
implica la vida cotidiana de las sociedades.

Por esta razon, a partir del aino 2002, el Mercosur comenzé a comprender la impor-
tancia de la inclusion de los representantes locales y regionales (provinciales, depar-
tamentales) de las ciudades y regiones fronterizas para el logro de los objetivos de la
integracidén fronteriza, siguiendo el ejemplo de la Unién Europea de “cooperacion
transfronteriza” (Marteles Moreno, 2010) en el marco de los programas Phare!? e
Interr‘:‘:g13 . En ese sentido, se cred en el Consejo Mercado Comun (CMC), el Grupo
de Trabajo Ad Hoc (DEC. CMC N° 05/02) sobre integracion fronteriza (GAHIF),
que entendia que uno de los aspectos mas relevantes y emblematicos del proceso de
integracion era “la fluidez y armonia del relacionamiento de las comunidades fronte-
rizas de los Estados Partes del MERCOSUR en sus mds variadas dimensiones”'*, Desde
su creacion hasta el afio 2012, el GAHIF se reunié muy pocas veces y con escasos
logros (Dachary y Arnaiz, 2012). Una de las dificultades principales era la ausencia
de representantes oficiales (segun las Actas del afio 2005'°) y de los representantes
locales de las ciudades o poblaciones fronterizas. Estas ausencias impidieron la crea-
cién de uno de sus objetivos prioritarios: la elaboraciéon de un “Estatuto de las fron-
teras del Mercosur”.

Otro paso en la integracién fronteriza fue la creacién, también en el marco del CMC
(DEC. CMC N°41/04), del Foro Consultivo de Ciudades y Regiones del Mercosur
(FCCR), con el objetivo de dar participacion a los gobiernos locales en los temas y
problemas de frontera. El objetivo principal del FCCR es la promocién del didlogo y
la cooperacion entre los distintos actores sub-nacionales (municipales, provinciales,
estaduales y departamentales) de los Estados parte. En la IV Reunién de los Coordi-
nadores Nacionales del FCCR -desarrollada en Montevideo, en agosto de 2007- se
conformd un equipo ad hoc impulsor de la constituciéon de un grupo de trabajo y de
la construccién de una agenda sobre integracion fronteriza, que terminé por crear el
Grupo de Trabajo de Integracion Fronteriza (GTIF) en la VII reunién del FCCR-CN
en el ano 2008 (Roétulo y Damiani, 2010).
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11. MERCOSUR/CMC/DEC. N
04/00, Acuerdo de Recife.

12. El programa Phare de ayuda
comunitaria a los paises de Europa
Central y Oriental (PECO) es el
principal instrumento financiero
de la estrategia de preadhesidn
para los PECO candidatos a la
adhesién a la Unién Europea.
Desde 1994, las misiones de Phare
se han ajustado a las prioridades

y las necesidades de cada PECO.

El programa Phare renovado estd
dotado con un presupuesto de mas
de 10 0oo millones de euros para
el periodo 2000-2006 (alrededor
de 1 500 millones de euros al afio).
Tiene dos objetivos principales: el
refuerzo de las instituciones y las
administraciones, y la financiacién
de inversiones. Si bien, en un prin-
cipio, el programa Phare estaba
reservado a los PECO, ahora se
estd ampliando a los paises candi-
datos de los Balcanes occidentales.

13. El objetivo de la iniciativa
comunitaria INTERREG Ill (2000-
2006) es reforzar la cohesion
econdmica y social en la Unién
Europea (UE). La cooperacién
transfronteriza, transnacional e
interregional favorece la integra-
cién y el desarrollo equilibrado y
armonioso del territorio europeo.
Acto constitutivo: Comunicacién
de la Comisién a los Estados
miembros, de 28 de abril de 2000,
por la que se fijan las orientaciones
para una iniciativa comunitaria
relativa a la cooperacion transeu-
ropea para fomentar un desarrollo
armonioso y equilibrado del
territorio europeo - INTERREG Ill.

14. MERCOSUR/CMC/DEC. N¢
os/02 - Grupo Ad Hoc So-

bre Integracion Fronteriza.

15. XXX Reunién Extraordinaria del
Grupo Mercado Comdin, Acta 2/05s,
Anexo VIII, MERCOSUR/GAHIF/In-
forme N° 1/05, Informe sobre la IX
Reunién del Grupo Ad-Hoc sobre
Integracién Fronteriza, Montevideo,
05y 06 de Diciembre de 200s.
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16. Tanto la descentralizacion,
como las privatizaciones y las
politicas de achicamiento del

Estado no fueron exclusivas de la
Argentina. En la misma época, la
mayoria de los paises latinoa-
mericanos estaban aplicando las
mismas medidas neoliberales
con el fin de mejorar su insercién
internacional y salir finalmente de
las crisis econémica y social que
venia sacudiendo al continente,
sobre todo desde los principios
de los 80’s (Musset, 1997:69).

Tanto en la integracién econémica como en la juridica-institucional, en la social y
en la cultural, intervienen intereses de diferentes actores con capacidades de poder
asimétricas. Es importante destacar esto en la medida en que muchas de las reso-
luciones y decisiones emanadas del Mercosur encuentran en los gobiernos locales,
provinciales (estaduales o departamentales en el caso de Brasil y Paraguay) y en las
sociedades organizadas (en gremios, cooperativas, etcétera) interlocutores con quie-
nes negociar el mismo sentido de integracion. En las diferentes escalas gubernativas
(local, provincial, nacional) las politicas y discursos sobre la integracién adquieren
significados y alcances diferentes (Giménez Béliveau, 2010). La politica de Estado no
va necesariamente siempre de la mano de la politica de gobierno nacional y mucho
menos local. En este sentido, el caso de los conflictos alrededor del puente internacional
San Roque Gonzalez de Santa Cruz poco después de su inauguracion en 1992, es un
ejemplo de las tensiones locales y micro-sociales dentro del contexto integracionista
mercosureano. Estas tensiones surgieron no especificamente por la profundizacién de
la integracion fronteriza gracias al Mercosur ni por la apertura del puente internacional
sino por un conjunto de medidas nacionales, especificamente macro-econdmicas. Los
cambios econdmicos que se inauguraban también con la década del noventa dejaron
observar, pese a los discursos de los presidentes en el acto inaugural del puente, que el
limite entre Posadas y Encarnacién sobrepasaba lo simbdlico o, si se quiere, que tanto
lo fisico (el puente) como lo simbdlico (el limite internacional) estaban adquiriendo
connotaciones de separacion y conflicto.

Transformaciones macroecénomicas
en la Argentina: el imperio del neoliberalismo

En los aios noventa se puso en marcha definitivamente en la Argentina un proyecto
economico que habia empezado a fines de los afios setenta, reemplazando el desarrollo
productivo imperante basado en el sistema de industrializacién para la sustitucién de
importaciones por uno fundado en la apertura extrema al comercio y a la competencia
internacional, es decir, por el imperio del neoliberalismo. La etapa que se abria estaria
signada por la apertura internacional, las privatizaciones de empresas nacionales, la
desindustrializacion, la descentralizacién politica y econdmica, la tercerizacion y las
reformas politicas del Estado.

Con la llegada del Presidente Carlos Menem al gobierno argentino, se llevé adelante
la llamada Reforma del Estado, que terminaria con la idea del Estado implicado en la
esfera de la produccién econémica y en la vida social (Bonifacio et al., 2003:172). Esta
reforma incluyd, entre otras cuestiones, “la desregulacion del mercado, el predominio
del capital financiero, la recomposicion de la tasa de ganancia de los grupos econémicos
nacionales, extranjeros y los bancos; siendo el ajuste y el proceso de privatizacion de las
empresas estatales, sus aspectos mds conocidos” (Favaro y Iourno, 2006:72). El objetivo
economico de la apertura externa estuvo acompanado por la privatizacion de empre-
sas publicas, la promocion de las inversiones extranjeras, el endeudamiento publico y
la reforma monetaria. Se buscaba aumentar las exportaciones beneficiando a los gran-
des grupos empresarios, mientras se “reducia el tamafio del Estado”, que significaba el
corrimiento de muchas de las funciones ptblicas mas importantes, que fueron priva-
tizadas (como por ejemplo el sistema jubilatorio) o pasadas a la jurisdiccién de las
provincias y municipios (como sucedid con el sistema de salud publica y de educacién
publica basica)'®.

De los grandes cambios econdémicos, en la regiéon misionera el que mayor incidencia
tuvo en la vida de los habitantes fronterizos fue la Ley de Convertibilidad (paridad
cambiaria del peso en relacion al délar estadounidense). La paridad peso-ddlar provocd
una situacion en la cual “se verificé un “retraso cambiario” que se reflejé en la caida del
tipo de cambio real (TCR) del peso con respecto a nuestros socios del MERCOSUR, en
especial con Brasil y Paraguay. Esta situacion lleva a una diferencia de precios notable
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—de casi el 100% en los afios 1992/93- la cual surge al efectuar los cdlculos de la Paridad
del Poder de Compra (POPC) para las ciudades de Posadas, Ijui (Brasil) y Encarnacion
(Paraguay)” (Freaza, 1999:73). Las llamadas “asimetrias” comerciales siempre existieron
en las areas fronterizas, ya que dependen de la dotacién de los factores de produccion.
Sin embargo, las condiciones macroecondmicas generales, la entrada en vigencia del
Mercosur, la inauguracién del puente internacional y, sobre todo, la ubicacién geografi-
ca fronteriza de Misiones hicieron que la desventaja competitiva con Paraguay y Brasil
se profundizara y prolongara en el tiempo por un largo periodo, disminuyendo en un
56% el nimero de establecimientos productivos y comerciales (Freaza et al., 2007:9).
Como consecuencia de estas politicas los ciudadanos posadenos prefirieron realizar
sus compras en Encarnacion con el fin de aprovechar los precios mas bajos. Por otra
parte, la oferta de productos provenientes de encarnacion también se hizo presente
en Posadas con la llegada de los actores del comercio fronterizo (paseras, paseros,
paquitos, taxistas, etcétera).

Prdcticas del comercio fronterizo entre Posadas y Encarnacion

Las practicas fronterizas que lograron mayor visibilidad a partir de las transforma-
ciones descritas anteriormente fueron aquellas relacionadas con el comercio fronte-
rizo!” (Oviedo, 2001), en términos de movimiento econémico y de personas. El
comercio fronterizo hace referencia a un trafico comercial a través de la frontera que
se basa en el aprovechamiento de las diferencias cambiarias monetarias y en la comer-
cializacion de bienes y servicios “no comercializables” desde el punto de vista del
comercio exterior. Es decir que, en un area fronteriza como la de nuestro caso,
productos como materiales de construccion o servicios como peluqueria son aptos
para el comercio a través de la frontera. Ademas, entre Posadas-Encarnacion se
comercializan aquellos bienes que implican un alto coste en fletes en caso de prove-
nir desde las ciudades capitales de cada pais, como por ejemplo juguetes, blanqueria,
calzado, etcétera.

El conjunto del comercio fronterizo, tanto en Posadas-Encarnacién como en otra
area fronteriza, incluye al comercio formal, es decir, un comercio desarrollado segin
las normas y requerimientos del pais, lo que garantiza la procedencia y la calidad de
los bienes. Otro tipo de comercio incluido en el comercio fronterizo es el comercio
informal, que es aquel que no se rige por las normativas y leyes relativas a las tran-
sacciones de bienes y/o servicios del pais en donde se ejerce. Dentro del comercio
informal encontramos al contrabando, como se denomina al delito aduanero “del
acto u omision que impide o dificulta, mediante ardid o engafio, el control sobre las
importaciones y las exportaciones que debe ejercer el Servicio Aduanero™®. Existe una
modalidad en el lenguaje coloquial de los funcionarios de la Direccién Nacional de
Aduanas que se refiere al ingreso de mercancias sin declarar en escasas cantidades
para no pagar tributo: el contrabando hormiga. Este contrabando es caracteristico
de las areas fronterizas y también del paso Posadas-Encarnacion, dependiendo de
los amparos legales utilizados por los actores de comercio fronterizo. Nosotros pre-
ferimos el término propuesto por Benedetti (2011), comercio hormiga, dado que no
implica necesariamente un acto ilegal (que tiene que ser determinado para cada
caso). El comercio fronterizo se puede llevar a cabo directamente por los consumi-
dores, trasladandose de un pais a otro en busca de mejores precios o variedad de
oferta, o indirectamente por medio de actores fronterizos, que acercan los bienes
desde el comerciante en una orilla hasta el consumidor en la otra. Tanto los consu-
midores como los actores fronterizos tienen la posibilidad de amparar su practica
legalmente mediante los diferentes regimenes aduaneros y migratorios'®. Por esta
razon, es compleja la categorizacion de esta actividad comercial como contrabando
hormiga ya que diariamente los regimenes de Transito y Trafico Vecinal Fronterizo
o el Régimen de Equipaje habilitan el paso de diferentes actores del comercio fron-
terizo de manera informal.
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17. También aumenté el nimero
de casamientos mixtos, la
utilizacion de servicios publicos
del pais vecino y las migracio-
nes permanentes o temporales
(Betrisey Nadali, 2007).

18. Segtin el glosario del

sitio oficial de la Administracién
Federal de Ingresos Publicos
(AFIP): www.afip.gov.ar.

19. Los regimenes aduaneros en
vigencia son: el de Transito Vecinal
Fronterizo (para aquellas personas
que habitan en un radio de 50
kilémetros a la redonda de Posadas
y Encarnacién, con una franquicia
reducida) y el Régimen de Equipaje
(para personas con residencia fuera
de los 5o kildmetros a la redonda
de Posadas y Encarnacién, con una
franquicia de 150 ddlares estadou-
nidenses en articulos de uso perso-
nal). Fuente: Republica Argentina,
Ley N° 22.415 - Cédigo Aduanero,
publicado en el Boletin Oficial

el 2 de marzo de 1981; Republica
Argentina, Resolucién 2604/86,
Administracién Nacional de Adua-
nas, Trafico Vecinal Fronterizo de
Exportacidn, 16 de octubre de 1986.


http://www.afip.gov.ar
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Los actores fronterizos mas representativos del paso Posadas-Encarnacién son los
siguientes:

»

»

»

»

Las paseras paraguayas: El trabajo de las paseras (Ilamadas también “villenas” por
provenir de Villa Encarnacidn) consiste en “pasar” a través de la frontera pequefias
cantidades de mercaderias para su venta, re-venta o entrega, desde Encarnacién a
Posadas. En su mayoria provienen de la ciudad de Encarnacién y sus alrededores
(95%). Su préctica comercial implica el cruce de la frontera argentino-paraguaya,
por lo menos una vez al dia, en sus distintas modalidades: por el puente inter-
nacional o por el puerto por medio del servicio de lanchas, segtin los productos
que “crucen” y los controles en cada puesto de control fronterizo. Una vez en la
ciudad de Posadas, existen diferentes modalidades de trabajo: “re-venta” de los
productos directamente en un puesto callejero, venta ambulante (sobre todo
aquellas paseras que comercian frutas y verduras) o entrega de la mercaderia a
un comerciante argentino. Los productos que cruzan son: blanqueria (frazadas,
sabanas, toallas), termos, paraguas, calzado y ropa infantil, juguetes, cigarrillos,
bebidas importadas, frutas y verduras, hierbas o “yuyos” medicinales, cosmética,
accesorios para el cabello, etcétera. La variedad de productos implican las dife-
rentes alternativas de uso del espacio publico cotidiano que va moldeando los
ritmos de la ciudad y generando espacios de vida transfronterizos. La importancia
de la figura de la pasera ha crecido con la inauguracién del puente internacional
no sélo por el aumento de la cantidad de mujeres que se iniciaron en el “trabajo
de lafrontera” sino porque su practica comercial implica el movimiento de otros
factores afines a la actividad: taxistas, mototaxistas, estudiantes “paquitos”, pase-
ros, puesteros de los mercados “paraguayos”, etcétera.

Taxistas y mototaxistas: pertenecen a una rama laboral que ha comenzado recién
con la inauguracién del puente internacional y han sido, junto con las paseras
paraguayas, los mds activos en la lucha contra el aumento de los controles
fronterizos. Transportan a paseras o paseros que se agrupan para compartir
el automovil y asi agilizar el cruce. Amparados en el régimen de equipaje a
principios de los afios noventa, cada taxi podia transportar por cruce a cuatro
personas y hasta 500 délares en mercaderias. Para evitar este trafico, las auto-
ridades de control fronterizo argentino, en especial Aduanas y Gendarmeria
Nacional, comenzaron a pedir la documentacion de habilitacion del vehiculo
para su utilizacién como taxi, que en la Argentina es obligatoria para la circu-
lacién. Al no poseer ningtin tipo de permiso, les impedian el cruce y lo mismo
sucedia con las motocicletas-taxi (La Nacién de Paraguay, 28/12/2003).

Los paseros: (diferenciados de las paseras por su denominacién en masculino) son
intermediarios entre los comercios encarnacenos y los consumidores argentinos.
Pueden ser familiares de las paseras (maridos, hijos, sobrinos) que han aprendido
lalabory se “independizan” de la mujer, trabajando otro tipo de mercaderia. Exis-
ten, en lineas generales, dos tipos de paseros. Por un lado, son paseros aquellos
cuentapropistas que compran en Encarnacién y luego cruzan, generalmente en
vehiculos particulares, para vender su mercaderia en Posadas. Por otra parte, los
comercios de Encarnacién ofrecen a los consumidores argentinos el despacho
de lo comprado en su domicilio particular con un costo que variaba entre 50 y
100 pesos en el afo 2010. El cruce de esos productos es realizado por un pasero.
Ambos tipos de paseros se especializan en el cruce de articulos electrénicos
(notebooks, televisores, cdmaras fotograficas y filmadoras, etc,) o electrodomés-
ticos (ventiladores, procesadoras, acondicionadores de aire, etc.).

Los paquitos: son jévenes argentinos, en su mayoria estudiantes terciarios o
universitarios, que tienen su residencia (segtin el Documento Nacional de Iden-
tidad) fuera de la ciudad de Posadas. Como habitan en Posadas por motivos de
estudio pueden hacer uso de su franquicia de 150 délares una vez por mes para
el cruce de mercaderias desde Encarnacién hacia Posadas segin el Régimen
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de Equipaje. Mientras los posadefios y encarnacenos se deben ajustar al régimen
aduanero del Trafico Vecinal Fronterizo, los paquitos aprovechan su lugar de
residencia y “alquilan” su permiso de franquicia. Las paseras y paseros pagan
un alquiler para utilizar, una vez por mes, la franquicia de algin paquito, por
un monto que costaba entre 40 o 50 pesos en el afio 2009%° (R., mayo 2009).
Como el alquiler les sirve sélo para un dia al mes, los paseros y paseras deben
contar con una amplia red de paquitos y turnarse en los cruces, para poder
aprovechar al maximo cada franquicia. Por Ultimo, los paquitos deben realizar
el cruce con los paseros o paseras para mostrar los documentos y declarar que
los articulos que “pasa” son para su uso personal.

» Los puesteros argentinos y mesiteros paraguayos: Por tltimo, en esta lista no exhaus-
tiva de actores del comercio fronterizo encontramos a los “puesteros” de los mer-
cados “paraguayos” en Posadas, los cuales, también enmarcados en el comercio
formal, son un elemento fundamental de la dindmica comercial entre Posadas y
Encarnacidn. Se les llama “mesiteros” a aquellas personas que tienen puestos
de venta en Encarnacion, ya sea en los mercados o en la calle. Los mesiteros que
trabajan en la calle generalmente no cuentan con autorizacién municipal para
hacerlo mientras que, si cuentan con un puesto en un mercado, deben tener sus
permisos al dia, cuyos requisitos son similares al de los mercados paraguayos de
Posadas. Los “puesteros” argentinos, es decir, aquellos comerciantes que tienen
puestos en los mercados paraguayos deben cumplir con ciertos requisitos: ser
argentino o naturalizado y contar con garantia de propiedad, es decir, los reque-
rimientos basicos para tener un negocio segtin la Municipalidad de Posadas. Para
mantener el puesto, tanto en Posadas como en Encarnacién, se deben pagar
el alquiler y los impuestos municipales correspondientes. En general, todos los
puesteros tienen algin tipo de relacién con las paseras y paseros paraguayos:
los puesteros tienen entre tres y cuatro paseras que trabajan pasandole las mer-
caderias desde Encarnacién. Estas son sus paseras fijas, luego pueden trabajar
con otras paseras para productos especificos o por encargo (Schiavoni, 1993).
También existen algunos puesteros que les “guardan” mercaderia a la pasera
en su comercio para que ella no tenga que cruzar con grandes cantidades para
la venta ambulante, por ejemplo. De esta manera, directa o indirectamente los
puesteros de los mercados paraguayos trabajan gracias a las paseras, generando
una “zona gris” entre el comercio formal e informal.

La reaccion de los comerciantes de la CCIP:
los piquetes empresariales

El 4rea fronteriza de Posadas-Encarnacién, con las ciudades unidas por el puente
internacional y por la red de vinculos comerciales de los agentes fronterizos, se iba
pareciendo, en los afios noventa, cada vez més a esta idea que el cénsul argentino en
Encarnacién expresé en el afio 2001: “un centro urbano limitrofe, asentado sobre dos
paises y separados por un rio internacional” (Diario El Territorio, 3 de junio de 2001).
Sin embargo, esta nueva situacion era muy desventajosa para un sector de la sociedad
posadeiia: los comerciantes agrupados en la CCIP. Ellos pertenecian, antes de 1990,
a la clase media-alta o alta y disfrutaban de un status reconocido por otros, como lo
define nuestro entrevistado S.P., duefio de una casa textil y seis veces consecutivas
vicepresidente de la CCIP: “nosotros ibamos a Buenos Aires y nos decian: -mird, vienen
los ricos. Todos éramos ricos, teniamos departamentos en Buenos Aires, coches, Punta del
Este. Ese era un determinante de que todos los comerciantes misioneros...eran muy pocos
los comerciantes que no anduvieran bien” (S.P., abril de 2009). La cercania con Paraguay
mediante el puente internacional transformo, de un dia a otro, la realidad del comercio
posadefio. Como lo establece A.T., duefio de una fabrica de colchones y varias veces
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20. Segun datos proporcionados en
la entrevista con R, trabajadora no
docente de la Facultad de Humani-
dades, Universidad Nacional de Mi-
siones, realizada en mayo de 2009.
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presidente de la CCIP: “alli (con el puente) se origina el conflicto y se agudiza cada vez
mds. Con el puente... se llega a la hecatombe, vos agarrds el auto, comprar en frente lo
que te da la gana y volvés, es mds comodo. Uno iba en el auto, ya era un estrato social
mds alto, clase media y alta la que empezo a ir a comprar lo que se te ocurra” (A.T., Mayo
de 2009). El puente empezé a atraer a sus clientes: las clases medias y altas de Posadas
cruzaban en automdvil a conocer y, de paso, a comprar algunas cosas.

Ademas de los posadeiios que gastaban sus sueldos en Encarnacién, comenzaron a
llegar a Posadas infinidad de productos importados (de China, especialmente) a través
de los trabajadores fronterizos. Como expresa T.B., varias veces secretario y presidente
de la CCIP: “Todo eso se multiplicd. Los pequefios contrabandistas, o el contrabando
hormiga, lo que antes le llamaban las villenas (...) Yo no sé porqué le dicen contrabando
hormiga, por la forma tinicamente, porque los voliimenes de cosas que se cruzan son enor-
mes” (T.B., mayo de 2009). La Ley de Convertibilidad significé aiin mayores diferencias
cambiarias entre una y otra orilla y empeor¢ la situacién de los comerciantes. J.B.,
también presidente de la CCIP en varias oportunidades, lo simplifica de esta manera:

El uno a uno fue arrasador! Por eso mismo nuestra lucha fue, en esa época, la mds
destacada de la Cdmara de Comercio. sPor qué? Porque nosotros estdbamos en una
crisis terminal, el comercio estaba realmente muy mal (...) cruzaban 300.000 personas
por mes (a realizar compras a Encarnacién). Era, en ese momento, la poblacién
entera de Posadas que cruzaba cada mes. Entonces...jsumado a todo lo que se
contrabandeaba! (J.B., julio de 2010).

Sobre el Mercosur, uno de nuestros entrevistados elabora una teoria que luego tendria
otros adeptos entre sus colegas:

Misiones fue el precio que pagd el pais para que el Paraguay entrara al Mercosur. El
gobierno nacional entregé, entre comillas, a Misiones como parte de pago para que
Paraguay forme parte del Mercosur y no haya lio (...) (siento) con respecto a la frontera,
bueno, un gran fracaso todo, siento que no se puede luchar contra el poder central, si
somos moneda de cambio de nacién con nacién (S. P, julio de 2010).

Para los entrevistados, la frontera no era una oportunidad, no era un factor positivo
a aprovechar sino un problema estratégico. Su vida no se realiza “en la frontera” sino
mas especificamente “pese a la frontera’, mientras reclamaban la atencién del gobierno
central para frenar la integracion fronteriza, empresa casi imposible pero tinico camino
que conciben como garantizador de su supervivencia como sector empresario. Los
reclamos en cuanto a la aduana y al trafico vecinal fronterizo iban en contra de los tra-
tados firmados por los Estados en el contexto del proceso de integracién del Mercosur,
como expresa E L.: “la modificacion del régimen (del Trdfico Vecinal Fronterizo) siempre
fue muy rechazada por las autoridades, diciendo que eran acuerdos internacionales, con
una historia del intercambio, del Mercosur” (E. L., agosto de 2010).

Los tres cambios estructurales (inauguracion del puente, Plan de Convertibilidad y el pro-
ceso de integracion del Mercosur) desencadenaron en el sector comercial de Posadas una
sensacion de desesperacion, de angustia y desamparo nunca antes vivida. Lo que califican
como “momentos espantosos”, “hecatombe” o la “‘década de sufrimiento” (S.P., abril de 2009)
formaba parte de una politica de Estado que originaba grandes diferencias cambiarias
y tributarias entre Posadas y Encarnacién y, ademas, permitia el libre intercambio entre
ambas. Esto fue sentido por los comerciantes como el causal de su perjuicio econémico,
de su ruina, de haber tenido que despedir empleados, todas cuestiones que marcaron
subjetivamente el cardcter de los entrevistados. Se estaba bajo la reaccion, a escala local,
de una politica de Estado. Los comerciantes agrupados en la CCIP comenzaron a realizar
gestiones para contrarrestar los efectos de estas politicas que tuvieron, a grandes rasgos,
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dos objetivos diferentes: el abaratamiento de los costos de la nafta en Posadas y la modi-
ficacién de los regimenes aduaneros aplicados en el control fronterizo. Los reclamos se
realizaban ante los politicos locales, provinciales y hasta nacionales pero también ante
los funcionarios de control fronterizo, sobre todo los de Aduana y Gendarmeria Nacio-
nal. Pero, en casi todas las instancias, la respuesta que obtenian tenian que ver con una
imposibilidad de cambio estructural: tanto Aduana como Gendarmeria son organismos
que se encargan de garantizar el cumplimiento de leyes, no de legislar.

Los comerciantes, luego de las presiones, lograban que se endurecieran los controles
fronterizos por un tiempo limitado, es decir, que se impermeabilizara momentaneamente
el paso internacional. Esto generd, a partir de 1992, las quejas de los actores del comercio
fronterizo, que se manifestaron cortando el puente internacional en varias oportunidades
reclamando por su derecho al trabajo y en contra de los malos tratos en los controles
fronterizos. Cuando los controles volvian a permitirles el paso, los comerciantes vol-
vian a presionar. Pero sus reclamos debian llegar al gobierno central, al Poder Ejecutivo
nacional, capaz de tener injerencia sobre el cuerpo legal nacional para que modificarala
permeabilidad fronteriza o las asimetrias entre una y otra orilla. Para llegar al Poder Eje-
cutivo, los comerciantes entablaron una lucha con muchas aristas de accion colectiva que
culminaron con el corte del puente internacional en dos oportunidades, en 1995y 1997.

En ‘defensa de la legalidad”:
de la negociacion al corte del puente internacional

La lucha que los comerciantes posadefos entablaron en la década del noventa terminé
con la organizacién de dos piquetes en el puente internacional como su momento
“mds combativo”, siendo el primero y mas importante en el afio 1995 y el segundo en
1997. Este momento significd, en primer lugar, un punto de inflexién en las formas
tradicionales de negociacion de la CCIP vy, en segundo lugar, una contradiccién pro-
ducida entre la manera de protesta social elegida y el reclamo por la “defensa de la
legalidad” Aunque corte de ruta del puente internacional en 1995 no era catalogado
en ese momento como piquete, en el discurso de los comerciantes es recordado como
un piquete empresarial, como un “cortén” de ruta. A la luz de este discurso, de los
hechos -los comerciantes cortando en dos oportunidades un puente internacional,
con cadenas, camiones y gomas- y de los autores que analizan al piquete como forma
de accién colectiva (Auyero, 2002; Bonifacio., Mases, E. y Taranda, D., 2003; Farinetti,
2003, Giarraca, 2002; Iglesias, 2007; Scribano, 2009; Svampa y Pereyra, 2007, entre
otros), se nos presentan las siguientes preguntas: en general ;cuales son las caracteris-
ticas de un piquete? Y en particular: ;En qué circunstancias la clase media/alta de una
ciudad intermedia utiliza el piquete como forma de protesta?

La experiencia de lucha de los afios noventa de la Camara de Comercio e Industria de
Posadas cont6 con un abanico de distintas maneras de reclamar por sus derechos, que
nos hablan de diversas formas de relacién entre la institucion y las autoridades locales,
provinciales y nacionales, a quienes iban dirigidas sus demandas. Teniendo en cuenta
que no solo la CCIP en forma colectiva sino que algunos de los comerciantes en forma
individual tenfan contactos con politicos locales y provinciales, el acceso a los espacios
de decision politica era una opcidn factible para hacer escuchar sus reclamos. Por esta
razon fue la practica de la negociacion la mas utilizada en los primeros afios del conflicto:
los comerciantes se reunian con diputados, con el Intendente de Posadas y con ministros
provinciales para hacer llegar sus demandas a los diferentes poderes ejecutivos.

Los comerciantes entrevistados coinciden en que la “combatividad” fue en aumento
en la medida en que sus reclamos eran desatendidos sistemdticamente por las autori-
dades. Después de un momento de negociacion se lograba algiin cambio pero no de
manera sustancial, ya que en general consistia en el endurecimiento de los controles
fronterizos que se mantenia sélo por un periodo de tiempo determinado: cuando la
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tension cedia, todo volvia atras. Los comerciantes comenzaron a pensar en nuevas
formas de accién para lograr defender los intereses de su sector: la presion directa.
Segun las entrevistas, la presion, combinada con la negociacién, conté con numerosas
aristas de accion: “(hicimos) idas a Buenos Aires, venidas, reuniones con ministros, hasta
presiones al presidente Menem que estuvo acd” (A. T., mayo de 2009). Como parte de
una ‘camparia sumamente agresiva’ (A. T., mayo de 2009) los comerciantes llevaban
sus reclamos a los medios de comunicacion, realizaban foros internacionales contra el
contrabando, tomaban medidas de “compre misionero” y gestionaban reuniones con
politicos, al punto de ejercer presion sobre el gobernador: “al Gobernador Puerta estaba
en contra nuestro, lo acompaniamos al avion (hacia Capital Federal, para negociar con el
Ministro Cavallo), le hicimos una guardia desde el centro hasta el aeroparque, le pusimos
un camion al lado del otro hasta que se subiera al avién. Era para que no se haga el piola,
suavemente ibamos a apretarlo.” (S. P, julio de 2010).

De la presion se lleg6 al corte del puente internacional sin que la opcién de protesta
decidida se transformara en un quiebre para la CCIP. Llegar a la toma de esa decisiéon
no fue sencillo porque se trataba de una medida sumamente criticada cuando era rea-
lizada por los actores del comercio fronterizo paraguayos. Pero el corte del puente fue
una decisiéon tomada como un “dltimo recurso” dentro de su variado plan de accién,
aunque muy consensuada, debatida y votada democraticamente dentro de la CCIP.
Uno de los entrevistados lo manifiesta de esta manera: “era el uiltimo recurso [el corte],
porque nos hicieron llegar al limite, porque reclamamos hasta el cansancio por todo, a la
aduana, a gendarmeria, al gobierno provincial... jlas discusiones que hemos tenido!” (].
B., julio de 2010). El relato sobre las decisiones internas de la Cdmara en ese momento
es puntualizado por otro de los entrevistados:

...se preparé una movilizacién muy importante, la Cdmara hacia convocatorias
con apertura al resto del comercio. Cada reunién parecia una asamblea y asf,
democrdticamente, se iban informando sobre gestiones que se iban haciendo y se iban
pidiendo propuestas. Y de esa asamblea previa surgié de hacer un corte del puente como
una forma de llamar la atencién en el espacio internacional. Y como no nos escuchaban
nos ibamos a hacer escuchar. Y se decidié hacer un acto, pero justamente en la entrada
del puente, de manera que el acto de hecho produjera el corte. (T. B., abril de 2009).

Los comerciantes de Posadas no eran trabajadores fronterizos, no llegaron a la decisiéon
del corte del puente por trabajar en ¢l sino porque consideraban que era la tinica manera
de protesta que llamaria la atencion de las autoridades no sdlo locales y provinciales sino
también nacionales. Los comerciantes, que estaban siendo afectados por las politicas
economicas nacionales, comprobaron que sus tradicionales modos de presion politica no
estaban funcionando, no “los escuchaban’, no los tenian en cuenta. Realizaron, en el marco
de esta lucha, convenciones y reuniones con politicos, con funcionarios de la Aduana y de
Gendarmeria. Se reunieron incluso con los Intendentes de Posadas (Eduardo Fragueiro
1991-1994, Antonio Bardn Viana 1994-1995, Carlos Eduardo Rovira 1995-1999), pero
necesitaban llegar al gobierno nacional. Necesitaban accionar sobre el “espacio interna-
cional”. El corte del puente internacional logré llamar la atencién de todos.

Los reclamos que llevaron los comerciantes al corte del puente internacional apuntaban
a la fiscalizacidn, a los controles y al recorte en algunos impuestos estratégicos, como
el Impuesto a la Transferencia de Combustible (ITC), que generaba la diferencia de
precios en las naftas entre Posadas y Encarnacién. El “slogan” era concreto: ‘defendamos
la legalidad” significaba, entre otras cosas, que se debian controlar los impuestos de
las mercaderias que cruzaban el puente con mayores y mejores controles fronterizos.
Esto es: control e igualdad impositiva. Pero también significaba que los posadefios que
compraban en Encarnacion o los trabajadores de la frontera realizaban actividades ile-
gales y que ellos, los comerciantes, realizaban actividades legales que eran, justamente,
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las que habia que defender. Por esta razdn, la protesta de los comerciantes no contaba
con la simpatia de algunos sectores de la poblacién posadefia que decidian “estirar el
sueldo” realizando sus compras en Encarnacion.

Por lo anterior, la mayoria de los entrevistados remarcaron la masividad de la participa-
cion en el corte del puente, con una clara voluntad de demostrar la legitimidad de sus
demandas. La razon final es que, como establece H. R., la sociedad posadefia no estaba
completamente a favor de los comerciantes de la Camara: “Y... los comentarios siempre
eran encontrados, o sea en la gente, en el café o en la plaza o lo que sea. Algunos decian
que estaba bien y otros que estaba mal, que los comerciantes siempre piensan en ellos”
(H. R., agosto de 2010). Es por esta misma causa que las autoridades provinciales no
acompanaban eficientemente los reclamos de la CCIP, dado que la reforma monetaria
realizada (la convertibilidad peso-ddlar) les convenia a amplios sectores de la poblacion.
La Ley de Convertibilidad beneficiaba, en el corto plazo, a aquellos que podian acceder
a bienes y servicios otrora prohibitivos, créditos y viajes. La CCIP no podia reclamar
contra ese plan que aseguraba al gobierno del Presidente Carlos Menem el apoyo en
las proximas elecciones. Un entrevistado lo ejemplifica de esta manera: “Porque que
quede claro: este tema del 1 a 1, de la convertibilidad, daba muchos votos. Entonces la
camara iba en contra de los votos, queria industria, queria desarrollo (...) Y la gente
comun disfrutaba del 1 al 1. La gente accedio a un bienestar que no les correspondia, no
por su situacion como seres humanos, sino por su situacion econémica” (S. P., abril de
2009). Pero ademas de la politica econdémica, los reclamos en cuanto a la aduana y al
trafico vecinal fronterizo iba en contra de los tratados firmados por los Estados en el
contexto del proceso de integracion del Mercosur, como expresa T. B.: “la modificacion
del régimen (del Trdfico Vecinal Fronterizo) siempre fue muy rechazada por las autori-
dades, diciendo que eran acuerdos internacionales, con una historia del intercambio, del
Mercosur” (T. B., mayo de 2009).

Con la mayor parte del gobierno provincial en contra, con parte de las sociedades encarnacenasy
posadenas en contra y con un prondstico de lucha de fuerzas desigual, los comerciantes decidieron
realizar el primer corte del puente internacional en 1995 y lograron, finalmente, la disminucién

del ITC. Como respuesta a estos reclamos, y reconociendo las asimetrias®!

como una problema-
tica fronteriza a tratar, el gobierno nacional retomo la legislacion sobre las fronteras en un intento

por adecuar las nuevas funciones de las mismas a las necesidades de las sociedades fronterizas,
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Figura 1. Primer corte del puente
internacional por parte de la
CCIP, 1995.

Fuente: Fotografia del archivo
personal, gentileza de S.P, otor-
gada en el ano 2010.

21. Hay que tener en cuenta que
las asimetrias no son un problema
exclusivamente fronterizo. La
importancia de los grados de
diferenciacién econémica, social y
educativa entre las regiones argen-
tinas no es un dato a menospreciar.
Ya en 1980, Raffestin escribia sobre
las asimetrias entre las capitales
estatales latinoamericanas y el
resto de sus territorios, estable-
ciendo que: «On observe donc une
hypertrophie de la capitale, maintes
fois denoncée d’ailleurs, par de
nombreux géographes qui ont étudié
I’Amérique Latine. Plus net encore
est le cas de Buenos Aires dont

la concentration et I'hypertrophie
tendent a éclipser les autres villes et
a meénacer les équilibres régionaux
du pays» (Raffestin, 1980:175).
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22. Este decreto es de especial
interés ya que en él, el Estado re-
conoce las asimetrias existentes e
intenta proponer una solucién por
medio de bonos intercambiables
por mercancias. En los consideran-
dos de este decreto, se afirma ‘que
el PODER EJECUTIVO NACIO-

NAL estd en conocimiento de los
problemas derivados del comercio
fronterizo argentino, en virtud de las
asimetrias existentes con los precios
de paises limitrofes, que promueven
una tendencia de los habitantes de
dichas zonas a adquirir productos
similares a precios inferiores en el
pais lindante” y “Que las diferencias
de precios considerados para la
canasta de bienes, entre productos
considerados a precios de las ciuda-
des de los paises limitrofes y de las
ciudades argentinas con las que se
encuentran directamente relaciona-
das, presentan significativas asime-
trias que repercuten en el modo de
asignacion de recursos econémicos,
especialmente en el consumo de la
poblacién, entre ambas ciudades.”

23. Por ejemplo, la Ley 25.173 de
1999 denominada “Emblema
Nacional”, establece que es
obligacién la instalacién de “la
ensefia patria nacional en todos
los puestos de acceso y egreso
del Estado argentino”, que
incluyen los puertos, los puentes
internacionales, los aeropuertos
y los pasos fronterizos. Por otra
parte, en 2001 se promulga una
la Ley de “Compre nacional”.
Siguiendo la I6gica de los reclamos
de los comerciantes posadefios,
que condenan las “asimetrias
comerciales” de una “competencia
desleal” con el Paraguay y a los
posadefios que “dejan su dinero”
en los negocios de Encarnacién,
el “Compre nacional” parecié

ser un reclamo de los privados

a los consumidores medios que
deciden comprar en el pais o no.
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por ejemplo a partir del Decreto N° 1608/962% de 1996, que buscaba establecer un régimen espe-
cial de subsidios que se entregarian a la poblacién con residencia permanente en las ciudades
fronterizas argentinas para ser utilizados como medio de pago en la adquisicién de bienes de
consumo al comercio minorista. Por otra parte, las diferencias con el Paraguay fueron compensa-
das en parte con una decision del gobierno nacional de fines de 1996: la disminucién del ITC, “lo
cual equilibro sus precios a ambos lados de la frontera, reduciendo el cruce de vehiculos y de personas
en aproximadamente un 40%.” (Freaza, 1999:76). Otras leyes posteriores denotan un retorno
momentaneo a las concepciones nacionalistas por parte del Estado argentino23 , pero solo signifi-
caron resarcimientos concretos y no el cambio de la politica de apertura comercial y fronteriza.
Estos logros no implicaron grandes réditos econdmicos para los comerciantes (salvo para los
expendedores de combustibles, claro estd) pero significaron una victoria sin precedentes para la
CCIP, sobre todo por el tipo de lucha y las modalidades de protesta utilizadas en la misma.

Los piqueteros son los otros

En lo que respecta a la metodologia del “corte de ruta’, “bloqueo del puente interna-
cional” o “piquete”, los entrevistados establecen una clara diferencia entre las formas
de protesta que utilizaron ellos y las utilizadas por las paseras y taxistas paraguayos.
S. P. dice que “el hecho llamado corte fue lo mismo: se corté la circulacion. Pero en el
hecho factico, el hecho real, el hecho concreto, ellos (paseras y taxistas) hacian cortecitos
y nosotros hicimos un ‘corton”, que llamoé al Ministro de Interior, Corach, vino el gober-
nador, vino el juez, no le dimos bola al juez, se armé un despelote, hubo pifias con los
policias...o sea: estuvo bravo” (S. P, julio 2010). La duracién del corte de los comer-
ciantes —unas tres horas- fue similar a la de los cortes de paseras y taxistas paraguayos
aunque es cierto que la “puesta en escena fue diferente”. Los comerciantes armaron un
improvisado “palco” con camiones desde el cual se hicieron un par de discursos con
micréfonos y parlantes. También se corté el puente con camiones comerciales, que en
el caso de las paseras era impensable. Pero por otro lado, existe una diferencia mas: la
de clase social, que fue remarcada en otra entrevista:

Ellos (paseras y taxistas paraguayos) son como los piqueteros. Ellos cortan y no pasa
nada, ahora cuando cortamos nosotros hubo de todo. Nosotros éramos conscientes
que iba a ser algo muy importante, tan es asi que cuando las columnas se acercaban
para la movilizacién, intentaron frenarnos con la policia...no se reprimid, pero tuvimos
que hablarles y explicarles que nosotros ibamos a seguir, y se ve que la policia tenia
instrucciones...era el sector empresario, no ibamos a hacer ningtin desmdn, pero
estdbamos firmes e ibamos a lograr nuestro objetivo (T. B., abril de 2009).

No hay dudas entonces que, pese a las diferencias de modalidad, la metodologia de
protesta social era la misma, pero en el caso de los comerciantes, ya sea por su acti-
vidad asociativa anterior, por su forma de llegada y negociacién con el gobierno o
simplemente por su pertenencia de clase, esta metodologia no estuvo nunca asociada
al “piquete” en su discurso.

Debemos remarcar que esta lucha significd, para los comerciantes entrevistados, un
momento muy importante de sus vidas laborales y también personales, emocionales.
Aun después de tanto tiempo -las entrevistas fueron realizadas 13 afios después de las
movilizaciones- S. P. intenta revivirlas: “La distancia en el tiempo te hace achicar las expe-
riencias, pero se vivian diariamente de todo, luchas, y el corte del puente fue el detonante
(...) hicimos una camaraderia con los dirigentes, increible, conoci gente fantdstica, valiosa
(...). La lucha para mi fue muy, muy positiva, fueron afios, no sé, imuchos afios! (S. P,
julio de 2010). J. B. siente que, a pesar de no haber logrado demasiados beneficios para
la actividad comercial posadefia, él hizo su parte: “yo traté de hacer algo, conseguimos
muy poco pero hice todo lo que pude, por lo menos participé de eso. En uno de los cortes
nos encadenamos. En otro me acuerdo que nos peleamos con la policia. Mi hijo también
estuvo porque le pinchamos gomas a la policia, porque fueron con los caballos a pasarnos



La frontera entre la permeabilidad y el “piquete” [39-64]

por encima, ya pasamos mds a los hechos.” (]. B., julio de 2010). El corte y la movilizaciéon
de esa época es recordada con emocién por T. B.: “El corte fue una patriada, que uno
la recuerda con cierto carifio. No éramos tan jovenes, yo ahora tengo 60 afios (...) Otras
directivas de la cdmara fueron mds complacientes o menos contestatarios. Yo tengo el
agrado de decir que como grupo humano fuimos mds combativos (...) yo conduje un poco
esa primera movilizacion, yo tuve un rol protagénico.” (T. B., abril de 2009).

La lucha fue un momento duro para los comerciantes, en donde sentian que estaba
en juego su supervivencia en el sector o la supervivencia del sector en general. Pero es
también una época que recuerdan con sentido carifio hacia los comparieros, hacia las
discusiones y hasta las formas extremas de protesta. Fue un momento de aprendizajes
que, en el ailo 2010, seguian teniendo en cuenta:

Ahora [en el ano 2010] empezd a haber un gran movimiento de gente que va a comprar
enfrente “[por Encarnacidn] y nosotros estamos entrando en zona naranja ya. Ya estd
pasando mucha gente y lo mds grave es que la politica nacional, la politica del Mercosur
tiende a lo contrario, tiende a integrarse. Pero, viejo: jintegrémonos pero adecuémonos
todos a la misma politica! A la misma politica impositiva, comercial, fiscal, juridica,
legislativa...porque alld no pagan nada, jalld no tienen impuesto de nada! Entonces, jes
una injusticia abrir la puerta! Entonces, cerremos Misiones, esa es una de las propuestas
que en su momento se dijo: jcerremos Posadas! (S. P, julio de 2010).
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Figura 2. Comerciante atdndose
con cadenas en corte internacio-
nal, ‘defendamos la legalidad”,
1997.Fuente: Fotografia del
archivo personal, gentileza de
S.P, otorgada en el ario 2010.
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Visibilizar la clase amenazada: el piquete del sector empresario

El piquete como forma de protesta es un corte de una via de circulacion (calle, ruta,
puente, camino rural, etcétera) con el fin de manifestar un reclamo hacia una autoridad
responsable. Se caracteriza por el corte de las “vias de la riqueza’, es decir, cortar el lugar
fisico por el cual “se van” o “se escurren” las riquezas del sistema. Pero lo novedoso del
piquete no fue el acto en si sino su incidencia en la formacion de un sujeto social: el
“piquetero”. Los protagonistas de los cortes de ruta de los aflos 90 eran antiguos traba-
jadores que habian quedado desempleados, o comenzaron siendo una cosa para pasar
a ser otra (de trabajadores a desocupados, de incluidos a excluidos). Lo que resulta
llamativo, como advierten Svampa y Pereyra (2004), es que el nombre “piqueteros”
representd una alternativa para todos aquellos para los cuales una definicién, como
la de “desocupados’, les resultaba intolerable. Lo cierto es que el término “piquetero”
fue mds alla del término “desocupado’, ya que se vincul6 de manera identitaria con
la practica misma de la protesta, de la lucha (Iglesias, 2007:187). Ahora bien, ;c6mo
comprender que, en 1995, en Posadas haya sido la clase media/alta la que realice el
corte de un puente internacional?

El corte de ruta/puente internacional llevado a cabo por los comerciantes y empresarios
posadefios no puede ser analizado prescindiendo del contexto econémico, politico y social
en el cual se produce. Existieron en este caso factores econdmicos estructurales propios del
neo-liberalismo de la década menemista que, como vimos en el capitulo III, modificaron
las condiciones de existencia de esta clase social. Estas condiciones no quieren decir que
hayan quedado desocupados, porque desde la base no partieron de ser los que conocemos
como clase “trabajadora” Eran empresarios y comerciantes, duefios de grandes, medianas
y pequefias empresas que veian sus negocios y sus ganancias amenazados, es decir que
sus necesidades residian en preservar los pequenos patrimonios familiares amenazados
por las deudas, como expresa Giarraca (2002:2). Pero ademas de la amenaza de cierre de
establecimientos comerciales, dentro de esta estructura econdmica-politica, el cambio
mas revelador fue el corrimiento del rol del Estado (el lamado Estado benefactor) como
mediador de la relacién capital-trabajo hacia otro rol, el de participe y protagonista del
impetu privatizador, lo que signific6 la desaparicion de uno de los interlocutores “clasicos”
de las negociaciones previas de la CCIP.

En este sentido, es menester comprender que este corte de ruta no fue parte de un estallido
social, aunque sus protagonistas recuerden haberlo vivido como una situacion “critica”
Sibien existia una percepcion de crisis y de gran incertidumbre debemos reconocer que,
por un lado, el corte del puente fue fruto de un proceso de discusion y decision (Farinetti,
2002:72) que siguio las reglas internas de la CCIP (reuniones, asambleas, etc.). En otro
contexto econdmico-politico, la CCIP hubiese negociado y ejercido presion por las vias
politicas que habian habilitado tiempo atrds, ya que tenian acceso a los mas altos fun-
cionarijos de las estructuras de poder nacionales, provinciales y locales. Pero esta vez, los
Estados nacional o provincial no existian como interlocutores validos o, si existian, poco
podian y querian hacer para interferir con el modelo econémico con el cual se habian
comprometido. Dentro de su antiguo juego de negociaciones, los comerciantes se habian
quedado “hablando solos” Pero pronto se darian cuenta que, como expresa Scribano
(2008:89), el neo-liberalismo es una maquina de dejar solos a los sujetos, con lo cual era
menester volver a “hacerse visibles” no s6lo para la sociedad —esa sociedad responsable
de sus fracasos econémicos cuando decidia hacer sus compras en Encarnacién- sino
sobre todo para las autoridades locales, provinciales y nacionales.

El problema de la visibilidad nos ayuda a comprender la forma misma que adquirié la
protesta de los empresarios y comerciantes: el corte del puente internacional o piquete.
Porque, como dice Auyero (2002:153), el desempleo (o0 la amenaza de quiebra en este caso)
o las necesidades econémicas no conducen necesariamente al corte de ruta. La forma de
la protesta tiene que ver con la relacién entre los grupos y el Estado, con los recursos y las
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formas de organizacion de los grupos y con las experiencias previas de lucha en términos
de logros y fracasos. Teniendo en cuenta esto, evidentemente en 1995 los comerciantes
no contaban con los recursos politicos de antafio pero sabian perfectamente que habia
una modalidad de protesta social que llamaria intensamente la atencion: el corte del puen-
te internacional. Si bien en las grandes ciudades atin no se habia masificado, el corte de
ruta se estaba transformando en una modalidad de protesta que iba ganando espacios en
las “periferias” del pais, “sobre todo en aquellas regiones donde ‘el modelo” se sintié con
mayor rigurosidad” (Giarraca, 2002:5). Los cortes de las paseras y taxistas eran una forma
de protesta novedosa®* y los comerciantes posadeiios se diferenciaron de ellos diciendo
que, si bien el hecho del corte de ruta es el mismo —es decir, la modalidad de protesta es
compartida- los paraguayos son “piqueteros” y ellos son “el sector empresario”. Ahora
bien, cuando —en términos de Bonifacio; J.L., Mases, E. y Taranda, D., (2003:181)- “los
efectos del vendaval neoliberal (...) puso en duda la reproduccion social de una parte de la
sociedad” este sector empresario decidié hacer el “cortén” de ruta/puente internacional.
Y lo decidieron para hacerse visibles, para “hacerse escuchar” se apropiaron de una meto-
dologia que no les era propia pero que ya habia probado tener ciertos atisbos de éxitos en
el caso de los paraguayos, se preocuparon en la masividad del corte, en su difusién en los
medios de comunicacioén, en llevar a todos los empleados de comercio y en hacer una
campafia “agresiva’. La necesidad de visibilidad frente a un nuevo modelo de negociacién
“en el aire”, en soledad, era lo prioritario para este grupo. Por esto decidieron hacer un
piquete “en el espacio internacional’, para que todo el pais los viera.

Ahora bien, la manifestacién no fue en un espacio “internacional” sino en una fron-
tera internacional en vias de transformacion en un espacio transfronterizo. Podriamos
hipotetizar que la manifestacion se debid a una reaccién contra esa misma transfor-
macién. Afirmar que el espacio fronterizo Posadas-Encarnacién ha iniciado un pro-
ceso de cooperaciéon e integracion fronteriza significa que se abandona
paulatinamente la perspectiva segun la cual las fronteras constituyen areas de tajante
diferenciacidn, tensién y control cultural, econdmico y militar (Ciccolella, 1997:59).
Teniendo en cuenta, como afirman Gilles Deleuze y Félix Guattari (1980:402), que
“tout territoire est toujours en voie de déterritorialisation” y de reterritorializacion,
creemos que las numerosas relaciones sociales estin generando un nuevo territorio
fronterizo. El espacio de vida de las fronteras se esta transformando gradualmente en
un espacio de transicién y de contacto (Vargas Lopez de Mesa, 2003:36; Azevedo,
2003:95). Respondiendo aun a la territorialidad de los controles institucionales fron-
terizos, este espacio estd compuesto, a su vez, por redes y por relaciones personales,
comerciales, profesionales, educativas, etcétera —que estan teniendo cada vez mas peso
en la toma de decisiones en diferentes escalas de poder.

Conclusion

En este articulo intentamos demostrar que los cambios producidos en el paso Posadas-
Encarnacién coadyuvaron al desarrollo de un espacio transfronterizo, hayan tenido o no
este objetivo en el momento de su planeamiento y ejecucion, como por ejemplo el puente
internacional San Roque Gonzélez de Santa Cruz. Este espacio transfronterizo —en vias de
consolidacion- se alimenta de la movilidad de personas de un lado a otro. En este caso,
la modalidad que prevalece —como en la mayoria de los espacios fronterizos- responde
a las précticas comerciales fronterizas llevadas a cabo por los consumidores y por acto-
res intermediarios entre las mercaderias y los consumidores. Este comercio fronterizo,
sumado a las politicas macroeconémicas de los afios noventa perjudico espacialmente al
sector del comercio posadefio agrupado en el CCIP, quiénes acudieron a las autoridades
para reclamar por mayores controles y menores impuestos. La policia de Estado argentina
estaba encontrando una reaccion local por los efectos que tenia sobre el espacio fronterizo.
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24. Los cortes de ruta aparecieron
como elemento de protesta “no-
vedoso” en los medios en los afios
1996/97 pero se venian desarro-
llando desde 1991, particularmente
luego de las puebladas de Tartagal
y Mosconi (Benclowicz, 2010).

25. Traduccién propia: “todo
territorio estd siempre en vias
de desterritorializacién”.
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26. Una de las caracteristicas
especificas del Mercosur es que

no cuenta con un érgano politico-
juridico supranacional con caracter
vinculante. Segiin muchos analis-
tas, ésta es la diferencia mas im-
portante que tiene este proceso de
integracion con la experiencia eu-
ropea, diferencia imposible de su-
perar si no se concreta una entidad
supranacional en el corto plazo.

27. Sus doce Estados miembros
son: la Republica Argentina, la
Republica de Bolivia, la Repuiblica
Federativa del Brasil, la Republica
de Colombia, la Republica de
Chile, la Republica del Ecuador, la
Republica Cooperativa de Guyana,
la Repdblica del Paraguay, la
Republica del Perd, la Repuiblica de
Suriname, la Republica Oriental del
Uruguay y la Republica Bolivariana
de Venezuela. Panama y México
permanecen como observadores.

Como respuesta a estos reclamos el Estado propuso una legislacion tibia que reconocia
las asimetrias e incrementaba los controles aduaneros por periodos cortos de tiempo,
pero no podia revertir el proceso econdmico en marcha y menos aun el proceso de
integracion regional. Pese a estas leyes de connotaciones “nacionalistas”, la Argentina
y Paraguay se fueron vinculando juridicamente y politicamente mediante los acuerdos
bilaterales y multilaterales — en el marco del Mercosur - que, si bien no llegaban a
constituir juridicamente normas “supranacionales”?®, tenfan un caracter casi irrever-
sible si se queria continuar en el camino de la integracion regional, como por ejemplo
el Control Integrado de Frontera y el Transito vecinal Fronterizo. De hecho, los inten-
tos por profundizar la integracion fronteriza continuaron en los afios 2000 y, por otro
lado, la participacion de todos los paises del Mercosur en la nueva organizacién inter-
gubernamental de Sudamérica a partir del afio 2008, la Unién de Naciones Sudame-
ricanas (UNASUR)?/, significa también un intento por darle un nuevo impulso a la
integracion de la region, sobre todo en materia de energia, educacién, salud, ambien-
te, infraestructura, seguridad y democracia. Este relanzamiento de la integracion en el
ambito sudamericano implicara atin mayores interacciones sociales en los espacios
fronterizos a raiz de los avances en las técnicas y mecanismos de control fronterizo.

Debemos remarcar también que si bien el comercio fronterizo entre Posadas y Encar-
nacién aument6 considerablemente a partir de la inauguracion del puente, una parte
importante de estas practicas responden no sélo a las coyunturas macro-econémicas y
politicas de integracion regional, sino también a elementos sociales y culturales. Las asi-
metrias comerciales entre una orilla y otra pueden variar segtin las politicas econdmicas
y cambiarias de cada pais, son fluctuantes, pero existen practicas comerciales transfron-
terizas que ya son tradicionales y que trascienden en el tiempo a pesar de los vaivenes
econdmicos de la regién, como por ejemplo la de las paseras paraguayas (Schiavoni, 1993).

Para finalizar, consideramos que en la reaccién de los comerciantes posadeiios y en su
manera de accionar colectivamente, la frontera aparece solamente como un obstaculo,
una posibilidad incémoda y perturbadora. Los comerciantes posadefios elaboran una
reivindicacion identitaria a espaldas de la frontera, que simbodlicamente condice mas
con una postura de fronteras “cerradas” que con el proceso de apertura e integracion
que vive la regién. Aqui notamos la tensién entre una frontera real y una simbdlica:
en la fluctuacion entre apertura y cierre, integracion y barreras. Finalmente, aquello
que cortaron los comerciantes, el puente, no era solamente la via fisica de circulacion
y por donde “entraba y salia” la riqueza del pais, sino que era el simbolo de la unién
de dos paises en el marco de un proceso de integracién regional. Pero el puente no
se puede cerrar para siempre. El control fronterizo es lo que permanece y es aquello
que bascula entre la permeabilidad y la dureza conforme las tensiones se agudicen o
cedan. El paso de un espacio fronterizo a uno transfronterizo se compone, indefec-
tiblemente, de estas reacciones, de avances y retrocesos que afirman, en cada caso,
que la frontera del Estado moderno es, ante todo, una construccion social que, si
bien ha perdurado en el tiempo y se ha institucionalizado, no esta exenta de sufrir
grandes transformaciones.
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Resumo

Mobilidade e fronteira sdo constru¢des socioespaciais que se combinam e modificam
reciprocamente. Nesta Era da informacéo as mobilidades territoriais sdo ainda mais
intensas, complexificando, cada vez mais, os arranjos locais. A cidade de Corumba-MS,
no Oeste brasileiro, na fronteira com a Bolivia foi construida a partir de iniumeros
fluxos de dinamismo permanente. O objetivo deste trabalho é analisar como os jovens
de Corumba usam o lado boliviano dessa fronteira e com que frequéncia a visitam.
Interessa, ainda, entender como a fronteira comparece nos seus imaginarios e se seus
fluxos sdo mais na dire¢do da capital sul-mato-grossense ou do Pantanal. Para tanto,
foram aplicados 345 questionarios entre estudantes com idade de 15 a 17 anos, nas
escolas de Corumbd. Percebeu-se que os jovens vdao mais para fronteira, depois para a
capital do Estado e, por ultimo para o Pantanal.

Abstract

Mobility and border: young people’s territorialities in Corumba, Brazil. Mobility
and border are sociospacial constructions which reciprocally combine and modify
themselves. In this Information Age, the territorial mobilities are much more intense,
complexifying the local arrangements even more. The city of Corumba-MS, located in
the West of Brazil and in the border of Bolivia, was constructed from many fluxes of
permanent dynamism. The objective of this work is to analyze how the young people
of Corumba use the Bolivian side of the border, and which is the frequency that they
visit it. It also interest us to understand how the border is present in their imaginary
and if their fluxes are mainly driven to the capital city of Mato Grosso do Sul or to the
Pantanal. In order to do it, 345 surveys were applied to students between 15 and 17
years old, in the local schools. It was noticed that the young people are more driven to
the border, then to the Capital City and, finally, to the Pantanal.
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Introdugao

A fronteira que sera tratada neste texto foi construida em tempos diferentes. Corumba
e Ladario datam de 1778 (mas somente na década de 1950 Ladério tornou-se muni-
cipio). A presenca boliviana na fronteira foi marcada pela fundagao de Puerto Sudrez,
em 1875, as margens da Laguna de Caceres, cerca de 30 km do centro de Corumba.
Nos anos 1950, com a constru¢io da ferrovia, lancaram-se as bases de povoamento de
Puerto Quijarro no entorno da estagdo ferroviaria, ampliando-se consideravelmente
com a ocupagdo de Arroyo Concepcion (que é seu distrito) nos anos 1970/80 nas
imediagoes da passagem vidria que liga o Brasil a Bolivia.

Corumbd, que mais diretamente nos interessa, ¢ uma cidade localizada no extremo
ocidental do estado de Mato Grosso do Sul, na fronteira do Brasil com a Bolivia. E uma
das cidades mais antiga do estado. Limita-se territorialmente a Leste com Ladario-MS,
pelo lado brasileiro, e a oeste com Arroyo Concepcién, distrito de Puerto Quijarro,
da provincia German Busch, departamento de Santa Cruz, no lado oriental boliviano.
Conta com quase 100 mil habitantes e fica a 430 km da capital do estado, Campo
Grande. Um aspecto diferenciado é que Corumba e Ladario estdo a mais de 200 km
da cidade brasileira mais préxima (Miranda-MS), separadas/unidas pelo Pantanal, e
a menos de 10 km das cidades bolivianas fronteirigas.

A populagéo urbana fronteirica de Corumba, Ladario, Puerto Quijarro e Puerto Sudrez,
somadas, perfazem cerca de 160.000 habitantes, sendo aproximadamente 45.000 do
lado boliviano. A passagem pela fronteira ¢ visivelmente frequente, dindmica, diversa.
Passam por ela, diariamente, fronteiricos, turistas, mercadorias, fluxos licitos e ilicitos,
para um lado e outro. Vislumbram-se mobilidades circunscritas e, para além da fron-
teira, com velocidades e racionalidades diferentes.

Os jovens sao diferentes, principalmente em se tratando de mobilidade. Boa parte deles
nao possui autonomia plena, sendo vigiada e/ou controlada pelos pais. Além disso,
muitos sao estudantes e dedicam parte significativa de seus deslocamentos em fungéo
da escola ou das atividades ligadas a ela. Ir para a fronteira tem, para a populac¢éo local,
o sentido de passar para o lado imediatamente préximo a linha internacional. Como a
palavra sempre esta ligada aquilo que, de alguma forma, estd na frente, com o estranho,
o desconhecido, a novidade, ir até 14 pode ser, no imaginario dos pais, algo que remete
cuidado. Provavelmente, nessa logica, a mobilidade dos jovens até as cidades vizinhas
bolivianas ocorre acompanhada dos pais, amigos ou parentes. Isso nos levou a indagar
se os jovens conheciam mais esses lugares ou Campo Grande, ou o Pantanal?

Assim, o objetivo deste trabalho ¢ analisar como os jovens de Corumba usam o lado
boliviano dessa fronteira e com que frequéncia a visitam. Interessa, ainda, entender
como a fronteira comparece nos seus imagindrios e se os fluxos desses jovens sdo mais
na dire¢do da capital sul-mato-grossense ou do Pantanal que da mesma.

Mobilidade e fronteira:
esclarecendo as singularidades do local de estudo

a fronteira é entendida, neste trabalho, com o sentido de espago fronteiri¢o, conforme
proposto por Benedetti (2011). Sdo, portanto, bandas territoriais, uma de cada Estado
nacional, articuladas numa contiguidade territorial que, controlada e confrontada por
diferentes forcas e relagdes de poder, forma as fronteiras. Essas dreas sdo passiveis de
passagens de diversas ordens: econdmica, social, cultural, animal, de vetores de doenga,
de circula¢do atmosférica, dentre outras.
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A fronteira é uma construgido sociopolitica que contem o limite internacional. Con-
forme trabalhamos em Costa (2012), fronteira e limite expressam diferentes sentidos,
mas isso ndo significa ruptura, ao contrario, denota forte interdependéncia dada a
frequente interagdo (i)material nesse meio. A fronteira sé existe a partir e por causa
do limite, ou seja, é ele quem d4 luz a existéncia daquela. Nos dizeres de Lasconjarias
(2004), esses termos sdo, na atualidade, intercambidveis ou pelo menos sindnimos.
Essa forte imbricagdo se aproxima da imagem de uma cerca que, a0 mesmo tempo
em que representa uma barreira, permite, pelos seus vaos mais ou menos apertados,
a possibilidade da passagem.

Para alguns fluxos, passiveis de controle social, os vdos podem ser mais apertados ou
elasticos em razdo dos acordos (in)formais historicamente construidos pelas sociedades
fronteiricas. Caso a cerca (com o sentido de limite materializado) tenha vaos muito
proximos, dificultando a passagem, ainda assim é possivel supera-la por cima ou por
baixo, escavando o solo. Os fluxos que escapam a essa forma de controle, especialmente
os de natureza independente da vontade humana, ndo enfrentam cercas. Possuem pas-
sagem livre em favor de suas caracteristicas e vetorizagao particulares. Nesse sentido,
os espacos fronteiricos se assemelham com verdadeiros openfields.

Quando os produtos oriundos da interven¢do humana sao associados a elementos
naturais, isso pode implicar num maior desconforto para um ou outro lado da fronteira.
Um exemplo sdo atividades industriais que lancam particulas poluidoras na atmosfera.
Alocalizagdo das industrias na cidade de Corumba acarreta problemas também para o
lado boliviano, pois a predominéancia dos ventos, nesta por¢éo geografica, é na diregéo
oeste, maximizado pela presenca de morrarias ao longo da malha urbana dessas cidades.
Em relagéo aos recursos hidricos, os possiveis prejuizos se dao no sentido contrario.
A caréncia de saneamento basico e o consequente langamento dos dejetos no canal
Tamengo conduzem esses poluentes na dire¢do do rio Paraguai, atingindo a orla fluvial
da cidade e ameagando a estacao de captacio de agua para abastecimento urbano.

Os fluxos que ndo podem ser contidos pelas cercas ou pelos muros, a exemplo dos casos
mencionados e da circulagdo viral, remetem implica¢des sanitarias, mas também respon-
sabilidades politicas e sociais. Como a jurisdi¢do de cada territdrio termina/come¢a no
limite e os fluxos de ar e 4gua ndo compartilham dessa construgio sociopolitica, deveria
interessar muito aos habitantes de um lado e de outro da fronteira saber o que ocorre, o
que esta sendo feito no territério vizinho. Essa preocupacio, aparentemente, s6 tem se
manifestado da parte das autoridades sanitdrias brasileiras, especialmente em relagio ao
combate a dengue, a raiva e ao controle da febre aftosa e brucelose nos rebanhos bovinos.

A cerca, o limite, possui uma conotagdo de linha de separagdo entre um lado e outro.
A fronteira é mais que isso: é uma area geografica, com limites imprecisos, variavel e
dindmica (que ora retrai, ora expande) que contém o limite (Costa, 2012). Essa dindmi-
ca é dada pelos fluxos presentes no espaco fronteirigo, tanto internos quanto externos,
que o atravessam, tensionam, que produzem/induzem mudancas de comportamentos
de alguns elementos.

Contudo, a fronteira pode ser vista de formas diferenciadas na perspectiva do Estado:
como uma construgio social e relacional e nos seus usos e praticas. Dialeticamente, ela
separa e une grupos humanos e territérios em ambos os lados da linha de demarcacéo,
produzindo uma rede relacional especifica (Kayser, 1998).

Essa forma de ver, de alguma maneira, se aproxima do entendimento de Foucher (2009)
para quem as fronteiras sdo instituicdes, configurando-se como descontinuidades ter-
ritoriais com claras fun¢des de demarcagao politica. Talvez, por isso, Grimson (2000)
afirma que as relagdes entre as fronteiras e seus governos centrais sejam conflitivas.
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As descontinuidades instituidas, frequentemente em tensdo com as continuidades
elaboradas por transversalidades anteriormente existentes ou produzidas a partir dessa
configuracio espacial sdo caracteristicas dos espagos fronteiricos, (re)produzidas pelas
mobilidades (Benedetti, 2011).

Para Benedetti (2011:36) a mobilidade pode ser definida como “un tipo particular de
relacion social ligada al cambio de localizacion de las personas y/o de los bienes; es
una estrategia de reproduccion social a partir de la relacién entre lugares, definien-
do trayectorias espaciotemporales complejas”. Afirma ainda que as fronteiras atraem
mobilidades que, em esséncia, ddo vida a ela, numa relagao dialética. Nesse sentido, o
conceito de mobilidade se aproxima de territorialidade.

Mobilidade tem a ver com a capacidade de movimento de individuos a partir de razdes
multidimensionais (Mddenes, 2008; Ramirez Velazquez, 2009; Lopes, Beatriz Nieto
y Arias, 2010). Nas fronteiras, as mobilidades ocupam uma ordem socioterritorial
multidimensional e multitemporal. Cada passagem tem caracteristicas particulares
arranjadas em razdo das combinagdes territoriais possiveis a cada tempo, a cada indi-
viduo/coletividade.

A passagem fronteirica de um lado para o outro se caracteriza por fixos e fluxos desiguais.
Em relagéo aos fixos, nota-se, de um lado e de outro, estruturas com fun¢des semelhantes.
Contudo, as formas sio amplamente dispares! Do lado brasileiro, a Secretaria da Receita
Federal possui uma estrutura com varias possibilidades de articulagédo para légicas de
passagem (ida e volta, exclusiva para caminhdes com vistas ao controle sanitario, para
fiscalizagdo de dnibus de turistas e outras para eventualidades) e, do lado, uma enorme
area para guarda de veiculos apreendidos. Também existe uma estrutura ampla da Policia
Federal, onde se faz o controle migratério, invariavelmente com longas filas (Figura 1).
Do lado boliviano, existem duas passagens articuladas por um arco tendo duas estruturas
modestas separadas pela via de entrada no pais: a) o posto de controle fronteirico; e b) o
posto de controle migratdrio. Na calcada, ao lado deste tltimo, foi instalado um pedagio
cobrado apenas dos condutores de veiculos com placa estrangeira.

Discutindo a cena fronteirica contemporanea, Foucher (2009:19) indica, muito apro-
priadamente, que “as fronteiras se transformaram em ‘membranas assimétricas), auto-
rizando a saida, mas protegendo a entrada de individuos vindos do outro lado” No
imaginario do extrafronteirico, pululam ideias de que as fronteiras sio passagem de
contrabandos, drogas, armas e que o Estado perdeu seu controle. Foucher (2009) sugere
que, em face de isso, o Estado, que de fato nunca dominou completamente suas fron-
teiras, se impde via multiplas territorialidades, que incluem as aduanas, as barreiras.

No dia 20 de abril de 2013, nessa principal passagem fronteiri¢a entre Brasil e Bolivia,
onde fica a cidade de Corumbd, registramos uma cena descrita a seguir. No lado bra-
sileiro, no prédio da Policia Federal, existia uma fila consideravel de pessoas esperando
autorizagdo para entrar ou sair do pais. Ao lado, na fiscalizagdo da Receita Federal,
passavam veiculos, continuadamente, em ambas as dire¢es (entrando e saindo do
pais), observados pelos fiscais e policiais armados. Durante 10 minutos de observagéao
foram parados para fiscalizagao 2 veiculos, ambos com placas de outra unidade fede-
rativa do Brasil. Também passavam, em menor quantidade, motociclistas e pedestres
nas duas dire¢oes. Invariavelmente, as pessoas que chegavam a pé da Bolivia eram
portadoras de sacolas de compras e passavam na dire¢do do ponto de 6nibus urbano
(que ndo atravessa o limite internacional) ou dos carros deixados num patio junto ao
ponto final do 6nibus.

A ponte sobre o arroio Concei¢ao ndo é somente um lugar de passagem. E, também,
um local de encontros e de pausa para descansar sentado nas suas bordas sob a sombra
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das arvores que a margeiam. Tem seu carater material, respaldado na sua construgio
de concreto, mas também imaterial, na medida em que simboliza o ponto de contato
entre povos de paises diferentes.

No lado boliviano da fronteira, no posto de “Control fronterizo”, estavam trés pessoas
responsaveis pela cobranca do peddgio, um policial conversava animadamente com
um ou outro conhecido. Nio verificamos nenhuma parada de veiculos para fiscaliza-
¢do. Também, ndo existia nenhuma fila no controle de migragao boliviana. Esse lado
¢ mais complexo de formas e fungdes, ja que as ocupagdes comerciais e para moradia
encostam-se as proximidades do posto, fato que néo se verifica no lado brasileiro (a
area urbana é afastada a, aproximadamente, 3 km). Percebe-se, mesmo, a propaganda
de refeicoes vendidas ao lado, utilizando um espago na frente do “Control fronterizo”
(Figura 2).

No sentido de criar elementos para conjecturas sobre a mobilidade pela fronteira, reali-
zamos, no dia 20 de abril, sdbado, durante dez minutos (das 12h09min as 12h19min) a
contagem de veiculos indo em diregdo a Bolivia e na dire¢do do Brasil simultaneamente.
Esse dia e horario foram entendidos como sendo de média para menos acentuada
mobilidade, pois ndo equivalem a inicio de més ou horario de pico (entre as 08 e 10
horas para entrada na Bolivia). A contagem foi feita sobre a ponte e se obteve um total
de 81 veiculos durante exatos 10 minutos, ou seja, passaram sobre a ponte fronteirica 8
veiculos por minuto. Destes, 55,56% entraram no Brasil e 44,44% entraram na Bolivia
(Tabela 1).

Cabe notar que entraram no Brasil mais veiculos bolivianos (44,44%) que veiculos
com placas de Corumba e Ladario (28,89%) e praticamente a mesma quantidade na
Bolivia (38,89% e 41,67%, respectivamente). Evidentemente, algumas das placas de
outras partes do Brasil podem ser de moradores de Corumba e Ladario. Notadamente
as de Minas Gerais e do Rio de Janeiro, haja vista a presenca de trabalhadores do alto
e médio escaldo da empresa Vale e de militares da Marinha do Brasil, entre outros ser-
vidores publicos, que frequentemente mantém as placas dos seus estados de origem.
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Figura 1. Estrutura brasileira
para controle de entrada no
pais ao lado do limite interna-
cional. Fonte: Costa, 2013.
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Figura 2. Estrutura boliviana
para controle de entrada no
pais ao lado do limite interna-
cional. Fonte: Costa, 2013.

Contudo, impressiona a entrada de 2 veiculos bolivianos por minuto na dire¢do do
Brasil. Apenas como exercicio reflexivo, se tomarmos essa quantidade como base, em
uma hora estariam entrando 120 veiculos bolivianos, algo em torno de 1.200 veiculos
por dia. Nessa mesma 6tica, sdo 8,1 veiculos por minuto, 486 por hora e quase 5 mil
veiculos diariamente, cruzando a ponte para um e outro lado da fronteira. Evidente-
mente existem dias com mais e com menos volume de passagem de veiculos, mas isso
ja demonstra claramente a porosidade fronteiriga.

Tabela 1. Fluxos de veiculos, segundo suas placas, na fronteira Brasil-Bolivia, durante dez minutos do dia
20/04/2013. Fonte: Trabalho de campo, abr./2013.

Procedéncias das placas Entrada no Brasil Entrada na Bolivia Total
Bolivia 20 14 28
Corumbd e Ladario 13 15 34
Outras cidades do Brasil 12 7 19
Total 45 36 81

Entendemos que essa destacada porosidade e mobilidade fronteiri¢a s podem ter
razdo de existir se, historicamente, tenha sido forjada, mesmo que o desconheci-
do (o estranho) provocou e/ou continue despertando algum receio. Dessa forma,
propusemo-nos a retratar, a seguir, a constru¢do dessa fronteira sobre o foco das
territorialidades/mobilidades.

A franja fronteirica brasil-bolivia:
uma construgdo socioespacial em tempos desiguais

A franja fronteirica Brasil-Bolivia que abrange a area do municipio de Corumba apresenta
uma vasta paisagem rural com pequenas manchas de povoados ou de habitats isolados. A
paisagem urbana mais saliente se configura na contiguidade espacial de Corumba e Ladario,
dolado brasileiro, e Puerto Quijarro e seu distrito de Arroyo Concepcién, do lado boliviano.
Puerto Suarez, distante cerca de 20 km, soma-se a essa paisagem urbana (Figura 3).
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Vale dizer que essa fronteira foi construida socialmente e forjada pelo signo da politica
de ocupagio territorial do Estado nacional. Soldados e camponeses enfrentaram as
dificuldades do “sertdo” desconhecido, ergueram casas, construiram rogas e se soma-
ram aos varios grupos indigenas que ja habitavam, ou pelo menos percorriam, essas
paragens. O Album Gréfico do Estado de Mato Grosso (Tomo 1), langado originalmente
em 1914, retrata, naquela época, a existéncia dos seguintes grupos nas proximidades
dessa fronteira (Ayala e Simon, 2011):

» Chamacocos: 200 individuos, vivendo na margem direita do rio Paraguai, proxi-
mo a Baja Negra;

» Guatiedéos: 130 individuos que habitam a drea do atual distrito de Albuquerque;

» Guanas: 200 individuos dos quais uma parte estava em Albuquerque e outra, nas
imediacoes da cidade de Cuiaba;

» Kinikindos: 1000 individuos que habitavam Mato Grande, perto de Albuquerque,
onde atualmente existe um assentamento rural de mesmo nome, e Miranda; e

» Guatds: 500 individuos morando nas proximidades dos rios Paraguai e Sdo Lou-
renco e das lagoas Gaiba e Uberaba.

Do lado boliviano, especula-se que circulava na por¢io oriental chiquitana amerin-
dios das etnias xaraiés, bororos, chané e orejones (PPAS, 2012). E verdade que existia
fronteira entre essas nagdes indigenas, mas evidentemente ndo coincidiam com aquela
forjada pelos conquistadores espanhéis e portugueses. A légica de formagio e (re)
criagao pode ter sido a mesma: defini¢do pela estratégia e for¢a. Contudo, a posigao da
linha demarcatéria dos limites territoriais ndo era coincidente, tampouco as dire¢des
e sentidos de suas mobilidades.

Outro aspecto distinto era a escala territorial deciséria impulsionadora de territo-
rialidades e consequente agao des/re/territorializadora. No caso dos indigenas, o
palco dos conflitos estava muito préximo do lugar das tomadas de decisdo, ja que
todos os envolvidos compartilhavam, através de consenso fronteirico instituido nas
batalhas, area territorial nas imediages. No caso dos conquistadores europeus, o
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Figura 3. Franja fronteirica
Brasil-Bolivia na borda oeste
do Pantanal de Mato Grosso do
Sul. Fonte: Figueiredo, Costa e
Paula (2011).
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local das decisdes e das estratégias gerais estava distante. Aqueles que se aventuravam
por essas terras, por vezes no regressaram apds contato belicoso com os nativos. As
estratégias particulares esbarravam no desconhecimento pleno do territério, apesar
do maior poder ofensivo.

A primeira passagem exploratéria de europeus que se tem noticia nessas paragens foi
de Juan Dias de Solis que alcangou o Rio da Prata em 1515, denominando-o de rio de
Solis. Mais tarde, em 1526, Sebastidn Caboto tratou de descrever a regido de conflu-
éncia entre os rios Parana e Paraguai. A ele ¢ atribuido o mérito de haver descoberto
o rio Paraguai. Existem evidéncias de que, em 02 de fevereiro de 1537, Judn de Ayolas
e Domingo Martinez de Irala fundaram, na altura da baia de Caceres, o Puerto de
la Candelaria. O mesmo Irala fundaria, em nova missdo, o Puerto de los Reyes, nas
margens da Lagoa Gaiva, em 6 de janeiro de 1543 (PPAS, 2011).

O entao governador de Asuncién, Alvar Nufiez Cabeza de Vaca, resolveu pessoalmente
partir em missdo de reconhecimento acompanhado por dois grandes exploradores:
Domingo Martinez de Irala e Nuflo de Chavez (fundador de Santa Cruz de la Sierra
em 26 de fevereiro de 1561). Percorreram o rio Paraguai, chegando a bafa de Caceres
no dia 08 de novembro de 1543 e registrando em seus didrios as riquezas minerais de
Mutun (PPAS, 2012).

Em 1637 os bandeirantes paulistas, comandados por Aleixo Garcia, atravessaram o
rio Paraguai e chegaram até Santa Cruz de la Sierra. Entre 1680 e 1690, o bandeirante
Pascoal Moreira Cabral incursionou pela regidao da Chiquitania, aprisionando indi-
genas e os fazendo escravos. Em 1694, uma nova incursao bandeirante comandada
por Antonio Ferraz de Aratjo e Manoel Farias diminuiria o impeto dos portugueses
em adentrar o territério boliviano. Comandado pelo padre jesuita José de Arce, os
chiquitanos impuseram dura derrota aos bandeirantes. Os padres jesuitas iniciaram a
Missdo de Chiquitos em 1691 (PPAS, 2011).

A ocupagio dos portugueses nessa fronteira somente vai aparecer nos registros apds
o Tratado de Santo Ildefonso (1777), posterior ao Tratado de Madri (1750) que fora
substituido pelo Tratado de El Pardo (1761). Contudo, as bases lancadas pelo Tratado
de Madri de que as terras seriam de posse a quem de fato as ocupava (principio do
uti possidetis) ganharam muita forga, o que estimulou a coroa portuguesa a enviar
missdes na dire¢do da atual cidade de Corumba para vincular essas terras aos seus
dominios (Proenca, 1997).

Mello (1966) informa que as ideias de ocupac¢io de Corumbd se fortificaram a partir
do final de 1775 ou inicio de 1776, quando Marcelino Rodrigues Camponés, que era
comandante do Presidio de Coimbra, resolveu estudar outra localidade para possivel
mudanga do Presidio. Os reconhecimentos foram enviados a montante do rio Paraguai,
sendo indicados dois pontos estratégicos: a) as proximidades da foz do rio Miranda, em
27 de janeiro de 1776, onde fica atualmente o povoado de Albuquerque; b) as barrancas
a jusante do canal dos Tamengos (que mais tarde passou a se chamar canal Tamengo),
por volta de fevereiro de 1776.

Em 20 de novembro de 1776, o capitdo-mor Jodo Leme do Prado, trazendo alguns
soldados do Presidio de Coimbra, comandados pelo capitio Miguel José Rodrigues,
tomou posse da area, executou a limpeza do terreno, mas por falta de gente, retornou
para Cuiaba. Somente dois anos depois, em 31 de agosto de 1778, trazendo sua familia
e mais alguns casais abriram rogas a 6 km abaixo do entdo canal dos Tamengos, onde
a mata e os solos eram mais propicios (Mello, 1966).
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De acordo com Mello (1966), o primeiro nucleo habitacional dessa fronteira foi Lada-
rio, fundado em 03 de setembro de 1778, quando o grupo que havia estacionado em
Corumba se deslocara para ali, atendendo os chamamentos do capitdo Miguel José
Rodrigues e do cabo de dragoes Manuel da Silva Freytas e sua tropa que chegaram no
dia anterior naquelas redondezas.

No dia 21 de setembro de 1778, Corumba foi fundada oficialmente por Marcelino
Camponés, que havia chegado dois dias antes com alguns colonos e limpado a terra
o suficiente para o ritual de fundagdo, com o nome de Povoagdo de Albuquerque. A
auséncia de possibilidades de acomodagdes os levou para Laddrio, retornando apenas
em 04 de novembro de 1778, mas fracassando na missdo de dinamizar o povoamento
pela desercdo dos colonos. Somente em 04 de novembro de 1779 é que Jodo Leme do
Prado muda-se definitivamente de Ladario para dar inicio & povoagido de Corumba
(Mello, 1966).

Importante destacar a confusio com o nome Albuquerque que ficou posto duplamen-
te, durante quase um século, em territérios geograficamente muito préximos e sob o
mesmo dominio administrativo. Mello (1966) esclarece que a denominag¢io de Albu-
querque foi dada ao local que até hoje preserva esse nome por Jodo Leme do Prado,
nas expedi¢oes de reconhecimento de 1776. O mesmo havia reservado esse nome a
localidade mais aprazivel que encontrasse para homenagear Luiz de Albuquerque,
governador de Mato Grosso. Contudo, diante das outras indica¢des de possiveis ocu-
pacdes, o governo de Mato Grosso escolheu as barrancas nas proximidades do canal
dos Tamengos como melhor localizagao. Sendo assim, Marcelino Camponés procedeu
a fundagdo daquela povoac¢io dando-lhe o nome do seu chefe. Contudo, o atual distrito
de Albuquerque prosperou (muito por causa da missdo capuchinha e das fazendas de
gado), naqueles tempos, muito mais que Corumba e manteve a denominacéo original
dada por Jodo Leme do Prado.

Mello (1966) elucida que a denomina¢io Corumbd foi oficializada em 1851. Havia uma
resisténcia pela mudanga de nome, pois provocaria prejuizos para entendimento de sua
histéria. Contudo, a confusio era tanta que nio havia outro recurso a ndo ser a mudanca
e op¢ao por oficiar o nome que regionalmente ja vinha sendo dado a Corumba.

Sobre o nome Corumba, existem algumas indagagdes. Especula-se que os silvicolas
chamavam de CorumUba4, cujo significado é “lugar alto”, ou seja, as barrancas da
localidade que impediam a possibilidade de inundagéo. Outra traducio especulada é
“porto seguro’, pela frequéncia utilizada pelos indios para pescarias e ponto de partida
para suas incursdes. Outra derivagio seria de origem tupi-guarani, através de Curupah
(curu = empolado, granuloso; mba ou pah = derivagéo de etd para abundancia). Os gua-
ranis chamavam as aroeiras que existiam em abundancia na regido de curapah (Mello,
1966). Para Leverger (1862), os indigenas denominavam a face norte da morraria de
Albuquerque de serras de Corumb4, numa aluséo clara as aroeiras. Nesse sentido,
Corumbad, no passado, seria a cidade das aroeiras, mas deixou de ter este apelido em
favor de uma espécie exdtica: o flamboyant.

A localizagdo geografica distante, a dificil acessibilidade ao local, os enfrentamentos
com o desconhecido, as temperaturas elevadas quase o ano inteiro, as condi¢des de uso
do solo e a vontade politica, conjugadas, fizeram com que Corumba nio prosperasse.
Mello (1966) demonstra que esse panorama comegou a mudar a partir de 1856 com a
abertura da navegac¢do do Prata e a transferéncia para a localidade, em 1857, de duas
unidades de artilharia. As escaramucas (indicativos belicosos) no sul levaram o governo
provincial a estimular a ocupac¢io definitiva dessa fronteira. Esse incentivo ampliou o
nimero de habitantes e estimulou a chegada de empreendimentos comerciais, tanto
que em 10 de julho de 1862 foi elevada a categoria de vila.
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Quando a vila comegava a prosperar sobreveio a guerra contra o Paraguai (Guerra
da Triplice Alianga entre 1864 e 1870). Mello (1966:129) descreve aquele momento,
indicando que a localidade “Contava muitos prédios de boa construcio, quase dois
mil habitantes e progredia a largos passos” A guerra produziu mudangas profundas
nessa fronteira e impulsionou sua ocupagio definitivamente. Corumbd foi invadido
pelos paraguaios e toda a fronteira sul completamente arrasada. Proenca (1997:84)
descreve assim aquele momento:

A Fazenda das Piraputangas, invadida e saqueada. A Fazenda Firme teve seu gado
apreendido pelo vapor Japord [...]. As plantagoes foram dizimadas. As fazendas
desorganizaram-se. A economia da regido, jd enfraquecida, sofreu violento abalo. O
centro comercial de Corumbd, que vinha florescendo paulatinamente antes da guerra, foi
desfalcado. O comerciante mais préspero da Vila, Manoel Cavassa, teve sua casa comercial
do porto totalmente destruida. [...] Tudo era abandono e desolacdo na Vila de Corumbd.

Mello (1966:129), a0 mesmo tempo em que relata os prejuizos produzidos pela ocupa-
¢do paraguaia, escrevendo: “[...] a vila foi ocupada, pilhada, e amargou quatro anos de
indiziveis humilhagdes, sob o guante do invasor’, toma o cuidado em apontar que “os
males sem conta que sofreu ndo devem ser levados a conta do Paraguai nem do povo
paraguaio” (Mello, 1966:130). Sdo préprios das guerras e dos tiranos que as promoveram.

Logo ao final da guerra, a vila de Corumba retomou os rumos do crescimento, tanto
que em 15 de novembro de 1878 receberia os foros de cidade. Proenga (1997:120-1),
entusiasmado com esse periodo, assim descreve os fluxos vislumbrados em Corumbé:

Havia a surpresa das chegadas e das partidas. Mercadorias comegavam a desembarcar dos
vapores procedentes de vdrios paises, trazendo produtos de Havre, Liverpool, Manchester,
Hamburgo, Amsterdd, Lisboa, Porto, Génova; géneros alimenticios da Holanda;
vinhos portugueses e italianos; trigo da Argentina e, em contrapartida, embarcavam a
ipecacuanha, os couros, o charque, a erva-mate e as demais matérias-primas da regiao.

Certamente esse crescimento nas bordas do limite internacional, aliado a perda territo-
rial em guerras com os vizinhos, decretou a urgéncia do governo boliviano em estimular
a ocupacao da franja fronteirica com o Brasil. Dessa forma, Miguel Sudrez Arana foi
enviado com a missao de fundar nucleos de povoagio e portos no rio Paraguai, resul-
tando na criacdo de Puerto Sudrez em 10 de novembro de 1875 e Puerto Pacheco em
16 de julho de 1885. A partir de 1881, o oriente boliviano passa a exportar goma pelo
rio Paraguai com base em Puerto Suarez.

Nessa mesma logica de ocupagéo territorial no leste boliviano, em 21 de novembro
de 1890 o inglés Henry Bolland fundou Puerto Quijarro nas margens da Lagoa Gaiva
(PPAS, 2012). Nio pode ser confundido, contudo, com a porg¢do urbana do municipio
de mesmo nome que fica nas proximidades de Corumba cuja fundagdo se deu mais
tarde. Além disso, por volta de 1905 grupos de soldados camponeses ocupam areas
rurais muito préximas do limite internacional com o Brasil, fundando as colonias de El
Carmen de la Frontera e San Pedrito. Pouco tempo depois, esses soldados transformados
em camponeses passam a trabalhar nas fazendas do Grupo Chamma, do lado brasileiro
da fronteira, no corte de lenha. Misturam-se habitos alimentares, lingua, fazeres (Sabatel,
2013). Observa-se que as mobilidades desses grupos, na esteira dos seus antecessores, nao
foram restritivas a um lado apenas da fronteira. A motivagdo econdmica e, até mesmo,
de sobrevivéncia as condi¢des do meio impulsionou a integragao desses povos.

Como desdobramentos da Guerra contra o Paraguai, o batalhdo da Marinha do Brasil,
que fora criado em 1827 na cidade de Cuiaba, foi transferido para Ladario em 1873,
tornando-se, mais tarde (em 1945), o Sexto Distrito Naval. Progressivamente, militares
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de diversas partes do Brasil vao chegando para atuar nessa fronteira, complexificando a
forma de viver e estabelecendo novas mobilidades a partir dali. Novos fluxos emanam
dessas bandas e afluem para elas. Novas logicas de uso do territdrio sdo instituidas,
misturam e hibridam as caracteristicas proprias do territério.

Por volta de 1910, ja eram muito intensas e cosmopolitas as mobilidades nessa fron-
teira. O Album Grafico do Estado de Mato Grosso retrata a existéncia de operacio da
empresa Lloyd Brasileiro, cujos navios viajavam em linha regular do Rio de Janeiro até
Cuiabd, passando por “Santos, Cananeia, Iguape, Paranagua, Antonina, Sdo Francisco,
Florianopolis, Rio Grande e Montevidéu”. E dali para “Assuncéo, Conceic¢do e Porto
Murtinho, descarregando em Corumba” (Ayala e Simon, 2011:137).

Dessa forma, muita riqueza passava por Corumba. Contudo, para Proenga (1997)
somente um restrito grupo de comerciantes — notadamente ligados as casas comer-
ciais — usufruiam desses ares de prosperidade. Se¢des bancarias instaladas em seus
estabelecimentos ligavam essa regido aos maiores bancos do mundo. Na outra ponta,
existia muita miséria, ampliadas pela convivéncia com auséncia de saneamento basico,
problemas graves de satide e acesso a educagdo. Lobivar de Matos descreve, por exem-
plo, a miséria repugnante do bairro de negros, em Corumba4, em sua poesia “Sarobd’,
que leva o nome daquela localidade, publicada em 1936 (Souza, 2008).

Quanto a riqueza, segundo Alves (1984:31), as casas comerciais monopolizavam “a
navegacao e o comércio de importagio de mercadorias’, financiavam atividades eco-
ndmicas, compravam e arrendavam terras para extrair borracha e lidar com a pecudria
bovina extensiva. Souza (2008:179) indica a existéncia das seguintes casas comerciais
em Corumbd: M. Cavassa Filho & Cia (desde 1858), Wanderley, Bais & Cia (1876),
Pereira, Sobrinhos & Cia (1882), Stofen, Schnack, Miiller & Cia (1898), Feliciano Simon
(1907) e Josetti & Cia (1909). Esses estabelecimentos atrairam grande quantidade de
comerciantes e aventureiros para a regido, complexificando a formagéo cultural local.

Esse pensamento é confirmado por Oliveira (2005:351) quando indica que, ao final
do século XIX, existiam cerca de vinte nacionalidades diferentes em Corumba, des-
tacando “franceses, italianos, portugueses, sirios, libaneses, paraguaios, macedonios,
entre outros tantos”. Menciona também a presenca boliviana, especialmente ampliada
nos anos 1980 e seguintes.

A migragio de bolivianos para Corumbd, evidentemente, é anterior e fortemente atre-
lada & construgio da estrada de ferro que causou inimeras mobilidades fronteiricas.
Em 1938, foram iniciadas as obras de ligacdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil,
que chegara as barrancas do rio Paraguai, em Porto Esperanga, em 1914, até Santa
Cruz de la Sierra, comandada pela Comissdo Mixta Bolivia-Brasil e finalizada em
05 de janeiro de 1955. A formagdo de Puerto Quijarro tem inicio naquele momento
histérico, com a construcéo da primeira etapa da ferrocarril em territério boliviano e
inauguracgdo da primeira estacio, que recebeu o nome de Quijarro, em homenagem a
Antonio Quijarro que muito trabalhou no projeto ferrovidrio. Em 30 de setembro de
1991, alocalidade foi declarada segunda se¢do municipal da provincia Germén Busch,
composta por dois distritos: Puerto Quijarro e Arroyo Concepcion.

Nesse sentido, cabe observar que, pelas inimeras transformagdes ocorridas a partir
dos anos 1980, Oliveira (2005) esta correto em afirmar esse aumento do contingente
de bolivianos em Corumbd. Essa forte presenca, aliada ao aumento populacional de
Puerto Quijarro (mais concentrado em Arroyo Concepcion) a partir da migragio de
varios grupos étnicos (PPAS, 2012) torna essa fronteira um turbilhio de culturas que
se misturam, que se complexificam, estimulando a economia, a vida politica, o uso
de tecnologias, as artes em geral, dentre outras atividades e usos. Sdo elementos que
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transgridem a prépria existéncia da fronteira politica, até porque, conforme demons-
tramos pelas mobilidades frequentes, elas nunca existiram verdadeiramente para os
povos dali. Sdo, portanto, potenciais de integragio, ou seja, de religacdo do pseudo-hiato
criado pelas relagdes de poder, mas frequente nos fazeres e gostares dessa fronteira.

Esse foi o contexto historico tracado para demonstrar que as mobilidades pessoais,
grupais, das firmas e, por diversas vezes, institucionais frequentemente transgrediram
os limites internacionais em favor de racionalidades socioecondmicas, principalmente.
Assim, a interrogagdo que nos remeteu ao trabalho de campo para investigar foi: qual
o comportamento dos fluxos dos jovens atuais da cidade de Corumba em relagéo a
fronteira, a Campo Grande e ao Pantanal? Mantém as herancas historicas de seus
precedentes? E isso que nos propusemos a responder, a seguir.

Caracterizacao dos jovens

Este trabalho foi organizado no &mbito do curso de Geografia e do Mestrado em Estu-
dos Fronteiri¢cos do Campus do Pantanal, da Universidade Federal de Mato Grosso do
Sul (UFMS). Para averiguar como os jovens de Corumba veem a fronteira e investigar
sua mobilidade territorial, elaboramos um questionario, sem conter a identificagio do
respondente, considerando apenas sua idade, escola e série cursada. Contamos com a
colaboracéo dos académicos do 4° ano do curso de Geografia da UFEMS, que aplicaram
os questionarios somente aos alunos do Ensino Médio das escolas escolhidas.

O primeiro passo foi obter a autorizagao por escrito dos diretores das escolas e, em
seguida, articular um espago de tempo com os professores de Geografia para aplicagdo
do questionario. Os alunos que aplicaram os questionarios foram instruidos a niao
oferecer qualquer explicagdo de preenchimento e de conceito durante a aplica¢io do
questionario, a fim de poder captar exatamente o que os alunos respondentes pensam
sobre a fronteira. Perguntamos sobre como a fronteira é vista por eles; sobre o que
deveria ser feito para melhorar a vida na fronteira, se eles ja haviam ido a fronteira, a
Campo Grande e ao interior do Pantanal.

Participaram da pesquisa todos os alunos que estavam na sala de aula, independente da
idade, no horario de funcionamento da escola e durante as aulas de Geografia. Foram
aplicados, no maximo, 100 questiondrios por escola e apenas com alunos do Ensino
Médio. Apos o recebimento dos questionarios, descartamos aqueles respondidos por
jovens cujas idades eram inferiores (14 anos) ou superiores (18 anos ou mais) ao uni-
verso escolhido para andlise (15 a 17 anos). Foram selecionados, assim, 345 jovens de
seis escolas, sendo uma particular e cinco publicas, e dessas, duas localizadas no centro
e trés na periferia de Corumba (Tabela 2).

Tabela 2. Jovens participantes da pesquisa, cursando o ensino médio, nas escolas escolhidas de Corumbd,
segundo a idade. Fonte: Trabalho de campo, nov./2012.

Escolas 15 anos 16 anos 17 anos Total
C.E. Dr. Gabriel Vandoni de Barros 14 9 38 61
Colégio Adventista de Corumba 10 21 26 57
E.E. Carlos Castro Brasil 22 24 29 75
E.E. Julia Gongalves Passarinho 6 21 20 47
E.E. Maria Helena Albaneze 21 20 29 70
E.E. Rotary Club 10 13 12 35
Total 83 108 154 345
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A opcéo pelo grupo etario de 15 a 17 anos residiu no entendimento de que seriam
individuos com tempo de existéncia suficiente para manifestar-se sobre caracteristicas
dos ambiente familiar e escolar a partir das tensdes proprias do seu existir. Nossa sele¢ao
reuniu 24,06% de jovens com 15 anos, 31,30% com 16 anos e 44,64% com 17 anos,
sendo 55,07% do sexo feminino e 44,93% do sexo masculino (Figura 4).

A escolha das escolas se deu por trés motivos condicionantes: a) ofertasse ensino médio;
b) fosse local de estagio de um ou mais académicos do curso de Geografia da UFMS;
e, ¢) somassem trés na parte mais central da cidade (desde que uma fosse particular) e
trés fora da area central. Assim estabelecido, foram definidas como local de analise as
seguintes escolas: Colégio Adventista de Corumba, Escola Estadual Carlos Castro Brasil
e Escola Estadual Julia Gongalves Passarinho, localizadas mais proximas ao centro de
Corumba e; Centro Educacional Dr. Gabriel Vandoni de Barros, Escola Estadual Maria
Helena Albaneze e Escola Estadual Rotary Club, na por¢ao periférica da cidade (Figura 5).

A localizagdo geografica de cada uma induz a caracteristicas bem particulares, nao
sendo responsével, pelo que se apurou nas respostas dos alunos, por uma condi¢do
geral diferenciada. A caracterizagdo dos bairros onde foram construidas levou em
consideragdo o Atlas da Inclusao/Exclusdo de Corumbd, elaborado em 2004 (Barros,
2005), depois de quando houve varias mudangas em termos de infraestrutura (asfalto,
rede de agua, energia e esgoto sanitario) promovidas pelo Programa de Aceleragéo do
Crescimento (PAC), instituido durante o segundo mandato do governo Lula (2007-
2010). A utilizagdo dessas informagdes se fez necessario pela auséncia de pesquisa dis-
ponivel mais recente que aponte as particularidades gerais de cada bairro em Corumba.

A Escola Estadual Rotary Club estd localizada no bairro Cristo Redentor que conta com
9,2% da populagido da cidade, possui média de 4,6 moradores por residéncia. Também esta
entre os bairros de maior concentracio de criangas e jovens, apresentando renda média
domiciliar entre 2,5 a 2,6 salarios minimos, 51,1 a 52,4% de desempregados (entre 18 e 60
anos). Possui rede de agua em 95,0% das residéncias, somente 30% das ruas sdo asfaltadas,
tem iluminagao publica em 90% das casas, sendo 95% ligadas a rede elétrica (Barros, 2005).

O Centro Educacional Dr. Gabriel Vandoni de Barros, fica no bairro Maria Leite, que
inclui 3,7% da populagdo da cidade, possui média de 4,6 moradores por residéncia, esta
entre os de maior concentragio de criangas e jovens, com renda média domiciliar entre
3,4 a 3,9 salarios minimos. Apresenta entre 52,4 a 61,4% de desempregados (de 18 a
60 anos), rede de agua em 98,0% das residéncias, 40% das ruas asfaltadas, iluminagéo
publica em 95% das casas, sendo 99% ligadas a rede elétrica (Barros, 2005).
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Figura 4. Jovens participantes
da pesquisa, cursando o ensino
médio, nas escolas escolhidas
de Corumbd, segundo o sexo.
Fonte: Trabalho de campo,
nov./2012.
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Figura s. Escolas dos partici-
pantes da pesquisa, Corum-
bd-MS, fronteira Brasil-Bolivia.
Fonte: Google Earth (versao
6.1.0.5001/17 out. 2011) © Google
Inc. 2011. Image © 2013 GeoEye.
Data da imagem: 29 ago. 2012.
Autor: COSTA, E.A., 2013.

A Escola Estadual Carlos Castro Brasil, o Colégio Adventista de Corumbd e a Escola
Estadual Julia Gongalves Passarinho ficam na por¢io mais central da cidade. A primeira,
no bairro Universitario e, as outras duas, no Centro. Esses bairros possuem os mais
elevados indicadores de qualidade de vida, com renda média domiciliar entre 3,9 a 6
salarios minimos, 42 a 47,2% de desempregados (de 18 a 60 anos), rede de dgua em
98,6% das residéncias, quase todas as ruas asfaltadas, com iluminagao publica e ligagao
a rede elétrica. Contudo, no bairro Universitério estdo 4,3% da populac¢io da cidade,
enquanto no Centro estdo 21,2% (Barros, 2005).

Mobilidade dos jovens corumbaenses

As cidades bolivianas pertencentes ao espago fronteiri¢co analisado, notadamente o
distrito de Arroyo Concepcién, em Puerto Quijarro, sdo as principais localidades
de deslocamento dos participantes da pesquisa. Em Corumbd, costuma-se utilizar
a expressao “vou a fronteira” para designar a visita as cidades bolivianas vizinhas,
inclusive a Puerto Suarez.

A mobilidade pela fronteira é inerente a grande maioria dos participantes da pesquisa,
independente da localidade (centro ou periferia) ou da condi¢éo (puiblica ou privada) da
escola (Figura 6). Isso confirma, de certa forma, que se trata de um espago fronteiri¢o
com elevada mobilidade e porosidade. E também que a qualidade do bairro de onde
eles provém é um fator irrelevante.

A passagem para o lado boliviano da fronteira estd relacionada, fundamentalmente,
com a possibilidade de compras, que representou quase 75% das respostas dos jovens
participantes da pesquisa, seguida da motivagéo por lazer ou passeio (em torno de 18%).
Contudo, como a pergunta admitia mais de uma resposta, invariavelmente se verificou
uma associagio entre lazer, passeio e compras. Apareceram, ainda, respostas que indica-
ram visitas a familiares e outras motivagdes (saude, curiosidade e respostas indefinidas),
respectivamente, 3,37% e 3,85% (Tabela 3). Também néo existe uma distin¢éo entre uma
escola e outra que mereca uma andlise mais detalhada.

Contudo, quando perguntados com qual frequéncia esses jovens atravessam o limite
internacional do Brasil na direcao das cidades bolivianas vizinhas, a maioria (63,48%)
apontou que isso ocorre raramente, seguida de 25,22% que afirmam ir uma vez por
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més (Tabela 4). Logo, essas informac¢des ndo permitem afirmar a porosidade dessa
fronteira. Os jovens estudantes possuem menos tempo disponivel para outros deslo-
camentos que ndo os escolares. Essa caracteristica, portanto, nio é suficiente por ela
mesma para indicar ou nio a porosidade dessa fronteira, que se mostra efetivamente
permeavel, conforme demonstramos anteriormente.

Tabela 3. Motivo do deslocamento até as cidades vizinhas bolivianas pelos jovens cursando o ensino médio,
participantes da pesquisa nas escolas escolhidas de Corumbd. Fonte: Trabalho de campo, nov./2012.
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Figura 6. Percentual de ida até
as cidades vizinhas bolivianas
pelos jovens cursando o ensino
médio, participantes da pes-
quisa nas escolas escolhidas
de Corumbd. Fonte: Trabalho
de campo, nov./2012. Obs. Os
que ainda ndo foram estdo em
vermelho

Escolas Compras L;éirsgi% a favr:]SiiIEZr?ss Outros | Total
C.E. Dr. Gabriel Vandoni de Barros 57 4 o 1 72
Colégio Adventista de Corumba 54 19 5 1 79
E.E. Carlos Castro Brasil 64 19 3 1 87
E.E. Julia Gongalves Passarinho 38 6 3 2 49
E.E. Maria Helena Albaneze 65 22 2 1 90
E.E. Rotary Club 32 6 1 o 39
Total 310 76 14 16 416

Tabela 4. Frequéncia do deslocamento até as cidades vizinhas bolivianas pelos jovens cursando o ensino
médio, participantes da pesquisa nas escolas escolhidas de Corumbd. Fonte: Trabalho de campo, nov./2012.

Todos os {Uma vez na|Uma vez no Nunca
Escolas dias semana més Raramente | foi Total
C.E. Dr. Gabriel Vandoni de Barros o 5 7 46 3 61
Colégio Adventista de Corumba 1 8 17 31 o 57
E.E. Carlos Castro Brasil o 6 24 44 1 75
E.E. Julia Gongalves Passarinho 2 1 1 31 2 47
E.E. Maria Helena Albaneze 1 4 21 42 2 70
E.E. Rotary Club o 2 7 25 1 35
Total 4 26 87 219 9 345
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Figura 7. Indicativo de ida ao
Pantanal pelos jovens cursando
0 ensino médio, participantes
da pesquisa nas escolas esco-
lhidas de Corumbd. Fonte: Tra-
balho de campo, nov./2012.

O imaginario da fronteira dos jovens corumbaenses

Partimos da hipétese de que os habitantes de Corumb4, em sua maioria, veem a fron-
teira apenas como o lado boliviano. Acreditévamos, também, que essa visdo perma-
neceria nos jovens, pois os conteudos sobre a tematica ndo sdo tratados nos ensinos
fundamental e médio. Procurando essa confirmacéo, perguntamos: “‘como vocé vé a
fronteira?”. A hipétese foi confirmada invariavelmente em todas as escolas pesquisadas,
sem distingdo e sem marcantes excepcionalidades a ponto de trés jovens de escolas
diferentes responderem exatamente: “Como a cidade vizinha” Menos de 20 jovens
souberam apontar a defini¢do mais apropriada de fronteira.

A maioria absoluta (quase 90% dos participantes da pesquisa) apontou a fronteira como
um lugar para fazer compras. Nesse sentido, foram mencionadas expressdes como:
lugar barato, comprar roupas, produtos mais baratos, “onde esta a Feirinha” (mencéo
a feira popular de Arroyo Concepcidn, conhecida no imagindrio dos corumbaenses

~ »

como “shopping chio’, pois durante muito tempo teve parca estrutura).

Outras respostas que também apresentaram entendimento aproximando de fronteira
como portadora de fun¢des econdmicas foram focadas na integracdo de povos, merca-
dorias e culturas. Como exemplo, obtivemos respostas do tipo: “um lugar de transicéo
de mercadorias e integracao de povos diferentes”; “unido de povos”; “uma regido de
intercAmbio econdmico e cultural”; “lugar bem movimentado de turistas que vao visitar
um pouco da cultura deles”; “um lugar de oportunidades tanto para brasileiros como
para bolivianos”; “como uma oportunidade”

Nota-se que, mesmo indicando a possibilidade de intercAmbio econémico e cultural,
ainda assim a fronteira é vista como o outro lado. Uma jovem de 16 anos a definiu
como “a porta de entrada para uma nova cultura”. Outro, de 17 anos, apontou: “além
de unir dois povos de culturas diferentes, conhecer e aprender suas crengas permite-
nos fazer faculdade e compras”

A fronteira também foi vista com o sentido de passagem, mas se nota que a referéncia
é sempre o outro lado. Sdo exemplos dessa percepgdo respostas como: “¢ uma forma
de transportar produtos entre os paises”; “é uma passagem para o outro lado”

Por outro lado, algumas respostas apontaram para a existéncia de contato com reflexos
para ambos os lados do limite internacional, ficando implicito nas seguintes percepgdes:
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», « »,

“lugar onde se misturam cultura de povos diferentes”; “troca de culturas”; “intercimbio
cultural”; “uma ligagdo entre dois paises diferentes, que tem a cultura diferente e pode
gerar muitos beneficios”; “um processo de pessoas que chegam e saem”; “uma passagem
de livre acesso de um pais para outro”

Encontramos, porém, um conjunto de respostas que tendem a ver a fronteira com o
sentido de limite. Um jovem de 17 anos apontou essa posi¢do claramente expondo o
sentido da presenca da fiscalizagéo policial presente no seu imaginario: “é uma linha
invisivel onde, passando pela Policia Federal, eu estou em outro pais” Nota-se que é
feita a mencéo ao policiamento do lado brasileiro da fronteira, ja que do lado boliviano
a passagem ¢ mais flexivel em termos de aferi¢do de documentos ou do transporte de
mercadorias.

Também foram mencionadas respostas como: “lugar de dividir terras”; “limite do ter-
ritério do Brasil”; “um lugar que delimita o territério, ou seja, os limites territoriais”;
“divisdo entre dois paises que tem entrada e saida de mercadorias”; “como uma divisa
entre dois paises com costumes e culturas diferentes” Uma das respostas chamou aten-
¢do por associar os limites a normatizagéo dos territdrios, conforme segue literalmente:

um lugar imaginariamente onde estabelece limites territoriais e normas”.

A concepgdo de fronteira como espago que contém o limite, contemplando uma
visdo de alteridade, apareceu na resposta de uma jovem de 15 anos, do 1° ano, que
escreveu: “Vejo como divisdo entre dois paises. E é na fronteira que muitas vezes
as pessoas tém contato com os outros de outro pais e 14 muitos veem como lazer
ou como lugar para comprar coisas. A fronteira é como um point. L4 também ha
diferencas linguisticas”

Algumas respostas indicaram dicotomia entre a positividade e negatividade de ser
fronteiri¢o, que aparece subentendido, por exemplo, na observa¢ido de uma jovem de
17 anos, do 3° ano, que selecionamos para ilustrar o fato: “Vejo a fronteira de forma
positiva e negativa. A positiva seria ter um pais na proximidade de nossa cidade e a
negativa é que isso facilita a criminalidade”

Interessante notar que a fronteira permite vantagens e desvantagens comparativas em
termos de comércio. Sempre havera perdas e ganhos entre consumidores e comer-
ciantes de um lado e de outro. Uma das respostas trouxe esses elementos, elucidados
na escrita de uma jovem de 16 anos do 3° ano: “Tem seu lado positivo e negativo da
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Figura 8. Indicativo na cidade de
Campo Grande pelos jovens cur-
sando o ensino médio, partici-
pantes da pesquisa nas escolas
escolhidas de Corumbd. Fonte:
Trabalho de campo, nov./2012.
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fronteira. O que tem de bom la é o comércio, esse é o ponto positivo. Negativo é que
prejudica o comércio local de Corumba, porque na fronteira os impostos nédo sio muito
cobrados, por isso muita gente prefere ir fazer compra na fronteira. Mas tem muito
roubo de carro, assalto etc. enfim, a fronteira tem sua vantagem que séo os produtos
comercializados que sdo mais baratos”

Por outro lado, obtivemos varias percepgdes negativas da fronteira. Nesses casos, inva-
riavelmente, a mencéo foi de méo tnica: o lado de 14! Nesse sentido, aproximadamente
53% das respostas demonstraram algum elemento indicativo de visao depreciativa da
fronteira (vista enquanto o lado boliviano). A maior parte delas faz menc¢io a presenga
do contrabando, trafico de drogas e roubos. Isso pode ser sintetizado numa das res-
postas de uma jovem de 16 anos, do 2° ano: “E ruim, pois hd uma enorme quantidade
de trafico de drogas, contrabando, roubos e a cidade fica mal vista por turistas e pela
populagdo que ficam com medo de serem furtados”.

Outras expressoes utilizadas foram: “desorganizada, horrivel e bem fraca”; “comércio
ilegal e produtos falsificados”; “a fronteira é um portal das drogas”; “um lugar de baixo
indice de desenvolvimento e um pais muito pobre”; “lugar perigoso e sujo, muito
diferente do nosso”; “muito lixo e sem seguranga”; “lugar cadtico” Varias respostas
mencionaram a forte presenga de poeira em razdo da presencga limitada de pavimen-
tagdo asfaltica ou de concreto das ruas. Um dos jovens chegou a apontar que se trata
de “uma péssima imagem da verdadeira Bolivia”.

Chamou-nos atengéo o fato de alguns jovens atribuirem a fronteira a condi¢do de um
“local em que as mulheres vao para se prostituir”. Procuramos apurar essa informagio
e descobrimos que existe uma mobilidade noturna de brasileiras que atravessam o
limite internacional para se prostituir quase todos os dias da semana. So territoriali-
dades brasileiras que tensionam o outro lado componente da fronteira, provavelmente
aproveitando o carater de ser de outra nacionalidade.

A suposta violéncia do lado boliviano é muito forte no imaginario dos jovens corum-
baenses. Um deles chegou a dizer que se trata de uma “cidade do medo!”. Contudo,
nao é essa sensagdo que se tem ao visitar essa por¢ao da Bolivia, pois durante seis dias
consecutivos de visitas ao local nunca presenciamos tais cenas. Isso no significa negar
a violéncia, mas reconhecer que ha limitagdes nessa compreensio.

Outro aspecto fortemente aludido se refere ao tratamento desigual concedido pelos poli-
ciais bolivianos em rela¢do ao transito. Os condutores de veiculos daquele pais trafegam
sem cinto de seguranga, os motoqueiros sem capacete, imprudéncias que os brasileiros
ndo podem cometer nas cidades vizinhas. Os jovens acusam os policiais bolivianos de
pressionarem algum brasileiro flagrado nessa condi¢éo para cobrar propina. Um dos
jovens entrevistado escreveu: “néo acho certo o jeito como eles tratam os brasileiros”

Também foram observadas percep¢des que indicam a fronteira como tendenciosa no
sentido de favorecer um dos lados na oferta de mao-de-obra. Um dos jovens definiu
fronteira como “uma coisa que rouba o emprego dos corumbaenses”. Néo é, de fato, uma
visdo acertada da condi¢do de emprego, pois se nota nitidamente brasileiros trabalhan-
do, tanto na Feirinha, como na Zona Franca de Puerto Aguirre, e em algumas outras
lojas orientadas nitidamente para venda a turistas. As territorialidades produzidas
pelas necessidades do trabalho atravessam o limite internacional de forma pendular
e de mio dupla todos os dias.

Perguntamos, também, o que os jovens acham que precisa para melhorar a fronteira.
Nossas suposi¢des também foram confirmadas, pois eles reforcaram o entendimento
que a fronteira é apenas o lado de 14, o diferente, desconhecido, perigoso e que, portanto,
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precisamos nos proteger dela. A imensa maioria apontou a segurang¢a como principal
melhoria, seguida de aprimoramento das condi¢des sanitarias locais. Dentre as res-
postas referentes ao primeiro caso destacamos: “ter mais policiamento, fiscaliza¢ao”;
“puni¢ao de policiais corruptos”; “combate ao trafico de pessoas, abuso sexual, combate
a prostitui¢ao”. Em rela¢io ao segundo caso foram mencionados, por exemplo: “higiene,

saneamento bdsico, infraestrutura”; “mais asfalto”; “Iluminac¢io”.

O sistema de transporte também foi uma preocupac¢io importante na percep¢ao dos
jovens. Mencionaram a necessidade de “mais sinaliza¢do”; “ajustes no sistema de trans-
porte”; e “acessibilidade para pessoas especiais”. Sobre essa questdo, existem muitos
pontos a serem enfrentados. Nao existe uma livre circulacio de taxis para ambos os
lados da fronteira em razdo do diferencial do pre¢o pago pelo combustivel. Enquanto
nas cidades vizinhas bolivianas o litro da gasolina é vendido a R$ 1,10 ou 1,20, em
Corumba e Ladario o prego varia entre R$ 3,00 e 3,15. Como o governo boliviano
proibe a venda de gasolina para brasileiros, os precos locais favorecem os bolivianos.
Sendo assim, o sindicato dos taxistas brasileiros impede seus concorrentes adentrarem
para além do posto de fiscalizagdo da Receita Federal, mantendo constante vigilancia.
Também néo existe uma linha de dnibus plenamente fronteirica, ja que a mesma sé
funciona do lado brasileiro, chegando até o posto da Receita Federal. Sdo gargalos que
podem ser facilmente superados desde que haja vontade politica para tal.

Outro conjunto menor de respostas sinalizou para a necessidade de investimentos
do lado boliviano. Destacamos: “criacdo de mais oportunidades de trabalho”; “desen-
volvimento e industrializagdo”; “educagio, projetos sociais” e “liberar cotas de com-
pras”. Nessa dire¢do consumista, também foi sugerido “acabar com o pedagio”.
Interessante destacar que se faz mencgédo para o lado de 14, que é cobrado somente
dos condutores de veiculos brasileiros, os bolivianos passam livremente. Antes do
limite internacional também se cobrava!, ha mais tempo, pedagio pela Prefeitura
Municipal de Corumb4, independente da nacionalidade. Esse fazer ndo parece inco-
modar os jovens corumbaenses.

A resposta mais abrangente foi dada por uma jovem de 15 anos, cursando o 1° ano,
que mencionou: “melhorar a estrutura fisica, maior fiscaliza¢do e interagio entre as
autoridades brasileiras e bolivianas”. Entendemos que, numa passagem historicamente
porosa, como se mostra a fronteira estudada, é fundamental a cooperagéo policial para
combater o trafico de drogas, de armas e de pessoas, para enfrentar a rede de roubo de
veiculos e proteger a circulagao dos fronteiricos trabalhadores e dos turistas.

A fronteira é, sobretudo, um eterno confronto entre dualidades: quem ganha, quem
perde; materialidade e imaterialidade; os de cd e os de 14; etc. Grimson (2000:3) indica,
ainda: “En las fronteras la tension entre legalidad e ilegalidad es parte constitutiva de
la vida cotidiana”. Sugere, também, que a (re)negociacio social entre sociedade local
e Estado sdo produtos historicamente construidos. Dessa forma, a visdo de fronteira
pelos jovens, positiva ou negativa, insere-se nesse contexto, combinado com a formagao
racional/territorial deles préprios.

Consideragoes finais

diante das investigacdes realizadas, pode-se afirmar que a fronteira Brasil-Bolivia sem-
pre foi porosa, apresentando mobilidades em dupla direcdo. A porosidade e mobilidade
fronteiriga foram historicamente forjadas, diminuindo o receio do desconhecido, ainda
que permaneca no imaginario dos seus habitantes.
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1. O peddgio do lado brasileiro
da fronteira deixou de ser cobrado
ap6s a pesquisa de campo, em
junho de 2013, a partir do reconhe-
cimento de que o mesmo ocorria
de fora irregular, uma vez que era
cobrado pela Prefeitura Municipal
num trecho de estrada federal.



Revista Transporte y Territorio /9 . ISSN 1852-7175 [65-86] Edgar Aparecido da Costa

Os jovens locais conhecem o lado boliviano dessa fronteira e a visitam esporadica-
mente. A passagem para o lado boliviano esta relacionada, fundamentalmente, com a
possibilidade de compras, a ponto traduzi-las como siamesas. A mobilidade na dire¢io
das cidades bolivianas fronteiri¢as é muito maior que na dire¢do de Campo Grande,
e que do Pantanal.

Os jovens entrevistados em Corumbd, em sua imensa maioria, veem a fronteira apenas
como o lado boliviano. Para eles, fronteira é equivalente das cidades vizinhas, associadas
com as compras e vista como local desorganizado, sujo, mas, também, como possibi-
lidades de intercambio cultural, de passeio e lazer. A fronteira ainda ¢, no imaginario
dos jovens, o diferente, desconhecido, perigoso e que precisa de protegido. Por isso, a
seguranca foi apontada como principal melhoria necessaria. Tem o sentido de cerca,
conforme tratado teoricamente, na primeira parte deste texto.

A fronteira é sempre dual, repleta de atratividade e repulsao, de fascinio e de insegu-
ranca, de mobilidades e permanéncias, tempos velozes e tempos lentos convivem e se
refazem em seus intersticios. Por isso a fronteira desperta tanta obsessdo em compre-
endé-la, protegé-la, aproveita-la, conhecé-la. Eis, portanto, o encanto das fronteiras.
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Resumo

A zona de fronteira se encontra na confluéncia entre dois territorios nacionais. Entretanto,
ao invés do conceito classico de divisdo, ela remete a ideia de ligagao entre territdrios e
para apreendé-la é necessario considerar o conjunto territorial de ambos os lados do limite
internacional, pois se trata de outra territorialidade que vai reconfigurar os espagos territo-
riais divididos pelo limite. Nesta direcio, o conceito de zona de fronteira se caracteriza por
interagdes que, embora internacionais, criam um meio geografico proprio de fronteira, s6
perceptivel na escala local/regional. O elemento geografico que melhor distingue a zona de
fronteira é aquele formado pelas cidades gémeas (Machado, 2005). Na América do Sul, desde
a Integragao Regional, as zonas de fronteira aparecem como laboratérios especificos onde se
podem construir novas configuragdes espaciais podendo se tornar espagos transfronteiricos.
No entanto, as zonas fronteirigas sdo por natureza espagos transfronteiricos. Esse contexto
nos leva a indagar: Como os Estados nacionais tém tratado as interagdes transfronteirigas
no contexto da Integracio Regional? A andlise de dois conjuntos de cidades gémeas situadas
num segmento da fronteira Brasil-Argentina — Dionisio Cerqueira (SC)/Barracao (PR)/
Bernardo de Irigoyen (MNES) e Santo Antonio do Sudoeste (PR)/San Antonio (MNES)
—, revela que embora a integracio regional tenha avangos importantes, em muitos aspectos
ela ainda ndo reconhece as interagdes transfronteiricas historicamente tecidas pelos sujeitos
fronteirigos, habitantes das zonas de fronteira.

Abstract

Border area, twin cities and interactions cross-border in the context of MERCOS-
UR. A border area is located at the confluence of two national territories. However,
instead of the traditional concept of division, it suggests the idea of connection between
territories. To understand this, we have to consider the territorial contest in both sides
of the international boundary, being the border area another territoriality that will
reconfigure the divided territorial spaces. In this sense, the concept of border area is
characterized by interactions that, although international, create a specific geographical
environment only perceivable at local/regional level. The geographical factor that best
distinguishes the border area is given by the twin cities (Machado, 2005). In South
America, since the Regional Integration, the frontier areas appear as specific labora-
tories where to build new spatial configurations that may become cross-border spaces.
However the border areas are by nature cross-border areas. This context leads us to
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ask: how national States have behaved with cross-border interactions in the Regional
Integration scenario? The analysis of the two sets of twin cities located in a segment of
the border Brazil-Argentina — Dionisio Cerqueira (SC)/Barracao (PR)/Bernardo de
Irigoyen (MNES) and Santo Ant6nio do Sudoeste (PR)/San Antonio (MNES) -, reveals
that although the regional integration reached important results, in many ways it still
does not recognize the cross-border interactions historically woven by the inhabitants
of border areas.

Recibido: 8 de mayo de 2013. Aceptado: 2 de septiembre de 2013.

Introdugao

A zona de fronteira é aqui entendida como espago que se encontra na confluéncia
entre dois territorios nacionais. Porém, ao invés do conceito classico de diviséo, ela
remete a ideia de ligagdo entre territdrios e, para apreendé-la é necessario considerar
o conjunto territorial de ambos os lados do limite internacional, pois se trata de outra
territorialidade que vai reconfigurar o espago territorial dividido (Guichonnet e Raffes-
tin, 1974). Portando, o conceito de zona de fronteira se caracteriza por interagdes que,
embora internacionais, criam um meio geografico préprio de fronteira, s perceptivel
na escala local/regional. O elemento geografico que melhor distingue a zona de fronteira
é aquele formado pelas cidades gémeas (Machado, 2005). Em Geografia o estudo das
interagdes tem sido tradicionalmente tratado sob a dimensiao mais material, conduzi-
das notadamente pelo aspecto dos fluxos econémicos, (Pumain e Saint-Julien, 2001),
mas em zonas de fronteira, notadamente naquelas formadas por cidades gémeas, as
interagdes transfronteiri¢as nao se desenvolvem somente no sentido econémico, elas
envolvem todo um conjunto de interages materiais e imateriais, como as simbdlicas,
culturais e identitarias, pois sao vinculadas umas as outras justamente porque elas
sdo estabelecidas por sujeitos (fronteirigos) que em sua realidade cotidiana atuam de
forma relacional num conjunto socioterritorial que envolve os dois lados do limite
internacional (Ferrari, 2010).

Assim, ainda que cada zona fronteiri¢a apresente singularidades, de maneira geral,
podemos tomé-las como produto e condi¢cdo de um conjunto de interacdes materiais e
imateriais estabelecidas entre os fronteirigos, e compreendé-las significa ir além da visdo
dos sujeitos com identidades diferenciadas, neste caso, de simples brasileiros e argenti-
nos: é preciso ir ao encontro dos sujeitos fronteirigos com multiplas identidades. Deste
modo, as zonas fronteirigas, podem ser concebidas também como o produto de relagoes
tecidas antes de tudo entre sujeitos fronteiricos. Neste trabalho, nosso objetivo ¢ analisar
como se processam as interagdes transfronteiricas entre cidades gémeas, notadamente
no contexto do MERCOSUL. Para tanto, tomamos como exemplo as cidades gémeas
Dionisio Cerqueira (SC)/Barracdo (PR)/Bernardo de Irigoyen (MNES) e Santo Antonio do
Sudoeste (PR)/San Antonio (MNES), situadas no conjunto do Extremo-Oeste do Estado
de Santa Catarina, Extremo-Sudoeste do Parana limitrofes ao Nordeste da Provincia de
Misiones (Figura 1).

Esse dois pares de cidades gémeas favorecem numerosas intera¢des, pois ndo ha como
fugir: as proprias malhas urbanas ali sdo conurbadas e impdem o contato didrio entre
fronteirigos. Como evoluiram tais cidades gémeas? Como se deu a integracéo fisico-social
e qual a natureza das interacdes transfronteirigas que historicamente ali se estabeleceram e
que ainda hoje se estabelecem? Como os Estados nacionais, tém tratado as interagdes trans-
fronteiricas promovidas na escala local, notadamente das cidades gémeas? Esse conjunto de
questdes constitui a trilha que guiara o presente trabalho. O texto divide-se em duas partes:
a primeira apresenta alguns aspectos da evolucio das cidades gémeas e das interagdes ali
historicamente estabelecidas; a segunda procura analisar como se processam as interagdes
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Figura 1. Mapa de localizagdo das cidades gémeas na zona fronteirica brasileiro-argentina: 2010. Fonte: Ferrari, 2011.
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Figura 2. Limite internacional
e cidades gémeas na zona de
fronteira brasileiro-argentina.

Fonte: Ferrari, 2011.

transfronteiricas sociais, culturais e econdmicas no atual contexto da integragio regional. Os
principais procedimentos operacionais deste trabalho consistem em revisao bibliografica e
entrevistas realizadas nos tltimos seis anos com moradores das cidades gémeas em universo
diversificado. Para finalizar sugerimos a necessidade de politicas publicas particulares para
as zonas de fronteira, notadamente as constituidas por cidades gémeas.

InteracGes transfronteiricas nas cidades gémeas Dionisio
Cerqueira/Barracao/Bernardo De Irigoyen e Santo Antonio Do
Sudoeste/San Antonio

Ponderar sobre a integracéo fisico-social e de interagdes num segmento de fronteira entre
Brasil e Argentina remete imediatamente a uma velha questao, a das rivalidades, levando
a crer que entre brasileiros e argentinos as interagdes sio mais conflitivas, pensamento
difundido, em parte, pelas ideologias politicas plasmadas entre os dois paises. Mas é inte-
ressante notar que, para os fronteirigos das cidades gémeas, tal espaco é concebido como
lugar muito especial que nio se encontra em nenhum outro ponto da fronteira Brasil/
Argentina. No entanto, isso néo significa auséncia de conflitos, pois como qualquer outra
zona fronteiri¢a internacional, aquela também apresenta conflitos, tanto entre escalas
nacionais e locais quanto entre os proprios fronteirigos. A percepgdo dos fronteiricos de
“lugar especial” se explica pelo compartilhamento cotidiano da vida na fronteira, pois
néo ha como fugir: as préprias malhas urbanas conurbadas, impdem o contato diario
entre os fronteiricos. Pode-se dizer que tal condigéo se deve a dois fatores: o primeiro esta
essencialmente ligado & demarcacéao do limite politico territorial; o segundo esta ligado
ao estabelecimento de interagdes transfronteiricas econdmico-sociais. Esse segmento
fronteirico teve notével influéncia das atividades ligadas a exploragao de recursos naturais
como erva-mate e madeira, das quais se pode dizer que derivam o assentamento inicial
da populagido das atuais cidades gémeas (Ferrari, 2010).
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Entretanto, para compreender a origem das cidades gémeas desse segmento fronteirigo,
é importante esclarecer que, embora a defini¢do de limite internacional entre Brasil e
Argentina tenha ocorrido em 1895, o seu tragado no terreno s6 aconteceria oito anos
mais tarde. O limite é ali formado pelo curso de dois pequenos rios: o Peperi-Guagu e
o Santo Antdnio, entre os quais se encontra a linha seca que se estende por aproxima-
damente 22 quilometros de terras compreendidas entre as cidades gémeas de Dionisio
Cerqueira/Barracdo/Bernardo de Irigoyen até as proximidades de Santo Antdnio do
Sudoeste/San Antonio (Figura 2).

Em 1903, quando as Comissdes demarcatérias de limites, formadas por brasileiros e
argentinos, 14 chegaram, constataram imediatamente a presenga de nuicleo populacional
constituido. Tal nticleo era chamado de Barracao/Barracon e formavam um s6 aglomera-
do populacional. Mas com a demarcagio do limite internacional, aquele pequeno nticleo
populacional foi dividido passando parte dele para a Argentina e parte para o Brasil.
Aquela integrago fisico-social de Barracén/Barracido chama a aten¢ao da Comissao de
Limites brasileira e, em julho de 1903, ao término da demarcagio da linha seca, o povoado
brasileiro foi elevado a categoria de vila, com o0 nome de Dionisio Cerqueira, sem divida
uma forma de representar a soberania do Brasil naquela zona fronteiriga. Entretanto, ao
contrario do que imaginavam os membros da comissdo de limite brasileira, entre eles
o General Dionisio Cerqueira, nem o nome e nem a condigéo de vila criou qualquer
sentimento de pertencimento ao Brasil. Alids, os fronteirigos continuaram, por muito
tempo, a referenciar o lugar de Barracio\Barracon. Anos mais tarde, o aglomerado do
lado argentino passaria a se chamar de Bernardo de Irigoyen, em homenagem a um
advogado argentino que havia atuado no litigio entre Brasil e Argentina. Em 1917, ao
término do litigio territorial entre Parana e Santa Catarina, a pequena vila de Dionisio
Cerqueira foi novamente dividida pela demarcagio do limite entre os dois Estados: parte
da vila passou a pertencer ao Parand, sob o nome de Barracio e parte a Santa Catarina
que permaneceu com o nome de Dionisio Cerqueira. Assim, de um tnico aglomerado,
a definigdo de limites politico territorial fez surgir trés pequenos aglomerados que mais
tarde evoluiram para cidades gémeas, Dionisio Cerqueira/Barracdo/Bernardo de Irigoyen,
pertencentes a paises, Provincia e Estados diferentes (Ferrari, 2010).

Figura 3. Vista parcial da linha
diviséria fluvial pelos rios Peperi-
Guagu e Santo Anténio e da
linha seca. Fonte: Ferrari, 2011.
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1. Nao ha registros ou dados
sobre o nimero de casamentos
mistos, mas segundo a pesqui-

sa de campo que vem sendo
realizada desde 1997, (especia-
lizagao, mestrado e doutorado),
pelo menos 85% dos casais de
Bernardo de Irigoyen e San Antonio
530 mistos, ou seja, sao unides
entre brasileiros e argentinos.

2. Em 1903 Misiones era
ainda Territdrio Nacional dai
porque era Escola Nacional.

San Antonio/Santo Ant6nio do Sudoeste também formavam um s6 aglomerado em
1903, mas ao contrario de Dionisio Cerqueira/Barracio/Bernardo de Irigoyen, nio
receberia tanta atengio politica da comissdo de limites brasileiro-argentina, pois ja
havia ali um elemento considerado fator divisério: o pequeno rio Santo Anténio, um
“fiapo” de 4gua corrente que passou a representar a linha internacional, por isso ndo
houve preocupagio na troca de nome daqueles aglomerados, apenas o lado brasileiro
na década de 1950 acrescentaria o nome da regido paranaense, ficando Santo Antdnio
do Sudoeste. Entretanto, os habitantes daquele aglomerado populacional ndo viam o
pequeno rio como fator de separagdo e nem de impedimento de quaisquer relagdes.
Alids, logo apds a passagem da comissao de limites, os fronteiricos construiram uma
ponte de madeira sobre o rio Santo Antdnio unindo os dois aglomerados populacionais.
Aquela construcédo, sem prévia autorizagdo do Brasil nem da Argentina, teria sido a
primeira ligacéo fisica por pontes sobre rios entre o Brasil e a Argentina (Ferrari, 2010).

Diante da divisdo politico territorial, poderiamos imediatamente pensar no fortaleci-
mento e oposi¢do de duas identidades nacionais: a brasileira e a argentina. Entretanto,
embora houvesse tentativas por parte dos dois Estados nacionais, os fronteiri¢os, em
oposic¢io aos Estados nacionais, puseram em curso multiplas interacdes materiais e
imateriais. O que hoje chama atencéo na histéria daquelas cidades gémeas é que, embo-
ra as ideologias politicas entre Brasil e Argentina tentassem separa-los e fortalecer
identidades nacionais, os fronteiri¢os fariam daqueles espagos exatamente o contrario:
promovem uma integracéo fisico-social tdo imbricada que, até por volta de 1940, era
dificil precisar onde realmente terminava o territdrio brasileiro e comegava o argenti-
no. Frente a auséncia dos organismos de controle dos Estados nacionais, os habitantes
daqueles aglomerados geminados, independente de suas nacionalidades, tinham a
liberdade de transitar e de instalar suas residéncias onde melhor lhes conviesse. Além
disso, os fronteiricos foram formando uma rede de parentesco transfronteirica tio
estreita que era praticamente impossivel separar brasileiros de argentinos. Os contatos
cotidianos pelas relacdes socioecondmicas de indigenas guaranis paraguaios e misio-
neros, caboclos brasileiros e ervateiros argentinos, resultavam frequentemente em
casamentos!, o que foi promovendo a mescla que, aos olhos do poder, localizado no
centro das escalas nacionais, seria verdadeira zona de incerteza identitaria.

As primeiras tentativas de fortalecer a identidade nacional naquela zona fronteirica par-
tem da Argentina. Para por em pratica tal objetivo o Estado nacional argentino institui
escolas publicas, equipamentos de auxilio politico-ideoldgico, pois é através das escolas
que os Estados repassam suas ideologias. Além disso, é através das escolas que ocorre o
ensino oficial da lingua de um pais e, na visao dos Estados nacionais, esse ensino néo é
apenas um meio de comunicagdo, mas igualmente uma forma expressiva na formagio
de uma identidade nacional. Por isso, em 1909 foi instituida a primeira escola nacional®
em Bernardo de Irigoyen (Figura 3). Em 1931, outra escola foi fundada em San Antonio.
Ja em lado brasileiro os Uinicos indicativos da soberania brasileira eram os marcos fron-
teirigos, porém diante de uma situagao de isolamento fisico-geografico e da marginali-
zagdo politica econdmico-social, aqueles marcos nao teriam nenhum significado para
os fronteirigos. Nao havia ali simbolos nacionais, escolas ptiblicas e nem mesmo cartdrios
de registro civil que denotasse ser area de soberania brasileira. Ap6s a passagem da
comissdo de limites, os brasileiros 14 residentes passaram a viver como segregados do
Brasil, totalmente a margem do Estado nacional, principalmente em questdes de politi-
cas publicas, como educagio e satide. Entretanto, aquelas escolas em lado argentino,
instituidas com forte ideologia politica, se tornariam espagos de interacdes imateriais, ja
que todas as criangas brasileiras estudavam na Argentina. Assim, ao contrario do que se
possa imaginar, nem a institui¢do do limite internacional e nem as ideologias politicas
dos dois Estados nacionais foram fatores de fortalecimento de duas identidades nacionais
ou de separagdo daqueles aglomerados geminados.
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Frente a fraca presenga dos Estados nacionais naquela zona fronteiri¢a, antigos morado-
res de ambos os lados do limite afirmam que, do comego do século XX até meados da
década de 1940, “ndo havia fronteira”. Na verdade, a fronteira politica ndo havia ainda
sido investida do poder controle fiscal e militar, o que explica tal percep¢éo. Portanto, as
interagdes que 14 iam sendo tecidas entre os fronteiricos de um lado ao outro do limite
contrariavam as politicas e ideologias dos dois Estados nacionais. Em outras palavras,
naqueles aglomerados, a representacio da linha fronteirica néo tinha o mesmo signifi-
cado politico e ideoldgico dos Estados nacionais. Poderiamos pensar num “antilugar”
onde o limite territorial é apagado pelo grupo que dele se apropria e o transforma em
lugar de reencontros, de trocas e transagdes de todas as ordens, uma territorialidade
transfronteirica. A integracao fisico-social daqueles aglomerados geminados fazia com
que os fronteiricos também tivessem a nogdo de espacgo “sem fronteira’, ou ainda, espago
sem “passaporte tapejara’, o que na lingua guarani significa ter a liberdade de ir e vir
de um lado a outro sem precisar pedir autorizagdo ao dono do caminho, neste caso
ao Brasil ou a Argentina. As interagdes socioecondmicas que 14 iam se estabelecendo
entre os dois lados do limite eram, na visio dos Estados nacionais, ilegais, mas na visdo
dos fronteiricos ndo eram transgressivas de normas territoriais. Ainda que os ervatei-
ros argentinos tivessem nogao do limite politico territorial, a liberdade de circulagdo
franqueada pela auséncia de controle dos Estados nacionais remetia a um espago sem
fronteira. Por essa l6gica, as interaces cotidianas 14 estabelecidas ndo tinham conotacéo
de “contrabando”. Ou seja, 0 que era transgressdo de normas territoriais para centros de
poderes nacionais era um sistema de aliancas para os fronteiricos.

A lingua falada, “que ¢, sem nenhuma divida, um dos mais poderosos meios de identi-
dade de que dispoe uma popula¢io” (Raffestin, 1993:97), era até por volta de 1935, uma
mistura de trés linguas: o guarani, o espanhol e o portugués. Embora os fronteiricos
falassem uma mistura dessas trés linguas, naquele periodo havia certa influéncia da lin-
gua espanhola sobre as demais, fato que se explica, em parte, pela presenca das escolas
argentinas naquela zona fronteirica. Instituidas para o fortalecimento identitario, aquelas
escolas argentinas, ao invés de fortalecerem a identidade nacional, durante as trés primei-
ras décadas do século XX, tornaram-se espagos de interagdes imateriais, pois como no
lado brasileiro ndo havia escolas, todas as criangas estudavam na Argentina. E certamente
na visdo do Estado nacional isso era uma desnacionalizacio, ja que as criangas brasileiras
aprendiam simbolos e datas importantes do pais vizinho e desconheciam os simbolos
de seu proprio pais, além, é claro, de aprender a ler e escrever a lingua do vizinho. Mas

Figura 4. Escuela Nacional 49 de
Barracén hoje Bernardo de Iri-

goyen (MNES) fundada em 1903.
Fonte: Foto do arquivo do Museu
Municipal de Mondai (SC), 2008.
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3. Entrevista realizada em Dionisio
Cerqueira (SC) em margo de 2008.
Dona Dorvalina de Lara ou Dona
Dorva como era chamada, faleceu
seis meses apds nossa entrevista.

diferentemente da visao dos Estados nacionais, hoje podemos pensar que, em zonas fron-
teiricas, falar, ler e escrever a lingua do vizinho nao ¢ fortalecer uma identidade nacional
e nem mesmo se desnacionalizar: é acima de tudo compreender valores imateriais de
outra cultura que geram fatalmente novos valores, como o respeito por individuos de
outras culturas. Além disso, naquelas escolas ocorria igualmente reencontros cotidianos
de filhos de paraguaios, argentinos e brasileiros. Por conseguinte, um espaco de contato
entre culturas diferenciadas, onde as criangas aprendiam e internalizavam valores ima-
teriais, como a amizade e o respeito pela cultura do outro.

E curioso notar que, embora no espaco escolar fosse proibido falar outra lingua que néo
o espanhol, aquela proibigdo, em tese, ndo ocorria, pois segundo entrevista com o filho
de uma das primeiras professoras da Escuela Nacional 604, de Bernardo de Irigoyen,
naquele periodo nem os professores escapavam da influéncia da mescla das linguas fala-
das cotidianamente, e muitas vezes acabavam por falar e escrever termos que nio eram
nem da lingua espanhola e nem da portuguesa, mas uma mistura das duas: o portunhol.
Além disso, fora do espaco escolar, principalmente no seio familiar, a lingua falada con-
tinuava a ser a materna, e os filhos nascidos de casamentos mistos, cujos pais tinham
nacionalidades diferentes, a lingua falada era o portunhol. A auséncia de registro impe-
de-nos de quantificar o numero de alunos brasileiros que foram alfabetizados nas esco-
las argentinas por aproximadamente 26 anos, ou seja, de 1909 até por volta de 1935, mas
a pesquisa de campo revelou que a implantagdo daqueles fixos da educagio gerou impor-
tantes fluxos (Santos, 1999) de brasileiros em busca de um bem cultural imaterial: a edu-
cagdo. Dona Dorvalina de Lara, residente em Dionisio Cerqueira, aos 90 anos de idade,
ainda guarda sentimentos de gratiddo a nagéo argentina por sua alfabetizagdo na Escue-
la Nacional 604 de Bernardo de Irigoyen e também pelas relagdes de amizade construi-
das naquele espaco escolar e afirma: “se hoje eu sei ler e escrever, foi gragas a Argentina,
porque aqui nio tinha escola e nem professor [...]>”

E interessante notar que no conjunto das interagdes, tanto materiais quanto imateriais,
cada objeto fixo implantado num dos lados do limite e ndo em outro gerava uma
tipologia de fluxos, como ocorreu com a implanta¢do do cartério de registro civil em
Bernardo de Irigoyen, que foi fator de atratividade e gerou significativas interagoes
imateriais de brasileiros que buscavam aquele servigco publico inexistente em Santo
Anténio do Sudoeste, Barracdo e Dionisio Cerqueira. Além disso, todos os casamen-
tos, 6bitos e contratos comerciais eram registrados nos cartdrios argentinos. Assim,
todas as criancas nascidas em territério brasileiro eram registradas na Argentina, e os
meninos, quando completavam maioridade, mesmo morando em territdrio brasileiro,
eram convocados a servir o exército argentino. Anos mais tarde, aquelas interagoes
seriam vistas por politicos brasileiros como uma verdadeira zona desnacionalizada do
pais onde havia incerteza identitaria. No entanto, podemos pensar que, em zonas de
fronteira, os fronteiricos promovem a mescla, ndo carregando valores de uma unica
identidade nacional. E o fato de estudar ou ter registro de nascimento e falar a lingua
do vizinho ndo determina o fortalecimento de uma identidade nacional.

A titulo de exemplo, podemos citar aqui o peronista Aloisio Bello, 91 anos de idade,
hoje residente em Barracdo (PR). Filho de brasileiros, Aloisio nasceu em Bernardo de
Irigoyen em 1922, onde foi registrado. Segundo ele, isso aconteceu por que seu pai,
Misael Siqueira Bello, em 1917 migrou de Clevelandia (PR) para Bernardo de Irigoyen,
onde foi trabalhar como guarda-livros da empresa de erva-mate CREGI Sociedade
Ltda, que explorava os ervais brasileiros. Em 1924, ap6ds encerrar o trabalho naquela
empresa argentina, seu pai retornou ao Brasil e foi morar em Barracdo, onde Aloisio
passaria infincia e adolescéncia. Como ainda nio tinha escola no lado brasileiro, Aloi-
sio, a exemplo das demais criangas brasileiras, foi alfabetizado em Bernardo de Irigo-
yen. Ja aos 18 anos, mesmo residindo em territério brasileiro, Aloisio foi convocado a
servir o Exército Argentino. No exército, em Buenos Aires, permaneceu por dois anos
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e foi la que se tornou peronista convicto. Apds ter deixado o exército continuou por
mais dois anos na Argentina, onde trabalhou no comércio. Posteriormente seu pai
adoeceu e ele retornou ao Brasil, passando a residir em Barracdo, onde iria trabalhar
em diversas atividades do setor tercidrio. Trabalhou inclusive no setor de obras da
prefeitura de Barracdo, como uma espécie de contador e chefe encarregado do paga-
mento de 360 funciondrios da ARBRA, uma grande madeireira de capital misto bra-
sileiro-argentino na linha Tateto (hoje Flor da Serra - Parana). Foi la que, ja em 1946,
com um grupo de médicos fugitivos da Alemanha, aprendeu o oficio de “arrumador
de ossos” e onde posteriormente seria o “ortopedista” dos fronteirigos. Esse fronteiri-
¢o dividiu sua vida entre os dois lados do limite, inclusive a vida ativa de trabalho, pois
trabalhou também em Bernardo de Irigoyen, onde foi uma espécie de “veterinario”
dos criadores de animais e foi inclusive candidato a vereador naquela cidade. Sem
detalhar aqui toda sua vida, que é rica em exemplos, ao final de nossa entrevista, ques-
tionamos: - O senhor se define como brasileiro ou argentino? Em meio a risos ele
responde: - Eu sou um homem internacional! O exemplo desse fronteirico ndo é inico,
mas nos leva a pensar que os sujeitos fronteirigos sdo formados com multiplos valores
identitarios, o que fica particularmente evidente na resposta de nosso entrevistado
quando ele se define como um “homem internacional’, pois ele ndo opta nem pela
identidade argentina, nem pela identidade brasileira: ele opta pelas duas®.

Por outro lado, podemos dizer também que, independente dos valores identitarios que
os fronteiricos internalizam ou carregam, eles muitas vezes forjam sua identidade para
barganhar certos direitos num ou noutro lado do limite internacional. Por exemplo, os
registros de nascimento de criangas brasileiras na Argentina nao se resumiam mera-
mente & auséncia daquele fixo em Dionisio Cerqueira, Barracéo e Santo Antdnio do
Sudoeste: havia também interesses particulares dos proprios fronteiricos, que visavam
a propriedades binacionais e também a instalacdo de estabelecimentos comerciais em
ambos os lados do limite. Por essa razao, havia familias brasileiras que optavam por
registrar alguns filhos na Argentina e outros no Brasil; o contrério também é verdadeiro,
pois na década de 1930, quando surgiram cartdrios de registro civil em lado brasileiro,
argentinos também registravam alguns filhos em lado brasileiro.

Outras interagdes imateriais independiam de objetos fixos e se realizavam pelo contato
cotidiano dos fronteirigos, com a troca de ideias, informagoes e conhecimentos, como
na “medicina popular’, que, até meados de 1940, na total auséncia de recursos médico
-hospitalares em ambos os lados do limite, os “médicos sem fronteiras” eram indigenas e
caboclos, profundos conhecedores de ervas medicinais, ritos e benzeduras que mesclavam
conhecimentos culturais e crencas religiosas. O mesmo se dava com o trabalho das par-
teiras brasileiras que atendiam gestantes independente do local de residéncia. Raul Lin-
dau, residente em Bernardo de Irigoyen, revela que teve 18 filhos, todos nascidos em casa
pelas méos de parteiras brasileiras, prética bastante comum naquele periodo, pois nido
havia hospitais e nem médicos que realizassem aquele trabalho. Segundo ele, “nenhuma
mulher morria de parto” e os filhos “todos nasciam bem que s6 pra v€”! E acrescenta:
“quando digo que tive 18 filhos e todinhos vivos, a rapaziada mais nova me diz: - mas
que barbaridade! Digo: - mas naquele tempo néo havia televisao nao havia nada no mas”!
(risos)®. Desse modo, independente do lugar de residéncia, a procura tanto pelos servi-
¢os das parteiras quanto dos caboclos na busca de garrafadas, simpatias e benzeduras
geravam interagdes imateriais de ambos os lados da fronteira, interagdes carregadas de
valores sentimentais que se conservam na memoria dos moradores mais antigos. Valores
que podem também ser classificados como parte de uma cultura imaterial gerada pela
crenga no poder de cura de certas doencas e que ainda hoje resiste na regiéo.

As trocas culturais se faziam também na culindria, que foi mesclando, mormente pratos
da cozinha guarani com a cabocla, que, segundo a pesquisa de campo, era muito mais
expressiva do que a culindria argentina no periodo em que vigorou o ciclo da erva-mate.

4. Entrevista realizada em Barracio
(PR) em margo de 2008.

5. Entrevista realizada com

Raul Lindau residente em Dos
Hermanos — Bernardo de Irigoyen
(MNES) em margo de 2008. Du-
rante a entrevista, esse fronteirico
revelou que, a exemplo de outros
fronteiricos que vivem desde o
inicio do século XX nesse segmento
fronteirigo, fala trés linguas: o
guarani, o espanhol e o portugués.
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Portanto, podemos dizer que, ao lado das intera¢des materiais, como as econdmico-
comerciais, formou-se também um conjunto de interagdes imateriais entre os frontei-
ricos que, além dos casamentos mistos, foram tecendo lagos de confianga, afetividade,
solidariedade, amizade e demais valores humanos. Trocas imateriais que ndo eram mera-
mente entre brasileiros, paraguaios e argentinos, eram antes de tudo entre fronteirigos. A
margem de politicas de desenvolvimento social e econémico dos Estados nacionais, os
fronteirigos nao teceram apenas uma nova territorialidade transfronteirica com interagoes
econdmico-comerciais, eles teceram igualmente uma histdria de vida compartilhada na
fronteira. Isso nos leva a pensar que, uma identidade nacional ndo se constrdi e nem se
fortalece numa relagdo de amizade, pois ela depende fundamentalmente de uma rela-
¢do de alteridade entre “nds” e “os outros”. Melhor dizendo, ela depende de inimigos e
néo de amigos (Sahlins, 1996). Obviamente que a alteridade entre “nés e os outros” era
claramente verificada, naquele periodo, nos centro de poder de cada Estado nacional.

A partir da década de 1940, nova ordem socioecondmica e politica se estabelece e
deflagra significativas mudangas, tanto na geografia politica quanto na geografia social
e cultural da zona fronteirica. A partir de entdo os Estados nacionais fazem valer as
normas e regras diferenciadas sobre seus espagos fronteiricos na tentativa de asse-
gurar as descontinuidades territoriais. Os controles passam a regular e comprimir
mais efetivamente todas as interagdes transfronteirigas, impondo severas restri¢des
inclusive no ir e vir das interagdes sociais e culturais dos fronteiri¢os. No entanto,
apesar de todos os esforcos dos Estados nacionais, as interagdes transfronteiricas ndo
seriam interrompidas. Para fugir aos controles politicos territoriais, os fronteiricos,
desenvolvem estratégias para assegurar a continuidade das interagdes, notadamente
daquelas econdmico-comerciais, nem sempre concebidas por eles como transgressivas
dos territdrios nacionais. O que era contrabando descaminho para os Estados nacionais,
eram trocas complementares para os fronteiricos das cidades gémeas.

A analise das interacdes transfrontericas nas cidades gémeas Dionisio Cerqueira/Bar-
racdo/Bernardo de Irigoyen e San Antonio/Santo Anténio do Sudoeste revela que, ao
dotar a fronteira linear apenas com politicas de controles, os proprios Estados nacionais
dariam margem para imediatamente se instalar a ilegalidade, pois passaram a restringir
e tributar as interagdes, notadamente econémico-comerciais. Os tributos 14 arrecadados
pouco ou quase nada retornavam ao local para investimentos, notadamente em poli-
ticas publicas e desenvolvimento social. Desse modo, os Estados nacionais seguiriam
marginalizando aqueles espacos fronteirigos. Mas, apesar de tudo os fronteiricos dariam
continuidade as intera¢des e o limite internacional foi sendo cotidianamente costurado
dando origem a nova territorialidade, a transfronteirica. A analise revela ainda que, ao
lado das intera¢cdes materiais tecem-se igualmente interacdes com valores imateriais,
como as sociais e culturais, estabelecidas pelos contatos e pela comunicag¢io, nutridos
por valores como sentimentos de solidariedade, lacos de amizade, parentesco, com-
padrio, apadrinhamento e outros, formados no convivio cotidiano da fronteira. E isso
faz parte da prépria histéria do lugar e dos fronteiricos. Nessa perspectiva, podemos
ponderar que, as zonas fronteiricas, notadamente aquelas formadas por cidades gémeas,
sdo lugares que “néo sao formados apenas pela racionalidade funcional e econémica,
eles estdo carregados de sentido para aqueles que os habitam ou que os frequentam”
(Claval, 2007:55). Esse contexto nos leva a indagar: como os Estados nacionais tém
tratado as interagdes transfronteirigas no contexto da integragao regional?

Interacdes transfronteiricas no contexto do MERCOSUL

desde o advento do MERCOSUL entra em curso amplo conjunto de politicas regio-
nais, notadamente de politicas econdmicas, promotoras de relagdes transfronteirigas
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buscando ultrapassar a visdo classica de fronteira como linha de divisdo e valorizar as
regides ou zonas fronteiricas como espagos de integracao privilegiados. Desde entio,
nos discursos politicos, a zona fronteiri¢a torna-se lugar de cooperagio e suporte para
interagdes transfronteiricas. Nesse processo, as zonas de fronteira, notadamente aque-
las constituidas por cidades gémeas, aparecem como laboratdrios especificos onde se
podem construir novas configuragdes espaciais podendo se tornar espacos transfron-
teiricos. No entanto, as zonas fronteirigas sdo por natureza espagos transfronteiricos,
pois ali ocorrem historicamente multiplas interagdes o que nos leva a indagar: como
essa nova integragao advinda do MERCOSUL vem se efetivando em zonas fronteirigas?
Que discursos ela produz?

Analisando as cidades gémeas Dionisio Cerqueira/Barracio/Bernardo de Irigoyen e
San Antonio/Santo Antonio do Sudoeste, observa-se que embora a integracdo regional
tenha avangos importantes, em muitos aspectos ela ainda ndo reconhece as interagoes
transfronteirigas historicamente tecidas pelos sujeitos fronteiricos, habitantes das zonas
de fronteira. Embora o MERCOSUL tenha levado ao abandono das hipéteses de confli-
tos, notadamente entre Brasil e Argentina, os fronteiricos tém percebido que os Estados
nacionais chegam com forgas renovadas impondo um controle muito mais rigoroso
sobre as intera¢des na escala local, a ponto de desconsiderar totalmente a historia local
e a vida de relagdes ali existentes. Essa logica decorre, em parte, de maior represen-
tatividade dos Estados nacionais nesse segmento fronteiri¢o, muito mais efetiva que
no passado. Explica-se, também, pelas constantes barreiras sanitarias que vem sendo
impostas pelos paises com quem o MERCOSUL negocia. Em razdo disso, controles
tém sido fortalecidos e isso acaba por afetar as interagdes historicamente estabelecidas
entre os fronteirigos das cidades gémeas. Isso é bem expressivo nas cidades gémeas aqui
analisadas, onde circula a afirmativa de que os fronteiricos, no vaivém de suas interagdes
sociais, culturais e econdmicas, sao cerceados da liberdade de transito entre um lado
e outro do limite, porque os controles politicos e fiscais ainda administram o limite
internacional sob a perspectiva da separacio, em detrimento da prépria historia de vida
dos fronteiri¢os e do sentido da integragéo. Diante disso, muitos fronteiricos chegam
a afirmar que a integragao regional em si ndo teria trazido nada de novo para a zona
fronteirica, pois ja viviam uma integragao antes mesmo de se pensar em MERCOSUL.

No discurso dos fronteiri¢os a integracdo regional impos controles muito mais rigidos
que no passado, e ao invés de uni-los os separam. A titulo de exemplo, podemos tomar
as cidades gémeas de San Antonio/Santo Antonio do Sudoeste, onde o controle sobre
a mobilidade geografica entre aquelas cidades tem sido por vezes fechado ou entdo se
estipulam horarios de funcionamento, como ocorreu em 2007, quando o controle fiscal
passou a funcionar das 7 as 19 horas e ndo mais 24 horas como era no passado. Em tem-
pos de integracio regional, tal decisdo nacional é vista localmente como arbitraria, pois
passou a afetar as interagdes, notadamente as sociais e culturais que antes se realizavam
a noite, como, por exemplo, jantares, bailes, aniversarios, shows e outras, que historica-
mente fazem parte das duas cidades. Hé inclusive relatos do impedimento de relagdes de
solidariedade, como participagdo em veldrios de parentes e amigos. A procura de servicos
médico-hospitalares emergenciais também vem sendo afetada pelo fechamento daqueles
controles, que ndo permitem o trnsito de veiculos a noite. Exemplo significativo é o de
uma gestante residente em San Antonio, que em julho de 2008 estava para dar a luz na
maternidade da cidade brasileira de Santo Antonio do Sudoeste (PR). Por nao saber se
o filho viria a0 mundo durante o dia ou a noite, viu-se for¢ada a pedir autorizagio junto
a Gendarmeria Nacional Argentina e a Receita Federal brasileira para que o portio de
controle sobre a circulagido entre as duas cidades fosse aberto caso ela viesse a ter seu
filho durante a noite. Como justificar tais medidas em tempos de integracéo regional?

Embora seja antiga passagem, com mais de 100 anos, as cidades gémeas Santo Antonio do
Sudoeste\San Antonio ainda ndo tem controle migratdrio e nem é um ponto de fronteira
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oficialmente habilitado ao comércio e turismo internacional. Quem exerce a fungio de
controle no local é a Gendarmeria Nacional Argentina e a Receita Federal brasileira,
funcio fora de suas competéncias. Como ainda nio existem politicas publicas que reco-
nhecam as intera¢des transfronteirigas em zona de fronteira, notadamente as imateriais,
como socioculturais, funciondrios daqueles organismos de controle nacionais, muitas
vezes, por desconhecer as praticas locais ou por considera-las transgressivas dos territorios
nacionais, acabam por tomar medidas arbitrarias, como, por exemplo, o fechamento do
posto de controle durante o periodo da noite gerando conflitos com os residentes. Frente
a isso, os fronteiri¢os alegam que “o sentido comum da integracao é hoje o menos comum
dos sentidos” e chegam a afirmar que atualmente procuram ndo mais visitar parentes e
amigos num ou noutro lado do limite internacional, devido ao tratamento que recebem
nos controles fiscais, muitas vezes barrados de entrar numa ou noutra cidade por fiscais,
que na visdo de muitos fronteiricos sio despreparados para tal atividade.

Em relagdo ao fechamento do posto de controle de Santo Antdénio do Sudoeste/San
Antonio, notadamente no periodo da noite, os fronteiricos daquelas cidades teriam a
opg¢do de entrar com seus veiculos num ou noutro pais legalmente via Dionisio Cer-
queira/Bernardo de Irigoyen, posto de controle oficialmente habilitado entre Brasil/
Argentina, desde 1979, para o comércio de importagao/exportacgdo e turismo interna-
cional, cujo posto de controle funciona 24 horas ininterruptas. Entretanto, isso forgaria
os fronteiricos daquelas cidades a percorrer aproximadamente 22 quildmetros enquanto
que via Santo Antdénio do Sudoeste/San Antonio eles precisariam apenas atravessar
uma rua. Obviamente que os Comités de Fronteira no local poderiam dialogar entre
os organismos de controles das escalas nacionais no sentido de visar acordos locais,
mas segundo a pesquisa de campo, os Comités de Fronteiras nem sempre funcionam
e quando funcionam nem sempre tem apoio local.

Por outro lado, os fronteirigos residentes em lado brasileiro, reclamam que nio podem
visitar seus amigos, afilhados ou parentes em lado argentino, pois se ultrapassarem o
perimetro urbano das cidades argentinas, sdo obrigados a ter a carta verde, um seguro
internacional que cobre acidentes contra terceiros, seguro que nao tem no Brasil, mas
desde 2000 é obrigatério na Argentina. Tais exigéncias sdo descabidas na visdo dos
fronteiricos e implicam sobre a circulagio cotidiana dos fronteiricos. Diante disso,
reivindicam que os habitantes fronteiri¢os tenham liberdade de circulagio num raio
de até 60 a 70 quilometros, onde possam transitar com seus veiculos sem as restri-
¢Oes das regras impostas aos turistas ou nao residentes na fronteira. Nesse aspecto,
chegamos & mesma conclusdo que Machado (2005:266), a de que “se adote um marco
regulatdrio unico para as cidades gémeas, em moldes similares ao que foi feito para a
fronteira Rio Grande do Sul-Uruguai, sendo o documento de cidadao transfronteiri¢o
obviamente restrito aqueles domiciliados nas cidades gémeas, podendo ser renovado
anualmente”. Pensamos também que, esse documento do fronteirico deve ser estendi-
do a todos os habitantes dos municipios na confluéncia do limite e ndo somente aos
moradores das cidades gémeas, por se constatar que as interacdes materiais e imateriais
néo se restringem as cidades gémeas, embora ali elas sejam obviamente mais densas
e frequentes. Ja os fronteiricos residentes em lado argentino alegam que, no contexto
atual da integragdo regional, sdo impedidos de comprem materiais de construgdo ou
eletrodomésticos, dentre outros produtos no lado brasileiro, obrigando-os a busca-los
a mais de 80 quildmetros e encarecendo-os ainda mais com os fretes, enquanto no lado
brasileiro ndo teriam fretes e poderiam comprar a um preco menor. Diante disso, toma
corpo o discurso de que os controles aduaneiros sdo hoje flexibilizados aos mercados
de importagao\exportagdo regionais e extrarregionais, porém enrijecidos sobre as
interagdes historicamente tecidas entre sujeitos fronteiricos.

Os fronteiricos chegam mesmo a pensar que organismos nacionais de controle no
local estariam boicotando os préprios projetos de integracdo cultural colocados em



Zona de fronteira, ciudades gémeas e interagdes transfronteiricas no contexto do MERCOSUL [87-104]

curso na zona fronteiri¢a pelos governos nacionais. Um exemplo bastante citado é o
Projeto Escolas Bilingues Dionisio Cerqueira\Bernardo de Irigoyen, onde professores
e alunos que participam daquele projeto intercultural se deparam frequentemente com
travas burocraticas na mobilidade entre uma escola e outra. Ainda que reconhecam
a importancia do projeto, entre os professores flui o discurso de que o projeto bilin-
gue foi praticamente jogado de cima para baixo e ndo foram consideradas questdes
locais importantes para que o projeto avance, como, por exemplo, transporte publico e
seguranca aos professores e alunos de uma escola a outra. Alids, uma das criticas mais
evidenciadas estd ligada exatamente & auséncia de transporte publico transfronteirigo.
Além disso, existem implica¢des ligadas ao transito dos professores. Como nio ha
transporte publico para fazer o trajeto entre as duas escolas, os deslocamentos semanais
se fazem com seus proprios veiculos e, ao passar pelo posto de controle, muitas vezes
ficam retidos em filas de fiscalizagdo por mais de meia hora, o que implica atrasos nas
escolas e causa estresse e frustracio nos professores, que ficam impotentes diante dessa
burocracia em seus deslocamentos.

Embora tenha seus méritos dentro da integragao regional, pode-se dizer que o bilingue
j& comegou com vérios problemas. E sabido que em zonas fronteirigas historicamente
ocorre um natural bilinguismo informal, pelos contatos sociais cotidianos, em que se
misturam palavras, mesclando duas ou mais linguas, uma questdo cultural que deve
ser considerada, pois faz parte da propria cultura das zonas fronteiricas e que aparen-
temente ndo tem sido discutida dentro do bilingue. Além disso, se considerarmos que
a zona fronteirica ¢ um conjunto socioterritorial formado pelos dois lados do limite
internacional onde ocorrem multiplas interagdes materiais e imateriais, é possivel
questionarmos por que um projeto visando a integracéo sociocultural foi implantado
apenas em duas cidades desse segmento fronteirico e apenas em duas escolas? Inexpli-
cavelmente, a cidade de Barracio, que forma par com Dionisio Cerqueira\Bernardo de
Irigoyen e que compartilha da mesma malha urbana, néo participa do projeto bilingue,
0 que parece nao fazer muito sentido até mesmo para os professores que participam
daquele projeto. Estranhamente, as cidades gémeas de San Antonio/Santo Antonio
do Sudoeste, também néo participam do bilingue, porque néo sédo consideradas cida-
des gémeas pelos centros de poder das escalas nacionais. Alids, uma das criticas dos
fronteirigos em relagdo a técnicos e funciondrios dos governos nacionais e estaduais
que chegam a zona fronteirica para fazer diagnésticos com vistas a implantar projetos
integrados, é o desconhecimento até mesmo do conceito de cidades gémeas.

O projeto bilingue ¢ um bom exemplo de integragao cultural envolvendo escolas dos dois
paises, mas como qualquer outro projeto, esse também apresenta problemas em funcéao
da adaptagdo do novo, mas o que se observa ali é que, a grande problematica estd ainda
ligada aos controles fiscais sobre a circulagao de um lado ao outro do limite, e isso nao
atinge somente a mobilidade de professores e alunos que participam do projeto escolas
bilingues, mas os fronteiricos de modo geral. Embora o problema seja constatado em
ambos os lados do limite, segundo professores do bilingue, ele é muito mais acentuado no
lado argentino. Como néo existe ainda um acordo oficial entre os dois paises sobre essa
questdo local, professores e alunos sdo obrigados a passar por todas as formalidades, até
porque as escolas também sdo institui¢cdes oficiais, razdo pela qual devem cumprir todas
as regras ao passar com alunos de um pais ao outro. Diante de tal situa¢do, segundo pro-
fessores argentinos, desde o comeco do projeto bilingue (2005), “nunca foi possivel levar
uma turma inteira de alunos para a escola do lado brasileiro, porque a escola nem sempre
consegue autorizagdo por escrito dos pais, que muitas vezes ndo se encontram no local”. De
fato, um dos problemas constatados em Bernardo de Irigoyen, assim como nas demais
cidades gémeas, ¢ a auséncia de empregos. A maioria dos chefes de familias residentes
em Bernardo de Irigoyen, por exemplo, tem buscado empregos temporarios em outras
cidades da provincia e até mesmo fora dela. Esse problema é de conhecimento publico
em Bernardo de Irigoyen, inclusive dos organismos de controle dos Estados nacionais no
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local. Mas infelizmente, ndo tem sido considerado no momento do translado dos alunos
da escola argentina para o lado brasileiro, pois o controle migratdrio exige documentos
datados e assinados pelo pai e pela mae permitindo que o filho(a) va com seu professor
para a escola brasileira. Segundo o diretor da Escuela Mayor Juan Carlos Leonetti, de
Bernardo de Irigoyen, de todos os problemas enfrentados dentro do bilingue, o que mais
tem criado conflitos, a ponto de professores se questionarem se vale a pena levar adiante
o projeto, tem sido os tramites burocréticos da fiscalizagdo, notadamente dos controles
migratdrios. Em suas palavras:

[...], hoje, com esse projeto e dentro do MERCOSUL, tem a parte boa e tem a parte
ruim. O grande inconveniente, que de certa forma gera conflitos, continua sendo o
cruce, a passagem dos alunos. Quando os docentes se retinem eles planejam projetos
e se desenvolve esse projeto em conjunto. Quando se finaliza o projeto se faz um
encontro de séries no qual cada professor e cada aluno mostra seu trabalho. Mas,
o0 inconveniente € para passar os alunos daqui para Id, porque ndo conseguimos
autorizagdo necessdria para todos os alunos. Os docentes brasileiros conseguem
mais facilmente trazer seus alunos de Id para cd. Nés temos mais problemas, porque
a maioria de nossos alunos vive somente com a mae ou vive somente com o pai ou
com uma avd, e necessitam de autorizagdo dos dois pais. Isso requer um documento
da justica e tem um arancel (custo) que deve ser pago para realizar esse tramite. A
forca local assume sua responsabilidade de nao cobrar das familias abaixo do nivel
econdémico, os mais humildes, mas é preciso a autorizagao, tanto do pai quanto da
mde. A migragdo ndo deixa professores atravessar a fronteira com menores de idade
que sdo os filhos de outros. Por isso a necessidade de autorizag¢do que o aluno fulano
de tal ird ao Brasil no lugar tal em companhia do professor tal e ai os pais assinam
o documento e podem passar, [...]. E lamentdvel que ainda tenhamos essas travas, e
por isso ndo se pode cumprir um projeto bilingue como gostariamos. [...]. (Entrevista
realizada em Bernardo de Irigoyen em maio de 2007).

Os Estados nacionais poderiam facilitar a criagio de mecanismos legais e administrativos
em cidades fronteiricas, sobretudo frente a0 MERCOSUL, pois em se tratando de um
projeto nacional que visa a circulagdo de alunos acompanhados de professores, deveria
haver maior compreensio e boa vontade da parte dos organismos de controle nacionais.
Segundo o Inspetor da Receita Federal brasileira em Dionisio Cerqueira, nas reunides
do MERCOSUL j4 existem discussdes sobre a implanta¢do de um cartio fronteirigo
para os residentes nas cidades gémeas, um cartdo que permite identificar os habitantes
fronteiri¢os. Porém, devido a uma série de questdes burocraticas e até de diferengas nas
legislacdes, tal projeto ainda pode demorar. Machado tem razéo ao dizer que,

[...] € morosa a reagao do Estado a nova situacao. A morosidade de atuagdo na escala
local pode ser explicada pela impossibilidade juridica a priori do que constitui uma
zona\regido de fronteira. E necessdrio coeréncia para que ndo sejam atropeladas as
fungées legais e de controle, com a fungdo fiscal que se pretende amenizar ou eliminar.
Mas essa coeréncia é burocrdtica, sem agilidade nem flexibilidade para resolver os
problemas cotidianos de comunidades com frequéncia artificialmente repartidas [...]
(Machado, 2005:258).

Enquanto nio houver um acordo politico oficial, documentado e registrado entre os
dois paises, que permita o transito de alunos e professores de uma escola a outra, consi-
derando questdes locais, como a auséncia dos pais, e sem passar por toda a burocracia
dos controles fiscais e migratérios, nem agentes aduaneiros, nem Gendarmeria e nem
policia federal podem descumprir as leis vigentes em cada um dos paises, sob pena
de serem demitidos de seus cargos por descumprir as leis que regem cada pais. De
maneira geral, no contexto da integracéo regional, as cidades gémeas sdo alvo de pro-
jetos politicos integrados, porém muitos desses projetos nascem nos centros politicos
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decisérios e parecem focar muito mais o beneficio geral econdmico em detrimento
dos habitantes fronteirigos.

Consideragoes finais

Na geografia cotidiana da zona fronteiri¢a, notadamente das cidades gémeas, ocorrem
praticas sociais e culturais rotineiras entre amigos, parentes e familiares, um contexto
social revelador de muitas necessidades e desejos. As formas de ligagdes sociais que
surgem nesse meio particular sao inimeras, desde aquelas geradas pelas praticas eco-
ndémico-comerciais até aquelas geradas pela auséncia de servicos publicos ou privados,
como a saude, por exemplo, quanto aquelas geradas por valores imateriais, como soli-
dariedade, afetividade, sentimentos, e geram constantes mobilidades entre um lado e
outro do limite. E o lugar onde a geograficidade do fronteirico floresce.

No contexto da integracgao regional, os espagos fronteiricos ha muito esquecidos pelos
seus Estados nacionais estdo sob novo olhar politico, ndo mais aquele da separagio,
mas o da integracdo. A eles se pede que cooperem com uma integragdo distante de
suas realidades e interesses, em detrimento da propria integracéo local. Nesse processo
emergem conflitos de interesses diversos entre as escalas locais e nacionais. Além disso,
verifica-se que ha dois tipos de integragao: a integracio regional formal proposta pelo
MERCOSUL e a integragéo local informal historicamente construida pelos fronteirigos.
O mesmo ja foi constatado em estudos fronteirigos anteriores por Machado (2005)
que argumenta: “é necessario saber diferenciar a integragdo regional entre paises de
integracao fronteirica. Diferenciar a integracio formal da integragao informal. E unir
ambas”. E imprescindivel que os organismos de poder da escala nacional dialoguem
com a escala local, ou seja, que ndo se ignorem.

Para finalizar, concluimos que em muitos aspectos, as normas gerais dos Estados nacio-
nais no atual contexto da integragdo regional nao sdo condizentes com a realidade local
dos fronteirigos. Além disso, verifica-se que as interagdes imateriais nem sempre sdo
consideradas pelos organismos de poder e decisio, localizados nos centros das escalas
nacionais, e em muitos aspectos, tais relagdes sdo ainda vistas como ilegais, o que nos
leva a pensar na necessidade de politicas publicas diferenciadas para as zonas frontei-
rica. Entre os fronteiri¢os o discurso mais contundente é o de que no contexto atual
da integragdo regional os habitantes fronteirigos sao cerceados da liberdade de transito
dentro dos contornos espaciais da zona fronteirica que, no segmento fronteirico aqui
analisado, se desenha num raio de 60 a 70 quildmetros entre um lado e outro do limite
internacional. Esse raio indica a ocorréncia de inimeras interagdes transfronteiricas
tanto materiais quanto imateriais. Assim, é possivel pensar em politicas publicas parti-
culares para as zonas fronteirigas levando em considera¢io, sobretudo as necessidades
e desejos dos fronteiricos para que ndo continuem sendo marginalizados no contexto
da integragio regional.

» NOTA: Este trabalho faz parte de um estudo mais amplo que € a Tese de Doutorado
defendida em margo de 2011, na Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC),
sob a orientagdo da Professora Leila Christina Dias.
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Resumen

Existen diversas acepciones del término frontera provenientes de diferentes campos
de estudio en las Ciencias Sociales. De este modo, se esta en condiciones de afirmar
que se trata de un concepto complejo y polisémico, que ha sido influenciado por
diferentes disciplinas que estudian los procesos humanos. En este sentido, la principal
intencidn del autor es presentar una propuesta sobre el tratamiento del concepto de
frontera para los estudios rurales, a partir de la indagacién sobre distintos procesos
de avance del frente productivo en el norte de la Republica Argentina. En la misma
direccion, se pretenden realizar aportes novedosos teniendo como centro el concepto
de “formacidn social de fronteras” para los estudios del espacio rural. Asimismo, se
muestran también las relaciones entre esta categoria y los procesos de subsuncién
indirecta, tanto real como formal.

Abstract

New contributions for frontier studies from the productive advance at argentinean
north with two regional cases. There are varied meanings of the term frontier coming
from different fields of Social Sciences studies. Thus, we are in conditions to affirm
that this is a complex and polysemic concept, which has been inspired by diverse dis-
ciplines that study the human processes. This way, the author’s main intention is to
present a proposal on the treatment of the frontier concept for rural studies, starting
with the investigation of different advancement processes of the agricultural frontier at
Argentinean North. In addition, we pretend to bring forth new contributions centering
on the concept of “social formation of frontiers” for rural spaces studies. Also, we will
show the relation between this term and the processes of indirect subsumption, both
formal and real.
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Introduccion

A lo largo del presente trabajo se proponen diferentes categorias relacionadas con
el término frontera, mostrando como ejemplo el andlisis de los procesos de avance
productivo en el norte argentino, entendiendo este avance como la puesta en movi-
miento de los distintos factores de la produccion. De esta manera, se exponen diversos
casos basados en investigacion empirica donde resulté provechosa la utilizaciéon de
las conceptualizaciones propuestas en un contexto de reduccion del efecto de friccion
espacial, fendmeno que ha permitido que los flujos materiales e inmateriales puedan
circular a mayor velocidad y con menores costos (Gutiérrez Puebla, 1998).

Primeramente, se realiza una presentacion del término en cuestion, su origen y la distincién
con el concepto de frente. A continuacidn, se describe la definicién turneriana de la frontera,
contrastando esta vision con los procesos sucedidos en América Latina. Asimismo, se realiza
una propuesta a partir del concepto de frontera productiva, con el objetivo de comprender
las transformaciones espaciales recientes que confluyeron en el avance agropecuario e
hidrocarburifero a escala regional, aplicando la nocién de formacién social de fronteras.

Con este aporte, se intenta analizar el proceso conectivo de espacios heterogéneos sobre
los cuales se despliegan especificas relaciones de produccion con la particular forma
en que estas relaciones se encuentran mediatizadas en cada momento histérico por el
proceso de construccion de las fronteras politicas del Estado-Nacién (Trinchero, 2000).

En el mismo sentido se caracterizan, a partir de estas herramientas, los casos del Alto
Uruguay y el Chaco Central analizando el proceso de “territorializacién” (Di Cione,
2004)como parte de la articulacion entre la constitucién de las fronteras estatales y
la movilidad de los frentes extractivos, que durante el siglo XX se transforman en
fronteras agropecuarias consolidadas. Asimismo, se identifican, en ambos espacios,
caracteristicas concurrentes a nivel marco (el avance las distintas fronteras, los procesos
de subsuncién), a la vez que se muestran ciertas particularidades a meso y micro escala
(usos del suelo y puesta en produccion, formas espaciales resultantes, las diferentes
modalidades que adopta la reproduccion doméstica).

Primera aproximacion a la categoria de frontera

Basicamente, podria definirse la frontera como un area mas o menos permeable a través
de la cual dos espacios que se suponen diferentes entran en contacto. Pueden ser fronteras
politicas, econdmicas y/o culturales, que se diferencian material y simbélicamente. Desde
esta perspectiva un tanto genérica, se puede pensar en la frontera como parte del proceso
de produccién social de espacio, entendiendo a este espacio geogrdfico como producto,
condicién y medio para la reproduccion de las relaciones sociales vigentes (Lefebvre, 1974).

Mas especificamente, para el caso de la constante movilidad de las fronteras agrarias de
manera simultanea a la constitucion de los estados nacionales, se ha empleado comunmente
la nocién de espacio disponible. De forma general, se puede aseverar que a partir de esta
representacion de vacio se fue cimentando el proceso de colonizacion de los estados emer-
gentes en América Latina a finales del siglo XIX. En aquel momento, la expansion del espacio
productivo y el ejercicio de territorialidad estatal debian barrer las poblaciones originarias
que no se correspondian con el incipiente desarrollo moderno y capitalista (Nweheid, 1992).

Desde el inicio de la postguerra, una vez consolidadas definitivamente las fronteras
estatales, estos espacios de fronteras han sido lugar de asentamiento de pequeiios
productores agricolas en la faja intertropical de Sudamérica. En este sentido, la frontera
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debe ser analizada —a partir de la consolidacion del espacio productivo rural- en el
contexto de la expansion constante de la produccion agropecuaria (Schiavoni, 1997).

No obstante, para los casos especificos del norte argentino se han identificado, especial-
mente durante los dltimos treinta afios, procesos de transferencia de tierra que tienden
a modificar ese patrén. Esto puede verificarse en distintos tipos de migracién con rasgos
especificos. El desplazamiento rural-rural, que se materializ en el proceso de recampesi-
nizacién en algunas areas del Alto Uruguay en Misiones; la migracién rural-urbana, que
se desarroll6 con mayor fuerza en la Provincia de Chaco y el Alto Parand en Misiones; asi
como la consolidacién a nivel regional de una tendencia a la concentracion en ciudades
intermedias -las denominadas aglomeraciones de tamario intermedio que, para el caso
analizado, son las capitales provinciales, como los ejemplos de Resistencia en Chaco y
Posadas en Misiones- (Usach y Garrido Yserte, 2009; Vapiiarsky, 1995).

Origen del término frontera y su distincion con el concepto de frente

La procedencia del término frontera deriva de frente, un término militar que designa
la zona de contacto con una armada enemiga. Con la consolidaciéon del Estado-Nacién
moderno durante los siglos XVIII y XIX, la “frontera” se convierte en sinénimo de
“limite” entre estos estados. De esta manera, el término adquiere un sentido politico y
es asimilado a la concepcion de frontera natural. Asi, la mayoria de los limites intentan
establecerse sobre una caracteristica fisica (Reitel y Zande, 2004).

Mas tarde, aparecen algunas distinciones entre conceptos asociados a la frontera. Una
de ellas es la diferencia entre las expresiones border y frontier. La primera refleja el limite
territorial entre la jurisdiccién de distintos Estados-Nacion. Por su parte, el segundo
remite a la articulacion entre dos sistemas socio-espaciales diferentes y “donde un frente
de inversiones capitalistas y estatales tiene una tendencia a expandirse sobre una zona
marginal” (Gordillo y Leguizamoén, 2002:15).

De esta manera, el concepto de frontera se nutre de contenido desde diversas disciplinas
de las Ciencias Sociales (Geografia, Politica, Historia, Economia, Sociologia y Antropo-
logia, entre otras). Asimismo, también se realiza una diferenciacion entre las nociones
de frente y frontera. En este sentido, Reboratti resume la distincién de este modo:

Un frente es un fenémeno transitorio, una linea movil de contacto entre diferentes tipos de
asentamiento y uso del espacio. El frente puede no estar ligado al desarrollo posterior de
una frontera, y es tanto una forma de organizar el espacio como un momento del contacto
de la sociedad con territorios hasta el momento no utilizados. Los frentes atraviesan los
territorios sin dejar un rastro muy marcado, y estdn por lo general ligados a actividades
extractivas, puntuales como en la mineria, o extensas como en la extraccion maderera
o la ganaderia de monte” (Reboratti, 1990:4). Mientras que se define a la frontera como
la franja de transicién entre un espacio ocupado en forma estable y continua por una
cierta sociedad y otro que, desde el punto de vista de dicha sociedad en un particular
momento de su desarrollo, se encuentra libre (Reboratti, 1979:2).

A su vez, en los estudios desarrollados en el campo de la Geografia, aparece la categoria
de “frente pionero” para denominar la transicion entre un frente que, en su expansion,
se transforma espacialmente en una frontera agraria consolidada o, dicho de otro modo,
en un area que se “integra” al espacio productivo nacional o regional a través de la colo-
nizacién efectiva. En este sentido, Pierre Monbeig analiza los frentes pioneros como: “La
extension de la ecimene contintia realizandose por medio de la penetracion de grupos
humanos pioneros en sectores del planeta atin poco habitados. Una regién pionera puede

ISSN 1852-7175

109



110

Revista Transporte y Territorio /9 . ISSN 1852-7175 [107-124] Sergio Braticevic

Figura 1. Avance de la frontera
productiva en el Alto Uruguay
yel Chaco Central. Fuente: ela-
borado en base a datos propios
(2011).

ser definida como uno de estos sectores en curso de incorporacion a la ecimene” y
distingue entre frentes pioneros y franjas pioneras, las cuales son las margenes donde se
disefian “subectimenes mas o menos temporariamente colonizadas” (1966:974).

Para el caso que se analiza, la coexistencia de frentes y fronteras es parte de un proceso
que se registra hasta la actualidad. En algunos casos, se habla del “final de la frontera
agraria” por el agotamiento del espacio fisico, como en el ejemplo del Alto Uruguay en
Misiones. Desde una perspectiva desanclada a una visién unidimensional del espacio,
puede aseverarse que desde hace unos treinta afos se articulan avances de la frontera
agropecuaria por desplazamiento o “empuje” de otras explotaciones (como es el corri-
miento de la ganaderia en la Regién Chaquena gracias al crecimiento de la soja), con la
constitucion de frentes extractivos altamente tecnificados (petrdleo y gas en el Umbral
al Chaco o foresto-industrial en el Alto Parana). En la Figura 1 se muestran los avances
recientes de la frontera productiva a nivel regional a partir de los casos analizados.

La vision turneriana de frontera
y sus diferencias con el caso de américa latina

Si se vuelve al origen del concepto, es imposible desconocerel aporte fundacional del
historiador estadounidense Frederick Turner (1893), quien recoge un fenémeno de época
y un debate que se venia desarrollando desde mediados del siglo XIX en los Estados
Unidos: la expansion territorial hacia el medio-oeste. El autor afirmaba que el avance a
través de esta frontera representaba un espacio de liberacion, una tierra de oportunidades
para los nuevos colonos norteamericanos. Se trataba de una tierra libre e inexplorada, en
un ambiente hostil, donde los pioneros potenciarian sus posibilidades para el desarrollo
individual. Asi, a través de la consolidacion de trayectorias sociales ascendentes, la fron-
tera constitufa una valvula de seguridad. En este sentido, el actor social emergente, el
pionero americano (entendido como productor familiar independiente) encarnaria los
ideales de la naciente democracia liberal norteamericana (Ratto, 2001; Schiavoni, 1997).
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Son numerosas las criticas al modelo turneriano de frontera, asi como las traspolaciones
de esta experiencia para explicar otros casos de extension de la frontera. Como sefiala
Hevilla (1998), la publicacién de The significance of the frontier in American History
estimul¢ la investigacion desde diferentes disciplinas sobre el tema y, de este modo,
logré influir en la practica politica y el sentido comun sobre la frontera.

A su vez, Escamilla (1999) afirma que Turner no tuvo en cuenta que el territorio nor-
teamericano ya habia sido explorado y que existian ciudades fundadas por franceses y
espaioles en el medio-oeste y en el lejano oeste, respectivamente, con anterioridad a la
expansion anglosajona. Alli también se localizaban diversos grupos indigenas. Como
sostiene Reboratti, “Si la frontera oeste de los Estados Unidos puede ser tomada como
ejemplo -y en muchos casos ha sido el ejemplo- es en verdad muy dudoso que la tierra
al oeste de los Apalaches pudiera ser considerada deshabitada, o que no formara parte
del ecimeno” (Reboratti, 1990:2).

La visién que resume Turner implica, nada mas y nada menos, gran parte de la con-
formacion identitaria actual de la primera potencia mundial. El ideal de democracia
individual se reafirmo, de este modo, a través de la posesion efectiva de la tierra, el
manejo autéonomo de la economia individual y la posibilidad de ascenso social a través
del trabajo rural. En el mismo sentido, Escamilla sugiere:

Se ha tratado, a través de la mitificacién del proceso de conquista del oeste que hicieron
las obras de Turner y muchos otros, de crear una visién positiva y afirmativa del ideal
americano de tener éxito en la vida, de realizar grandes proezas luchando con la naturaleza,
de construir grandes empresas. La frontera oeste de los Estados Unidos (en el sentido que
Turner le da al término) se consideraba a través de una imagen exagerada: un extenso
territorio escasamente poblado por granjeros, ganaderos y mineros muy exitosos y sin
ciudades, porque el ideal americano ha tenido y sigue teniendo una connotacién bucélica,
rural y antiurbana. En la formacién ideoldgica del ciudadano norteamericano a partir del
siglo XIX (y, podriamos decir, en la del ciudadano argentino, brasilerio y de casi todos los
paises del mundo) interesaba mucho realzar ciertos hechos histdricos y ocultar otros (1999:3).

A diferencia de lo planteado desde la visién turneriana, el analisis del caso brasilefio
coloca en discusion esta perspectiva de frontera como dmbito de democracia e indepen-
dencia, como afirmaba Turner (Velho, 1979). Desde este punto de vista, la intervencion
del Estado se limita a un proceso “desinstitucionalizado” de expansién de la frontera
agraria en dreas marginales, donde el acceso a los recursos y la promocioén social se
circunscriben a estrategias individuales y a la accién de fuerzas represivas privadas que
sobreponen al poder publico (Schiavoni, 1997).

Por su parte, Souza Martins (1997) realiza una critica a la vision turneriana para el
estudio de la frontera, tanto dentro como fuera de los Estados Unidos. El despojo hacia
la poblacién indigena, la concepcién del “vacio” y la percepcion de la frontera como
lugar de autogestion y libertad —afirma- han accionado mas desde una motivacién
ideoldgica que a partir de una perspectiva tedrica.

En este punto es interesante destacar el razonamiento de Otavio Velho en Capitalismo
autoritdrio e campesinato (1979), ya que el caso brasilero permite establecer el papel
del campesinado y con la frontera durante una transicion al capitalismo que requiere
“un proceso continuo de acumulacién primitiva” (Palmeira, 1977 en Schiavoni, 1997).
La extension de la frontera agraria se rige a partir de un proceso “permanente” de
acumulacién originaria y no s6lo como un estadio inicial del proceso expansivo en el
ambito rural®. Asimismo, el autor compara la expansién de las fronteras agrarias en
Estados Unidos y Rusia, para finalmente abordar el ejemplo brasilefio, desde mediados
del XIX hasta la actualidad. En el mismo afio Carlos Reboratti escribe Migraciones y

ISSN 1852-7175

1. Un andlisis muy similar
se encuentra planteado en
el libro El Nuevo Imperialismo
(2003) de David Harvey.




112 Revista Transporte y Territorio /9 . ISSN 1852-7175 [107-124] Sergio Braticevic

frontera agraria: Argentina y Brasil en la cuenca del Alto Parand-Uruguay, otro texto
que sirve para comprender la extension de la frontera agropecuaria a nivel regional.

El primero intenta desentrafiar la vision de la frontera como un fenémeno que genera
productores libres e independientes como base de una sociedad democratica, contra-
poniendo el ejemplo del medio-oeste americano con el caso brasilefio. Ante la tesis
de Turner, quien propone la posibilidad de trayectoria social ascendente en Nortea-
mérica, Velho afirma que la frontera en Brasil “desmarginaliza” a la fuerza de trabajo
proveniente de sistemas represivos del Nordeste, operando como contenedor ante el
emergente conflicto por la tierra en dreas ya ocupadas (Schiavoni, 1997).

El desplazamiento de los campesinos, en sucesion cronolégica, hacia el Sertdo, el Mato
Grosso y la Amazonia durante la segunda mitad del siglo XX se relaciond estrechamente
con las corrientes politicas e ideoldgicas que configuraban al Brasil y a la region, en aquella
época: el desarrollismo y el intervencionismo estatal. En los afios setenta, y en consonancia
con lo ocurrido en la Argentina, el agotamiento del modelo sustitutivo de importaciones
imprimié un giro hacia la integracién y la liberalizaciéon con los mercados mundiales.
De todos modos, el régimen autoritario prosiguio en la construccién de infraestructuras
para la puesta en valor de nuevas tierras y el estimulo a la migracién de la mano de obra
hacia dichas regiones. En este sentido, se suceden colonizaciones no planificadas en los
estados de Maranhao, Para, Rondonia y Acre, ubicados en el Nordeste y la Amazdnia.

Es asi como Velho identifica la necesidad de una expansion constante de la frontera
agraria en correspondencia con el dispositivo de acumulacion originaria permanente, a
remolque de la puesta en produccién de nuevas tierras mediante el trabajo campesino.
Este proceso es articulado en la matriz agroexportadora (café y azicar principalmente)
protegida por el Estado como fuente primordial de entrada de divisas.

Por su parte, Reboratti realiza un andlisis socioldgico a partir de las diferentes fases
de expansion, identificando cuatro tipos de fronteras con los tres estados del sur de
Brasil (Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parand) y Misiones. La presién demografica
junto al movimiento de la frontera agropecuaria produce distintos tipos de estructuras
agrarias, seguin el caso.

Si bien la clasificacion puede resultar un tanto esquematica, permite reconocer los
desplazamientos histéricos en la region, con especial interés en Rio Grande do Sul, en
donde la expansion de la frontera encuentra un maximo de ocupacion territorial en la
década del sesenta. En las antipodas se coloca el estado de Parana, donde la frontera
crece a gran velocidad. Este espacio se consolida como valvula de escape para los colo-
nos que no encuentran lugar en los estados del sur, produciéndose también la ocupacién
desde el norte a raiz de la expansion del café desde el estado de Sio Pablo. Entre 1940
y 1970 el nivel de ocupacion crece del 5% al 60% del territorio productivo estadual, lo
cual evidencia un gran crecimiento de estas areas durante el periodo que Velho deno-
miné Estado Autoritario. Mas tarde, las corrientes migratorias se ven empujadas hacia
los estados del Mato Grosso y Goias ante la falta de espacio. Finalmente, la Amazonia
se erige como la ultima frontera agraria durante los afos setenta (Reboratti, 1979).

El término frontera productiva y la formacion social de fronteras

Sencillamente, si se piensa la frontera como proceso dinamico, se puede afirmar que
cualquier avance o movimiento de flujos orientado al desarrollo agrario, pecuario,
hidrocarburifero o agroindustrial es parte de la extension de la frontera productiva.
Se entiende, también, que el desarrollo capitalista per seno reconoce limites estrictos
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respecto al tipo de actividad, ni en cuanto a las formas espaciales que produce. A su vez,
estas ultimas son tipificadas como rurales, urbanas o de transicion s6lo con el propdsito
de comprender las transformaciones en dreas sumamente dindmicas.

Por su parte, con la categoria formacién social de fronteras se intenta penetrar el pro-
ceso de constitucion del Estado argentino a través de la consolidacion de las fronteras
politicas (borders) en combinacién con la apropiacion y valorizacion de los espacios
vacios en términos productivos (frontiers). En este sentido, Hugo Trinchero afirma en
Los Dominios del Demonio:

La construccion de la nacionalidad inscripta en la ocupacién de espacios vacios,
construye un otro en términos de enemigo; que el énfasis puesto en los conflictos
territoriales facilita la institucionalizacién del uso de la violencia armada; que
las relaciones de produccién presentes en la formacion social de fronteras Chaco
Central, generan mecanismos de coercién politica y militar para garantizar el
proceso de valorizacion; que la construccién de tipologias étnicas, estigmatiza los
significantes de las contradicciones que en determinados momentos aparecen entre
la reproduccion de la vida y la reproduccion del capital; que la naturalizacién del
estigma étnico, oscurece las trayectorias sociales de los pobladores y la dindmica
de los procesos de subsuncién del trabajo y reproduccién de la vida, al capital; y
finalmente, que la construccién de un escenario de revalorizacién del territorio y de
la fuerza de trabajo, dilata la regularizacion dominial de sus ocupantes criollos y
aborigenes (2002:275-276).

Siguiendo esta linea de razonamiento, la expansion de la frontera agraria se desarrollo
de manera concomitante al proceso de territorializacion del Estado (entendido como
el ejercicio efectivo de control sobre el territorio). Durante el proceso formativo del
Estado argentino (1870-1930) —una vez controlado el espacio de las fronteras internas
a finales del siglo XIX- comienza a consolidarse el aparato productivo nacional orien-
tado a la exportacién de materias primas. De esta manera, los dispositivos de control
y disciplinamiento sociales en la intervencion del espacio vacio indigena se articularon
con las hipétesis de conflicto hacia las fronteras externas (Trinchero, 2007)2.

A la vez que se consolidaba el control territorial del Estado-Nacidn, el avance del
frente extractivo de colonizacién (Abinzano, 2004) se apoy6 en diversas explotacio-
nes primarias. En el territorio de lo que hoy es Misiones la extraccién de yerba mate
y madera fue abriéndose espacio en la selva paranaense, mientras que la produccién
quebracho-taninera predominé en la regién del Chaco, estableciendo lo que podria
tipificarse como una gran formacién social de fronteras a partir de la conformacién
de la nueva nacion (Trinchero, 2000).

Ejercicio de territorialidad
y puesta en produccion del espacio de fronteras

Durante el ultimo tercio del siglo XIX, la ocupacion efectiva del Chaco y las Misiones
Jesuiticas estuvo basada en la necesidad de colonizar tierras para su posterior puesta
en produccién -a remolque del proyecto modernizante de la generacién del ochen-
ta- a través de diversos dispositivos estatales que fueron plasmados en el complejo y
contradictorio proceso de apropiacion espacial.

Desde el punto de vista econdmico, la tierra no era el inico estimulo a la expansién y
demarcacién definitiva de las fronteras estado-nacionales. La conformacién territorial
estable del Estado, la puesta en valor del territorio y la consolidacién de mercados
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2. Resultan interesantes los apor-
tes, en torno a la conceptualizacién
sobre las fronteras, realizados por
Boccara (2005), Quijada (2002)

y Spota (2010), entre otros. No
obstante, se trata de andlisis
elaborados desde una perspec-
tiva etnohistdrica, excediendo

los propésitos de este trabajo.
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3. También podria identificarse

a este proceso como multite-
rritorialidad. Segtin Haesbaert
(2005), no se trata de hablar de
desterritorializacién -que impli-
carfa la desaparicion completa de
formas espaciales pretéritas- sino,
mas bien, de un fenémeno de
reterritorializacion discontinuo y
complejo que el autor denomina
como multiterritorialidad (2005).

de fuerza de trabajo y productos de exportacion, eran factores que se encontraban
asociados al proyecto hegemonico de las clases terratenientes de la pampa himeda.

De este modo, la nocién de territorio vacio se materializo en el doble proceso de des-
territorializacién indigena y la reterritorializacién eurocéntrica’, con la constitucién
definitiva de los limites fronterizos del Estado nacional. Este fendmeno de acumulacion
originaria pudo materializarse y prolongarse en el tiempo gracias a la nueva clasifica-
cion social impuesta —a partir de las supuestas diferencias raciales- y una intersubjeti-
vidad emergente sobre un patrén moderno y capitalista (Quijano, 2001).

En este sentido, la imposibilidad de viabilizar un proyecto democrético con bases
sociales se ciment6 en la negacién de gran parte de la poblacion en la organizacién
politica y social de la nacién. Ahora bien, denegado el derecho de las mayorias, una
minoria asumio el control estatal, impidiendo la participacién democratica de la mayor
parte de la poblacion. Asi, los indigenas fueron integrados marginalmente a la nueva
sociedad, considerando necesaria la conquista de su territorio y el exterminio de esta
poblacién como forma expeditiva de homogenizar la nacién y, de ese modo, facilitar el
proceso de constitucion de un estado moderno a la europea. La atracciéon de millones
de inmigrantes europeos consolidando, en apariencia, la blanquitud de la sociedad
argentina forjé también el proceso de homogeneizacién nacional (Quijano, 2000).

Finalmente, la poblacién indigena fue, en gran parte, aniquilada o desplazada en los
mismos margenes fronterizos del estado. Si se trata de homogeneizacién blanca, una
referencia innegable lo constituye el ejemplo de los Estados Unidos. Alli, una cuan-
tiosa superficie del recurso tierra fue distribuida en vasta proporcion entre mediana y
pequena propiedad (ademas de los latifundios) propiciando una notable participacion
democratica en el control de la generacién y la gestion de la autoridad publica, como
se mencioné mas arriba (Quijano, 2001).

De este modo, la poblacién blanca asumio el rol de mando sobre el resto de la socie-
dad, ya que indigenas y otros grupos fueron separados de la vida politica. Asi, se pudo
llevar adelante el dispositivo de re-identificacion nacional por parte de los ciudadanos
inmigrantes que pasaban a ser parte de la naciéon emergente. A diferencia del caso
norteamericano, en la Argentina la extrema concentraciéon de la tenencia de la tierra
-y, en particular, de las tierras conquistadas a los indios- volvi6é imposible cualquier
tipo de relaciéon democratica, tanto de tipo social como politica entre los propios blan-
cos. Sobre esta base, en lugar de una sociedad democratica, capaz de representarse y
organizarse politicamente en un Estado democratico, lo que se constituyé en su lugar
fue una sociedad y un Estado oligdrquicos, sélo parcialmente desmantelados desde la
Segunda Guerra Mundial (Quijano, 2000).

Por su parte, de manera paralela a la conformaciéon del Estado centralizado como uni-
dad juridico-administrativa, en el ultimo tercio del siglo XIX la Argentina profundizé
su insercién en el proceso de mundializacién capitalista a través de su integracion al
mercado de materias primas, gracias a las excelentes ventajas comparativas que ofrecia
la tierra. Siguiendo este razonamiento, la expansion de la frontera agropecuaria se desa-
rrollaba de manera concomitante a la extension de las fronteras interiores, mediante
el control efectivo del territorio. La ofensiva militar se fundamento, entonces, en la
doble liberacion del territorio. Esto es, la apropiacion del territorio de la ocupacion
indigena para su puesta en valor y la liberacion de la fuerza de trabajo orientada a la
reproduccion doméstica (Trinchero, 2007).

A partir de ello, se plantea una contradiccién en la construcciéon del imaginario geo-
grafico nacional. En este sentido, se habl6 de un territorio en estado de naturaleza,
donde imperaba el desgobierno y la barbarie: la conquista del desierto. A este respecto,
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cabe preguntarse, entonces ;como conquistar el vacio? Quienes alli habitaban no
fueron considerados como personas, principio que sent6 las bases para justificar el
primer genocidio a gran escala por parte del Estado argentino, a través del ejercicio
sistematico del terror.

El proceso de ocupacion territorial interior se sustentd, de esta manera, en un doble
principio de afirmacién. Por la positiva, se baso en el control efectivo del territorio a
partir de la concreta instalacion de las diversas agencias estatales y, por la negativa, se
cimenté sobre la constitucién de una otredad negadora que consideraba a las pobla-
ciones indigenas como enemigas del proyecto modernizante y civilizador. Para el caso
del Chaco existen caracteristicas disimiles con respecto a la Pampa o la Patagonia. La
extraordinaria matanza en estas dos regiones no debia ser replicada si se necesitaba
disponer de mano de obra indigena para los emprendimientos agroindustriales de
algodon, azicar y tanino, principalmente.

El pacto entre la corporacion militar y las clases oligarquicas estuvo basado en la expan-
sién econdmica para el mercado externo pero también -y como contracara- en la dele-
gacién simbolica e institucional hacia el ejército por la cual, la dirigencia politica y la
intelectualidad organica, legitimaron su expansion territorial, ubicando en el centro
de la modernidad nacional a la ciudad de Buenos Aires. Ello puede constatarse en el
presupuesto nacional de 1863, cuando mas de la mitad del mismo es destinado a la
institucion militar.

De este modo, se produce la profesionalizacion de los cuerpos militares a través de la
jerarquizacion del pago del salario, se mejora el material bélico y se crean organismos
dependientes del ejército con el propésito de fortalecer el poderio de la corporacién
militar. En este contexto, el despliegue corporativo del ejército se materializa en el
ejercicio de poder y control sobre los territorios conquistados y a conquistar.

Es precisamente, en los nacientes Territorios Nacionales donde la modernizada
corporacién militar va a desplegar su especifica territorialidad, reproduciendo,
ademads, un tipo de espacio particular. Desde el punto de vista fisico, la Oficina
Topografica Militar constituye la seccién ingenieril del Estado Mayor General del
Ejército, la cual se encarga de la cartografia, geodesia, inventario, archivo y rele-
vamiento de planos y mapas, hasta la creacién del Instituto Geografico Militar en
1904 (Trinchero, 2000).

Asimismo, la posibilidad de apropiarse de una parte del territorio colonizado también
funcioné como un estimulo para los hombres del ejército que iban abriendo la frontera.
Es decir, tanto los altos rangos como los oficiales y reservistas se quedaban con una parte
del botin de guerra. De todos modos, la mayoria de estas tierras fueron enajenadas, mas
tarde, a precios irrisorios debido a la demora en la entrega definitiva de los inmuebles
y ala falta de apego a la tierra por parte de la corporacién militar. Ademas, cuando se
hacia publica la planificacién de alguna campana, los titulos de tierra cotizaban en la
Bolsa de Londres (Novick, 1992).

Por aquellos afios se crean los Territorios Nacionales con dispositivos normativos espe-
cificos, en los cuales los habitantes no gozaban de derechos ciudadanos y, gran parte
del ejercicio de poder, lo ejercia la corporacion castrense. Este hecho colocaba a los
militares en un lugar de alto estatus frente al resto de la sociedad local, relativamente
nueva y conformada por pequefios colonos y latifundistas ausentistas. Para 1872 se
establece la administraciéon del Territorio Nacional del Chaco, en 1878 el Territorio
Nacional de la Patagonia y en 1881 el de Misiones. El primero de estos comprendia
las actuales provincias de Chaco, Formosa, parte de Santiago del Estero y Santa Fe y
un sector del actual Chaco Boreal paraguayo.
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4. Con la provincializacién los ha-
bitantes de estos territorios pasan
a tener estatus de ciudadanos,
eligiendo al ejecutivo provincial

y a sus representantes en las
camaras legislativas naciona-

les y provinciales. A su vez, el
Estado provincial pasa a tener su
propia policia y mecanismos de
designacion de jueces, su propia
constitucién y poder recaudatorio.

En 1884 se dividen estos tres territorios en nueve gobernaciones, Chaco y Formosa
para el primer caso, La Pampa, Rio Negro, Neuquén, Chubut, Santa Cruz y Tierra del
Fuego para la Patagonia y Misiones para el homénimo (Minvielle y Zusman, 1996).
De todas maneras, las provincializaciones*se producen durante la década del 1950,
con excepcion del Territorio Nacional de Tierra del Fuego, que lo hace en el afio 1990.
Tanto la territorialidad desplegada como el proceso de territorializacion registrado, se
fundamentaron en los requerimientos del capital agroindustrial regional y extra-local,
en combinacién con las clases oligarquicas del litoral-pampeano junto a la intelectua-
lidad organica -la cual se encargd de determinar el esquema de reproduccién simbé-
lica bajo las directrices del proyecto modernizante- y, por supuesto, su brazo ejecutor
en el terreno de batalla: la corporacion castrense.

En este sentido, la funcionalidad del ejército para los grupos dominantes se cristalizé en
el dominio y puesta en produccion de nuevos territorios, en la utilizacién del indio como
mano de obra barata (sustentandose su bajo precio en la coaccién extraeconémica) y en el
aflanzamiento de la hegemonia simbélica del proyecto ilustrado de nacién. En este modelo
racionalizador del Estado, el papel de las fuerzas armadas fue fundamental y se expresé a
través de la constitucion de los Territorios Nacionales. Como menciona Trinchero:

En este contexto, las tareas de reconocimiento y exploracién, sistematizacién y
representacion del territorio fueron los pilares en los cuales el ejército construyd la
centralidad de su poder sobre los Territorios Nacionales: sobre las fronteras (interiores),
el ‘desierto”, se construia paulatinamente una cadena de mandos centralizada a través
de la cual se tejian las utopias geopoliticas del poder central (2007:201).

Tras la institucionalizacion de estos espacios como Territorios Nacionales, era fun-
damental controlarlos, ejercer el monopolio de la violencia fisica y orientarlos a la
produccién para exportacion. Es decir, llenarlos de contenido de manera moderna y
civilizada. Una vez pacificado el territorio comenzaria la expoliacion. La apertura de
frentes extractivos sostuvo su mayor expresion en la explotacion taninera del Chaco,
ademas de la extraccién de madera y yerba mate. Mads tarde, se irian extendiendo las
fronteras productivas sobre la base de diferentes explotaciones agricolas més intensivas:
algodon y azucar en el Chaco y té, tung y yerbales implantados en Misiones.

A mediados de la década del cincuenta se provincializan la mayoria de los Territorios
Nacionales, Chaco en 1951, Misiones en 1953 y Formosa en 1958. Este cambio admi-
nistrativo, que otorga mayor autonomia a los gobiernos provinciales, se produce en
simultaneo con el avance de la frontera productiva pero con grandes porciones de tierra
en manos de propietarios ausentistas (sobre todo para el caso misionero), por lo que el
posterior desarrollo de productores pequefios y medianos va a encontrarse obstaculizado
por dicha situacién. No obstante, la expansion a través del minifundio va a sustentarse
sobre territorios fiscales que manejan los institutos de tierras y colonizacién provinciales.

Economias de enclave
y proceso de subsuncion en la formacion social de fronteras

La constitucion de economias de enclave, a partir de la expansion de estas fronteras
agropecuarias, conformd un espacio productivo en gran medida disociado del espacio
de reproduccion social, donde actualmente se superponen economias de subsistencia con
empleos temporarios en las actividades propias del avance productivo (Garcia, 2009a).
En este contexto, se generan asimetrias espaciales entre las actividades econdmicas mas
concentradas y tecnificadas con respecto a los espacios de reproduccién local, que se
relacionan sdlo a través de diferentes mecanismos de subsuncion indirecta.
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Este tipo de relacion marginal se materializa a través del mercado de trabajo, el trabajo
doméstico y por medio de las transacciones comerciales que se desarrollan entre el
sector minifundista y el capital agrario. Este fenémeno es parte del funcionamiento
propio de la formacién social de fronteras, lugar donde ciertas ramas especificas del
capital (agrario, comercial, hidrocarburifero) persiguen tasas de ganancia extraordi-
narias, evitando la nivelacién producida por la competencia que tiende a igualar los
beneficios en areas espacialmente mas consolidadas. De este modo, mediante instru-
mentos especificos de regulacion sobre el espacio de fronteras, las agencias estatales
y los organismos de desarrollo promueven oportunidades de negocios para que el
proceso de acumulacion siga su marcha (Trinchero, 2004).

Para el caso del Alto Uruguay, hasta hace 35 afios predominaban las explotaciones de
especies nativas con escaso procesamiento en el lugar (exceptuando algunos aserrade-
ros). A su vez, los poblados eran muy pequenos y se estructuraban, fundamentalmen-
te, a partir de una economia de enclave basada en la extraccidn sin reforestacion. De
este modo, fueron sentdndose bases un tanto precarias para la expansion de la produc-
cién local. Sin embargo, con avances en materia de infraestructura desde hace unos
diez afos (como la consolidacién de caminos y tejidos urbanos, que se tradujeron en
mejores condiciones de accesibilidad y distribucién de mercancias) y la conformacién
de mercados locales y economias de escala (con algunos pequerios clusters® madereros)
se produce el pasaje hacia un espacio mas integrado con el resto de la provincia, tanto
a nivel econémico como territorial.

En este sentido, en el constante movimiento de la frontera se observaron rasgos de
mayor integracién espacial —pese a la especializacion tabacalera- que se visualizan en
la diversificacion de las actividades complementarias, aunque con escasa orientacion
al mercado (pequeia ganaderia, maiz, mandioca, poroto y hortalizas). Asimismo,
subsisten enclaves extractivos de madera, pero sin el nivel de tecnologia que se observa
en el Alto Parand, acaso la zona maderera mas tradicional (ver Figura 2).

El boom del tabaco burley se inicia a fines de la década del setenta desde el sudeste
provincial, hasta alcanzar —una década después- los municipios del Alto Uruguay (Rof-
man et al., 2008). Con la actividad tabacalera aparecen los dealer multinacionales®, a
través de las empresas acopiadoras —llamandose a si mismas con el eufemismo de
cooperativas de productores- quienes controlan la totalidad del proceso productivo.
Este tipo de integracion vertical se desarrolla bajo la modalidad de agricultura bajo
contrato (Baranger et al., 2007; Diez, 2009). De acuerdo con Baranger (2007):

La produccién tabacalera en el Alto Uruguay puede encuadrarse como un caso tipico de
agricultura bajo contrato, porque los productores directos son formalmente agricultores
independientes pero trabajan para una compania que les adelanta los insumos y con la
cual asumen el compromiso de entregar su produccion. En esta modalidad de integracion
vertical de la produccion las companias tercerizan el proceso productivo agricola, aunque
conservando un control casi absoluto sobre el mismo (citado en Diez, 2009:108).

Asi, los minifundistas tabacaleros conservan la propiedad de dichos medios pero, como
afirma Diez: “las empresas controlan y supervisan la esfera productiva e imponen pre-
cios de acopio y condiciones de entrega en la esfera de comercializacién del producto”
(2009:33). Los mecanismos de esta clase de subsuncion indirecta se ven reflejados a
partir del cambio tecnoldgico sobre el proceso laboral doméstico, junto con la intro-
duccion de formas intensivas de produccion (Gordillo, 1992).

Por su parte, durante las tltimas tres décadas, en el Chaco los usos del suelo se han
centrado en tres sectores. En las zonas con mejor acceso a fuentes de agua han pre-
dominado los cultivos de secano extensivos (poroto alubia, maiz y soja) y algunos
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5. Se define por “cluster” a un es-
pacio fisico relativamente acotado
en el cual se realiza una actividad
econdmica con agregacion de valor
y encadenamiento productivo, con-
formando un espacio econémico
integrado tanto con actividades
afines, como con el entramado
social local, a contraposicién

del concepto de “enclave”.

6. Se denomina “dealer” al
comprador internacional de hoja
“en bruto” que funciona como pro-
cesador final y comercializador de
los distintos derivados del tabaco.
El mercado mundial de la hoja
estd dominado por tres dealers
estadounidenses: Dimon, Standard
Comercial (ambos conformaron
en 2005 Alliance One) y Universal.
Dichas empresas influyen junto
con las companias cigarreras en

la produccién de cada pais, tanto
en cantidad como en tipo de hoja.
En Argentina, Massalin Particu-
lares y Nobleza Piccardo son las
filiales de Philip Morris y British
American Tobacco, respectiva-
mente, dos de los cuatro emporios
de cigarrillos mas importantes

del mundo (Garcia, 2009b).
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Figura 2. Expansién de la
frontera productiva en el Alto
Uruguay. Poligono forestal

y concentracién tabacalera.
Fuente: Elaborado en base a
Corradini (2005) y Diez (2009).
Nota: la concentracion tabaca-
lera se calcula con el porcentaje
de explotaciones que poseen
como principal cultivo al tabaco
burley sobre el total de unidades
productivas por municipio.

7. En la actualidad, existen tres
dreas de explotacion en Formosa,
dentro del territorio indigena o
cercano a éste. El lote de Palmar
Largo es el mds grande y ocupa
parte de territorio titulado
indigena, con una superficie de
1.380 kmz2 y una participacién de
Pluspetrol (operador trasnacional
con base en Argentina) de 38,15%,
Repsol-YPF (Espafia-Argentina)
de 30%, 17,85% CGC (Argentina)
y Gran Tierra Energy (Canada) de
14%. (continta en pagina 120)
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enclaves a base de riego. En las zonas mas aridas cercanas a los bajos de los rios
Bermejo y Pilcomayo se desarrolld el sector ganadero y silvoganadero (desplazado
recientemente por el avance sojero). Por tltimo, el Chaco semidrido se encuentra
abarcado por parte de la cuenca petrolifera del noroeste argentino y, si bien no
aporta tanto volumen a la produccién global de la cuenca, ha alcanzado un fuerte
dinamismo durante los tltimos veinte afios gracias al hallazgo de nuevos pozos tanto
de gas como de petroleo. La explotacién de las dreas de Palmar Largo, El Chivil y
Selva Maria en el oeste de Formosase desarrolla en areas con gran cantidad de pobla-
cién indigena (ver Figura 3)”.

En comparacion con el Alto Uruguay, estas dreas se encuentran menos integradas a la
geografia nacional y poseen menores niveles de densidad en materia de accesibilidad
y transporte, por lo que el desarrollo de enclaves extractivos es un tanto mayor. Los
polos gasifero-petroleros constituyen su cara mas visible, ubicindose en el este de
Salta y oeste de Formosa. A su vez, algunos oasis de riego, enclaves sojeros y frentes
madereros completan la geografia extractiva regional, en un espacio donde las isoietas
se ubican entre los 600 y 800 mm.

En este caso, el sector doméstico mantuvo la propiedad de los medios de produccién,
pero perdié el control sobre sus condiciones de existencia ya que, en forma indirecta
—a través del intercambio y del sistema de precios- el capital introdujo el conjunto
de normas de la produccién doméstica. Este proceso fue denominado subsuncion
indirecta formal del campesinado a las normas capitalistas de produccién en el agro
(Gordillo, 1992).

El caso mas paradigmatico corresponde a las comunidades indigenas del Chaco Central
desplazadas hacia las zonas de frontera y los bajos de los rios Pilcomayo y Bermejo,
areas con pocas precipitaciones y escasa fertilidad de la tierra. En este espacio la eco-
nomia indigena cazadora, recolectora y pesquera se mantuvo gracias a las condiciones
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naturales y la escasa valorizacion del territorio, pero refuncionalizada de acuerdo con
diversos dispositivos de subsuncién indirecta. Segtiin Gordillo, tanto el fendmeno de
los ingenios como el de la ganaderia no implicaron una desarticulacién completa de
los Wichi y los otros grupos nativos del Chaco:

En el Chaco centro-occidental (oeste de Formosa y nordeste de Salta), la desarticulacién
del modo de produccién no significé una total destruccién de la dindmica econémica
cazadora-recolectora. Dada la semiaridez de esta regién, la expansién del capital en
ella no se basé en su ocupacion directa, sino en el reclutamiento de los indigenas como
mano de obra estacional por parte de sectores productivos situados a su alrededor:
primero los ingenios salto-jujefios y mds recientemente las fincas poroteras saltenias
y las colonias algodoneras del Chaco oriental. En este sentido, el avance directo del
blanco se limité a la colonizacion por parte de pobladores criollos que, provenientes
de Salta, practicaban una ganaderia montaraz. En este contexto, a pesar de la
presion territorial generada por los criollos, los indigenas mantuvieron el control de
relativamente amplios territorios y del acceso a los rios, lo que les permiti6 reproducir
las actividades de pesca, caza y recoleccién y las relaciones sociales y econémicas
asociadas a ellas (1995:106).

Sin embargo, existe una diferencia sustantiva entre los dos casos. En el Chaco Central,
la subsuncién indirecta formal se establece por la no alteraciéon del proceso de pro-
duccion, la marcada estacionalidad del trabajo doméstico y su caracter plenamente
extensivo. Para el Alto Uruguay, en cambio, la metamorfosis técnica y el control
sobre el proceso de trabajo, la rigidez del ciclo anual de produccién del tabaco y
la utilizacion intensiva de los factores de produccion determinan una subsuncién
indirecta de tipo real.
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Figura 3. Chaco Central. Usos
del suelo, precipitaciones y terri-
torio indigena. Fuente: Elabora-
do en base a PEA (1999).
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Conclusiones

Por medio del recorrido realizado se han intentado mostrar las transformaciones recien-
tes operadas sobre dos espacios localizados en la regién norte del pais a partir del
analisis del avance productivo en materia agropecuaria e hidrocarburifera, anclando
el estudio en las fronteras. Asimismo, se ha propuesto revisar la nocion de frontera
agricola desde una vision centrada en la constitucion del Estado-Nacién, de manera
especifica para América Latina y, en especial, para el caso argentino.

Si bien se trata de procesos analogos, el ejercicio de territorialidad sobre el espacio
nacional permitio, seguidamente, la puesta en valor del territorio. Asi, se han des-
cripto brevemente los dispositivos que fueron consolidando las fronteras estatales y
productivas durante el proceso de territorializacion (border y frontier) a partir de la
introduccién de la categoria formacion social de fronteras. Con este concepto, se logré
avanzar en el analisis sobre la inserciéon marginal de las areas analizadas.

En este sentido, la conformacién de economias de enclave, la falta de integracion espa-
cial con el resto del tejido productivo y la apariciéon de fenémenos de subsuncién se
revelan las formas que adquiere la extension de la frontera productiva en el contexto
histérico y geografico, tanto a nivel nacional como regional. De este modo, la categoria
central del presente trabajo —frontera- ha servido para mostrar de manera condensada
e integradora procesos aparentemente inconexos, como la consolidacion territorial del
Estado argentino y la apropiacion originaria de la tierra con respecto al avance reciente
de la frontera agropecuaria, las formas de usufructo del suelo y los tipos de subsuncién
indirecta, de acuerdo a las caracteristicas que observa la reproduccion doméstica.

&3 Notas

7. Enlaactualidad, existen tres areas de explotacion en Formosa, dentro del terri-
torio indigena o cercano a éste. El lote de Palmar Largo es el mas grande y ocupa
parte de territorio titulado indigena, con una superficie de 1.380 kmz2 y una parti-
cipacion de Pluspetrol (operador trasnacional con base en Argentina) de 38,15%,
Repsol-YPF (Espafia-Argentina) de 30%, 17,85% CGC (Argentina) y Gran Tierra
Energy (Canada) de 14%. Esta empresa conjunta de Palmar Largo —la cual abarca
avarios campos productores- ha extraido desde 1984 aproximadamente unos 44
millones de barriles de petréleo bruto (antes de pagar regalias) con un total de 13
pozos en produccién. El campo de El Chivil es de concesidn exclusiva de Gran Tie-
rra Energy con un drea de123 kmz2 y se encuentra actualmente en explotacién. Por
otra parte, a finales de 2008 se anuncié la apertura de un nuevo pozo petrolifero
con participacién del Estado provincial en el paraje El Surubi (campo petrolero de
Selva Maria). Alli se encontrd crudo en septiembre de 2008. Eldescubrimiento se
produjo en el area concesionada con una superficie de 368 km2 y se localiza en
una faja cercana al campo de Palmar Largo. La participacién es del 85% para la
empresa Gran Tierra Energy mientras que el 15% restante quedé en manos del
consorcio provincial REFSA-Recursos Energéticos Formosa SA.Ademads, la coreana
Golden Oil —que también se encuentra en el drea de El Vinalar, en la provincia de
Salta- realiza exploraciones en la zona. (En pagina 118)
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Resumen

La frontera de Argentina, Paraguay y Brasil resulta de la confluencia geopolitica de
tres estados que definen prioridades diferentes, generando en la poblacion diversos
modos de organizacién. En este contexto se crean condiciones de interaccién que per-
miten contornar aquello que los diferentes estados consideran inadmisible y punible.
A su vez, cada estado re-jerarquiza los criterios por los que hace una ley funcional en
determinado momento, posibilitando que los agentes, aduaneros o policiales, inter-
preten los fenémenos en una trama de significados dada por el contexto que puede
a veces distanciarse de lo que prevé la ley. Tal es el caso del comercio que esquiva
el pago de impuestos, legalmente calificado como contrabando, y de la circulacién
de personas que no registran sus desplazamientos en las oficinas migratorias, vistas
desde la perspectiva del Estado como inmigrantes clandestinos o ilegales. Estamos
frente a formas reales que adoptan tanto el movimiento de seres humanos como el de
mercaderias. A través de narrativas etnograficas veremos cémo ellas son posibles y
dan sentido a la vida de muchas personas, pero en un contexto mayor a aquel al que
son circunscriptas cuando se las evalia desde el punto de vista del Estado cuando
se aplican los codigos legales.

Abstract

Walking borders: mobility relations in a trinational boundary. The border between
Argentina, Paraguay and Brazil results from the geopolitical confluence of three states
that define distinct priorities, an end up producing diverse modes of organization
in the population. In this context, interaction conditions are created allow circum-
venting what each of the different states consider inadmissible and punishable. At
the same time, every State re-hierarchizes the criteria under which a law becomes
functional at a given moment, allowing customs and police agents to interpret the
phenomena in the web of significance given by the context, which might differ from
what is established by law. Such is the case of the trade that evades from paying
taxes, legally qualified as smuggling; and also the flow of people that do not report
their displacements to the immigration controls, seen from the State’s perspective
as clandestine and illegal immigrants. We are faced with real forms that assume the
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Figura 1. Triple Frontera.
Fuente: realizado por Pablo
Maestrojuan

movement of either human beings or commodities. Through ethnographical narra-
tives, we shall see how they are possible and give sense to the lives of many people,
although in a broader context than the one circumscribed by the State’s point of
view and its respective legal codes.

Recibido: 26 de junio de 2013. Aceptado: 11 de septiembre de 2013.

Introduccion

La frontera compuesta por Argentina, Paraguay y Brasil resulta de la confluencia
geopolitica de tres paises cuyos estados definen prioridades diferentes, generando en
la poblacién diversos modos de organizarse en la vida social, econémica y politica. El
mapa que sigue nos ubica en la region (Figura 1).

En este contexto se crean condiciones de interaccion especificas que van permitiendo
contornar aquello que los diferentes Estados, a través de las leyes, consideran inadmisible
y punible. A su vez, cada Estado, con su propia historia, re-jerarquiza los criterios por
los que hace una ley funcional en determinado momento, posibilitando que los agentes,
sean aduaneros o policiales, interpreten los fenémenos en una trama de significados
dada por el contexto que puede a veces distanciarse de lo que estrictamente prevé la
ley. Tal es el caso del comercio que esquiva el pago de impuestos, legalmente calificado
como contrabando, y de la circulacién de personas que no registran sus desplazamien-
tos en las oficinas migratorias, vistas desde la perspectiva del Estado como inmigrantes
clandestinos o ilegales. Estamos frente a formas reales que adoptan tanto el movimiento
de seres humanos como el de mercaderias. Ellas son posibles y dan sentido a la vida de
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muchas personas, pero en un contexto mayor a aquel al que son circunscriptas cuando
se las evalta desde el punto de vista del Estado cuando se aplican los cddigos legales.

En este articulo me interesa describir, a través de relatos sobre la vida cotidiana, de
qué manera se establecen las relaciones entre personas, cosas y lugares, creando redes
familiares, de amistad y de vecindad, o simplemente eventuales, que con base en la
reciprocidad y en la confianza garantizan infinidad de recursos fundamentales, como
el acceso a los servicios de salud, al trabajo (aunque mas no sea informal), a la docu-
mentacion, al dinero. Se trata de recursos creados en las relaciones propias de esta
frontera, que permanecen y se multiplican en algunos casos a pesar de los controles
estatales y en otros gracias a ellos o a cierta perspectiva que adoptan los agentes que
los deben aplicar. Se trata de territorios nacionales sobre los cuales politicas de Estado
han formulado e imaginado mapas: politicos, geograficos, de movilidad, de delitos, de
jurisdicciones, de accién gubernamental. Pero también sobre ellos, por ellos o contra
ellos, las personas que circulan y habitan la frontera van creando sentidos especificos,
creando y usufructuando la trama que se teje en el dia a dia en didlogo explicito o través
del silencio, con cada instancia de control propiamente estatal.

Para comenzar, presentaré las caracteristicas principales de esta frontera, lo que nos
permitira inscribir las practicas a las que me he referido en el universo de relaciones
sociales que caracterizan, entre otras cosas, las dindmicas de intercambio fronterizo y de
movilidad. En este esfuerzo de descripcién empirica que propongo como un recorrido
sera posible reconocer a nivel local formas de gestion de la vida cotidiana que escapan a
veces a ciertos principios centrales y federales definidos por la administracion del Estado.

Misiones es una provincia de economia agraria localizada en el noreste argentino
cuya poblacién era hasta 2010 de 1.101.593 habitantes. El limite provincial tiene 1.200
kilémetros de longitud, de los cuales 1.080 lindan con territorio de frontera interna-
cional, con Paraguay, al oeste, y con Brasil al norte y este. En su constituciéon demo-
grafica encontramos 13.000 personas nacidas en Brasil y 27.799 en Paraguay (INDEC,
Censo Nacional 2010). La porosidad de los pasos de frontera que caracteriza a toda
la provincia se hace mas evidente todavia en las ciudades de Posadas (lindera con
Encarnacién-Paraguay) y Puerto Iguazu (en frontera con Presidente Franco y Ciudad
del Este-Paraguay y Foz do Iguagu-Brasil).

En las cifras oficiales no alcanza a percibirse la movilidad, un fendmeno que caracteriza
la dindmica en estos lugares, y que crea especificidades sociales y econémicas. En este
sentido, de acuerdo con Josiah McC. Heymann (1994, 1999), insistiremos en la valiosa
importancia de los estudios cualitativos en regiones de frontera internacional que sean
capaces de captar tales especificidades, considerando que muchos de los esfuerzos por
teorizar “la frontera”, en tanto fendmeno universal, reducen la capacidad comprensiva
y descuidan la dimensién histérica que configura formas particulares de Estado, rela-
ciones sociales y culturales, asi como singularidades de mercado.

Actualmente, la frontera tripartita de Argentina, Paraguay y Brasil nos remite a algunos
cambios en la regioén que en los ultimos afios han estado asociados a procesos de
transformacién urbana derivados de la implantacién de dos importantes represas
hidroeléctricas, especificamente Yacyret4 en el caso de Posadas-Encarnacion, e Itaipt!
en el caso de Ciudad del Este y Foz do Iguagu. Estos proyectos generaron impactos
ambientales y reconfiguraciones en las relaciones sociales, puesto que inicialmente
atrajeron importantes contingentes de personas a ciudades pequefias que crecieron sin
alcanzar niveles de desarrollo socio-econdmico que permitiesen absorber en ambitos
laborales a todos aquellos que habian migrado en funcién de las obras, y como conse-
cuencia también desplazaron importantes nimeros de familias que vivian proximas a

un rio que inminentemente iba a crecer?.
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1. Laobrade Yaciretd comenzd
en el afo 1983 y hasta hoy en dia
contindan las intervenciones
urbanas de finalizacién. Para
mayor conocimiento sobre su
obra y consecuencias politicas
véase Gustavo Lins Ribeiro (1999)
y Omar Arach (2005). Las obras
de Itaipu se iniciaron en 1971.

2. Un andlisis histdrico de la situa-
cién en la ciudad de Foz do Iguagu
que contempla los cambios ocurri-
dos en esa fase puede encontrarse

en Luiz Eduardo Catta (2010, 2003).
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En el caso de Puerto Iguazu, si bien estas represas no afectaron directamente a la pobla-
cion, si lo hicieron de forma indirecta. En la ciudad se observa un movimiento peculiar
de personas pauperizadas que se han ido instalando en viviendas precarias en tierras
fiscales o privadas, generando conflictos y tensiones. Parte de esta poblacion es indigena,
proveniente de otros lugares de la provincia, como también de Paraguay. Esta particu-
laridad contribuyd, en términos de densidad y dinamica demografica, a caracterizar las
fronteras de la region sobre las que describiré rutinas cotidianas de transito fronterizo.

Las fronteras como itinerarios

El concepto de frontera ha despertado curiosidad en las ciencias sociales, aunque en un
sentido mas amplio al territorial y de soberania mds tarde enfatizados con el advenimien-
to de los Estados nacionales (Donnan y Wilson, 1999). La antropologia le dio relevancia
desde que en 1909 Van Gennep formuld su teoria de los ritos de paso, en la que reconocia
la importancia de los eventos que permitian el paso de una condicién social a otra, de un
status a otro. Este autor comienza sus reflexiones hablando de limites y fronteras, llamando la
atencion especialmente sobre lo que se constituye como linea de separacion entre los pueblos:

Entre nosotros, actualmente, un pais toca con otro; no ocurria lo mismo en otros tiempos,
cuando el suelo cristiano no constituia atin mds que una parte de Europa; en torno a ese
suelo existia toda una banda neutra, dividida en la prdctica en secciones, las marcas.
Estas fueron poco a poco reculando, hasta desaparecer, pero el término literal de marca
conservo el sentido literal de paso de un territorio a otro a través de la zona neutra. Las
zonas de este género desempenaron unimportante papel en la antigtiedad cldsica, sobre
todo en Grecia; eran el lugar de mercado, o el lugar de combate (Van Gennep, 2008:34).

Al parecer estas zonas neutras no han cambiado tanto, ya que hoy en dia la mayoria de las
fronteras internacionales esta marcada por intercambios mercantiles (legales, informales
e ilegales) y al mismo tiempo por diferentes grados de conflicto o tension, generalmente
evidenciados en el plano de las relaciones formales de la poblacién con las normas de
cada uno de los estados que se erigen a través de los limites geopoliticos.

Asilo muestran algunos estudios realizados en las fronteras de Argentina, de Brasil y de
Paraguay, como el llevado a cabo por Fernando Rabossi (2011, 2008) sobre el comercio
informal en Ciudad del Este y la experiencia de los mesiteros, vendedores en los puestos
de la calle, cuestion que lo lleva a historizar y deconstruir la categoria “Triple Frontera”
mostrando no sélo su origen politico, sino los modos en que operan las imagenes creadas
sobre ese espacio de confluencia internacional. Rosana Pinheiro Machado (2010) abor-
da las relaciones conflictivas entre comerciantes que omiten los controles fiscales y los
interventores policiales y aduaneros en la frontera de Brasil y Paraguay, enfatizando los
aspectos organizativos que posibilitan el comercio al mismo tiempo que evidenciando
las consecuencias derivadas de la aplicacion de medidas publicas de control.

También Eric Cardin (2010) describe la realidad de los trabajadores del comercio conoci-
dos como sacoleiros y las intervenciones criminalizantes brasilefias a través de politicas de
gobierno en la frontera con Paraguay y Argentina, y afirma que tales politicas se despliegan
para favorecer la expansion del capital. Silvia Montenegro y Verénica Giménez Beliveau
(2006, 2010) retratan la Triple Frontera desde el discurso mediatico para dialogar con él
a partir del analisis del espacio, la cultura y la circulacion de bienes y personas, poniendo
de relieve aspectos politicos, sociales, mercantiles, étnicos y religiosos.

El trabajo de Lindomar Albuquerque (2010) va al encuentro del de Marcia Sprandel
(2000) en lo que respecta al estudio de los brasiguayos. El primero problematiza e historiza
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la categoria de brasiguayo en el contexto migratorio, también conflictivo, de brasilefios
al Paraguay, y propone entender las fronteras nacionales como espacios de integracion,
tension y poder, mientras el segundo historiza la identidad de brasiguayo caracterizando
grupos de brasilefios en el Paraguay, insertos en los mercados legales e ilegales.

Realidades semejantes se observan también en la frontera sur de Brasil con Uruguay,
donde Adriana Dorfman (2009) observa, describe y analiza la vida cotidiana de la frontera
con el propdsito de hacer una geografia del contrabando a través de relatos y de literatura,
poniendo de relieve las formas en que la figura del contrabandista emerge en la historia
de aquella frontera y discutiendo la relacion entre lo legal y lo ilegal de esas practicas.

Alejandro Grimson (2000) analiza relatos mediaticos sobre el bloqueo del puente que
une Posadas (Argentina) y Encarnaciéon (Paraguay) como medida politica de recla-
mo que apela a retéricas nacionalistas, derivando de alli criticas a los abordajes que
enfatizan la integracion en el estudio de fronteras, por sobre el conflicto. Ya Gabriela
Karasik (2000), refiriéndose a la region del noroeste argentino, describe una situacién
de conflicto originada en torno a una danza caracteristica de Bolivia que habria sido
apropiada del lado argentino, mostrando las dimensiones en juego en las relaciones
cotidianas de esta frontera andina en cuanto a las disputas por el sentido de la propiedad
identitaria. En la misma regién Alejandro Benedetti y Esteban Salizzi (2011) evocan
dinamicas similares al describir tres realidades urbanas transfronterizas entre Argentina
y Bolivia donde se pone de relieve el concepto de movilidad que, en la experiencia de
los habitantes, define el territorio, asi como se explicita el sentido de los términos limites
y regionalizacion considerando las nociones de centro, periferia y poder.

En todos estos trabajos observamos las dimensiones que quedan al desnudo cuando
se trata de comprender las dindmicas fronterizas, sean relativas a intercambios comer-
ciales, controles estatales, usos del espacio y movilidad, configuraciones culturales e
identitarias, emergencia de actores politicos, como a las disputas sobre el sentido de
los rituales y el patrimonio, haciéndonos notar que cada lugar tiene su especificidad
en un contexto histdrico y cultural que varia de lugar a lugar (a pesar de inscribirse en
los procesos de constitucién nacional propios de cada pais), y que una mirada com-
parativa enriquece la comprension de las dimensiones presentes en las relaciones de
y en fronteras, al mismo tiempo que compromete la aspiracién a una teoria general
de las fronteras.

Es claro también que no podriamos pensar las fronteras sin aludir a los conceptos de
ambiente, lugar, espacio, territorio y movilidad, que se han ido afinando a través de la
antropologia, la historia y la geografia, convirtiéndose progresivamente en herramientas
analiticas para la comprension de la vida social y material en diversos ambitos (San-
tos, 2001; Bourdieu, 1999; Augé, 2010). En esta direccién, comprender la vida como
constitutiva del medio y la percepcién como resultado de la sintesis de organismos y
personas en ambitos integrados de experiencia y significacién, nos permitira relatar la
vida cotidiana desde una perspectiva que no presuponga la existencia de un ambiente
con el que los sujetos se relacionan y sobre el cual crean representaciones, sino como
una experiencia creativa tramada en la vida animada e inanimada (Ingold, 2000, 2000b).
La propuesta de Doreen Massey (2009) en un estudio del area de geografia informado
por la filosofia es también iluminadora. Trata conceptualmente las nociones de espacio,
lugar, tiempo y eventualidad, elaborando la idea de espacio abierto, vivo, ordinario, por
el que se construye lo social en la negociacion de relaciones dentro de la multiplicidad
dindmica simultdnea que va mas alld de lo humano.

La literatura referida hasta aqui nos permite apenas identificar algunas de las dimen-
siones que se ponen en evidencia en territorios de fronteras, y es sobre ellas que desa-
rrollaré las descripciones a seguir.
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La frontera como experiencia

Las contribuciones citadas demuestran que la frontera es mucho mds que un concepto.
Es una experiencia. Una oportunidad de expansién y al mismo tiempo un limite, es
idea y es materia. La frontera escenifica contrastes. Crea variedad en las posibilidades
de vida, de asociacién, de proteccion. La frontera deja a la vista semejanzas y diferen-
cias, y hace lugar también a que estas se muestren sin que molesten, a pesar de que
con recurrencia se manifiestan conflictos. Es un ambiente donde la versatilidad es
una moneda mas de cambio. Hay quienes sostienen que algunos de los mapas que se
trazan para aprehender las fronteras no significan gran cosa; hay quienes establecen a
partir de ellos recorridos, y hay quienes experimentan la frontera en los itinerarios o,
inclusive, derivan de ellos mapas que pueden diferir con aquellos que han estandarizado
los lugares (Clifford, 1997). Estos recorridos también implican cosas y las producen,
constituyen los ambientes en flujos de vida. Como afirma Tim Ingold:

Mientras que el mundo fisico existe en y para si mismo, el ambiente es un mundo que
se despliega continuamente en relacién con los seres que subsisten en él. Su realidad
no es de objetos materiales sino para sus habitantes (Gibson, 1979:8; ver Ingold, 1992).
Es, en definitiva, un mundo de materiales. Y mientras el ambiente se despliega, los
materiales de los que estd compuesto no existen -como los objetos del mundo material
— sino que acontecen (Ingold, 2013:36).

Pensar el ambiente de fronteras en esta direccion permite ir mas alld de las separa-
ciones politico-administrativas que suelen sobreponerse al analisis de las dindmicas
socio-espaciales al pensar en términos de migraciones legales o ilegales, trabajo formal
o informal, centro y periferia, por ejemplo, reforzando miradas dadas desde el punto
de vista del Estado.

Estos ambientes estan hechos de vida y de vidas, y sus tramas cuentan historias par-
ticulares susceptibles de ser escritas. Por ejemplo, quien estd llegando a la frontera
argentina con Paraguay y Brasil puede confundir a una persona paraguaya con una
argentina, por su forma de hablar o por sus rasgos faciales. Sin embargo, ese parecido
jamas confundiria a un habitante del lugar. Los habitantes que transitan entre Puerto
Iguazu, Ciudad del Este y Foz do Iguagu usan vocabularios especificos, combinan
el castellano con el guarani y el portugués, acentian diferencias en la gesticulacion,
variaciones en las tonalidades de voz, mezclan de una forma particular las palabras
o estructuran algunas frases bajo la influencia de la gramatica guarani, lo que puede
sonar hasta ofensivo para un amante de la lengua hispana. La provincia de Misiones en
Argentina condensa estos aspectos a lo largo de toda su frontera, tanto con Paraguay
como con Brasil. Con todo, una persona misionera puede definirse por particulari-
dades argentinas, pero que se diferencian de aquellas imagenes que de la Argentina
podrian tener, por ejemplo, quienes la miran desde la ciudad de Buenos Aires, como
capital federal.

Con esta lente posé el ojo por primera vez en Misiones. Una provincia de tierra colo-
rada, distante a mas de mil kilémetros del “centro” geopolitico del pais, una provincia
verde, selvatica. Iba informada por aquello que habia oido decir: que era un paraiso
ecoldgico, una de las mejores experiencias turisticas que se podia tener, que se producia
la mejor yerba mate del pais. Pero también que era una “zona caliente de narcotraficoy
de contrabando” y esto se extendia de Posadas a Iguazu. Sabia personalmente de hijos
de paraguayos o de misioneros que vivian en el Gran Buenos Aires que se dedicaban a
la venta de teléfonos, por ejemplo, quienes afirmaban “en la frontera todo es mas barato,
es facil pasar el rio y comprar del otro lado lo que quieras, electrénicos, ropa, memo-
rias, cigarrillos, y lo que no pasas vos te lo pasan y te lo dejan en el hotel o en tu casa”.
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Inclusive habia escuchado con frecuencia hablar de la oportunidad que ofrecia la fron-
tera de la provincia para comprar marihuana con facilidad, para quien tuviera, claro,
la intencién y la osadia, como de hecho algtin aventurero de Buenos Aires ya lo habia
hecho, con la mala suerte de ser interceptado por la Gendarmeria Nacional, y con la
buena suerte de conocer personas del ambito judicial que pudieran auxiliarlo cajo-
neando el expediente.> O como también algun chileno o uruguayo, bajo promesas de
que seria socorrido por abogados especiales en caso de caer preso, ya habia embarca-
do en la ilusién de ganar unos pesos llevando drogas adosadas al chasis de un vehicu-
lo desde la frontera de Puerto Iguazu hacia su pais, vehiculo que seria delatado con su
nimero de patente y con el nombre del conductor probablemente por “informantes”
de la policia que, quizés, hasta estuvieran familiarizados con todo este circuito en otras
ocasiones (Renoldi, 2007a y b).

Y no sorprende que incluso algin trabajador rural o colono desavisado y necesitado
por alguna circunstancia familiar o como consecuencia de una mala cosecha ya cayera
preso por transporte o almacenamiento circunstancial de marihuana en el interior de
Misiones. También paraguayos, mas duchos en el paso de cigarrillos, han aceptado
hacer caso omiso al tipo de carga en una situacion particular en que el plus por el traba-
jito saldaria una deuda perentoria. Este es el perfil de prisioneros que caracteriza hasta
hoy en dia la poblacién carcelaria por delitos federales en la provincia de Misiones. Sin
embargo, aiin frente a estas evidencias que denotan précticas de subsistencia que aunque
son ilegales no son percibidas como nocivas, la Triple Frontera sigue siendo referida,
desde otros lugares, como zona caliente de terrorismo y narcotrdfico (Renoldi, 2005).

De a poco, en la proximidad, percibimos la distancia creada entre estas imagenes con-
denatorias y lo que ocurre en el espacio vivo donde las personas y las cosas existen, se
mueven, estdn, se esconden, se crean y también desaparecen.

Mirando lo invisible

La provincia de Misiones se caracteriza por una composicion multiétnica que resultd
en gran medida de la ley Avellaneda de migracion, por la que llegaron europeos al pais
a partir de 1876. Este estimulo, en principio oficial, fue continuado por emprendi-
mientos particulares que terminaron por poblar la provincia. En todo este proceso de
ocupaciones para el desarrollo agricola la poblacién indigena que habitaba fue siendo
relegada espacialmente y, a medida que se la despojé e integré de manera precaria a
los mercados de trabajo, fue cada vez mas pauperizada.

Particularmente en la ciudad de Puerto Iguazu puede notarse que algunas familias
mbyd guarani viven de la venta de las artesanias y plantas florales. Mujeres muy jove-
nes, entre 14 y 20 afios de edad, ya han sido madres mas de una vez. De cuerpecitos
pequeiios, cabello largo, lacio, reseco, castafio oscuro a veces, casi anaranjado otras,
ellas esperan que alguien compre alguna de las estatuitas que tallan en madera blanda,
con las formas de los animales de una selva que hoy solo permanece en sus memorias
por las historias que les fueron contadas por los mas viejos. Algunas caben en la palma
de la mano, otras la superan. Suelen estar en las veredas mas frecuentadas por los
turistas, en la estacion terminal de 6mnibus, en un estar que se parece a lo que para
nosotros seria la espera. Caminan despacio por la ciudad con una pesadez de afiares.
Parece a veces que se arrastran, cansados, en otra temporalidad. Sin embargo, caminar
para ellos es una forma de vivir el mundo. De hecho, segtin afirman algunos etnélogos,
los términos en guarani “caminar” y “vivir” mantienen cierta equivalencia idiomatica
y esto sugiere conexiones directas con lo que significa para ellos el movimiento®.
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3. La expresion “cajonear”

se utiliza para indicar que un
proceso queda paralizado, sin
tratamiento ni movimiento,
hasta que prescribe. En el mismo
sentido puede decirse también
que “un expediente duerme”.

4. Sobre la situacién de las
comunidades mbya guarani existen
algunos trabajos que ayudan a
especificar lo descrito, sobre todo
por tratar la dimensién cosmo-
légica en la que el movimiento
ocupa un lugar privilegiado (Garlet,
1997; Conradi, 2009; Pissolato,
2004; Mendes da Silva, 2010).
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5. Véase en el estudio de Evaldo
Mendes da Silva (2010) el modo en
que las comunidades guara-

nies se desplazan en la region
fronteriza, estableciendo vinculos
entre ellas en diferentes grados

de parentesco, a través de las
visitas y estadias de durabilidad
incierta pero permanentes o
continuas a lo largo de sus vidas.

Los nifios juegan en general tomando sus cuerpos como objeto uno del otro, rien, se
empujan, se ajetrean. Algunos habitantes del lugar dicen que para dormir deben hacer
grandes travesias hasta sus aldeas, localizadas en la periferia de la ciudad. Otros afirman
que duermen en la calle, bajo cualquier alerito que los proteja. Podria hasta ser cierto,
porque siempre estan con las caras y las ropas manchadas o sucias... de hecho visten
camisetas y pantalones regalados en gestos solidarios que buscan, en cierto sentido,
compensar con migajas los abusos de siglos. En Misiones la ropa blanca tiene buena
predisposicion a quedar anaranjada, porque el polvillo que emana la tierra termina
tiiéndolo todo. Estas familias estdn compuestas de mujeres con hijos, pero rara vez se
ven hombres donde se venden las artesanias. Uno se pregunta dénde estan.

De vez en cuando se los ve en pequefios grupos trasladandose a Paraguay en los colec-
tivos internacionales que utilizan los turistas y aquellas personas que van a hacer compras
a Ciudad del Este. Dicen que van a visitar a sus parientes. Siempre llama la atenciéon que
en los puestos migratorios todos desciendan de los micros menos ellos. Han ganado el
derecho a circular libremente, como lo hacian cuando sus vidas no eran pautadas por
los Estados que aparentemente moldean, a través de politicas administrativas y de gobier-
no, nuestras formas de circular e intercambiar objetos, servicios, afectos. La nacién gua-
rani no responde a los limites nacionales de ninguno de los paises de esta frontera®. Esa
ha sido una de sus luchas y se evidencia fragilmente en la conquista por este privilegio
de no atenerse a las demandas migratorias. Ni aduaneras, porque es muy raro ver indi-
genas con aquellas mercaderias tipicas de cualquier viajante o turista, a pesar de que en
la cércel de Ciudad del Este hay indigenas presos por transporte de drogas.

Ellos viajan con bolsas cargadas, pero raramente se deriva de sus formas algo que
se parezca a cigarrillos, electrénicos o cosas similares. Mientras las personas hacen
sus tramites, ellos esperan sentados, con la mirada fija en un horizonte lejano, que el
vehiculo retome su trayecto. Parecen libres, mas libres que cualquiera de nosotros. De
hecho tan libres que ni se los ve, o se los ignora crudamente tras esa mirada piadosa y
al mismo tiempo indiferente que caracteriza los ojos de los otros, no indigenas. Uno
se cuestiona si son apenas un emblema mas de la miseria del capitalismo, o si aquella
estética representa a su vez un desprecio por todo lo que el hombre blanco valora.

Es comun oir decir a las personas de la ciudad que a los guarni no les gusta trabajar.
Sin embargo, aquel estar pasivo y un poco a contra reloj, sentados con sus artesa-
nias o deambulando en pequefios grupitos donde siempre hay nifios, a cualquiera de
nosotros le daria mas trabajo que cumplir con las rutinas propias de un trabajo. Me
pregunto al pasar si sabrdan que muchos de los que los miran ven ociosidad, abandono
y desidia. Pero si a ellos les importa lo disimulan muy bien, inclusive parecen hacer de
eso una herramienta politica. Empecé a pensarlo asi una tarde que decidi ir a Ciudad
del Este en colectivo y bajar en la terminal, donde ya habia percibido que alrededor
de 30 indigenas se habian instalado en la vereda de la calle por la que ingresaban los
6mnibus. Me habia llamado la atencién el lugar escogido, un lugar de transito marcado,
de enorme visibilidad.

Recuerdo que le pedi al conductor que disminuyera la velocidad para poder tomar una
foto del aglomerado de personas que se distribuia en la vereda: algunas cocinando en
brasas, otras colgando ropas lavadas. Habia también mujeres amamantando, cantidad
de nifos jugando, jévenes y ancianos. Detrds de todos ellos un amontonado de plas-
ticos negros y azules creaba las guaridas a través de palos y alambres de no mas de un
metro y medio de altura, a lo largo de casi una cuadra. En el momento en que hice
foco para traer el rostro de uno de los jévenes con el zoom me di cuenta que me estaba
mirando. Al notar que seria fotografiado irguid el cuerpo y en un gesto urgido la mano
derecha cogié su cabello, duro y reseco, con la intencidén de acomodarlo para que la
cara se le viera en la fotografia. Si “la politica consiste en reconfigurar el reparto de lo
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sensible que define lo comun de la comunidad, en introducir sujetos y objetos nuevos,
en volver visible aquello que no lo era y hacer que sean entendidos como hablantes
aquellos que no eran percibidos mas que como animales ruidosos” (Ranciére, 2011:35),
podria afirmar que estuve frente a un gesto politico que me intimidé con preguntas
sobre mi propio lugar. En ese intersticio al que este cotidiano me habia empujado,
seguirian ingresando imagenes, personas y realidades. Y, para mi sorpresa, lo que yo
miraba como si fueran universos separados apenas coexistiendo en un mismo espacio,
progresivamente se iba mostrando como una trama de relaciones no solo humanas,
que terminaban por caracterizar esta frontera.

El puente somos nosotros

Durante el periodo de trabajo de campo habia podido establecerme en un departa-
mento al lado de una posada en la ciudad de Puerto Iguazu. Por tratarse de un lugar
econdémicamente accesible solian pasar personas de diferentes lugares del pais, algu-
nas por turismo, otras por comercio. Muchas eran de Paraguay, sobre todo mujeres o
matrimonios que por motivos de salud terminaban pasando algunos dias en la ciudad
para poder aprovechar los servicios hospitalarios. Asi conoci a dos gestantes, solteras
ambas, que decidieron tener sus hijos en la Argentina. Esta decision, ademas de la
tranquilidad de que la ciudadania garantizaria para el nifio los derechos fundamentales,
también les daba cierto orgullo. Me conmovia percibir que la “vergiienza” podia estar
marcando la percepcidn de si mismos de forma tan profunda, sobre todo porque esa
vergiienza habria sido adquirida en las sucesivas situaciones de humillaciéon y destrato
que por lo menos desde Argentina han marcado la relacién con los paraguayos, prin-
cipalmente en los grandes centros urbanos del lado argentino. Pero lo interesante era
esa combinacién de vergiienza con orgullo. Se saben capaces de resolver las situaciones
apremiantes de alguna forma. Y en la memoria recalcada en la muralla que separa el
“ustedes” del “nosotros”, descansa el orgullo de ser sobrevivientes.

Graciela y Helena eran dos madres solteras. Helena no habia contado con el apoyo
del padre del niflo y decidi6 tenerlo sola. Su madre la acompafié a Puerto Iguazu las
veces que necesito realizar los controles prenatales y atin la semana del parto y los dias
posteriores, en que se quedaron en la posada con el apoyo de su dueiia, quien trabajaba
como enfermera del hospital, afianzando asi un tipo de reciprocidad beneficiosa para
ambas partes. Helena mejoraba sus ingresos llevando teléfonos de Paraguay para ven-
der en Iguazi. Como circulaba con asiduidad ya conocia a varios choferes que hacian
el trayecto y cada dos por tres les pedia que guardaran la mercaderia en las guanteras
del vehiculo hasta pasar las inspecciones aduaneras. Por lo general no llevaba mas de
tres o cuatro teléfonos, apenas si daba para compensar su viaje. Tal vez por el hecho de
estar embarazada, su pedido fuera mejor atendido. Por su parte, Graciela ya tenia una
hija de 16 afios que vivia en Asuncién con el padre, un hombre del que ella se habia
separado cuando la nifia tenia 4 afios. A sus 38 afios de edad habia quedado embaraza-
da de un sefior hindu de quien se habia enamorado, a pesar de que él no tenia interés
en formalizar relaciones familiares por tenerlas ya constituidas en su residencia en
Canada desde donde se desplazaba para concretar las operaciones comerciales entre
diferentes ciudades de la China y de la India, con Ciudad del Este, lugar en que desde
aproximadamente 1990 tenia su comercio de electronicos.

Graciela decia que no le gustaba relacionarse con paraguayos porque no sabian tratar
a las mujeres, las engafiaban y no eran respetuosos, por eso ella optaba por los extran-
jeros. De hecho mantenia un vinculo afectivo con un argentino de Buenos Aires que,
a pesar de ser casado, la ayudaba siempre que ella necesitaba dinero y, eventualmente,
podia ir a visitarla. También habia estado conviviendo varios meses con un brasilefio
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que residia sin documentos en Ciudad del Este luego de haber tenido un problema con
la justicia, y que se habia encarifiado mucho con su hijo. Pero esta relaciéon concluyé
cuando ella supo que él consumia drogas. De cualquier manera su decisiéon no impi-
di6 que el muchacho visitase al niflo, comprase regularmente la leche en polvo, y que
inclusive lo llevase a pasear cuando tenia tiempo. Graciela tenia una red de relaciones
que le permitia subsistir. Era toda una estratega para no pasar necesidades. A través
de un amigo con conexiones en el ambito gubernamental habia conseguido tramitar
la residencia de varios extranjeros cobrando por ello un dinero que compartia con su
amigo. Ella decia que simplemente cobraba para facilitar el tramite, para que los aten-
dieran con prioridad y que no habia nada ilegal en eso. Regularmente iba al obstetra y
luego al pediatra de Puerto Iguazd, y se quedaba unos dias en la posada de dofia Marta.

Doiia Marta era una mujer fuerte de aproximadamente sesenta aios, hija de paraguayos,
y residia en Puerto Iguazd. La mayoria de sus familiares vivian en Ciudad del Este y
municipios aledafios; otros en Posadas, capital de la provincia de Misiones; y algunos
en Buenos Aires. Estos vinculos préoximos en diferentes lugares le daban siempre la
posibilidad de circular con menores costos, aunque su situacién de trabajar como
enfermera y también cuidando la posada (una casa que habia recibido como donacién
por los cuidados dedicados a una mujer sola que era médica en el hospital) hacia que
muchas veces no pudiese viajar tanto cuanto necesitaba, ya fuera para ver a su madre
anciana residente en Paraguay, o a su hija que, recién casada y terminando sus estudios
en la universidad, vivia en Posadas.

Marta también era madre soltera y necesitaba de ayuda para llevar adelante la hoste-
ria. Este hotelito familiar no estaba registrado formalmente y a pesar de que algunos
conocidos le insistian mucho para que lo hiciera, ella preferia no pagar impuestos por
el servicio, manteniéndose en la informalidad. Por eso su servicio de hospedaje solo
iba de boca en boca y no se anunciaba en los puntos turisticos mas que en el guarda
equipaje de la terminal de colectivos, cuando se le preguntaba a la cuidadora si cono-
cia algin lugar préoximo y de precios accesibles. A pesar de ser una mujer sola se las
ingeniaba bastante bien mientras podia, estableciendo acuerdos con personas que
precisaban un lugar para dormir, generalmente hombres, y que ella pudiera cambiar
el hospedaje mds el pago de diarias en dinero, por alguna ayuda en el mantenimiento
de la posada, la recepcidn de clientes, el pintado de alguna pared, el cuidado del jardin.
Este tipo de arreglos no configuraban vinculos de trabajo formal, lo que dependiendo
de las personas que entraran en el trato podia traerle problemas legales.

Una de las ultimas veces que Graciela visité a Marta con el proposito de consultar al
pediatra, notdé que en la hosteria se estaba necesitando de ayuda, que Marta no daba
abasto. Al ver la situacion le recomend¢ la ayuda de un joven paraguayo de 16 ailos
que estaba viviendo en su casa de Ciudad del Este, Omar. Enseguida le transmiti6
a él la posibilidad de ir a Argentina y este, que trabajaba en un restaurante coreano
como cocinero, consider6 que era una oportunidad para alcanzar algunos objetivos
personales, como ir a la escuela, hacer patinaje y ganar algo de dinero para luego irse
a Buenos Aires, donde sofiaba con constituir su familia y poder ver a sus hijos yendo
al colegio con sus mochilitas colgadas al hombro. Omar hablaba guarani muy bien,
recurso fundamental en esta frontera en particular para ser admitido como del lugar y
poder transitar con menos dificultades. Dicen que es “la lengua que abre los corazones”.

El joven era menor de edad y tuvo que ingresar por uno de los puertos alternativos de
la ciudad, conocidos por las fuerzas de seguridad como “puertos clandestinos”, llamado
Tres Fronteras. Es por donde llegan todos los dias las cuperas, mujeres que realizan el
trabajo de llevar y traer mercaderia por la frontera, segtn el cupo o margen que legal-
mente tienen para poder ingresar mercaderia del extranjero. Utilizan ese cupo varias
veces mientras no son registradas en el paso aduanero. Algunas llevan mercaderia para
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vender en la ciudad de Iguazu, generalmente verduras, frutas y legumbres, y vuelven a
la ciudad de Presidente Franco, lindante con Ciudad del Este, por el acceso en lancha
controlado por la Prefectura Naval Argentina llevando mercaderia argentina como
aceite, harina y otros productos convenientes en precio. Es curioso ver estas lanchas
trasladando vehiculos generalmente cargados de mercaderia.

Tres Fronteras es un pequeilo paso barranco abajo en el rio Parand, por donde llega
mercaderia que atraviesa el rio en canoas desde Paraguay. En la época de mis obser-
vaciones (2010 a 2012) se veian ingresar principalmente cigarrillos y pollos. Los pollos
ya habian hecho el recorrido desde Brasil, también bajo la modalidad calificada de
contrabando a través de otros accesos conocidos, pero informales, del lado brasilefo.
Estos puertos de uso cotidiano sin control fiscal permiten también el paso de las per-
sonas indocumentadas. No cualquiera llega a ellos, se accede a través de conocidos.
En el lado argentino pocas chances tiene de conocerlo quien no habla guarani o no es
acompaiado por un dominador de la lengua vernacula.

Fue por alli que Omar lleg6 un dia acompafnado por Marta, quien lo habia ido a buscar
para garantizar su ingreso al pais. En su mochila llevaba dos remeritas, un pantalén y
un desodorante. Llevaba ademas una sonrisa enorme en su rostro. Tenia una cara de
libertad que habia que verla. Lleg6 diciendo que los hombres de las canoas eran muy
fuertes para poder remar en ese rio peligroso y que era necesario tener mucho coraje
para hacer la travesia. Enseguida se entendié con Marta, quien lo recibié muy bien y
de a poco le fue dando a entender como serfa el arreglo. El cuidaria de los servicios del
hostel y se dedicaria a mejorar de a poco la apariencia del lugar, mientras ella le daria
el hospedaje y la comida, ademas de un dinero para sus gastos diarios. Rédpidamente se
encariiid con €l y le hablaba siempre dandole consejos de cémo usar el dinero, cémo
hacer amigos, como superarse en la vida a través del estudio y del trabajo. También lo
habia invitado a la iglesia evangélica que hacia tiempo ella frecuentaba, una iglesia que
recientemente habia cambiado de pastor porque el anterior, un hombre brasilefio casado
con una brasilefia descendiente de alemanes, habia sido descubierto con un enorme
archivo de pornografia en la computadora. Todos comentaban este hecho en voz baja,
pero rapidamente fue olvidado y todo volvié a la normalidad con el nuevo pastor.

Marta también conocia una amplia red de pastores de los tres paises, que eventualmente
pasaban unos dias en la hosteria, por lo general sin pagar estadia, y con quienes se montaban
rituales religiosos de oracién varias veces por dia, en los que algunas veces yo participaba,
agradeciéndole a dios por la comida, el trabajo, la familia, las amistades, y pidiéndole por
la conservacion de todo ello. Marta tenfa, ademds, un amigo albailil argentino que vivia en
Paraguay con su mujer y sus hijos desde hacia mas de 15 aflos, pero que cada tres meses
tenia que ingresar a Argentina porque no habia regularizado su situacién migratoria en
Paraguay. Aprovechaba cada vez que iba para quedarse en el hostel y hacer alguna obra
mayor, como baflos, cuartos o reformas. Ella le pagaba por cada trabajo que hacia, aunque
siempre se quejaba de que ¢l no terminaba nunca las cosas y encima cobraba caro. Sin
embargo, le daba tranquilidad que a pesar de todo eso trabajara bien.

Elalbanil era un hombre jovial y conocedor de la vida, habia vivido muchos aflos en Espafia
y tenia varios hijos en diferentes lugares, algunos que ni habia llegado a conocer. Era un
hombre experto en los tratos comerciales, pero le gustaba hablar mal de otras personas, lo
que generaba siempre la impresion de que uno tenia la suerte de ser justo de aquellas quele
caian bien y respetaba o admiraba, ya que sus actitudes eran a veces en extremo amigables.

Fue en ese orden de tratos que el joven Omar y el albaiiil, reunidos en un mismo lugar
por acuerdos separados con Marta, emprendieron la tarea de construir una pequefia
habitacién y trabajaron varios dias. En medio de la obra el albaiiil retorné a Paraguay
y demor6 en volver a la ciudad, y Marta, ademas de que ya le estaba pareciendo muy
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costoso su servicio, necesitaba terminar el trabajo para poder alquilar el cuarto. Llamé
entonces a otra persona y cuando el albaiiil regres6 de Paraguay se encontré con que ya
no tendria mas aquel recurso que le permitia hacer los viajes regularmente saldando el
costo de la movilidad y ganando inclusive un dinero. En este contexto el albaiiil y Omar
decidieron de comun acuerdo iniciar una demanda judicial por trabajo. El joven menor
de edad, influenciado por el sefior de 55 afos, considerd que sus derechos no habian
sido respetado en el acuerdo con Marta, quien segtin él le pagaba muy poco por muchas
horas de trabajo. Dejé el hostel cuando consiguié que otra seflora, que también alquilaba
cuartos, lo recibiera en un esquema algo similar, mientras avanzo6 con la demanda judicial.

Para Marta fue un golpe duro, aunque ella siempre aceptaba los desafios de dios con
la frente en alto. La iglesia la contuvo en esa situacion de desasosiego y luego buscé
asesoramiento para llegar a acuerdos. Finalmente con Omar resolvié el problema
pagandole un valor equivalente a cuatro salarios minimos, alrededor de 1700 ddlares.
Sin embargo el albaiiil, que al ser Argentino domiciliado en la ciudad podia aducir
vinculo de empleo, a pesar de no vivir alli practicamente, ya le habia enviado varias
cartas documento intimandola a responder legalmente por la demanda.

El trabajo informal es algo muy comun en la ciudad, y lo que le ocurrié a ella es algo bas-
tante excepcional. Como se trata de un lugar pequefio una demanda de este tipo tiene el
potencial de romper las relaciones sociales cotidianas y crear distancias hostiles en ambitos
reducidos. Por lo general conflictos de esa naturaleza no llegan a esas instancias. Pero aqui
habia en juego un espiritu de venganza por parte del albaiil. En ese impulso vengativo
arrastré también al joven paraguayo, quien al sumarse a la iniciativa le confirmaria a Marta
el concepto que dominaba en la regién sobre los paraguayos: que eran traicioneros.

Muchas personas en la frontera argentina describen, como si se tratara de cosas, la
forma de ser de los paraguayos. Les atribuyen habilidades para cautivar a las personas,
seducirlas y engafarlas. Los consideran en general muy alegres, bien predispuestos
para ayudar, pero también poco confiables o traicioneros. “Nunca te confies del todo
de lo que te dice un paraguayo’, me decia Marta, hija de paraguayos, como si fuera
portavoz de tantas elocuciones: “ellos te lo dicen en serio pero si aparece algo en el
medio pueden deshacer todo lo que se comprometieron a hacer con vos”. Con eso me
daba a entender que la incertidumbre era un componente habitual en la vida de los
paraguayos: todo podia cambiar mucho en poco tiempo. Ella habia cuidado a su padre
en la posada durante algunos meses, un anciano de 85 afios que quedaba a cargo del
lugar cuando ella salia para hacer su trabajo en el hospital. Al regresar, varias veces
Marta habia encontrado algin cuarto con las camas revueltas, hasta que supo que su
padre los alquilaba en esos horarios para parejas por hora. “Me pidieron para alquilar
un rato nomas, para dormir la siesta” decia él para justificarse. Ganaba sus moneditas
con esas estrategias porque necesitaba también tener su dinero, ya que pasaba un tiempo
en Iguazy, y otro tiempo en Ciudad del Este, con otros de sus hijos.

El tema de la imprevisibilidad fue algo que comencé a ver en varias de las personas
que conoci. Acompanarlas en sus recorridos puso en evidencia el movimiento que
caracteriza a esta frontera en particular. Es un movimiento que une y separa, acerca
y distancia, crea semejanzas y acentua diferencias y contrastes. Son las relaciones que
hacen a la movilidad al mismo tiempo que la movilidad es propiciada por las relaciones.
Ambas estan atravesadas por las fronteras como componentes que pueden potenciar
aspectos o inhibirlos. En todos los casos las relaciones a través de las fronteras estrechan
las distancias, generan paradas, escalas, proyectan vinculos laborales, muchas veces
informales, crean oportunidades, generan parentesco.
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Itinerarios, estaciones y destinos

El movimiento de personas en y a través de las fronteras tal vez sea una de las caracte-
risticas mds frecuentes. En el caso de los tres paises que confluyen en esta region podria-
mos observar que Ciudad del Este, asi como Encarnacidn, en tanto grandes centros
comerciales paraguayos, han sido constituidas por la migracién de personas de diferen-
tes lugares del pais, algunas de Asuncién y otras de ciudades mas pequerias de los alre-
dedores. Pero también inmigrantes, muchos de origen drabe, chino, indios, dedicados al
comercio, han diversificado su composicioén poblacional, sorprendiéndonos con la mane-
ra como han sabido organizarse en tal diversidad étnica®. Por ejemplo, hay hindies que
migraron de zonas rurales empobrecidas de la India, a través de conocidos o amigos que
ya se habian instalado en Ciudad del Este en el comercio. Llegaron hablando inglés,
ademas de sus lenguas nativas, y poco a poco fueron aprendiendo el espaiiol y el guara-
ni, como instrumentos necesarios para el mejor desempefio en el drea comercial.

Tal conjugacion es sorprendente, ya que algunos de estos comerciantes no tienen estu-
dios basicos. Sin embargo, sus habilidades para el comercio han llevado a algunos a
situaciones econdmicas favorables, a pesar de las crisis comerciales por las que viene
atravesando Paraguay, sobre todo en esta frontera, a partir de las medidas tomadas por
parte de Brasil para controlar el comercio. Estos inmigrantes son varones en general,
y si bien tienden a mantener los casamientos con personas del mismo origen, es fre-
cuente también el casamiento con mujeres paraguayas o brasilefias, creando de esta
manera interesantes tramas de parentesco cruzadas con la nacionalidad que comienzan
a evidenciarse en periodos recientes. Bolivianos y argentinos también suelen residir y
circular, mas como empleados que como emprendedores comerciales.

Graciela me presenté algunos conocidos hindues que ella frecuentaba atin después
de haber suspendido la relacién amorosa con el padre de su hijo. Dos de ellos eran
duefios de uno de los comercios que visitamos juntas. Realizaban importaciones de
diferentes tipos de productos, pero con mayor frecuencia de juguetes y accesorios de
cocina que compraban en China. Conoci asi a tres simpaticos extranjeros, que tenian
entre 25 y 50 afios de edad, siendo que ninguno de ellos hablaba muy bien el castellano:
se defendian con un inglés bastante fluente que mezclaban con palabras en espariol
con acento cargado.

Me resulté algo curioso que como encargado del comercio hubiera un hombre muy
delgado, de aproximadamente 60 afios, de nacionalidad argentina, nacido en la pro-
vincia de Rosario, donde habia trabajado hasta los afios 80 en el manejo y reparacion
de barcos. Este sefior, llamado Raul, acompaiid a un general argentino que habia sido
embajador en Paraguay, una vez que, al terminar su mandato, fuera invitado por el ex
presidente paraguayo Alfredo Stroessner para administrar una empresa de exporta-
cion de café que ingresaba de Brasil (en la época, gran parte de contrabando) y salia
por barco hasta los grandes transportes maritimos que se dirigian a Europa. El estaria
encargado como técnico de esos barcos. Cuando el negocio dejé de ser rentable se
desplazé hacia Ciudad del Este incentivado por unos conocidos en el area del comercio,
dejando a su familia en Asuncién. En todos esos afios que Raul vivié en Paraguay jamas
volvié a Argentina. Sin embargo, su habla era impecable, conservaba la terminologia
y el acento de una manera que nadie esperaria de quien habia pasado mas de 30 aflos
viviendo en otro pais. Este caso no era una rareza, a pesar de ser muy original. En mis
diferentes estadias en los tres paises conoci personas con experiencias variadas. Todas
confluyen en algiin punto para entender de qué esta hecha la movilidad en esta frontera.

De la forma en que las personas hacen sus trayectorias y trazan sus itinerarios desafian
sin cansancio las separaciones nacionales, los limites impuestos por el Estado y las expec-
tativas de “estabilidad” que podrian suponerse como bases fundamentales para una vida
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asentada. Existe una idea algo generalizada que asocia la movilidad de las personas a la
inestabilidad y a la vulnerabilidad. Fui viendo paulatinamente que podia ser también lo
contrario, que la oportunidad o posibilidad de moverse de un lado para otro les garan-
tizase la ampliacion de los recursos que, en lugar de agotarse, se reproducian. Algo de
esto noté en Tati, quien me llamé inicialmente la atencién por su acento argentino en el
excelente portugués que hablaba. Era una sefiora de casi 60 afios, parecida fisicamente a
Marta, bajita, de espalda ancha y piernas finas, cuello corto y grueso, una boca grande,
muy expresiva, y rasgos marcados que denotaban alguna ascendencia guarani. Sus padres
eran paraguayos y ella habia nacido y vivido muchos afios de su vida en Puerto Iguazu,
donde conocié a su marido paraguayo, por quien se fue a vivir a Foz do Iguagu donde
él residia. Alli comenz6 a trabajar como empleada doméstica y tuvo tres hijos. La hija
mayor decidié migrar a Buenos Aires a los 23 aflos, donde se especializ6 en peluqueria,
se casé y tuvo un hijo. Cuando ella tenia alrededor de 30 afios y su hijo dos se separé del
marido porque él no admitia que ella trabajara. Esta situacion la llevé a pensar en volver a
Brasil, pero como el exmarido no autorizaria la salida del nifio opt6 por pensar en residir
en Puerto Iguazy, ciudad a la que su madre también podria volver, una vez que decidiera
jubilarse como argentina (pues seguia siendo ciudadana con todos sus derechos) y dejara
el servicio doméstico que informalmente desempenaba en Brasil desde hacia afios, para
acompafiar a su hija en la crianza de su nieto.

Se trata de recorridos hechos a través de experiencias vividas en lugares distantes,
experiencias que se reeditan por ciclos en una vida o en una familia, y son frecuentes
en estas ciudades de frontera. Lo que nos muestran los relatos es que la frontera se
presenta al mismo tiempo como recurso y como limitacion, ampliando el universo de
posibilidades en una trayectoria de vida y reformulando o reduciendo las distancias
culturales en el mismo proceso de marcar las diferencias en toda la trama de relaciones
que se establecen dia a dia.

Conclusion

Que las personas traspongan las fronteras, las burlen o las omitan en su vida cotidia-
na, no quiere decir que las disuelvan o que carezcan de sentido para ellas. A su vez, el
hecho de que las fronteras geopoliticas sean “construcciones” sociales e histéricas no
significa que sean menos reales que un rio. Tampoco que exista un rio nos habla de
una frontera natural, pues a rigor un rio puede unir en lugar de separar, o ser apenas
considerado una dote o un accidente. Lo cierto es que las fronteras estdn alli como
resultado de procesos politicos de afios que por momentos han escapado incluso a la
historia propia del lugar, retro-proyectandose a los esbozos del paradigma del Estado
nacional, que prevalece hoy de forma generalizada.

Las fronteras son un lugar privilegiado para la escenificacién de la ley. Alli los limites de
la soberania de un Estado nacional se materializan y simbolizan en diferentes cosas y
acciones. En la triple frontera, aunque en diferentes ritmos o intensidades, la ley se hace
visible en los pasos de aduana, en carteles que anuncian el fin y el inicio de un drea, o
que alertan sobre la persecucion de determinado tipo de crimenes; hay barreras, filas,
documentos, uniformes, escaners, oficinas, computadoras, banderas, perros, patrulleros,
ventanillas, autoridades, idiomas, personas en movimiento, valijas, cajas, paquetes, vehi-
culos, patentes provenientes de los paises lindantes, tonos de voz y formas de expresion
adecuadas para la interaccion en estos contextos. La autoridad se hace sentir en el cuerpo
de quien transita. Se trata de una realidad vivida de forma central y marginal al mismo
tiempo, sobre todo por quienes habitan en algtin lugar de estas fronteras ya que, si bien
las personas conviven con la ley, esta es frecuentemente vista como una amenaza, y sobre
ella se asumen margenes de riesgo. Y, como hemos visto, la ley puede llegar a ser utilizada
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como un arma cuando se ve comprometida la base de los acuerdos que sostienen las
relaciones personales o cuando hay en juego intereses concretos.

Los relatos compartidos aqui son diferentes entre si en cuanto a los movimientos
especificos que cada persona hizo, a las maneras en que se ha relacionado, a la medida
en que esas relaciones se han proyectado o interrumpido, al alcance que es capaz de
adquirir la red que tejieron en los transitos, a la manera en que los transitos crearon
esas redes. Las experiencias relatadas evidencian también como los movimientos, las
relaciones y las redes emergen con la frontera geopolitica. Sin embargo, al mismo
tiempo que emergen de la frontera la reinventan en todos los usos y recorridos que se
desprenden de alli. Cada uno vive las fronteras como una experiencia de relaciones
capaz de ir mucho mas alla de los controles aduaneros o migratorios que pasan a ser
apenas un aspecto de todo lo que habita estos espacios. No obstante, en las diferencias
descriptas, referidas a movimientos grandes y pequeiios, a todos los une la movilidad.
Si bien el concepto de movilidad permite englobar la diversidad de movimientos,
considero que poder describir en qué consisten estos y cuanto de imprevisible puede
constituirlos, nos da elementos para pensar su encarnadura.

Las rutinas de vida de las personas muestran que las relaciones que establecen entre
ellas reformulan las grandes categorias que sustentan la legitimidad de la frontera como
referencia universal. En todo ir y venir, en cada repeticién creadora de sus trayectos,
vemos la densidad de la trama que tejen las personas y las cosas, y que se sobrepone
a las cuatro ciudades, a los tres paises, a las tres aduanas, a los tres estados, a través de
la amistad, la vecindad, el compadrazgo y el parentesco. En estas formas socioldgicas
también vemos prevalecer los sentimientos y actitudes que motivan tantas veces una
elecciéon y no otra: la vergiienza, la necesidad, el odio, el amor, el resentimiento, el
cuidado o la venganza.

Al escribir sobre experiencias compartidas y lugares recorridos en la frontera de Argen-
tina, Brasil y Paraguay, pretendo contribuir etnograficamente con los estudios sobre
las fronteras desde una mirada situada en quienes la viven dia a dia, observando el
modo en que los trdnsitos crean territorios a través de las relaciones entre personas y
con cosas, de las relaciones de cosas entre si, y de sus consecuencias para las personas.
Antes que espacios fijos en lugares descriptibles, hemos visto aqui el fluir de personas
y cosas por el espacio, asi como el sentido de todo eso, en términos de subsistencia,
interés, casualidad, condicion, proyecto. Todas las historias contadas aqui nos invitan
a ver que la frontera puede estar mds alld o mas aca de los controles estatales en una
region de limites internacionales, e incluso discutir con ellos al tornarse un recurso
diversificado... y caminar, también, a través de cuerpos, historias e intenciones, como
si pretendiese huir de la clasificacion que la pone siempre del lado del Estado.
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Resumo

Este artigo tem o objetivo de discutir as implicacdes territoriais do transporte de mercadorias
nas cidades gémeas da fronteira internacional. O estudo de caso apresentado sdo as cidades
gémeas de Corumba (Brasil) e Porto Suarez (Bolivia) que apresentam uma importancia
crescente como entreposto aos deslocamentos de mercadorias entre o Brasil e a Bolivia e,
também, com outros paises da América do Sul. Discutimos o pressuposto de que as cida-
des gémeas possuem um papel fundamental na articulagdo de redes de transporte, pois
elas tendem a concentrar as empresas, infraestruturas e demais agentes que articulam as
interagbes espaciais; especialmente na fronteira, onde a realizagdo de diversos procedimen-
tos burocraticos para a saida e entrada de mercadorias exige a presenca e cooperagio de
diversos drgdos governamentais e empresas de transporte. Para compreender a relagio entre
transportes e cidades na fronteira internacional utilizamos dados secundarios especificos ao
tema do comércio exterior e dados primarios adquiridos em trés trabalhos de campo, onde
entrevistamos autoridades publicas e empresarios do setor de transportes. Consideramos a
partir do estudo de caso que, apesar das tendéncias a integracio regional e a livre circulagéo
de mercadorias na América do Sul, os ganhos na produgéo local de mercadorias ainda séo
poucos e as cidades gémeas ainda participam nas redes de transporte apenas como locais
de passagem, fiscalizacdo e controle de mercadorias.

Abstract

Freight transport and border: logistics in the germinated cities of Corumba (Brazil) and
Porto Sudrez (Bolivia). The aim of this article is to discuss the territorial implications of
freight transport in the geminated towns located at the international border. The case
study are the towns of Corumba (Brazil) and Puerto Suarez (Bolivia) who have a growing
importance as a hub for goods movement between Brazil and Bolivia and with other
South American countries. We begin to discuss the presupposition that cities have a key
role in the articulation of transport networks, because these cities tend to concentrate
business, infrastructures and other agents that articulate spatial interactions; especially
at the border, wherein the concentration of various bureaucratic procedures for entry
and exit of goods requires the presence and cooperation of government agencies and
transport companies. To understand the relationship between transport and the inter-
national border cities, we use secondary data focused on the subject of foreign trade and
primary data gathered during three field work, where we interviewed public officials and
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businessmen in the transportation sector. We believe from the case study, despite trends
for regional integration and the free movement of goods in South America, that gains
in local production of goods are still modest and the germinated towns still participate
in transport networks primarily as local for passage, supervision and control of goods.

Introdugao

Em razdo da presenca das estagoes aduaneiras e barreiras fiscais estabelecidas pelo
Estado nacional, o limite internacional foi tradicionalmente visto como um constrangi-
mento e uma barreira ao transporte de bens e mercadorias na zona de fronteira (Ribeiro,
2001). Contudo, o aumento das trocas comerciais em escala mundial, a ampliagdo das
cadeias de commodities, o aumento da velocidade do transporte das mercadorias e a
flexibilizagao dos fluxos comerciais exigem, das empresas e dos governos, politicas que
possibilitem a livre circulagdo de mercadorias para atender as necessidades de expan-
sdo do comércio exterior. Estas mudancas podem ser percebidas na zona de fronteira,
com especial intensidade nas cidades gémeas, com a dotagido de infraestruturas para
o transporte e o manuseio de mercadorias.

A intensificacio da circulagdo de mercadorias em escala global também gerou novas
concepgdes sobre o papel dos transportes na geografia econdmica. Se, tradicionalmen-
te, o tema dos transportes era abordado como um fator relacionado, exclusivamente,
a diferenciacédo de bases produtivas entre diferentes regides; agora, ele passa a ser
analisado como um fator que agrega valor a produgcéo e diferencia os territorios. Esta
mudanca de concepgao sobre a importancia dos transportes nas atividades econdmicas
pode ser marcada com o crescimento do uso do conceito de logistica, que ampliou o
escopo de atividades envolvidas no deslocamento de mercadorias e destacou o papel
exercido pelas cidades na articulagdo dos fluxos de mercadorias.

Desta forma, este artigo tem o objetivo de discutir as implicagoes territoriais do trans-
porte de mercadorias nas cidades gémeas da fronteira internacional. O estudo de caso
que apresentaremos ¢ o das cidades gémeas de Corumba e Porto Sudrez, na fronteira
entre o Brasil e a Bolivia, por onde passa a maior parte dos fluxos comerciais entre os
dois paises. Estas trocas vém crescendo nos tltimos anos, o que nos levou a questionar
se houve transformac¢des no mercado de trabalho local, no plano urbano e se houve
transformacdes nas interagdes espaciais destas cidades gémeas.

A discussao bibliografica foi elaborada a partir de alguns dos principais trabalhos voltados
ao tema de geografia dos transportes, principalmente aqueles voltados a importéncia das
cidades na articulagio das redes de transporte. Os dados empiricos possuem duas fontes:
as fontes primadrias, coletadas em trés trabalhos de campo realizados entre os anos de 2009
e 2011, quando foram levantados dados dos fluxos de mercadorias, e foram entrevista-
dos os responsaveis por empresas do setor de transporte e do poder publico; as fontes
secundarias, através de bases do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
Instituto Nacional de Estadistica da Bolivia (INE), Ministério do Trabalho e Emprego
(MTE) e do Ministério do Desenvolvimento Industria e Comércio Exterior (MDIC).

A zona de fronteira internacional e as cidades gémeas

A zona de fronteira internacional brasileira constitui-se na drea de contato imediato do
territério nacional com os territdrios nacionais dos paises vizinhos. Esta zona ¢ objeto
de politicas especificas de controle e gestdo do territério em func¢éo da sua posicédo
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distante em relagio as regides centrais do territério nacional e das diversas interacoes
estabelecidas com os paises vizinhos: iniciativas de cooperacio, conflitos, fluxos de
pessoas, mercadorias, capitais, etc. Na analise das interagdes que caracterizam a zona
de fronteira adquirem especial importancia os centros urbanos localizados junto ao
limite internacional. Estes centros urbanos quando lado a lado sdo denominados de
cidades gémeas, que podem estar unidas por pontes, rodovias ou até mesmo néo haver
nenhuma obra de infraestrutura que as conecte. Porém, a caracteristica que marca as
cidades gémeas é a intensidade das interagdes transfronteiricas entre elas. Estas inte-
ragdes criam um meio e uma paisagem especifica com elementos de ambos os paises.
Sendo assim, as cidades gémeas se constituem em uma area prioritaria para os estudos
e politicas publicas voltadas a fronteira (Machado, 2005).

Estes adensamentos populacionais, cortados pela linha de fronteira, seja esta seca ou
fluvial, articulada ou n@o por obra de infraestrutura, apresentam grande potencial de
integragdo econdémica e cultural assim como manifestagées localizadas dos problemas
caracteristicos da fronteira. Ai adquirem maior densidade, com efeitos diretos sobre o
desenvolvimento regional e a cidadania. Por esses motivos € que as cidades gémeas
devem constituir-se em um dos alvos prioritdrios das politicas publicas para a zona
de fronteira. (Machado, 2005:260-261)

Atualmente, existem ao longo da faixa de fronteira brasileira 28 cidades gémeas em
diferentes condigdes espaciais. Isso quer dizer que as interagdes espaciais que caracte-
rizam as relagdes entre as cidades gémeas nao sao necessariamente similares as intera-
¢des espaciais observadas na escala do Estado-Nagdo (Machado, 2005). No estudo das
cidades gémeas é preciso estar atento as condi¢des das interacdes espaciais articuladas
em diversas escalas: das redes transnacionais em escala global aos fluxos locais e coti-
dianos de pessoas e mercadorias.

Nosso estudo de caso sdo as cidades gémeas de Corumbé e Porto Suarez!, localizadas
na fronteira entre o Brasil e a Bolivia, no estado do Mato Grosso do Sul e no departa-
mento de Santa Cruz, respectivamente. O tema da geografia dos transportes nestas
cidades nos interessa, porque, além da sua situagdo junto ao limite internacional, o que
ja possibilita a articulagdo de diversas interagdes entre os dois paises, estas cidades
gémeas se situam no entroncamento de importantes vias de circulacdo de mercadorias
na Ameérica do Sul. A rota mais curta entre a regido Sudeste do Brasil com o oceano
Pacifico por via rodovidria e ferroviaria é através destas cidades gémeas. Além de
oferecer conexdo longitudinal por via fluvial do interior do continente com a foz da
bacia do Prata.

Outro elemento de fundamental importancia para a geografia das cidades gémeas aqui
estudadas ¢ a sua insercéo no interior do bioma Pantanal. As condigées ambientais
desta extensa planicie inundavel influenciaram os padrdes de ocupagio e povoamento
desta regido da América do Sul, que até hoje possui uma baixa densidade demografica
e de vias de circulagio. Portanto, se por um lado, o entorno das cidades gémeas ainda
se caracteriza pela desigualdade no povoamento se comparada as regides vizinhas;
por outro lado, as redes de transporte que atravessam essa regido adquirem grande
importancia nas escalas nacional e continental.

O transporte de mercadorias e as cidades gémeas

Na literatura classica sobre economia espacial e teoria da localizacdo industrial, o trans-
porte de mercadorias é considerado um fator ligado, exclusivamente, a organizacéo das
atividades econdmicas no espago e a especializacio de diferentes areas. Nesta visio, o
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1. Devemos esclarecer que as
cidades gémeas aqui referidas,

na realidade € uma conurbagao
composta por quatro municipios,
dois no Brasil e dois na Bolivia.
Respectivamente, Corumba-Lada-
rio e Porto Suarez- Porto Quijarro.
Porém, para simplificar a redagao
do texto esta conurbagdo passa a
ser referida apenas como Corumba
e Porto Suarez, adotando para
este fim o critério de selecionar os
maiores municipios em ambos os
paises desta conurbagdo. Quando
necessario sera feita mengao

a um dos outros municipios
constituintes desta conurbagao:
Ladario e Porto Quijarro.
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custo do transporte é considerado um valor constante no calculo total do custo de pro-
dugio, contudo, o que se observa é que o setor de transportes compete com outros setores
da economia pelo comando dos recursos produtivos, portanto este ndo é um setor em
equilibrio como postulado por aquelas teorias (Chisholm, 1966). As imagens emblema-
ticas deste tipo de racionalidade espacial sdo os circulos concéntricos de Von Thiinen e
o triangulo de Weber, onde as localiza¢cdes das matérias primas e dos mercados consu-
midores sdo dadas, o que permite o calculo preciso do custo de transporte (Savy, 1993).

Desta forma, o estudo no campo da geografia dos transportes enfocava apenas na
diminuigdo dos custos de transportes (Hall et al., 2006).

No entanto, a determinagdo do tradicional custo de transportes perpetuou uma
certa construgdo de mundo baseada em caracteristicas ‘fisicas’ e tecnoldgicas, como
volume, densidade e distancia dos fluxos. Provavelmente o melhor exemplo desta vis@o
simplificada do mundo é dada pelo modelo de gravidade. [...] Assim, caracteristicas
espaciais como o desenvolvimento de mercados, convergéncias regionais ou a
localizagdo de empresas eram interpretadas como dependentes principalmente
dos custos de transportes, mediadas por condi¢oes particulares de acessibilidade e
infraestrutura. (Hall et al., 200:1401)

Porém, ao longo do século XX, uma série de alteracdes nas condigdes tecnoldgicas do
transporte de mercadorias e na organizagao das atividades econémicas, como a verti-
calizacdo das atividades por empresas que controlam a maior parte da produgéo e da
distribuicéo, exigiram revisdes nas teorias que orientam o campo da geografia dos trans-
portes (Hesse e Rodrigue, 2004; Rodrigue, 2006; Rodrigue et al., 2006). Assim como o
aumento da extensdo das cadeias produtivas, que adquiriram uma extensio mundial e
conectando lugares com diferentes fun¢des nas etapas produtivas também demandaram
uma mudanga na concepgio sobre o papel dos transportes na organizagio econdmica. A
principal questao no campo da geografia dos transportes passou a ser: como fazer circular
os produtos ou as matérias-primas por todo o globo de modo eficiente e competitivo?

Em interpretagdo mais recente sobre o tema dos transportes, a no¢éo tradicional de
que este setor tem uma demanda derivada de outras atividades, ou seja, a atividade
de transportar mercadorias s6 existe porque a produgido de um bem em uma drea é
demandada em outra, o que gera um fluxo através de uma rede de transportes, tem
sido desafiada pela nova configuragdo espacial e organizacional das redes de trans-
portes de mercadorias. A atuagdo em escala global de grandes empresas do setor tem
aumentado a integracdo de sistemas locais de transporte com pontos intermedidrios que
atuam como entrepostos comerciais e industriais, o que permite que o beneficiamento
das mercadorias seja feito ao longo do percurso entre o local da produgio inicial e o
mercado consumidor. Outra mudanga foi possibilitada pela melhoria nas tecnologias
de informacgéo, que permitem a circulagdo rapida de dados de consumo, produgio e
transporte entre as empresas envolvidas na rede de distribuicio, isto evita os estoques
desnecessarios e diminui os prejuizos com perdas de mercadorias (Rodrigue, 2006).

Estas mudangas também significaram que o fator transporte passou a ser cada vez
menos utilizado para explicar fendmenos como a reestruturagao produtiva. O valor dos
custos dos transportes ndo representa mais do que uma pequena parte no custo total
das mercadorias e também ndo é mais um fator fundamental na escolha da localiza¢do
das atividades econdmicas, exceto em setores de cargas pesadas e de produtos de baixo
valor agregado, como no setor de commodities (Savy, 1993).

Se, por um lado, as alteracdes que marcaram a segunda metade do século XX na tec-
nologia dos transportes podem ter induzido a uma percepgio de que o transporte era
um elemento dado e de menor importincia na analise das atividades econdémicas, em
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funcéo da liberdade oferecida pelo caminhio, pelos avides e pelos containers (Hall et al.,
2006). Por outro, a integragdo desses novos modos de distribui¢ao de mercadorias com
as novas formas de produg¢ao integram o campo do que passou a ser denominado como
logistica, uma atividade que ganha uma importancia estratégica no interior de cadeias
produtivas globais por agregar valor as mercadorias ao longo do seu percurso desde a
fonte da matéria prima até o mercado consumidor (Rodrigue, 2006; Rodrigue et al., 2006).

Assim, de acordo com Jean-Paul Rodrigue et al. (2006) definimos que a logistica é uma
atividade que agrega valor ao produto através da:

» Produgdo. A atividade logistica contribui com a diminui¢ao dos custos de produgao
ao beneficiar os produtos de acordo com carregamentos em tamanhos apropriados,
o que diminui os estoques.

» Localizagdo. A posicao dos diferentes agentes ao longo da cadeia produtiva é defi-
nida pela condi¢do de acesso do maior mercado consumidor possivel no menor
tempo possivel;

» Tempo. A localizagio estratégica das etapas da cadeia de suprimentos permite que
o0s bens e servigos sejam entregues no momento necessario a produgao;

» Controle. O controle da maioria, se ndo de todos os estagios da cadeia de supri-
mentos. Isto permite uma melhor rea¢do a demanda, assim antecipando os fluxos
e alocando a distribui¢io adequadamente.

Esses elementos que compdem a logistica podem ser articulados como geradoras de
duas fungdes gerais:

» Distribuigéo fisica. Compreende as atividades que envolvem o movimento de bens
do ponto de producio ao ponto de venda ou consumo. A distribuigéo fisica inclui
todas as operagdes de movimento e manuseio das mercadorias, especialmente ser-
vigos de transporte, transbordo e armazenagem. Geralmente, estas atividades sdo
derivadas por demandas da gestdo de materiais.

» Gestdo de materiais. Compreende todas as atividades relacionadas ao beneficia-
mento de commodities ao longo da cadeia de suprimentos. Estas atividades incluem
o planejamento da produgio, previsdo da demanda e gestdo dos estoques. Estas
atividades induzem a demanda pela distribuicéo fisica.

As novas exigéncias da logistica implicam em uma nova sincronizagio e organizagao de
atores ao longo de cadeias produtivas que permitam mobilizar a maior quantidade de
fluxos no menor tempo possivel. Como as inovagdes no setor de transporte permitem
um deslocamento mais eficiente de mercadorias, os novos desafios estao no controle
e gestdo do tempo, gerando o novo paradigma do “[...] tempo como restrigdo a gestio
dos transportes. Além de ser um fator de distancia/fric¢io/impedimento, o tempo é
um componente dos fluxos, sincronizada em nés e a expressdo de uma estrutura em
redes” (Hesse e Rodrigue, 2004:176).

Neste novo marco da geografia dos transportes, Markus Hesse e Jean-Paul Rodrigue
(2004) denominam de fric¢ao logistica o novo célculo necessario para se analisar o
impacto dos transportes nas interacdes econdmicas, entre as variaveis que compdem a
fric¢ao logistica ainda esta o tradicional custo do transporte, mas sdo incluidas variaveis
como a complexidade da organiza¢éo das cadeias de suprimentos, os meios transacio-
nais e os meios fisicos em que os fluxos ocorrem.

No célculo dos custos de transportes o tempo passou a adquirir tanta importincia
quanto a distancia; a fricgdo logistica é reduzida com a maior agilidade no transbordo de
mercadorias e ao se evitar armazenamentos desnecessarios. A complexidade e a exten-
sdo da cadeia também estdo presentes no calculo da fric¢do logistica, as quantidades
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de agentes envolvidos nas negocia¢des de produtos e commodities aumentam as difi-
culdades em se engendrar interagdes mais dgeis, assim como cadeias transfronteiricas
tendem a ter maiores complicagdes nas negociagdes. Por fim, o meio transacional
e o meio fisico compreendem os elementos do meio imediato que sdo benéficos ou
prejudiciais aos fluxos, como a presenca de acordos e cooperagdo entre as empresas e
entre as empresas com o poder publico, no caso do meio transacional; e, no caso do
meio fisico, as condi¢oes de acesso as redes de transportes e a operacio eficiente dessas
redes (Hesse e Rodrigue, 2004).

Outra série de questdes surge ao se indagar qual o papel das cidades nesta nova logica
de organizagao dos fluxos de mercadorias. A relagao entre cidades e fluxos de merca-
dorias ja é um tema tradicional na geografia, através de estudos classicos, como os de
Alfred Weber, que argumentou que um dos atributos das cidades sdo ‘a troca regular
de bens, a teoria das localidades centrais de Christaller ou a contribui¢dao de Edward
Ullman, que buscou entender a geografia a partir da importincia das interagdes espa-
ciais. Porém, com o advento de perspectivas tedricas voltadas a caracterizacio das redes
globais de mercadorias, perdeu-se em parte a distingdo da importancia das cidades
como centralidades que “atraem, reorganizam e redirecionam os fluxos nestas redes”
(Hesse, 2010:76).

Descrevendo o papel que a organiza¢io dos fluxos pode assumir na defini¢do da
fun¢io urbana uma importante contribuicéo é de Burghardt (1971) e sua nogio de
gateway cities. Originalmente, estas cidades sdo caracterizadas por ser uma cidade de
transi¢do entre duas regides distintas; portanto, esta cidade se torna a organizadora
das interagdes entre estas duas regides e das interagdes destas com outras regides. As
gateway cities tenderiam a se especializar cada vez mais em servigos de transporte,
comércio por atacado, hotelaria, entre outras atividades ligadas ao deslocamento

de mercadorias e pessoas até adquirir uma maior centralidade, o que a faria se
aproximar da definigdo das localidades centrais de Christaller.

Como as gateway cities fundamentam suas vantagens nas dificuldades para realizar
o deslocamento entre duas areas adjacentes — em razao de barreiras fisicas, como
montanhas, rios ou mares; pela concentragio dos servicos de transporte ou pela pre-
senca de uma fronteira internacional - a supressdo dessas dificuldades modificaria a
fungdo desta cidade. Pois, os servigos de transporte podem se tornar mais avangados
e se desconcentrar espacialmente e as barreiras estatais podem ser enfraquecidas. No
entanto, como pretendemos demonstrar, o limite internacional ainda interfere nas inte-
ragdes comerciais. E neste caso, a coordenagao e cooperagdo entre os atores logisticos
localizados na zona de fronteira se tornam fundamentais para a agilidade dos fluxos.

Nas cidades gémeas, a mudanga da logica do limite internacional enquanto barreira espacial
as interagOes espaciais requer novas politicas de flexibilizacdo dos fluxos e de agilizacio nas
trocas comerciais que visam aumentar a integragdo econdmica entre os paises limitrofes.

As cidades gémeas de Corumba e Porto Suarez
e sua estrutura de transporte

historicamente, a orientacido da drenagem da Bacia do Prata foi o elemento fundamental
para a circulagdo de pessoas e mercadorias na regido do Pantanal. As grandes distancias
entre esta regido com as principais regides de seus respectivos paises condicionou que a
cidade de Corumba e de Porto Suarez estabelece-se interacdes muito mais intensas através
da rede hidrografica do Alto Paraguai. Através desta rede, os fluxos econdmicos e populacio-
nais eram direcionados a foz do Rio da Prata, para as cidades de Buenos Aires e Montevideo.
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Esta situacéo foi alterada com a abertura da Ferrovia Noroeste do Brasil que, em 1912,
chegou as margens do rio Paraguai, em Porto Esperanca, mas s6 em 1952 completou
o0s 70 quildémetros que restavam até Corumbd. Com esta obra, o governo brasileiro
atingiu dois objetivos estratégicos na fronteira do Brasil com a Bolivia: 1 - aumentar
a sua influéncia sobre a Bolivia, atraindo os fluxos comerciais do oriente boliviano,
mas também do altiplano boliviano, através da Ferrovia Oriental inaugurada em 1955,
assim diminuindo a influéncia argentina sobre a Bolivia; e 2 — drenar a produgéo da
regido do Pantanal para o porto de Santos, assim aproximando Corumba dos centros
decisérios do Brasil (Queiroz, 2004).

Geralmente, a abertura da ferrovia é vista como a causa da decadéncia de Corumba como
entreposto comercial vital no Rio Paraguai e do seu dinamico porto fluvial. No entanto,
com relagdo ao povoamento do municipio de Corumb4, a ferrovia néo foi a causa da
estagnagao do seu crescimento populacional. Em 1912, quando a ferrovia chegou a Porto
Esperanga, todas as atividades que envolviam o transporte de mercadorias e o transbordo
entre a ferrovia e o porto fluvial eram comandadas por Corumba e suas casas comer-
ciais, tanto para exportagdes de produtos brasileiros pelo Rio Paraguai, quanto para as
importagdes destinadas ao interior do Brasil e distribuidas pela ferrovia (Queiroz, 2004).

Como podemos ver na Figura 1, a comparagéo entre Corumbd e Campo Grande mostra
que, apesar do maior crescimento populacional de Campo Grande, diretamente afetada
pela criacdo da ferrovia, pois passou a ligar-se diretamente com o estado de Sdo Paulo
e participar da expansio da frente da pecudria deste estado, a populagdo da cidade de
Corumba também apresentou um crescimento regular em todo o periodo.

O momento de divergéncia entre o crescimento populacional de Corumba e Campo
Grande ocorreu, em um primeiro momento, apds a chegada da ferrovia a Corumba na
década de 1950, mas, principalmente, apds 1970, quando Campo Grande se tornou a
capital do recém-criado estado de Mato Grosso do Sul e foi aberta a conexao rodoviaria
de Campo Grande com Cuiaba e Sdo Paulo através das BR 163 e BR 262, respectivamente.

Se o comércio fluvial apresentou uma considerével queda no seu movimento entre o
inicio até meados do século XX, a ferrovia possibilitou o estabelecimento de novos
negdcios e o aproveitamento da conexao entre o transporte ferroviario e hidroviario.

Vale destacar que o total da populagdo urbana de Corumbd é restrito a cidade de
Corumba. Ou seja, quase todo o crescimento demografico do municipio no periodo
entre 1940 e 2010 se deu na cidade de Corumb4, enquanto a area rural do municipio
ndo apresentou crescimento da sua populagéo.
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Figura 1. Evolugdo da popu-
lagdo total e urbana de Corum-
bd e Campo Grande - Total
1920=100 e Urbana 1940=100.
Fonte: adaptado de Queiroz
(2004) e IBGE
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A ocupagio das cidades da fronteira boliviana também esta relacionada com a instala-
¢do da rede de transporte. Na Bolivia este processo ocorreu mais recentemente e estd
ligado a expansdo da ocupagdo do oriente boliviano a partir da sua principal cidade,
Santa Cruz de la Sierra. Essa ocupacéo foi possivel com a chegada da Ferrovia Oriente
S.A. até a fronteira, na década de 1950, quando a esta¢do de Porto Suarez passou a ser
a Unica saida boliviana para o mar, através do rio Paraguai. Com a conexdo da Ferro-
via Oriente com a ferrovia brasileira Noroeste, as cidades de Corumbd e Porto Suarez
passaram a ser o principal caminho entre o Brasil e a Bolivia, além da forma mais facil
de saida do Brasil ao Oceano Pacifico.

Situacdo atual dos transportes
nas cidades gémeas e seus efeitos territoriais

através das cidades gémeas de Corumba e Porto Suarez passa mais de 95% do comércio
bilateral entre o Brasil e a Bolivia, além de fluxos comerciais destinados a terceiros
paises, em func¢éo do acesso a hidrovia do Parana-Paraguai e da rodovia transoceanica
que liga o Brasil aos portos do Pacifico no Chile e no Peru. Na fronteira boliviana, Porto
Sudrez e Porto Quijarro possuem os Unicos terminais fluviais com saida direta para
a hidrovia Parana-Paraguai através do canal Tamengo, portanto, sdo o inico acesso
direto da Bolivia para o Oceano Atlantico.

Nas Tabelas 1 e 2 utilizamos dados de 2012 para demonstrar o valor das mercadorias
deslocadas através das cidades gémeas. Na primeira tabela, que mostra os valores das
mercadorias transportados por Corumb4, podemos observar que do total das exporta-
¢Oes através da fronteira (quase US$ 2 bilhdes) 77% sdo de exportagdes para a Bolivia.
O restante sdo exportacdes para outros paises da Ameérica do Sul ou da Asia, estes
ultimos saem através do Chile.

Tabela 1. Corumbd-Exportagées em US$, ano 2012. Fonte: MDIC

Exportagdo total
através da fronteira

Exportagdo para a Bolivia
através da fronteira

Exportagdo municipal de
Corumba

1.652.745.967

1.272.757.027

400.208.386

Tabela 2. Porto Suarez/Porto Quijarro- Exportagées em US$, ano 2011. Fonte: INE

Exportacdo para o
Brasil através da
fronteira (sem gas
natural)

Exportagéo total
através da fronteira
(sem gas natural)

Exportagdo para o
Brasil através da
fronteira

Exportagao total
através da fronteira

3.929.209.698 488.395.914 3.508.627.838 67.814.054

Na terceira coluna da Tabela 1, que mostra as exportacdes municipais de Corumba,
a major parte deste quantitativo é de minério de ferro destinado a Argentina e ao
Paraguai. Este minério de ferro é extraido das minas de Urucum, localizados a cerca
de 10 km da cidade de Corumbd e sdo exportados, principalmente, pela hidrovia
Parana-Paraguai utilizando um dos trés terminais fluviais situados neste municipio.

A Tabela 2, que mostra os dados de exportagio bolivianos, explicita a grande impor-
tancia do gas natural para as exportagdes deste pais. S6 o gas natural foi responsavel
por 88% das exportagdes através de Porto Suarez e Porto Quijarro, em 2011. Dos 12%
restantes, a maijor parte é de soja produzida no interior do departamento de Santa Cruz
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que é exportado para diversos paises, principalmente Venezuela e Colémbia, por meio
dos terminais fluviais bolivianos situados no Canal Tamengo.

A quarta coluna da Tabela 2 mostra que o valor das exporta¢des bolivianas para o
Brasil, retirando o gas natural, é pouco significativo se comparado ao valor total de
mercadorias exportadas através da fronteira de Porto Suarez e Porto Quijarro (menos
de 2% do total). Contudo, estas exportacdes sio de mercadorias do comércio local
de Porto Quijarro e de alimentos bolivianos para o mercado brasileiro, como feijao.
Portanto, sdo interacdes comerciais que tem um efeito muito mais evidente na escala
local das cidades gémeas.

Sendo assim, podemos dividir as redes de transporte nas cidades gémeas de Corumbd e
Porto Sudrez em trés tipos. Cada uma apresenta diferentes necessidades de infraestru-
turas fisicas para realizar as suas atividades nas cidades gémeas, no nivel de articulagéo
dos atores logisticos situados na zona de fronteira e diferentes efeitos territoriais nas
cidades gémeas.

» O primeiro tipo é o transporte de commodities, como o minério de ferro e a soja, que
¢ organizado por grandes empresas que controlam as diferentes etapas da produgio,
beneficiamento e transporte das mercadorias. Na realidade, poucas etapas de benefi-
ciamento estdo situadas nas cidades gémeas. A posi¢do na zona de fronteira é explicada
mais pelas reservas de minério de ferro e acesso a rede de transporte, especialmente
a hidrovia Parana-Paraguai, do que pelo acesso ao mercado consumidor do pais viz-
inho. Cada pais possui seus proprios terminais com acesso a hidrovia, servidos por
ferrovia e/ou rodovia. A livre navegacio pelo rio Paraguai é garantida por tratado do
século XIX, mas a manutengio e sinalizagdo da hidrovia devem ser feitas por érgao
nacional brasileiro, a AHIPAR, (Administragao da hidrovia do Paraguai), sendo assim,
o contato e cooperacio entre 6rgios dos dois paises deve ser constante para manter
a navegagao durante todo o ano.

» O segundo tipo, que possui efeitos territoriais mais evidentes nas cidades gémeas, é
o comércio de bens de consumo (alimentos, vestuario e material de construgio) e
de bens de produgdo (maquinario e equipamentos industriais) entre os dois paises.
Ele é realizado principalmente através da rodovia e demandou, nos ultimos anos, a
melhoria das condi¢des de transporte nas cidades gémeas em fun¢éo do aumento
do fluxo comercial propiciado pelo asfaltamento da rodovia transocednica. Nao s
o comércio binacional ¢ privilegiado com essa melhoria, mas também, o comércio
atacadista e varejista de roupas e eletroeletronicos em Porto Quijarro teve melho-
rias, com o aumento de compradores de outras regides do Brasil, além da propria
cidade de Corumba.

Outra necessidade para este tipo de transportes é a diminui¢ao dos custos de transagdo
para facilitar o transporte de mercadorias através do limite internacional. Para este
fim, é necessaria a articulacdo de empresas e drgaos governamentais para agilizar os
tramites alfandegarios. A maior preocupagdo é diminuir o tempo de espera para que
a mercadoria siga o caminho até o seu destino. Os recintos alfandegarios onde sao
realizados estes procedimentos sdo os Portos Secos, no Brasil; e a Bolivia, desde 2010,
passa por uma reformulacdo das suas normas de transito de mercadorias.

» O terceiro tipo ¢ o fluxo de gas natural entre a Bolivia para o Brasil. Apesar de
possuir os maiores valores totais nas trocas comerciais, apresenta poucos efeitos
territoriais locais. A administragido e manutencao sio feitas por empresas de capital
majoritariamente estatal (Transportadora brasileira Bolivia-Brasil S.A, no Brasil; e
Gas transboliviano S.A, na Bolivia). A regulagéo foi estabelecida por tratado bina-
cional, o Tratado de La Paz, de 1996. As cidades gémeas nem mesmo usam o gas
natural como fonte energética para suas atividades industriais.
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Figura 2. Localizagdo de termi-
nais e vias de circulagdo nas
cidades gémeas. Fonte: Google
Earth e Trabalhos de campo

Por serem as modalidades de rede de transporte com maior efeito territorial na escala
das cidades gémeas discutiremos com maior atengdo as estruturas do primeiro e do
segundo tipo: a rede de transporte de commodities e a rede transportes de bens de
consumo e de capital.

O corredor de exportagoes de commodities

A rede de transporte usada para a exportagdo de commodities é composta pela hidrovia
Parana-Paraguai e pelas redes ferroviarias e rodoviarias que tdo acesso a hidrovia. As
condi¢bes para a navegagdo, em condi¢cdes economicamente vidveis e ambientalmente
sustentaveis, sio definidas no ambito do Projeto da Hidrovia Parana-Paraguai, insti-
tuido na década de 1980 pelos paises que fazem parte do Tratado da Bacia do Prata
(Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguai e Uruguai). Por ser essa a tinica saida direta para
o mar, a Bolivia se tornou um dos paises mais ativos nas discussdes e atividades rela-
cionadas a este projeto (Zugaib, 2006).

A principal preocupagdo do governo e das empresas de transportes fluviais localizadas
em territorio boliviano sdo as condi¢des de navegabilidade do Canal Tamengo, que da
acesso aos terminais de Porto Aguirre e da Gravetal (ver Figura 2). Porém, por estar na
sua maior parte situada em territorio brasileiro, a execu¢ao de obras de manutencio do
canal e as normas para navegacao sao estabelecidas por drgaos brasileiros. A responsavel
pela execugio das obras é a AHIPAR e a responsavel pelo estabelecimento de normas
e fiscalizacdo da navegacédo ¢ a Capitania Fluvial do Pantanal, da Marinha do Brasil.

Em razdo da sua profundidade, no Canal Tamengo s6 podem ser deslocadas poucas
barcagas de soja. Nos periodos de seca apenas pode ser movida uma de cada vez. Nestes
periodos, as barcacas devem ser transportadas até os terminais brasileiros, situados no
leito do Rio Paraguai, onde sdo juntados em composi¢des de 10 a 20 barcagas, a partir
de onde descem o rio até os portos do Uruguai ou da Argentina para serem enviados
por navios transocednicos para o seu destino.

As principais requisi¢oes apontadas pelas autoridades bolivianas e destacadas em
Zugaib (2006) sdo a necessidade de dragagem em anos atipicos de seca na regido
e a limitacdo do tamanho dos comboios que podem navegar pelo canal, imposiciao
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da Marinha do Brasil, justificada por questdes de seguranca da navegacédo e pela
possibilidade da navegacdo no canal afetar o abastecimento de agua da cidade de
Corumba?.

As posigdes em relagdo a estas questdes parecem ser de cooperagio e entendimento.
Desde 2004 foi instituida a Comissdo Mista Técnica Brasil-Bolivia para viabilizar alter-
nativas as limitacoes a navegagdo de comboios no Canal Tamengo (Zugaib, 2006) e as
relacbes entre os atores nos dois paises parecem ser de trocas de informacdes constantes
a respeito das condi¢oes de navegabilidade da hidrovia, assim, nos ultimos 10 anos,
a navegagdo no Canal Tamengo sé esteve interrompida completamente durante dois
curtos periodos de tempo.

O embarque e desembarque de mercadorias em territdrio boliviano é feito através de
duas centrais portuarias situadas as margens do canal, a Central Aguirre e a Gravetal
S.A. A Central Aguirre foi o primeiro porto boliviano com acesso a Hidrovia Paraguai
-Parand, construido em 1988. A Central Aguirre possui trés terminais: um terminal
graneleiro, um de combustiveis e outro de containeres. O terminal graneleiro é operado
pela Cargill S.A. que realiza a exportagdo de graos de soja bolivianos e pelo terminal
de combustiveis entra na Bolivia boa parte do dleo diesel e gasolina que abastecem o
departamento de Santa Cruz. A Central Aguirre também funcionava como entreposto
aduaneiro dos produtos que entravam e saiam da Bolivia.

O terminal de cargas gerais abastece a zona franca de comércio atacadista e varejista
que funciona no interior da Central Aguirre, chamado de Shopping China. A rede dos
Shoppings China possui lojas em outros pontos da fronteira brasileira, especialmente
na fronteira com o Paraguai e se aproveita das isen¢des fiscais disponiveis na Bolivia
para atender o mercado consumidor brasileiro, ndo sé da cidade de Corumbd, mas
também de outras cidades do Mato Grosso do Sul.

O outro terminal de acesso da Bolivia a hidrovia é o porto da Gravetal S.A., que tam-
bém possui planta industrial para a producio de 6leo e farelo de soja. Esta empresa
tem a sua producéo totalmente destinada ao mercado externo, especialmente para a
Colombia e Venezuela. Ela foi criada por um grupo colombiano que a controlou até
2008, quando foi adquirida pelo governo venezuelano através da PDVSA. Desde a
aquisi¢do do terminal pela empresa venezuelana as operacdes na planta e no terminal
da Gravetal se mantém nos mesmos moldes. A Gnica mudanca é que até 2010 haviam
sido construidos trés tanques para armazenamento de diesel importado da Venezuela e
a expectativa era que fossem construidos mais cinco tanques, desta forma competindo
com o terminal de combustiveis na Central Aguirre.

O uso dos terminais hidrovirios no lado brasileiro é para o escoamento do minério de
ferro e manganés extraido em Corumbd, realizado em trés terminais, dois situados na
zona urbana de Corumba e Ladario (Sobramil e Granel Quimica, respectivamente) e
o terceiro fora da zona urbana (o terminal de Gregério Curvo, na localidade de Porto
Esperanga). Ainda existem outros portos menores na regiao, como o porto publico de
Ladario, mas que nio esta sendo usado.

Para o transporte de commodities minerais se observa uma concentrac¢io das ope-
ragdes. Em 2009, a empresa angloaustraliana Rio Tinto vendeu suas minas para o
grupo brasileiro CVRD, esta empresa também adquiriu o uso exclusivo do terminal
de Gregoério Curvo e comprou barcagas para transportar o préprio minério de ferro.
Somente a etapa do transporte ferrovidrio, entre as minas e o porto no é controlada
pela empresa, mas pela empresa ALL S.A., que ¢é a concessiondria da Ferrovia Noroeste.
Os outros terminais fluviais também sdo utilizados para o embarque de minério de
ferro pela CVRD e por outras mineradoras.
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2. Atomada de dgua para o
abastecimento de Corumba é feita
no Rio Paraguai junto a saida do
Canal Tamengo, assim blogueando
parte do trecho navegavel do canal.
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A procura pelas commodities agricolas e minerais disponiveis na fronteira do Brasil
com a Bolivia é altamente dependente das varia¢des dos precos internacionais destas
mercadorias. Por este motivo, nos tltimos anos, houve um aumento da produgéo e
exportagdo de minério de ferro e de soja em razao do aumento dos precos e da demanda
externa. Contudo, o interesse das empresas na zona de fronteira esta mais voltado para
o controle dos terminais desta rede de transporte. Como no caso da Vale, que procura
controlar todas as etapas do transporte do minério até o seu consumidor, do mesmo
modo que faz em outras regides do Brasil. Outro interesse é o controle do acesso aos
mercados consumidores e fornecedores através do uso exclusivo das infraestruturas
de transporte, este caso podemos exemplificar com a PDVSA, que agora controla o
terminal e a planta industrial da Gravetal, portanto, também controla o suprimento
de derivados de soja para a Venezuela e a oferta de diesel no mercado boliviano, ao
associar ao terminal sojifero o terminal de combustiveis.

Sendo a hidrovia livre & navegacio dos paises signatarios do Tratado da Bacia do Prata,
néo ha a integragao no uso da rede de transportes situada nas cidades gémeas. Porém,
tal integracdo seria possivel e benéfica se os ramais ferroviarios brasileiros possibili-
tassem o acesso da rede ferrovidria boliviana aos terminais fluviais brasileiros situados
as margens do Rio Paraguai. Isto diminuiria os riscos de uma eventual interrup¢do na
navegagao do Canal Tamengo em periodos de seca. O que impede esta integragio é o
estado precario em que se encontra a linha ferroviaria que liga o limite internacional
ao terminal de Ladario e a intensa utilizagdo pela Vale da linha que acessa o terminal
de Gregério Curvo.

O transporte de bens de consumo e de produgdo nas cidades gémeas

Como visto anteriormente, a maior parte do comércio binacional entre o Brasil e a
Bolivia é feito através do modal rodovidrio, exceto o transporte de gds natural que é
feito pelo gasoduto Brasil - Bolivia. Este movimento teve um crescimento intenso nos
ultimos anos em fungido do término do asfaltamento da rodovia transoceénica que
conecta o Brasil aos portos do Peru e do Chile através da Bolivia. As estimativas locais
é que o movimento de carretas, que hoje sdo de aproximadamente 150 caminhdes
diarios, triplique nos préximos anos.

Ao contrério do gas que circula diretamente através de dutos, as mercadorias que sdo
transportadas pela rodovia, e também pela ferrovia, tém um efeito nas cidades gémeas.
Ao chegar na fronteira as mercadorias passam por diversos procedimentos alfandegarios
para poder atravessar o limite internacional, entre estes procedimentos estéo: a fiscali-
zagdo sanitdria, tributdria e das especificacdes dos dados contidos na documentagio
apresentada. Esses tramites significam um aumento do tempo para o deslocamento das
mercadorias e a permanéncia delas, durante este periodo, nas cidades gémeas, além da
permanéncia de caminhoneiros e profissionais das empresas de transporte. Na concepgao
tedrica sobre a logistica, este entrave causado pelo limite internacional aumenta a fric¢ao
logistica ao imobilizar a mercadoria por um tempo as vezes indeterminado.

Para as mercadorias transportadas nos modais rodoviario e ferroviario, do lado bra-
sileiro, a responsabilidade pela verificagdo, expedicdo de documentos e despacho das
mercadorias é do Porto Seco ou Estacdo Aduaneira Interior (EADI) da AGESA. A
AGESA é uma empresa privada, prestadora de servigos para a Receita Federal. Atual-
mente, 0 tempo necessario para liberar as mercadorias na AGESA ¢ de 48 horas. No
porto seco estdo localizados os drgaos responsaveis pelos diversos tramites necessarios
para aliberagdo das mercadorias e agilizar os procedimentos aduaneiros: Receita Fede-
ral, Policia Federal, Vigildncia Sanitaria, Ministério da Agricultura, etc. Sendo assim,
ndo é apenas a melhoria da infraestrutura de transporte que possibilita o aumento dos
fluxos de mercadorias, é também a possibilidade de realizar os tramites alfandegarios
com maior rapidez.
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O despacho alfandegario é apenas um dos servigos que pode ser feito pelo porto seco.
Ele também pode armazenar e sediar plantas de beneficiamento das mercadorias que
estdo em transito para exportac¢io ou reexportacdo. Porém, a partir de 2010 o servigo
de armazenamento passou a ndo ser mais necessario, pois a Receita Federal permitiu o
armazenamento dos produtos em transito fora do recinto aduaneiro, nas dependéncias
da propria empresa. Esta mudanca permitiu que as empresas transportadoras economi-
zassem nos custos de armazenamento que antes tinham que ser pagos a AGESA. Outra
mudanga é que as empresas transportadoras brasileiras tém conseguido mais facilmente
a permissdo para trafegar em territério boliviano, portanto, ndo é mais necessario
fazer o transbordo da carga na EADI de um caminhéo brasileiro para um boliviano,
ou vice-versa, diminuindo o tempo de permanéncia da carga no recinto aduaneiro.

Estas mudangas nas normas e o aumento da circulagido de caminhdes pela fronteira
tiveram como efeito o aumento do nimero de estabelecimentos do setor de transporte
terrestres com filial em Corumbd, enquanto que o numero de empresas do setor de
navegacao fluvial tem diminuido (Figura 3). Estes estabelecimentos, na sua maior
parte, sdo filiais de empresas transportadoras do Parana e Sdo Paulo, que passaram
a se situar na fronteira para aproveitar a possibilidade de armazenamento da carga
proxima a fronteira. Na cidade de Corumba, os pétios dessas empresas estdo localiza-
dos junto ao anel vidrio, construido no ano de 2009, que conecta a BR 262 ao limite
internacional e passa pelo terminal alfandegario da AGESA. Esta area da cidade, que
compreende os bairros de Nova Corumbd, Aeroporto, Cristo Redentor e Guatds, sdo
os bairros que concentram a expansio da malha urbana do municipio e estas novas
empresas do setor de transporte.

O alcance espacial dos servigos da AGESA podem ser vistos nas Figuras 2 e 3. A
diferenca na densidade de linhas entre os mapas de exporta¢do e importagdo através
da AGESA mostram a desigualdade no comércio exterior entre o Brasil e a Bolivia,
e também a desigualdade no alcance da producédo industrial dos estados brasileiros.
De fato, ainda sdo poucas as industrias do Mato Grosso do Sul que exportam para a
Bolivia. Os principais estados exportadores sio, em ordem decrescente, Sdo Paulo,
Rio Grande do Sul e Minas Gerais e os principais produtos sdo eletrodomésticos e
papel. Outros produtos que sdo exportados e que tém o seu tramite facilitado por ser
regido por acordos binacionais sio as maquinas agricolas, do Rio Grande do Sul, para
o departamento de Santa Cruz; e aco e ligas de ferro, de Sao Paulo, para ser usada na
construgao civil, principalmente, na cidade de Santa Cruz de La Sierra.

ISSN 1852-7175

Figura 3. Evolugdo do ntimero
de estabelecimentos do setor de
transporte em Corumbd, 2000-
2010. Fonte: RAIS/MTE
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Figura 4. Cidades que exportam para a Bolivia através de Corumba. Fonte: AGESA e MDIC. Os dados
da AGESA para 2010 foram gentilmente cedidos em entrevista no trabalho de campo de 2011.
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Figura 5. Cidades que importam da Bolivia através de Corumba. Fonte: AGESA e MDIC. Os dados da
AGESA para 2010 foram gentilmente cedidos em entrevista no trabalho de campo de 2011.
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As importagdes, além de serem muito menores que as exportagdes, sio concentradas
em poucos produtos, como feijao e borato de potassio, importados para os estados do
sul e sudeste, e beneficiados no Brasil. Mesmo que em menor escala, tem importincia o
pequeno fluxo de alimentos, feito em pequenas quantidades e caminhdes, para atender
o mercado regional, proximo a fronteira.

O regime de importagio e exportagdo de mercadorias na Bolivia é bem distinto do
brasileiro e tem mudado nos ultimos anos. Até 2010, as fungdes de fiscalizacio e des-
pacho das importagoes e exportacdes eram feitos por empresas privadas —a Central
Aguirre e a Zoframagq- que além de zonas francas, funcionavam como portos secos.
Desde aquele ano, o governo boliviano retomou a fungao de emitir a documentagio das
mercadorias que passou a ser exercita pela Aduana boliviana; aumentou a fiscalizagéo
sanitaria através do fortalecimento do Servicio Nacional de Sanidad Agropecuaria e
Inocuidad Alimentaria (SENASAG), érgéo ligado ao Ministério da Agricultura, e res-
tringiu a entrada de diversos produtos vendidos na zona franca, como bebidas, cigar-
ros e perfumes. Esta mudanga significou uma mudanga nas relagdes entre o governo
boliviano e as empresas de comércio exterior situados na fronteira, que tiveram uma
queda nos seus rendimentos. Contudo, estas mudancas ndo diminuiram as interagdes
comerciais no comércio popular de Porto Quijarro, que continua atendendo a demanda
de Corumbd e de outras regides brasileiras.

No geral, podemos observar que o governo boliviano e brasileiro tem incentivado o
comércio popular nas cidades gémeas e aumentado a sua participagdo no trafego de
mercadorias na fronteira. Ao mesmo tempo, eles aumentam a presenca nas cidades
gémeas e na zona de fronteira, através de pavimentacido das vias que ddo acesso ao
Brasil e da legalizagdo do comércio popular, no caso boliviano. O crescimento do
comércio popular esta diretamente ligado ao crescimento populacional nas cidades
gémeas, especialmente o municipio de Porto Quijarro e a sua localidade de Arroyo
Concepcidn, que ja busca a sua emancipagao administrativa.

Mesmo com a grande importancia que o comércio fronteirico tem para a cidade de
Corumba, pois boa parte das feiras populares e estabelecimentos comerciais da cidade
vendem produtos comprados na Bolivia, as medidas legais apontam para a restricdo
deste comércio. No ambito federal, a manutengdo da cota de importagoes em U$S 300;
a diminuicao da cota de unidades de bens de consumo, como artigos de vestuario,
para 10 unidades; e a intensificagdo da fiscalizagdo da Receita Federal tem levado a
um arrojo das interagdes de mercadorias na escala local. Da mesma forma, no &mbito
municipal, os fechamentos das feiras populares com produtos e comerciantes bolivianos
tém aumentado as tensdes na cidade.

Consideracoes finais

neste artigo procuramos evidenciar que a rede de transporte de mercadorias produz
diferentes efeitos territoriais nas cidades gémeas de Corumba e Porto Sudrez e estio
distintamente envolvidas com a zona de fronteira. Os efeitos territoriais estao relacio-
nados aos tipos de mercadorias deslocadas e aos atores envolvidos no transporte, que
se articulam na zona de fronteira com o propdsito de diminuir o custo e o tempo que
as mercadorias ficam paradas e os entraves a circula¢io.

No caso do transporte de commodities, em razao do acesso a hidrovia ser normatizada
por tratado internacional, as intera¢des transfronteirigas entre o Brasil e a Bolivia sdao
restritas as negociagdes e dialogos para a manutengdo das condigdes de navegacio
do Canal Tamengo e do Rio Paraguai, realizado pela agéncia brasileira AHIPAR. As
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interagdes ocorrem principalmente na escala continental, através da concentracéo da
atividade de navegagdo por empresas argentinas e brasileiras de capital internacional;
verticalizagdo das atividades de deslocamento de commodities no lado brasileiro pela
CVRD e entrada do capital venezuelano no controle do terminal da Gravetal. O outro
terminal, Porto Aguirre, também tem modificado suas fungdes com o aumento da
presenga do governo boliviano na fronteira. A perda de sua atribuicdo como porto seco,
de onde extraia a maior parte do seu rendimento e as restri¢des as vendas comerciais
na zona franca sdo evidéncias de que o controle dos acessos a rede de transporte de
commodities é um objeto estratégico as empresas e ao governo boliviano.

O transporte de mercadorias para o comércio binacional entre o Brasil e a Bolivia
produz efeitos muito mais evidentes nas cidades gémeas. Apesar do maior volume e
quantidade dos deslocamentos terem origem e destino distantes a zona de fronteira,
este comércio produz efeitos locais a0 demandar estruturas para o armazenamen-
to, transporte e despacho das mercadorias. Além disso, as mercadorias procedentes
de outras regides animam um intenso comércio varejista entre as duas cidades, que
atraem turistas de compras e criam outras demandas, como hotéis e restaurantes nas
duas cidades. A construgdo de rodovias e a instalacdo de empresas de transporte tem
resultado em uma nova area de expansio urbana na cidade de Corumba.

Os terminais dos portos secos da AGESA e da Aduana boliviana na fronteira sao impor-
tantes instrumentos para o deslocamento de mercadorias através do limite internacio-
nal. A sua posi¢do préxima ao limite internacional e com acesso as principais linhas de
transporte rodoviario e ferrovidrio tem o objetivo de agilizar o trafego de caminhdes,
assim, evitando passar pelas areas centrais das cidades. Nele estdo concentradas as
instituicdes responsaveis pelo controle de mercadorias em territério nacional, isto
visa a diminui¢do no tempo dos deslocamentos, pois a coordenagdo destes tramites
em um Unico espago permite um menor tempo de parada da mercadoria no posto de
fronteira. As mudancas na regulacio destas areas também nos indicam a importancia
dada ao controle do fluxo de mercadorias. No Brasil, a concessdo do servigo de esta-
¢d0 aduaneira permitiu maiores investimentos na constru¢éo da infraestrutura, mas
o recolhimento dos impostos de importacgio e exportacio, assim como os servicos de
fiscalizagdo ainda é responsabilidade dos agentes estatais. Por outro lado, na Bolivia,
o regime aduaneiro foi alterado, de um controle por agentes privados para o controle
estritamente por 6rgaos estatais. Esta mudan¢a de norma ainda é recente para seja
apontado efeito direto no transporte de mercadorias na fronteira Brasil-Bolivia.

Por fim, o debate tedrico sobre a geografia dos transportes feita no inicio deste artigo
nos indica que a preocupagio com o deslocamento de mercadorias se deslocou do tradi-
cional calculo do custo de transporte, baseado na distancia e dotagao de infraestrutura,
para uma anélise que incorpora as barreiras institucionais e fisicas a0 movimento, além
de introduzir o transporte como um elemento integrado a producéo, através de cadeias
produtivas conectadas em escala global. Este novo marco da geografia dos transportes
¢ marcado pelo uso difundido do conceito de logistica. Mesmo que a presenca cada
vez maior de empresas do setor de transporte nos indique a crescente importancia
das cidades gémeas de Corumba e Porto Suarez no deslocamento de mercadorias na
escala continental, a analise empirica realizada nos mostra que a incorpora¢io desta
nova légica ainda néo é completa na zona de fronteira. As cidades gémeas ainda sao
predominantemente lugares de passagem de fluxos de mercadorias e ainda nao possuem
etapas de processamento de mercadorias.

A incorporagao de etapas do processamento de mercadorias nas cidades gémeas é um
objetivo almejado pelos governos e agentes dos dois lados da fronteira, ja que ambas
observam no acesso as redes de transporte e ao mercado consumidor do pais vizinho
uma vantagem locacional. As zonas francas bolivianas, onde também sdo permitidas
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atividades industriais, até hoje ndo atrairam mais do que pequenas empresas voltadas
ao mercado local. Simultaneamente, do lado brasileiro, projetos como o da Zona de
Processamento de Exportacdes (ZPE), que funcionaria como um polo industrial de
mercadorias para exportagoes, apesar de aprovado e pronto para funcionar ainda nio
atraju interessados. Um dos motivos apontados ¢ a falta de infraestrutura, principal-
mente energética, para a instalacao de plantas industriais na regido. Sendo assim, se
por um lado, os transportes exercem um efeito sobre as cidades gémeas, por outro, o
desenvolvimento deste setor ainda ndo propiciou um desenvolvimento de uma rede
logistica integrada, articulada pelo deslocamento e processamento de mercadorias.
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Resumen

La actividad fisica insuficiente tiene una elevada prevalencia en la Argentina. El transporte
es una de las pocas opciones con evidencia de eficacia a nivel internacional para aumentar
el nivel de actividad fisica. Se realiz6 un estudio descriptivo de los modos de desplazarse
de los habitantes de la Comuna 7 de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires con el objetivo
de identificar en qué medida el transporte esta siendo aprovechado actualmente para la
realizacion de actividad fisica. Se utilizé un cuestionario estructurado con administracion
cara a cara a una muestra aleatoria de 303 sujetos de ambos sexos mayores de 18 afos.
El porcentaje de etapas activas fue del 25%. So6lo en el 5% de las etapas se alcanzaron
los 30 minutos de actividad fisica recomendada para la salud. El modo de transporte
mas utilizado por las mujeres fue el ptblico y por los varones el privado. El transporte
publico fue el mas activo y el menos sedentario dentro de los modos motorizados, aun-
que la actividad fisica realizada para acceder o al bajar del transporte publico es escasa.
Concluimos que se necesitan intervenciones en el dominio del transporte en la Comuna
7 tendientes a facilitar que sus habitantes se transporten activamente.

Abstract

Physical activity and sedentarism in the transport domain: a descriptive study in
Comuna 7 of the Ciudad Auténoma de Buenos Aires. Insufficient physical activity is
highly prevalent in Argentina. Internationally, transportation is one of the few options
for which there is evidence of being effective to increase the level of physical activity. We
conducted a descriptive study of the modes of transport of the inhabitants of the Com-
mune 7 of the Ciudad Auténoma de Buenos Aires in order to identifying the extent to
which transportation is being used nowadays for physical activity. We used a structured
questionnaire administrated face to face to a random sample of 303 subjects of both sexes
over 18 years. The percentage of active stages was 25%. Only 5% of the stages have reached
the 30 minutes of physical activity recommended to be healthy. The most used mode of
transport for women was public and for men was private. Public transport was the most
active and less sedentary within motorized modes, although physical activity during
public transport is scarce. We conclude that interventions are needed in the transport
domain in Comuna 7 to facilitate active transportation of its inhabitants.

Recibido: 5 de abril de 2013. Aceptado: 11 de julio de 2013
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Introduccion

La actividad fisica ha sido definida recientemente como la conducta que involucra el
movimiento corporal y que resulta en un incremento del gasto energético y eventual-
mente de la condicién fisica (adaptado de Pettee Gabriel, Morrow y Woolsey, 2012).
La actividad fisica ha resultado ser eficaz en la prevencién primaria y secundaria de
numerosas enfermedades crénicas tales como enfermedad cardiovascular, diabetes,
ciertos tipos de cancer, hipertension, obesidad, depresion y osteoporosis (Department of
Health and Human Services, 2008; Warburton, Nicol y Verdin, 2006). En la Argentina,
la actividad fisica insuficiente tiene una elevada prevalencia (Ferrante et al., 2011), la
cual no existi6 siempre ni se conformé en un instante. La actividad fisica habitual ha
ido disminuyendo en los tltimos siglos, y especialmente en las tltimas décadas, como
resultado de un proceso de transformacion cultural que ha ocurrido en la mayoria de
los paises desarrollados y que se estd consolidando en los paises en vias de desarrollo
(Turconi y Cena, 2007).

Actualmente, los intentos para revertir esta situacion implican facilitar la obtencién
de un estilo de vida que devuelva la actividad fisica a la vida cotidiana, superando el
tradicional estudio del tiempo libre y los ejercicios fisicos y comenzando a trabajar
también sobre la actividad fisica realizada en otros dominios como por ejemplo el
hogar o el transporte (Sallis et al., 2005).

Intervenir en el dominio del transporte es una de las pocas opciones con evidencia
de eficacia a nivel internacional para aumentar el nivel de actividad fisica (GAPA
& ISPAH, 2012). Se ha visto que utilizando la caminata como medio de transporte
podemos aproximarnos a acumular el nivel de actividad fisica minimo necesario para
mantenernos saludables (Locke et al., 2005). Andersen et al. (2000), luego de ajustar
por otros factores de riesgo, encontraron que aquellos que utilizaban la bicicleta para
desplazarse al trabajo disminuyeron el riesgo de mortalidad en un 39% comparado
con aquellos que no pedaleaban al trabajo. A su vez se ha visto que el tiempo pasado
en el auto se asocia positivamente con la obesidad y que la caminata como medio de
transporte se asocia de manera negativa con la misma enfermedad (Frank, Andresen
y Schmid, 2004). Se cree que estas asociaciones se deben, al menos en parte, a que el
transporte activo no solamente aumenta la cantidad de actividad fisica en compara-
cién con el transporte motorizado, sino también a que simultdneamente disminuye
el tiempo que se pasa sentado. Y esto debido a que el tiempo sentado se asocia con la
obesidad independientemente de la actividad fisica que realicen los sujetos (Gonzalez
et al., 1999; Salmon et al., 2000).

Por otro lado, ademas de la salud, el transporte activo (o no motorizado) aporta a
la solucién de otras problematicas vigentes como ser la disminucién de la emisién
de agentes contaminantes del aire, la prevencién de accidentes de transito y el
ahorro energético (Collins y Chambers, 2005; Kahn Ribeiro et al., 2007; Younger
et al., 2008).

A partir de esto resulta de interés lograr un cambio de modo de transporte desde uno
motorizado a uno activo en aquellos viajes en los que este cambio sea posible.

El punto de partida para identificar la magnitud del problema, y eventualmente disefiar
soluciones locales, es describir la situacién actual lo mas fielmente posible. En Buenos
Aires, y hasta nuestro conocimiento, existe un solo antecedente en el que se hayan hecho
encuestas domiciliarias para relevar como viaja la gente (Secretaria de Transporte de la
Nacidn [STN], 2012). Pero este estudio no se enfocd en la actividad fisica como medio
de transporte y por lo tanto, aunque es ttil para observar el panorama general de la
cuestion, no permite resolver interrogantes especificos del area.
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Este trabajo se enmarca en la promocioén de la actividad fisica para la salud y en el
concepto ampliado de actividad fisica, el cual incluye el estudio de los diferentes domi-
nios de la vida cotidiana entre los que se encuentra el transporte. El objetivo general es
describir las caracteristicas de los viajes de los habitantes de la Comuna 7 de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires centrando el andlisis en la actividad fisica y el tiempo que
los usuarios pasan sentados durante esos viajes; especificamente buscaremos identificar
en qué medida el transporte estd siendo aprovechado para la realizaciéon de actividad
tisica por los habitantes de dicha comuna.

A modo de guia para el andlisis de los datos postulamos las siguientes conjeturas:

» Actualmente el transporte no estd siendo aprovechado para la realizacion de acti-
vidad fisica.

» Algunos modos de transporte son mas activos que otros.

» En algunos modos de transporte se pasa mas tiempo sentado que en otros, es
decir, son mds sedentarios que otros.

» No existen diferencias sustanciales entre varones y mujeres en cuanto a la activi-
dad fisica realizada como medio de transporte.

Metodologia

Para este estudio, y basados en las encuestas de origen y destino de la STN (STN, 2011),
se considera “viaje” al conjunto de desplazamientos (o etapas), uno o mas, realizados
desde un punto de partida, considerado origen, hasta un punto de llegada, considera-
do destino, con una distancia de 1 cuadra (100 metros) o mas y un motivo particular.
Cada cambio de modo o de vehiculo se considera una “etapa” del mismo viaje. Los
viajes que utilicen un solo modo de transporte tendrédn una sola etapa y por lo tanto
viaje y etapa serdn equivalentes. Los desplazamientos en los que se camine mas de 600
metros o de 6 cuadras para acceder a un modo de transporte, o después de descender
del mismo, seran considerados como una etapa. En cambio, si para acceder a un modo
de transporte se caminan 600 metros o menos, esto no se considerard una etapa, pero
se reportard como cuadras caminadas antes/después del modo.

El “modo” de transporte es la forma o vehiculo utilizado por la persona para realizar
el desplazamiento, por ejemplo colectivo, auto particular, bicicleta, a pie, tren, etc. Los
modos de transporte los clasificaremos aqui segtn la cantidad de actividad fisica (nor-
malmente caminata) que se realiza para acceder a los mismos o cuando se los utiliza.
Segun este criterio tenemos el modo de transporte “privado’, para el cual no se necesita
realizar actividad fisica para abordarlo; en esta categoria entra el automévil particular,
la motocicleta y el remis. El modo “semipublico’, que demanda algo de actividad fisi-
ca para abordarlo, estd formado por el taxi y el charter o combi. Luego el transporte
“publico” para el cual es necesario trasladarse hasta una parada o estacion predefinida,
comprende al colectivo, al subte y al tren. Por ultimo tenemos al “transporte activo” o
transporte no motorizado dentro del cual encontramos a los viajes a pie, en bicicleta
y otros modos autoaccionados.

La cuantificacion de la actividad fisica a través de cuestionarios implica colectar infor-
macion referente al dominio, el tipo, la intensidad, la duracién y la frecuencia (normal-
mente semanal) de la actividad fisica (Pettee Gabriel, Morrow y Woolsey, 2012). En
este trabajo relevaremos informacion en el dominio del transporte; el tipo de actividad
fisica sera caminata, bicicleta u otro modo activo de transportarse; la intensidad de este
tipo de actividad fisica se asumird como moderada tal como se sugiere en la literatura
(Hermann, 2011); y la duracién de la actividad fisica se calculara a partir de la hora
de inicio y finalizacién de cada etapa de viaje.
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Con el término “sedentarismo” haremos referencia al tiempo sentados y no debe con-
fundirse con la insuficiente actividad fisica, tal como se discuti6 en otra oportunidad
(Farinola, 2010). En este trabajo se relevo el tiempo sentado en cada modo de trans-

» <

porte seglin una escala ordinal de cuatro valores: “Sentado todo el tiempo”, “Sentado

» <

mayormente’, “Parado mayormente”, “Parado todo el tiempo”

Instrumento

Para la recogida de informacién se utiliz6 la técnica de cuestionario administrado por
entrevistador cara a cara. El entrevistador fue capacitado para la administracion del cues-
tionario y conté con un Manual de Encuestador y con la asistencia de un supervisor para
realizar el trabajo de campo. El instrumento utilizado se basé6 en el formato y contenidos
de los cuestionarios de las encuestas de origen y destino de Buenos Aires (STN, 2009) y
de Rosario (STN, 2011). El cuestionario recogié informacién de los sujetos, de los vehi-
culos pertenecientes al hogar y de los viajes que realizaron los sujetos el dia anterior a la
entrevista o el dia previo a este, siempre que el dia reportado haya sido de lunes a viernes.

Participantes

La unidad de analisis fue el habitante mayor de 18 afios de la Comuna 7 de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires (CABA) qua haya viajado el dia previo a la entrevista o el
dia anterior a este. La seleccion de sujetos se hizo a través de un muestreo polietapico.
Primero se dividié la Comuna 7 en tres zonas: Parque Chacabuco, Flores Norte y
Flores Sur. Luego se hizo un muestreo aleatorio simple de manzanas de cada una de
las tres zonas, de manera que en la muestra haya representantes de cada una de ellas.
Quedaron excluidas de la seleccion las manzanas que estan formadas por instituciones
(p. ¢j. hospitales), plazas, y las ubicadas dentro de barrios de emergencia. Finalmente,
de cada manzana seleccionada se hizo una seleccién sistematica de viviendas, entre-
vistandose al mayor de edad que atendié la puerta. Se busc6é cumplir con cuotas por
sexo, de acuerdo con la proporcidn se sexos reportada para mayores de 18 afos en la
Comuna 7 (46 % de varones y 54 % de mujeres) por el Instituto Nacional de Estadistica
y Censos (INDEC) en el altimo censo (INDEC, 2012).

Tratamiento de los datos
Se realiz6 estadistica descriptiva. Para el tratamiento de los datos se utilizo software
SPSS version 11.5 para Windows.

Resultados

Caracteristicas de la muestra

La tasa de respuesta fue del 37%. Dieciséis cuestionarios tuvieron que desecharse por
haber datos faltantes o por no reunir las caracteristicas de la unidad de analisis. La
muestra quedé conformada por 303 sujetos cuyas caracteristicas de sexo y edad se
muestran en la Cuadro 1.

Cuadro 1. Caracteristicas de la muestra Fuente: datos propios e INDEC, 2012.

Frecuencia % Edad (afios)
n Poblacién . Desvio
Muestra (INDEC) Promedio Estandar Rango
Varones 131 43,2 46,0 45,5 17,9 18-82
Mujeres 172 56,8 54,0 49,7 17,0 18-85

El 58% de la muestra vive en casa, el 28% en departamento de edificio y el 12% en
propiedad horizontal. En cuanto a la zona el 40% vive en Parque Chacabuco, el 38%
en Flores Norte y el 22% en Flores Sur.
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Caracteristicas de los viajes y las etapas

En total se reportaron 747 viajes, de los cuales el 91,3% fueron de una sola etapa, el 7,4%
de dos etapas y el 1,3% restante de 3 etapas. El total de etapas fue de 822. El promedio
y desvio estandar de viajes diario por persona fue de 2,48+1,08. La duracién de los
viajes fue de 36,0+24,3 minutos, con un valor minimo y maximo de 3 y 180 minutos
respectivamente.

Actividad fisica y sedentarismo

En la Figura 1 se muestra la frecuencia de utilizacién de cada tipo de modo de trans-
porte para las etapas relevadas. El modo mds utilizado por los varones fue el privado y
por las mujeres el publico, mientras que el modo menos utilizado por los varones fue
el semipublico y por las mujeres la bicicleta.

La Figura 1 muestra también que, si bien en ambos sexos la caminata es mas frecuente
que la bicicleta, la bicicleta es mas utilizada por los varones (13,2% de las etapas en
modos activos) que por las mujeres (1,5% de las etapas en modos activos).
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Figura 1. Frecuencia porcentual
de los tipos de modo de trans-
porte utilizados para la realiza-
cién de las etapas segtin sexo.
A= ambos sexos; B= varones;
C= mujeres. Privado: automovil,
motocicleta, remis. Semipublico:
taxi, charter/combi. Publico:
colectivo, subte, tren. Fuente:
datos propios
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Figura 2. Cuadras caminadas
antes y después de utilizar los
diferentes modos de transporte.
Fuente: datos propios

En la Figura 2 se muestran las cuadras caminadas antes y después de utilizar los distin-
tos modos de transporte. Dentro del grupo de transportes motorizados el transporte
publico resultd ser el mds activo y el transporte privado el menos activo. A pesar de
esto, las cuadras caminas antes y después de utilizar el modo de transporte publico son
escasas, ya que rara vez superan las 5 cuadras.

En cuanto al tiempo sentado en cada modo de transporte pudo observarse que el
transporte publico es el menos sedentario (un 29% de los sujetos que utilizaron el
transporte publico reportd estar sentado durante todo el viaje), mientras que los modos
privado y semipublico fueron totalmente sedentarios (el 100% de los sujetos que utili-
zaron el transporte privado y semipublico reporté estar sentado durante todo el viaje)
(Cuadro 2).

Cuadro 2. Tiempo sentado en los diferentes modos de transporte. Privado: automévil, motocicleta, remis.
Semipublico: taxi, charter/combi. Pablico: colectivo, subte, tren. Fuente: datos propios

Tipo de transporte
Privado Semipublico Publico
Sentado todo el tiempo 100% 100% 29%
Sentado mayormente 0% 0% 15%
Parado mayormente 0% 0% 19%
Parado todo el tiempo 0% 0% 34%

Sin embargo, las etapas de los viajes tuvieron una duracién mayor en el transporte
publico que en los otros modos (Figura 3), con lo cual el tiempo sentado para
aquellos sujetos que viajaron sentados (29% de los que viajaron en transporte
publico) o mayormente sentados (15% de los que viajaron en transporte publico)
puede ser sustancial.

La cantidad de etapas en las que se alcanzé la duracién minima de actividad fisica
recomendada para promover la salud (30 minutos o mas de actividad fisica moderada
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por dia; Organizacién Mundial de la Salud [OMS], 2010) fue de 45, lo cual representa
un 22% de las etapas realizadas activamente y un 5% del total de etapas (Cuadro 3).
Pero las recomendaciones internacionales de actividad fisica para la salud sugieren
que esos 30 minutos pueden hacerse en bloques de 10 minutos o mas, por este motivo
hemos calculado también la cantidad de etapas realizadas activamente y que tengan
una duracidén igual o superior a 10 y a 15 minutos (Cuadro 3).

Cuadro 3. Cantidad de etapas realizadas en modos activos de transporte (a pie_y bicicleta) mayores o
iguales a 10, 15 y 30 minutos. Fuente: datos propios

Frecuencia %
.. . n (etapas =, -
Duracién (min) activas) En relacién con las En relacién con todas
etapas activas las etapas
=10 191 91% 23%
=15 158 76% 19%
=30 45 22% 5%

Discusion y conclusiones

Discusion metodoldgica

Consideramos satisfactoria la calidad de los datos construidos en este trabajo.
Por un lado se obtuvo informacién de las tres zonas de la Comuna 7 y ademas se
estuvo muy cerca de alcanzar la cuota por sexos de la poblacién mayor de 18 afios
de la comuna (ver Cuadro 1). A su vez nuestros resultados fueron similares a los
encontrados en la Encuesta de Movilidad Domiciliaria (ENMODO) que la STN
llevé a cabo en la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires y para la cual utilizé una
muestra representativa de la regién conformada por 70.321 personas (STN, 2012),
lo cual mejora la posibilidad de generalizaciéon de nuestros datos. Estas similitudes
se muestran en el Cuadro 4.
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Figura 3. Duracién de las eta-
pas en los diferentes modos de
transporte. Privado: automdvil,
motocicleta, remis. Semipublico:
taxi, charter/combi. Publico:
colectivo, subte, tren. Fuente:
datos propios
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Cuadro 4. Resultados comparados entre la encuesta de transporte UFLO y la Encuesta de Movilidad
Domiciliaria en la Regién Metropolitana de Buenos Aires (ENMODO). Fuente: datos propios

Indicadores Encuesta
UFLO ENMODO

Viajes de una etapa 91% 89%
Viajes de mas de una etapa 9% 1%
Etapas motorizadas 74,5% 73,0%
Etapas activas 25,5% 27,0%
Etapas en transporte publico 43% 49%
Etapas en transporte privado 31% 24%

En este trabajo se encuestaron a las personas que habian viajado el dia previo a la
entrevista o el dia anterior a este, con lo cual los datos aqui mostrados se refieren s6lo
a la gente que viaja, y no al total de personas residentes en la comuna. No colectamos
informacién de la gente que no viaja y por lo tanto no sabemos qué porcentaje de la
poblacién es la que viaja, pero a modo de referencia en la Encuesta de Origen y Destino
de Rosario un 60% de personas mayores de 4 afios de edad realizan al menos un viaje
en dias habiles (STN, 2011).

Discusion temdtica

Con respecto a nuestra primera conjetura (segin la cual el transporte no esta siendo
aprovechado para la realizacion de actividad fisica) pudimos observar que sélo un
25,5% de las etapas se realizan en modos activos de transporte (a pie y bicicleta). En
comparacién con indicadores similares, este valor resulta ser superior a lo observado
por ejemplo en los Estados Unidos, pero levemente inferior a lo encontrado en la
ciudad de Rosario y muy inferior a lo que sucede en otros paises como Alemania y
Paises Bajos (Figura 4). Por otro lado encontramos que las etapas realizadas en modos
activos son las de menor duracidn, es decir, el transporte activo basicamente se limita
a los viajes mas cortos. A raiz de esto s6lo en un 5% de las etapas se alcanzaron los 30
minutos diarios de actividad fisica moderada recomendados para promover la salud.
Silas etapas son de ida y vuelta, y se realizan en los mismos modos, este porcentaje se
elevaria al 19%, ya que los 30 minutos se alcanzarian en dos bloques de 15 minutos
(15 para ir y 15 para volver). Se destaca la baja frecuencia de utilizacion de la bicicleta
como medio de transporte (1,5% del total de etapas) y que no haya habido ningtin caso
de utilizacion de bicicletas publicas. En conjunto esto nos muestra que el transporte
no esta siendo suficientemente aprovechado para la realizacion de actividad fisica por
los habitantes de la Comuna 7.

En cuanto a las conjeturas 2 y 3 (los modos de transporte difieren con respecto a la
actividad fisica y el tiempo sentados) pudimos ver que dentro del transporte motorizado
el transporte publico resultd ser el mas activo y el menos sedentario. Por un lado es
el modo de transporte para el cual se camina mds antes y después de abordarlo, y por
otro lado es el modo motorizado en el que se pasa menos tiempo sentado (al menos
en relacion con el tiempo total de viaje). Debido a esto en alguna bibliografia inter-
nacional el transporte publico pertenece a la categoria “transporte activo” (National
Public Health Partnership, 2001), sin embargo esto hay que tomarlo con cautela en el
contexto porteflo ya que si bien es el modo mas activo dentro de la categoria de moto-
rizados, la cantidad de actividad fisica que se realiza es baja, y por cierto insuficiente
si se tienen en cuenta las recomendaciones internacionales de actividad fisica para la
salud. Lo mismo hemos encontrado en estudios previos (Farinola, 2012). Esto indica
que la promocién del transporte publico para aumentar el nivel de actividad fisica de las
personas tendra una eficacia relativa, y por lo tanto si se buscan aumentos sustanciales
de actividad fisica en el dominio del transporte habria que dirigir las intervenciones
principalmente hacia el transporte no motorizado. En este sentido nuestros datos le
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dan sustento empirico al mensaje transporte activo (bicicleta y caminata) para los viajes
cortos, transporte publico para los viajes largos, cuando lo que se busque es obtener
beneficios en salud publica y reducciones en la emision de gases de efecto invernadero
(Woodcock, et al. 2007).

Por ultimo, en relacién con las diferencias por sexo (conjetura 4) hemos encontrado una
diferencia sustancial entre varones y mujeres tanto dentro del transporte activo como
del motorizado. Por un lado el porcentaje de etapas activas fue mayor en las mujeres que
en los varones (27,4% y 22,6% respectivamente), y los varones usaron mds la bicicleta
que las mujeres (3% y 0,4% respectivamente). Por el otro lado pudimos observar que
el transporte publico es el mas utilizado por las mujeres pero no por los varones, para
quienes el modo mas utilizado fue el privado. Si asumimos como transporte activo
a los modos a pie, bicicleta y transporte publico, la diferencia entre sexos aumenta.
Segun este criterio las etapas activas serian el 76,7% en mujeres y el 57,6% en varones.
En conjunto esto sugiere que las mujeres son mds activas y menos sedentarias que
los varones en el dominio del transporte, dato que, de confirmarse en otros estudios,
podria ser de utilidad para el disefio de estrategias tendientes a promover los modos
activos de transporte.

Conclusiones y sugerencias a futuro

El estudio del transporte activo o no motorizado es objeto de diferentes disciplinas. En
nuestro caso lo enmarcamos en la promocion de la actividad fisica, la cual busca que
las opciones activas en los diferentes dominios de la vida cotidiana sean mas amplias
y accesibles (Brown, Heath y Martin, 2010). La promocién de la actividad fisica ha
adquirido relevancia en lo que va de este siglo debido a la acumulacién de eviden-
cias que conectan la actividad fisica con la salud y también debido a que la cantidad
de personas que son consideradas insuficientemente activas y sedentarias ha crecido
considerablemente en las ultimas décadas. A su vez se ha visto que con sdlo realizar
30 minutos (continuos o en bloques de al menos 10 minutos) de actividad fisica a
intensidad moderada por dia es suficiente como para obtener beneficios en salud y
que estos 30 minutos pueden alcanzarse utilizando la caminata u otro modo activo

O Bicicleta
m A ple

Figura 4. Porcentaje de viajes
realizados a pie y en bicicleta en
zonas urbanas de diferentes pai-
ses. *Datos correspondientes a
“Etapas”; para el resto los datos
corresponden a “Viajes”. Nota:
los datos de los diferentes paises
no son totalmente comparables
debido a las diferentes metodo-
logias utilizadas para la cons-
truccién de los mismos. Fuente:
Buenos Aires UFLO= datos pro-
pios; Buenos Aires ENMODO=
STN, 2012; Rosario= STN, 2011;
EEUU, Alemania y Paises Bajos=
Pucher y Dijkstra, 2003.
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de transporte durante una jornada habitual. Estos modos activos de transporte, en
simultdneo con el aumento de la actividad fisica, permiten reducir el tiempo que se
pasa sentado, cuestion que multiplicaria los beneficios en la salud.

En este contexto encontramos relevante identificar cuanta actividad fisica y sedenta-
rismo se relaciona con el transporte en nuestra region para evaluar la necesidad de
intervenciones tendientes a favorecer las opciones activas de transportarse.

Nuestros resultados nos llevan a concluir que, en el contexto de la promocién de la
actividad fisica, seria fructifero avanzar en el disefio de intervenciones en el dominio
del transporte en la Comuna 7 que faciliten a sus habitantes el uso de algiin modo
activo de transporte. Para el disefio de estas intervenciones vimos que seria de utilidad
tener en cuenta el potencial que tiene cada modo de transporte para la realizacion de
actividad fisica y la disminucion del tiempo sentado. También observamos que varo-
nes y mujeres difieren en cuanto al tipo de modo de transporte que utilizan con mas
frecuencia, cuestién que creemos deberia considerarse a la hora de estudiar posibles
intervenciones.

A futuro estudios similares pero a una escala geografica mayor pueden permitir despejar
dudas acerca de si lo encontrado aqui es particular de la Comuna 7 o comun con el
resto de la ciudad. Otras lineas de estudio que creemos fructiferas pueden ser identificar
cual es el tipo de viaje que permite cambiarse de modo desde uno motorizado a uno
activo, y, fundamentalmente, estudiar barreras y facilitadores (objetivos y subjetivos)
para el transporte activo en la poblacion local. La creacion de agendas interdisciplinarias
tendientes a abordar la problematica del transporte activo o no motorizado seria de
utilidad para avanzar sobre estos temas; sobre todo teniendo en cuenta que los bene-
ficios que se obtendrian por un cambio de modo de transporte desde uno motorizado
a uno activo son compartidos con otros sectores como los del ambiente, la energia y
el ordenamiento del transito, entre otros.
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El Subte
como artefacto cultural
(Buenos Aires, 1886-1944)

La historia cultural como aporte a los
estudios de las movilidades urbanas

6 Dhan Zunino Singh

CONICET / Centro de Historia Intelectual,
Universidad Nacional de Quilmes, Argentina

Resumen

El articulo explora la dimensién material y simbdlica de la produccion de las movilida-
des urbanas a través de la historia del ferrocarril subterraneo de Buenos Aires (Subte),
analizando el modo en que este fue concebido, construido y experimentado. El periodo
cubre el proceso de metropolizacion de Buenos Aires y abarca desde la aparicion de los
primeros proyectos (1886) y hasta la finalizacién de la red principal (1944). El articulo
se focaliza en discursos y practicas para dar cuenta de las representaciones ambivalentes
suscitadas por el subterraneo, del modo en que se convierte, por un lado, en la solucién
ideal al problema del trafico callejero y refuerza el ideario del progreso y la confianza
en la tecnologia como beneficio social, y por otro, del modo en que es satirizado y
rechazado por su “naturaleza subterranea’, por significar un espacio de disciplina y
mecanizacién del viaje. Finalmente, el articulo también discute la importancia de la
dimension cultural para el estudio de las movilidades urbanas.

Abstract

The ‘Subte’ as a cultural artefact (Buenos Aires, 1886-1944). Cultural history as
a contribution to urban mobilities studies. The paper explores the material and
symbolic aspects of the production of urban mobilities through the history of Buenos
Aires’ underground railways (Subte), analyzing the way in which it was conceived,
built, and experienced. The period of analysis matches Buenos Aires’ metropolization
and goes from the emergence of the early projects (1886) to the completion of the
main underground network (1944). Focusing on discourses and practices, the article
gives an account of the ambivalent representations triggered by the underground
railway, of the mode in which it became, on the one hand, the ideal solution to street
traffic problems and it reinforces the imagery of progress and the confidence in
technologies as benefiting society as a whole, and on the other, the way in which the
underground railway was satirized and rejected due to its “subterranean nature”, and
because in practice it meant a space of regimentation and mechanization of travel.
Finally, the paper also discusses the importance of the cultural dimension for the
study of urban mobilities.
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1. Sobre la metodologia del
analisis cultural en la historia
urbana se siguié a Aimandoz

(1997) y Stieber (1999).

2. La primera linea (A) fue inau-
gurada en 1913 por la Compaiiia
Anglo-Argentina de Transporte.
La Linea B (1930) por la empresa
Lacroze, y las Lineas C (1934), D
(1937), E (1944) por la CHADOPyF.

Introduccion

El siguiente articulo tiene como objetivo ensayar un andlisis cultural de las movilida-
des urbanas reconstruyendo histéricamente el modo en que el sistema de ferrocarriles
subterrdneos de la Ciudad de Buenos Aires (“Subte”) fue concebido, construido y
experimentado durante el periodo 1886-1944; periodo en el cual la ciudad se convir-
tié en una metrépolis moderna (proceso de metropolizacién) y que abarca desde la
aparicion de los primeros proyectos de subterraneos hasta la construccion de la red
principal (1911-1944). El analisis se basa en un corpus diverso de fuentes primarias
(textuales y visuales) que van desde documentos oficiales a la literatura y caricatura,
dando cuenta de las voces de politicos, técnicos, y empresarios tanto como de los
discursos surgidos de la experiencia de uso del espacio. La prensa (diarios, revistas
ilustradas) expresaba tanto la mirada ‘desde arriba’ sobre la modernizacién técnica
como las ambigiiedades surgidas de la experiencia de uso. La diversas fuentes fueron
analizadas como ‘representaciones’ sin ponderar las voces ‘serias’ por sobre las ‘no
serias’ —un documento oficial por sobre la caricatura- dado que ambas permitieron

reconstruir la cultura urbana desde de la mirada de diversos actores’.

Indagar este, casi inexplorado, aspecto de la historiografia de Buenos Aires y del trans-
porte busca poner en discusion la idea de que los espacios de movilidad, como el tren
subterraneo, parecen ser “a priori entendidos como no-lugares” (Jensen, 2009), espacios
sin significados o identidad, espacios de alienacion, impersonalidad y anonimato, con-
trapuesto a los lugares donde se anclan la sociabilidad e identidad. También discute la
idea de que su uso -viajar en subterraneo- consiste meramente en moverse rapido de
un punto hacia otro y, que por ello, el tiempo de viaje es algo que debe ser minimizado
dado que es un tiempo “muerto” o “perdido” (Urry, 2007). Tales concepciones —que
podemos llamar “negativas”- de la movilidad encuentran su origen en dicotomias
clasicas de la geografia y la sociologia como espacio y lugar, comunidad y sociedad, e
incluso entre lo local y o global que, socioldgicamente, plantea una tension entre rela-
ciones primarias y secundarias (Crang, 1998). Robert Park, por ejemplo, sugeria que
los transportes y las comunicaciones “han multiplicado para el individuo las oportuni-
dades de contacto y de asociacién con sus semejantes, pero han vuelto esos contactos
y relaciones mas transitorios e inestables” (Park, 1999:79). Sin embargo, cabe recordar
que la transitoriedad y la inestabilidad son caracteristicas de las ciudades modernas
pero que esto no necesariamente implica la falta de significados, identidad, o cultura
de los espacios por los cuales transitamos.

Por el contrario, se trata de demostrar aqui que, aunque el Subte no fue el modo de
transporte mas utilizado en Buenos Aires ni fue un inductor de la expansién urbana,
como sefala Clichevsky (1988), fue un artefacto capaz de expresar tanto como producir
discursos y practicas significativas que representaron el modo en que la modernidad
fue experimentada en el Buenos Aires de principios del siglo XX. El articulo demuestra,
en primer lugar, que el Subte fue un artefacto tecnoldgico que materializé la cultura
del progreso reforzando la confianza en que los adelantos cientificos y tecnoldgicos
mejoran la vida social; segundo, modificé el espacio urbano, sus usos y percepciones;
y finalmente, la experiencia de viajar puso en cuestion aquella confianza en el progreso.

Planificacion del movimiento

La caracteristica mas saliente (o la mas nombrada) del Subte de Buenos Aires es su
temprana implementaci6n: el primero de Hispano-América y el doceavo en el mundo.?
Esto tiene una explicacion objetiva tanto como subjetiva. La metropolizacion de Bue-
nos Aires, es decir, el ciclo de rapido y espectacular crecimiento demogréfico y la
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expansion urbana entre fines del XIX y las primeras décadas del XX generaron pro-
blemas de congestion tanto como la necesidad de rapida conexion entre centro y peri-
feria. La ciudad paso6 de tener 4000 ha a 18000 ha en 1888 como consecuencia de la
federalizacién. La poblacién registrd un crecimiento rapido y dramatico debido a la
inmigracion, primero Europea y luego doméstica —creci6 seis veces entre 1887 y 1936,
pasando de 400.000 a 1.200.000 habitantes). En la década de 1930 el drea de la Capital
Federal estaba practicamente ocupada y el continuo urbano habia crecido mas alld de
los limites juridicos formando una regién metropolitana mientras el centro crecia
verticalmente debido a la concentracion de las principales actividades de la ciudad.
Este cuadro, a primera vista, constituiria las ‘condiciones objetivas” que justificarian la
implementacion de este modo de transporte.

No obstante, su temprana implementacién y la persistencia como solucién ideal al pro-
blema del tréfico urbano pueden entenderse también si se observa las representaciones
sobre el movimiento, especialmente las vivencias y percepciones sobre la calle y las
ideas-valores modernas sobre la circulacion y la congestion —en especial, el significado
cultural del trafico urbano como signo del progreso de la metrépolis.

Buenos Aires, al igual que otras grandes ciudades europeas y norteamericanas, imple-
mento el sistema de ferrocarriles subterraneos para el transporte publico de pasajeros
con el propésito de ofrecer un medio rapido, confortable y seguro, y para evitar la
congestion en el centro de la ciudad a la vez que contribuia a la suburbanizacién. Los
proyectos que imaginaron un espacio de circulacién?, ya sea elevado o subterréneo,
para el transporte publico emergieron a fines del XIX y la construccién de la primera
linea subterranea comenzd en 1911, inaugurandose en 1913. En el periodo analizado
el problema de la circulacién urbana en Buenos Aires constituia una preocupacion
para gobernantes, técnicos y la opinién publica. Junto con la estética y la higiene, la
circulacion era uno de las tres dimensiones centrales de los planes urbanos (planes
viarios la mayoria de ellos) imaginados para Buenos Aires. El Intendente Crespo adver-
tia en su plan de diagonales de 1888 que “el trafico ha sido (una) preocupacién domi-
nante” para él y que “es tan inmenso en esta ciudad que cree que llegara un momento
en que se perdera con los obstaculos de la via publica una parte importante del tiempo
util de trabajo” (Censo 1887:103). Tempranamente también se advertia que ante el
crecimiento del trafico la planta urbana heredada de la época colonial era insuficiente
y que las regulaciones del transito no bastaban porque el problema era principalmen-
te estructural. Aquellos problemas se resumian en la angostura de las calles centrales,
en el disefio en damero, la ubicacién geograficamente descentrada del centro (al este
junto al rio), y el proceso de concentracion o centralizacion de las principales activi-
dades de la ciudad en aquel centro histérico. El efecto de “estrangulamiento”, como lo
llamé el urbanista Carlos della Paolera (1929:10), persistié a lo largo del periodo de
metropolizacién, a pesar de que la escala y volumen del trafico y la ciudad cambiaron
radicalmente durante el periodo y mds alld de las reformas que lograron implemen-
tarse. En 1896, por ejemplo, el proponente de un sistema de tranvias elevados decia
que las “arterias angostas” de la ciudad vieja, donde “se concentra la maxima vitalidad
del organismo de la gran metrépoli [...] ya no dan cabida al torrente que en ellas se
precipita” (Caymari, 1896:4-5). En 1930, el ingeniero Jacobo Stock daba un diagnos-
tico similar, diciendo que Buenos Aires se habia desarrollado “en forma anormal” y
que “sus calles estrechas, resabios de una época lenta, son hoy incapaces de contener
el caudal de un trafico que exige celeridad y que no puede desarrollarla” (Stock, 1930:1).

La congestion, el caos vehicular, el peligro para los peatones y los accidentes de transito
no eran experiencias que afectaran solamente la vida cotidiana de los habitantes de
Buenos Aires sino que impactaban también en sus visitantes. Muchas de las figuras
‘ilustres’ del urbanismo que visitaron Buenos Aires, como Le Corbusier y Hegemann,
dice Collins (1995:210), podian tener una mirada “romantica” sobre la Argentina
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3. Se define “espacio de circula-
cién” al espacio fisico donde el
movimiento tiene lugar como la
infraestructura (calles, tineles,
puentes, viaductos, etc.) pero
también al espacio social, es decir,
las normas y practicas que regulan
y dan forma al movimiento.

175



176

Revista Transporte y Territorio /9 . ISSN 1852-7175 [173-200] Dhan Zunino Singh

Figura 1. Representacion de la
congestion. Fuente: “Las delicias
del trdfico”, Caras y Caretas,
03/03/1928

basada en la pampa, el gaucho, o Buenos Aires como ciudad afrancesada pero cuando
caminaban sus calles terminaban sorprendidos al descubrir una metrépolis mucho
mas congestionada que las ciudades fortificadas del “Viejo Mundo”. El testimonio de
quienes visitaron la ciudad durante los festejo del Centenario de la Republica (1910)
asilo remarcaban: Georges Clemenceau decia que el damero original era “lamentable-
mente inadecuado para una capital de mds de un millén de habitantes” (Clemenceau,
1911:35) y un visitante inglés que los peatones debian desarrollar habilidades para
sobrevivir a la “tirania” de las angostas calles del centro, espacio reducido ademas por
los tranvias, donde “el peatén podia morir antes de poder quejarse” (Lloyd, 1911:365).
Esas calles fueron también recorridas por Le Corbusier en 1929 (“He recorrido a pie
numerosas calles de Buenos Aires”). Y aunque sentencié que Buenos Aires era la ciudad
“mas inhumana” que habia conocido, en aquellas calles percibia una “aglomeracién
gigantesca de energia insaciable” que convertia a Buenos Aires en “capital del nuevo
mundo” (Le Corbusier, 1979:19, 51) (Figuras 1 y 2).

En las revistas ilustradas y populares la congestion era un problema pero también
aparecia el aumento del volumen del trafico como motivo de orgullo y simbolo del
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progreso de la metrdpolis, en tanto representaba la vitalidad de la ciudad y el fervor de
su comunidad industriosa. El ajetreo cotidiano de las calles, que incluia el movimiento
tanto como el congestionamiento, podia ser percibido como la quintaesencia de toda
metrdpolis. En términos de Rem Koolhaas, podria decirse que la congestion se convertia
en “misteriosamente positiva” o en elemento constitutivo de toda metrépolis (Koolhaas,
1994:120-125). Del siguiente modo lo definia la Revista Aconcagua en 1932 (Figura 3):

Buenos Aires sufre de congestién. Sus arterias resultan insuficientes para contener el
enorme caudal de vitalidad que se precipita en ellas, y el problema, el arduo problema
de la circulacién queda planteado a cada nuevo dia con nuevos y apremiantes
caracteres. A cada nuevo dia también se toman nuevas medidas para resolverlo
satisfactoriamente sin lograr que la empenada lucha entre en su faz definitiva.
Entre tanto, la urbe vive envuelta en el estruendo de la actividad circulante, en un
pandeménium de bocinazos, campanadas, rugir de motores y chirriar de frenos que
constituyen el ritmo mismo de su existencia (“Trdfico!”, Aconcagua, 1932).

El trafico como energia de la metrépolis era una opinién compartida. Los urbanistas
de los afos 20 tenian una visién positiva sobre el crecimiento del trafico pero estaban
preocupados por evitar el “estrangulamiento’, es decir, como guiar ese crecimiento
para conducirlo ordenadamente, para que fluya’ y no se ‘estanque’ La experiencia
vivida de la lentitud, el caos del transito, los frecuentes accidentes, sumada al ruido y
la incomodidad de algunos medios de transporte contrastaba con la mirada positiva
sobre la circulacion, pero ambos formaban parte de esa representacion ambigua sobre
el trafico en Buenos Aires.

La representacion organica del movimiento (como flujo vital para el funcionamiento
de un organismo) aparece claramente en el lenguaje cientificista de los urbanistas e
ingenieros de los anos 20. La metafora de la ciudad-cuerpo y el trafico como flujo
sanguineo le otorga a la representacion organica un valor que no necesariamente se
reduce al aspecto econdémico del tiempo, aunque son complementarios. Si para la
concepcién econdmica de la circulacidn, la aceleracién garantizaba la reduccién de
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Figura 2. Representacién de la
calle como cadtica y peligrosa.
Fuente: “Charlas del pebete”,
PBT, 13/12/1913
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Figura 3. Representacion del trd-
fico en 1932. Fuente: “Trdfico!”,
Revista Aconcagua 8 (34), 1932

la distancia de viaje y por consiguiente un ahorro de tiempo (y dinero), la idea de la
circulaciéon como metafora organica propone, mas que la mera aceleracién, un libre y
constante flujo del movimiento como saludable para la ciudad. Tal idea encuentra sus
raices en los pensamientos higienistas y reformistas europeos que, hacia el siglo XVIII,
toman prestados los discursos médicos y biologicistas -especialmente los descubrimien-
tos sobre sistema sanguineo a fines del XVII (Sennett, 1997). Trasladado al discurso
sobre el espacio urbano, “los planificadores (...) aplicaron los términos <<arterias>>
y <<venas>> a las calles de la ciudad” buscando modelar el sistema de trafico sobre la
base del sistema sanguineo y por lo tanto “pensaban que si el movimiento se bloqueaba
en algin punto de la ciudad, el cuerpo colectivo sufria una crisis circulatoria como
la que experimenta un cuerpo individual durante un ataque en el que se obtura una
arteria” (Sennet, 1997:283).

En Buenos Aires, el estudio del trafico llevado a cabo por ingenieros municipales
aparecia en los censos de fines del XIX en el capitulo de estudios topogrdficos bajo el
nombre de circulacién urbana, pero podia alternarse con términos como vialidad,
locomocién, traslacién y comunicacién. No obstante, con la influencia de los dis-
cursos higienistas y el Positivismo la metafora organica comienza a utilizarse para
definir la importancia de la movilidad urbana. En 1887, por ejemplo, los ingenieros
municipales decian que:

Es indudable que uno de los 6rganos mds importantes de ciudades de la extensién
superficial de Buenos Aires, y de su importancia comercial y social, son los medios
de locomocion, las facilidades de la circulacion que [...] deben estar en proporcién
del nimero de habitantes, de la actividad de los negocios y las distancias d recorrer
(Censo 1887:248).

Siendo la circulacién vital para la ciudad, todo aquello que detenga aquel flujo era
concebido como una enfermedad, anomalia, o mal funcionamiento. En el marco del
discurso cientificista de los urbanistas, la metafora organica no solo aparece mucho
mas contundente, sino que era utilizada para la interpretacién y explicaciéon de la
congestion:
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El régimen de circulacién urbana [...] puede compararse al torrente circulatorio en el
cuerpo humano. A igual que este ultimo, cuando el movimiento de las calles, que son
las arterias de la ciudad, afluye en forma excesiva hacia un punto determinado, se
produce congestionamiento (Dagnino Pastore, 1929:11).

Al diagnoéstico de la congestion, como “estrangulamiento’, le corresponden metéforas médi-
cas para explicar la intervencion en el espacio urbano, como puede verse en el ejemplo de
la apertura de la avenida 9 de Julio donde su planificador la describia como “una verdadera
sangria efectuada con urgencia en el Buenos Aires apoplético [...] El bisturi de la Municipa-
lidad de Buenos Aires realiza alli una necesaria amputacion [...]” (della Paolera, 1977:31).

La circulacién ideal, por tanto, se expresaba en un espacio sin obstdculos que permitiria
un flujo constante del tréfico. Las reformas urbanas pensadas para Buenos Aires en ese
sentido se focalizaron desde el siglo XIX en las aperturas de nuevas calles y diagonales
o ensanches de avenidas que modificaban el disefio en damero y sus calles angostas.
Pero tales planes tardaron en ser implementados o se implementaban parcialmente.
Ademas, persistian los rieles de los ferrocarriles que impedian un trafico callejero en
constante crecimiento, ya sea por aumento de la poblacién o aumento y diversificacién
de los vehiculos. En ese contexto la reforma de la calle no bastaba y un nuevo espacio
de circulacién aparecia como solucion ideal.

La alternativa a la calle comienza a discutirse tempranamente junto a la apertura del
bulevar avenida de Mayo. En 1886 un comerciante portefio propone un tinel que
conecte la estacion del Ferrocarril Oeste (Once) con el puerto para el transporte de
carga (La Nacion, 01/08/1886), evitando el denso trafico del centro, y en 1889 se pro-
pone un tranvia elevado sobre el futuro bulevar de Mayo para conectar la plaza con el
Congreso (Rogind, 1937)*. Es cierto que aquellos proyectos no solo nacen al calor de
las innovaciones tecnoldgicas e ingenieriles aplicadas en otras ciudades, o novedades
que se anunciaban en las exhibiciones internacionales o que circulaban a través de la
prensa ilustrada, sino que nacen bajo el clima de especulacién econdémica —también
marcado por el crecimiento abrumador de concesiones ferroviarias- que terminé en
la crisis de 1890 (Werckenthien, 1998). No obstante, la aparicion de esos proyectos era
disparada por el contexto de cambio urbano experimentado (y esperado). Atn mas,
aquellos proyectos de elevados y subterrdneos no venian solo a solucionar un proble-
ma presente sino que imaginaban la movilidad de la futura metrépolis bajo la expec-
tativa de un crecimiento sostenido de la poblacién y una expansion hacia la periferia.’
Alli residia en parte el cardcter anticipatorio de esos proyectos que en general ofrecian
una visiéon de la movilidad distinta a los proyectos mas pragmaticos de conectar una
estacion de ferrocarril con el puerto a través de un tunel para el transporte de carga.
Los proyectos de elevados y subterraneos (tranvias eléctricos, mayormente) eran pen-
sados para el transporte intra-urbano de pasajeros principalmente y trazaban sus redes
desde Plaza de Mayo como epicentro hacia la periferia del norte y el oeste, muchas
veces imaginando lineas que se extendian mas alld de las terminales ferroviarias. Ade-
mds, en aquellos proyectos se divisaba la comunicacién norte-sur y rutas en forma de
loop, no solo lineales. El plan municipal de 1907, llamado EIl Metropolitano, es un caso
ejemplar por su extension (100 km) y disefio (9 lineas cubriendo toda el 4rea edificada
y por urbanizar del centro y la periferia norte y sur)®.

Tanto los elevados como los subterrdaneos venian a mejorar la circulacién urbana ofre-
ciendo conducir ordenadamente el trafico de pasajeros de forma masiva y a través de la
separacion del espacio de circulacion en diferentes niveles, permitiendo el desarrollo de
la velocidad sin los obstaculos de la calle. A partir de la aparicion de la traccion eléctrica
hacia 1890, los proyectos enfatizan atin més el beneficio de una infraestructura para el
desarrollo de la velocidad. Elevados y subterraneos estuvieron bajo consideracion de las
autoridades nacionales y municipales, sin embargo, hubo una predileccién por el segundo.
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4. Otros proyectos subterraneos de
la época fueron Barrabino (1889);
Ware (1889); Eigendorf, Garret y
Donet (1889), Bell (1889), D’Alkaine
(1890) —traccién a cable-; Flores
(1890) —aire comprimido-; Lezicam
Gonzalez y Segura (1894); Killery
(1898); Bright (1899, 1900); Segura
(1900); Franke (1909); FCO (1905);
Meiggs (1907); Bratch (1909).
Elevados: Villa Jardin (1889);
Lavandeira (1890); Quesada Hnos
(1894). Mixto: Serrantes (1889).

5. Se nota el uso constante de

las estadisticas como fuente de
prediccién para medir el impacto
de la inmigracién y proyectar que
Buenos Aires llegaria a los 2 millo-
nes de habitantes en 1936, segun el
Censo de 1887, o 5 millones para el
mismo afio segtn el Censo de 1910.

6. Proyecto de Ferrocarriles
Metropolitanos Subterraneos.
Buenos Aires: MCBA, 1907
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7. Sin bien no existe un modelo
de referencia para el Subte de
Buenos Aires, los ingenieros
municipales explican en su plan
El Metropolitano, que debe
evitarse los tineles profundos por
razones higiénicas y econdmicas.

La eleccién del sistema subterraneo en vez de uno elevado y la forma material que
finalmente adquiere la primera linea subterranea, demuestran las razones subjetivas
de la implementacién del Subte en Buenos Aires. Ellas estuvieron fundadas en una
relacion ambivalente con el espacio subterraneo que oscil6 entre su uso como solucion
técnica y cierta aprehension por su naturaleza subterranea. La razén no pudo haber
sido econdmica dado que el subterrdneo era un sistema mas costoso que el elevado.
Si bien se mencionaban las buenas condiciones del suelo bonaerense, el cual permite
ser excavado facilmente, que lo hacian menos costoso que en otras ciudades, de todos
modos seguia siendo mas costoso que un elevado.

Por tanto, no habria que descartar las influencias culturales (estéticas, higiénicas e ideo-
légicas) en la predileccién por un subterraneo. De acuerdo con las fuentes consultadas,
no hay una razén muy clara de porqué hasta 1900 se debatian proyectos con ambos
sistemas y luego solo se presentan proyectos subterrdneos. Pero quizas las razones
expuestas por Bernardo Caymari, empresario cubano-americano que proponia un
elevado, y aquellas planteadas por Miguel Cané siendo senador puedan dar algunas
pistas de las diferentes valoraciones en juego.

En 1896 Caymari proponia la construccién de un tranvia elevado como el Intramural
de Chicago expuesto en la feria mundial en esa ciudad. Un sistema que en vez de
construirse sobre la linea de la calle las atravesaba, atravesando también las manzanas,
lo que implicaba la expropiacién y demolicidon de zonas edificadas en muchos casos.
Caymari decia que el proyecto para Buenos Aires estaba inspirado en la “convenien-
cia” del Intramural pero que los ornamentos artisticos y el uso de una sola columna
de sostén cuidaban la estética, como en los planes que se discutian para Paris. Con
estas mejoras estéticas y funcionales era innecesario, segiin Caymari, implementar
un sistema subterrdneo como en Londres porque es “un sistema inadecuado para
los habitos de esta poblacidn, & parte de costosisimo” y “ofrece el inconveniente de la
natural repugnancia a viajar con luz artificial y aire viciado, por mucho que se haga
por higienizarlo” (Caymari, 1896:6-7, 45).

Los ediles portefios podian coincidir con tal apreciacion negativa del subterraneo.
Especialmente el de Londres era el paradigma de lo que no se queria hacer, por su
profundidad y por el uso de trenes a vapor’. Miguel Cané, quien habia sido inten-
dente de Buenos Aires, evocaba como senador en 1899, durante el debate parlamen-
tario sobre la concesion de una red de subtes eléctricos a Charles Bright (el primero
en ensayar en Buenos Aires la traccién eléctrica en los tranvias), la “atmosfera vicia-
da” del Tube cuando lo usaba en su juventud, durante su estadia en Londres. Aque-
lla atmosfera, decia, era un “tormento” para todos aquellos que viajaban alli y que
por ello no habia sido una solucién para la metrdpolis inglesa. Agregaba, ademas,
datos estadisticos para decir que las locomotoras a vapor contaminaban el ambien-
te, reduciendo el oxigeno mas que “cien mil almas juntas” (Diario de Sesiones Cama-
ra de Senadores, 16 de Noviembre de 1899:915). Politicos y técnicos coincidian en
que la traccidén eléctrica de los trenes cambiaba radicalmente las condiciones higié-
nicas del subterraneo. En el debate por la concesion a Bright, Cané apoyaba la elec-
trificacion del subte, el costo relativamente menor de construirlo en Buenos Aires
debido a las ventajas del suelo, y expresaba a su vez el rechazo al sistema elevado de
tranvias por “antiestético, caro, e inconveniente”. La Municipalidad habia rechazado
también por razones estéticas el proyecto de un tranvia elevado por la lujosa aveni-
da Alvear porque, decia, arruinaba las fachadas de las mansiones y la perspectiva del
bulevar. Esta razon estética va a la par de la idea de ciudad organica que, concebida
bajo criterios higiénicos, tiende a separar los espacios residenciales, civicos y admi-
nistrativos, de los industriales (ver Gorelik y Silvestri, 1991). El tren elevado en ese
contexto es un artefacto industrial y por lo tanto puede ser incluido en esas zonas
para tales fines. Un ejemplo tardio de esta idea puede hallarse en el plan para el subte
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municipal de 1907, en el que junto a una extensa red de lineas subterraneas se pro-
pone el elevado para la zona inundable del Bajo Flores, que se la concebia como un
futuro distrito industrial.

Pero el argumento estético de Cané tiene también connotaciones ideoldgicas si se tiene
en cuenta su apreciacion sobre el elevado de Nueva York que registra en sus memorias
(1881-1882):

éPuede haber algo mds abominable que ese ferrocarril elevado que corre sobre un
puente tendido en todo el ancho de la calle, de tercer piso d tercer piso? Debajo un
crepusculo constante, la falda eterna del sol. jAy de lo infelices que alli viven! jPero
se va mds ligero! Ninguna policia europea permitiria el embarco de los pasajeros del
tren elevado de la manera que se hace; pero aqui cada uno cuida d si mismo, y si hay
alguna desgracia, las companias lo pagan. Transporte democrdtico, simbolo perfecto
de la igualdad, convenido. Entretanto, en la aristocrdtica Tercera avenida no hay
elevado, ni tranvias, y al Central Park no entran los humildes fiacres (sic) que estamos
habituados d ver en el Bois de Boulogne. No critico la medida, pero hago constar la
falta de légica... (Cané, 1904:254).

El elevado, aunque implementado en ciudades europeas como Berlin, era simbolo de
ciudades como New York o Chicago. Por lo tanto, puede leerse en su rechazo el prejuicio
de sectores intelectuales de la elite gobernante argentina hacia las ciudades americanas
como simbolos de un progreso meramente material pero no espiritual, plebeyo y rico
pero no aristocratico como el de las viejas ciudades europeas como Londres, Viena,
Paris, etc. Esta mirada ideoldgica estaba influenciada por el Regeneracionismo espa-
fiol que ve en Estado Unidos una amenaza para Latinoamérica luego de la guerra por
Cuba (1898) y por el arielismo —inspirado en la obra Ariel del uruguayo José Enrique
Rodd- que idealizaba la cultura latinoamericana como elevacion espiritual frente al
materialismo norteamericano. Idea de latinidad que subyace a la representacién de
‘Buenos Aires como la Paris de Sudamérica’; es decir una metrdpolis moderna pero
con raices culturales latinas (Gorelik, 2004).

Otra connotacion ideoldgica del elevado es que no solo arruina la vista de la ciudad sino
que visibiliza el transporte masivo de pasajeros que, como lo percibe Cané, es visto como
un espacio “democratico’; adjetivo que denota el desprecio hacia la multitud anénima
y homogénea que mina las diferencias sociales y, por lo tanto, borra los linajes donde
se asientan las jerarquias tan preciadas por la aristocracia. En este sentido, el elevado
no dignificaba la apariencia de Buenos Aires.

Ahora bien, si esta infraestructura se ubica bajo tierra, se hace invisible, y a la vez cum-
ple con ciertas normas higiénicas se convierte en un sistema ideal porque deviene en
una forma adecuada para “disimular” el transporte masivo de pasajeros, como decia el
ingeniero Dagnino Pastore (1927:11). Y, habria que agregar, su correspondiente efecto
sobre la superficie: liberaba la calle de la oruga tranviaria. El subterraneo se convirti6
en un modo de descongestionar pero al mismo tiempo de aristocratizar la calle. Si
vemos el boulevard, que tenia el efecto de acelerar la circulacion, es un espacio estético e
higiénico y no necesariamente persigue la velocidad: en avenida de Mayo, por ejemplo,
se prohibid la circulacién de tranvias y este medio, a pesar de aumentar su velocidad
con la traccion eléctrica, no podia pasar los 12km/h que imponia la Municipalidad
como velocidad maxima en la zona céntrica.

No obstante, el subterraneo no es la panacea para los principios higienistas y estéti-
cos, por lo que los técnicos municipales se empefaran en establecer las pautas para
la construccién de un subte como el que finalmente construye la Anglo-Argentina
en 1911-1913 (Linea A), que llamaremos discreto. Esto es, un subte poco profundo,
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Figura 4. Subte ‘discreto”. Esta-
cion tipica de la Linea A. Fuente:
La llustracién Sudamericana,
30/11/1913

ventilado e iluminado, que permita el facil acceso desde y hacia la calle y que siga su
traza. Los modelos que sirvieron de influencia fueron variados pero queda claro que
se busco evitar un tdnel profundo como el de Londres. La Linea A, conocida como el
subte de la Anglo, poco y nada tenia de parecido al Tube londinense y mucho mas al
metro de Budapest (donde por primera vez se ensaya un tunel rectangular con facil
acceso a la calle) y al de New York, en el que se justifica su baja profundidad con los
mismo argumentos que en Buenos Aires.

En su reporte de los sistemas de metro aplicados en Europa, el ingeniero norteamerica-
no William Parsons, del IRT, propone para Nueva York un tnel poco profundo, de ficil
acceso desde la calle, que evite por razones de economia de tiempo el uso de ascensores,
y que permita la entrada de aire puro y luz natural para “destruir la antipatia popular”
por andar bajo tierra (Bobrick, 1994:231). Argumentos similares dan los ingenieros del
Departamento de Obras Publicas de Buenos Aires en las memorias del proyecto “El
Metropolitano” de 1907 y del mismo modo se refiere la Compaifiia Anglo-Argentina
de Tranvias (CAAT) en el folleto de inauguracion de la primera linea en 1913, ala que
presentan como un subterraneo superador de los metros existentes por las dimensiones
del tanel, lo espacioso del interior de las estaciones y principalmente porque la ilu-
minacién y la pintura sumado a la entrada de luz natural daba “un aspecto agradable,
que da al pasajero la ilusién de encontrarse en una via de la superficie” (CAAT, 1913)
(Figuras 4 y 5). Las claraboyas construidas en el techo del tinel permitian la entrada
de la luz solar lo que “aparte de constituir otra apreciable ventaja higiénica sobre sus
similares”, decia la empresa, contribuia “a alejar de este subterraneo el aspecto sombrio
que es habitual a éstas vias hasta aproximarlo a una calle de superficie” (CAAT, 1913).
Esta ilusion o aproximacion que dice lograr la empresa y que esta a tono con los cri-
terios de los ingenieros municipales da un caracter discreto al Subte de Buenos Aires.
Lo discreto se sintetiza en ir por debajo de la tierra pero no muy profundo. Caracter
que continud solo en parte en la Linea B (1928-1930) y que fue imposible en el resto
de la red por la necesidad de construir tuneles mas profundos.

El subterraneo fue concebido entonces como una solucion tecnoldgica para el confort,
seguridad y rapidez del transporte masivo de pasajeros. El subte realiza la promesa,
tipicamente modernista de “superar la realidad material del espacio, la distancia y
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separacion” (Tomlinson, 2007:20) encapsulando la movilidad en una infraestructura
subterranea libre de los obstdculos de la calle. Simbolo, ademas, de una conquista y
organizacion racional del espacio, el subte es un ejemplo de cémo “el tiempo toma
prioridad sobre el espacio, convirtiéndose en recurso y un contexto del primero” (Jervis,
1998: 209). Finalmente, el subte amplia el espacio de circulacion de la ciudad a través
de una infraestructura subterrdnea que, como el sistema de obras sanitarias, contri-
buia al metabolismo urbano, en este caso a la circulacién urbana. Si bien el Subte de
Buenos Aires expresa este impulso modernista, creando un nuevo espacio artificial,
su cardcter discreto (la poca profundidad del tinel, su rapida conexion con la calle
y tratar de simularla) demuestra la conquista del espacio subterraneo por la razén y
técnica moderna pero también la aprehension hacia este influida por representaciones
atavicas tanto como por principios higienistas.

Construccion y espacio construido

La carga valorativa del subte como instrumento del progreso no solo se basaba en las
ventajas de confort, rapidez, y seguridad sino también en la transformacién del espa-
cio. La transformacion del subsuelo, de un medio ambiente natural a uno tecnoldgico,
significé la materializacidn del progreso o un momento de modernidad, al ser un tipico
acto de “destruccion creativa’, como lo denomina David Harvey (2003). Sin embargo, la
percepcion del nuevo espacio subterraneo generd reacciones ambiguas. Esa ambivalen-
cia no solo es una reaccion tipica ante las nuevas tecnologias sino que es producida por
la naturaleza subterrdnea de este medio de transporte. El espacio subterraneo juega un
papel muy importante en la cultura occidental, fue y es objeto de fascinacién y temor,
puede ser al mismo tiempo un espacio sagrado como las catacumbas o funcional
como las cloacas. El impacto subjetivo es importante en el caso del tren subterraneo
porque, una vez inaugurado, se convirtié en una experiencia novedosa que permiti6
a amplios sectores de las sociedades urbanas habitar cotidianamente el subsuelo de
la ciudad. Convertirse en un espacio habitable para el sujeto moderno no sucedié sin
contradicciones que erosionaron la confianza en el progreso.

El subte en teoria implicaba una organizacién racional del espacio y sus usos; una
imagen moldeada a lo largo del siglo XIX cuyos antecedentes son, paraddjicamente, los
elevados y las galerias de cristal: la utopia de una movilidad encapsulada, transparente,
y despegada del suelo, una burbuja de cristal que protegiera de las inclemencias del
tiempo y garantizara la separacién de los modos de transporte (Pike, 2005). El subte
cumple el ideal de la movilidad encapsulada pero debajo de la tierra, lo cual lo obliga
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Figura s. Subte ‘discreto”. Entra-
da tipica de la Linea A. Fuente:
Asociacién Amigos del Tranvia
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a esforzarse por crear un ambiente limpio y luminoso para sustituir la burbuja trans-
parente. Los historiadores de los ferrocarriles subterrdaneos han destacado el caso de
Londres, por ser el primero del mundo, pero también por las reacciones y la compara-
cién con el infierno que provoco la sensacion de transitar un ambiente dominado por el
calor y el smog de las primeras locomotoras a vapor (Barker y Robbins, 1963; Bobrick,
1994; Pike, 2005; Welsh, 2010). Sin embargo, tanto en Londres como en otras ciudades
europeas y norteamericanas, la comparacion con el infierno era producto también de
la extrafieza que causa la naturaleza misma del espacio subterraneo y de lo sofocante
de la multitud de pasajeros apretados en los vagones. Esto se ve particularmente en la
comparacion del “Subway” de Nueva York o el “Métro” de Paris con el mundo de los
muertos (necrépolis) o el Hades (Bobrick, 1994; Pike, 2005; Brooks, 1997).

Para 1913 el subterraneo en general habia superado la imagen negativa emergida en
el siglo XIX. La electrificacion del subterraneo implementada en 1890 logra un ser-
vicio limpio, seguro y rapido, no solo a través del cambio de traccién de los trenes
sino también a través de la iluminacion de los tineles y estaciones. Se suma demas la
construccion de tuneles menos profundos y la publicidad, que convirtié al subterraneo
en un lugar agradable o deseable. Si bien en este contexto el subte, como un nuevo
orden tecnolégico (un ensuefio artificial) en contraste con el caos de la calle, tenia una
recepcion positiva en Buenos Aires, las reacciones se hicieron sentir principalmente a
través del humor grafico. En otras ciudades, las reacciones hacia el subte se transfor-
maron en rechazo y eran sostenidas por ingenieros, eclesiasticos, y politicos. El hecho
de que en Buenos Aires las reacciones tendian a ser irénicas o satiricas no significa que
no fuesen serias. Sin embargo, mirando el contexto en el que eran publicadas (revis-
tas populares ilustradas), se puede observar claramente la ambigiiedad que el subte
provocaba, porque por un lado estas revistas cumplian un papel muy importante en
la difusion de la imagen del progreso a través de la fotografia que seguia paso a paso la
construccion de los subtes, generando un aura sobre las proezas ingenieriles. Por otro
lado, en esas mismas revistas aparecia la satira al progreso.

En el caso de la fotografia y los textos, tanto en las revistas populares como en los
diarios, que describen paso a paso la construccion del Subte de Buenos Aires, la exca-
vacion se convierte en una expresion simbdlica y material de la modernidad en tanto
“destruccion creativa’, sintetizado en la frase el “espectaculo de la ciudad destripada”
(Figura 6). La frase acufiada por el diario El Mundo (02/10/1928, 7) en la vispera del
inicio de la construccién de la Linea B remitia al recuerdo de la construccién a cielo
abierto de la Linea A (Figura 7). El caracter de espectaculo remitia al impacto visual y
la ciudad destripada connotaba el modo de percibir el espacio subterraneo de la ciudad
como “entrafias” y la excavaciéon como desgarro: “El vientre de Buenos Aires no estara
sosegado de ahora en adelante [...] El tranvia recorre sus entrafas [...] Al planeta que
tiene el honor de albergarnos lo vamos agujerando por donde nos conviene, convir-
tiéndolo en una especie de flauta® (Tomey, 1913).

Si bien aparecen impresiones en que la Tierra es concebida como sagrada y la excava-
cién por tanto un sacrilegio, la metafora mas habitual es la de la entrafia: Buenos Aires
como organismo, cuerpo, o bestia que es desgarrada por la mano del hombre para
habitar en sus intestinos. La accidon de “destripar” es interesante porque, por un lado,
va mano a mano con la representacion higienista de la circulaciéon. Ambas metéforas
son organicas. Si la congestion es un diagndstico y la construccién del subterraneo su
tratamiento, la excavacion vendria a representar la intervencién médica. Sin embargo,
destripar es un acto material y simbdlicamente mas parecido al de una carniceria que
la intervencién racional y quirurgica del médico. Atin mas, destripar tiene mucho més
que ver con una practica comun rioplatense como el carneo del vacuno -ilustrado en la
imagen del matadero. Pero Buenos Aires estd lejos de ser una bestia pasiva dominada
por el hombre y la técnica. También existe la impresion de que la tierra nos devora. En
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Figura 6. Excavacion Linea B.

Representacién del poder de

la mdquina sobre la natura-

leza. Fuente: Caras y Caretas,

09/03/1929
ultima instancia la metéfora enfatiza el destructivo pero racional poder de las maqui-
nas, desdibujando el limite entre lo sobrenatural y lo tecnoldgico. Pero el proceso de
excavacion no era totalmente percibido como un dominio de 1o humano-técnica sobre
la naturaleza dado que el proceso de destruccidn-creacion del espacio urbano consti-
tuye un proceso socio-tecnolégico donde la relacion entre trabajo humano, maquinas
y naturaleza estaba en permanente tension.

La entrafa no solo connota el sistema digestivo —que sugiere que movilidad subterra-
nea es diferente a la circulacion por las arterias de la superficie- sino a un espacio
interior que en general no estd a la vista de todos. Por lo tanto la accién de destripar y
el caracter de espectaculo denotan cémo la excavacion hace visible o devela el interior
de la ciudad. La primera linea se construye enteramente con el método llamado cut-
and-cover o “a cielo abierto” que implica abrir una trinchera a lo ancho de la calle,
construir las paredes y piso del tunel y luego techarlo. La Linea B usard el mismo
método en los barrios alejados del centro y CHADOPYF en las estaciones principales,
con lo cual los portefios se vuelven espectadores privilegiados del espectaculo de anda-
mios, maquinas excavadoras, caflos, zorras, cientos de hombres trabajando. La expe-
riencia vivida de los testigos era reforzada por la representacion visual, especialmente
la fotografia, que circulaba en la prensa de la época®.

La fotografia no solo reforzaba la imagen del progreso a través del destripamiento sino
del modo en que un espacio natural se transforma en uno tecnolédgico, mostrando
el dominio socio-tecnoldgico sobre la naturaleza y contribuyendo a una apreciacién
simbdlica de la modernidad como orden y no solo como destruccion. Las fotos del
tunel de la Linea A, tanto cuando estaba en construccién como terminado (Figura
8), tienen un halo de espacio sacro o sublime. Como sefiala Saraiva, la fotografia del
artefacto, generalmente sin gente alrededor, junto al cimulo de una incomprensible
informacidn técnica que suele acomparniar las notas periodisticas o los folletos contribuia
a magnificar el aura de las nuevas tecnologias (Saraiva, 2007).
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Figura 7. “La ciudad destripada”.
Excavacién Linea A, método “a
cielo abierto”. Fuente: Gutman,

1999.

8. En la construccién de las Lineas
C, Dy E la fotografia es esencial
ya que los portefios no podian ver
los trabajos de excavacién porque
no se realizaron a cielo abierto.
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Figura 8. Caos y orden. Publicidad de la Linea A recién terminada. Fuente: “Inauguracion del Subterrd-
neo”, La llustracién Sudamericana, 30/11/1913

Este nuevo orden tecnoldgico puede ser considerado un infinito artificial, como lo
llama Rosalind Williams (2008). Si bien el subterraneo eléctrico reemplazé el caos
producido por el de vapor, este nuevo orden artificial no estuvo exento de represen-
taciones atavicas que la ligaron a lo que Pike (2005) llama el subterraneo organico:
cloacas, catacumbas, cavernas, infierno, necrdpolis, el subsuelo. Tal ambivalencia, de
fascinacién y resquemor, puede notarse en las caricaturas o editoriales publicadas en
aquellas mismas revistas que festejaban al subte como ejemplo del progreso. Junto a
la celebracidn estd la satira y la desconfianza —no solo ante lo nuevo sino hacia la idea
descabellada de viajar debajo de la tierra. El subte aparece como habitat natural de los
animales como el topo, o remite al hombre de las cavernas, pero de las representaciones
analizadas cabe destacar la metafora de la necrdpolis o el subterrdneo como espacio
de los muertos porque no solo constituye una critica al espacio subterraneo sino una
revalorizacion de la calle.

Antes de la inauguracién de la primera linea existian diversas especulaciones sobre el
espacio subterrdneo de la ciudad de Buenos Aires relacionados con criptas, s6tanos
o tuneles secretos construidos durante la época colonial y que servian para diversos
propositos que iban desde practicas inquisitorias al contrabando clandestino. El caso
mas relevante, incluso al dia de hoy, es la red de tineles que conectan edificios publicos
y religiosos en el casco histérico. En 1904 un reportero de la revista Caras y Caretas
realiza una incursion por aquellos espacios. El articulo aparece bajo el sugestivo titu-
lo de “Una excursién por los subterraneos de Buenos Aires” y revela al publico en
general mediante el relato, la fotografia y el dibujo la existencia de aquellos pasillos
subterraneos, cuyo propdsito nunca llega a develarse. Relatado con cierto sarcasmo, la
experiencia en aquellos tiineles y algunas criptas y catacumbas es percibida como som-
bria, reproduciendo una representacion arquetipica del subterraneo como un espacio
lagubre o el lugar por excelencia de los muertos —representacién que perdurara en las
impresiones que causé en tren subterréneo.

La primera impresion del reportero da cuenta del acto de descender, la cual esta enfa-
tizada por el cambio visual que significa pasar de la luz natural de la superficie a la
oscuridad del tanel: “Nuestra retina pasé rapidamente de la claridad 4 la obscuridad
de infierno que rellenaba el ambiente”. La pequena linterna producia una vaga som-
bra de los exploradores que parecian “perfiles dantescos en aquellos antros, en donde
reinaba un silencio de muerto”. La oscuridad producia un efecto de desorientacion
espacial (“no sabemos cuanto caminamos”, “medio a obscuras, se pierde el concepto
de distancia”) y la atmosfera comenzaba a ponerse mas densa (“la respiracién era cada
vez mas fatigosa”). La sensacion de temor recorre todo el relato de la excursion, que
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es caracterizada como un “via crucis” o “una pesquisa de ultratumba” (Vidal, 1904).
La experiencia del descenso como un pasaje espacial a la vez que simbdlico entre el
arriba y el abajo es ilustrado por la leyenda “Otra vez en el mundo de los vivos” que
acompaia la foto del reportero saliendo por del tinel (Figura 9).

Estas especulaciones no constituian una cultura del subterraneo como en los paises
europeos donde el subsuelo de las ciudades son un gran acervo arqueolégico de
varios siglos y que despertaron la imaginacién popular tanto como la cientifica
(Williams, 2008). Las catacumbas parisinas o las especulaciones literarias inglesas
sobre el inframundo fueron decisivas para argumentar un rechazo al uso del espacio
subterraneo para el transporte de pasajeros. En Buenos Aires, en cambio, la calle
tenia tal connotacién negativa en tanto espacio peligroso (incluso de muerte) que la
implementacién de un tren subterraneo cémodo y seguro era visto positivamente.
No obstante, el discurso humoristico de las revistas populares utilizaba aquellas
representaciones atavicas para satirizarlo y para preguntarse sobre el destino final
del progreso.

El famoso editor Constancio Vigil ponia en cuestion, con cierta ironia, el sentido de
viajar en subterraneo para el “destino de la humanidad™

La inauguracion del tranvia subterrdneo representa una notable conquista para el
hombre moderno. No es posible decir en forma absoluta “para el hombre”, pues no
pocos contempordneos y todos los antepasados quizds juzgardn la idea de andar bajo
tierra como una extravagante chifladura (Vigil, 1913).

La sensacion de que se abria una nueva etapa y con ella un nuevo ‘hombre’ apare-
ce claramente en el siguiente comentario de la revista PB.T.: “La vida troglodita,
después de la vida aérea, o las dos al mismo tiempo; el hombre topo y el hombre
pajaro es el de nuestra época” (Tomey, 1913). La vida troglodita pone en cuestién
el sentido del progreso ya que invierte la representacién vertical con la que comun-
mente se lo ‘media’: rascacielos, transporte aéreo, puentes elevados, vista a vuelo de
péjaro sobre la ciudad, etc. En vez de la parafernalia tecnoldgica que conquistando
el espacio aéreo, con que las visiones y fantasias imaginaban la metrépolis del
mafiana (ver Gutman y Reese 1999; Gutman, 2006), la metrépolis real se hundia
bajo tierra para concretar el deseo de una movilidad encapsulada. En la medida
en que la conquista del espacio aéreo, especialmente como espacio de circulacion
urbana, permanecia en la imaginacién, “el mundo subterraneo va a ser el verdadero
mundo” decia la revista PB.T. en 1913. Cuando en la década del 30 Buenos Aires
adquirfa un perfil de ciudad vertical a través de los primeros rascacielos y la red de
subterraneo se completaba, en Caras y Caretas se reflexionaba que “Buenos Aires
no solo crece hacia arriba; crece también para abajo: echa raices y se agujerea”
(“Bajo tierra’, 1937).
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Figura 9. Exploracién por los
tuneles de Buenos Aires en
1904. Fuente: Caras y Caretas,
26/03/1904
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En vez de una imagen futurista de un espacio tecnoldgico creado por la ingenieria
moderna, el subterrdneo despierta la sensacion de volver atras, no solo en el tiempo
sino en la ‘evolucién’ La “vida troglodita” es una metafora que evoca tiempos remotos
de la humanidad cuando los seres humanos habitaban las cavernas. El “hombre moder-
no” aparece como usando el subterraneo como refugio al igual que el hombre de las
cavernas: “La corteza terrestre [...] constituye ya nuestro paraguas y nuestra sombrilla.
Traspasandola, buscamos el calor central y nos defendemos de las lluvias y de los rayos
solares” (Tomey, 1913). Se percibe ademds que el “hombre moderno” involuciona al
convertirse en animal. Habitar el subsuelo despierta comparaciones con el topo, la rata
o el gusano. El poeta Baldomero Fernandez Moreno utiliza esta comparacion para decir
que el primer subterraneo, el que él vio construir, “fue dedicado a nuestra generacién
como si tuviéramos destino de gusanos” (1965:62).

Pero la comparacién mas significativa fue con el lugar de los muertos (necrépolis) o
el cementerio, porque al criticar el subterraneo se revalorizaba la “vida” de la calle.
Siguiendo con el ejemplo de Ferndandez Moreno podemos ilustrar esta percepcion.
El poeta decia en su poema Los subterrdneos (1937), “no me gusta el subterraneo por
eso, por subterraneo. Lo odio como podria odiar la sinuosidad, la hipocresia” En vez,
preferia “la superficie, el tranvia o el colectivo y lo que crece en ella, transetntes o
arbolitos”, por eso salir del subte era para él como renacer:

Yo no veo el momento de salir, de subir las escaleras de nuevo, inunddndome, peldano
apeldarno, de luzy aire, de humanidad, de vida, como una planta que fuera rompiendo
alegremente la costra de la tierra (Ferndndez Moreno, 1965:63).

En las visperas de la apertura de la Linea A una caricatura de PB.T. (Septiembre 1911)
también enfatizaba el hecho de que algo de la vida de la calle se perderia en el subte;
en este caso, el coqueteo y el cruce de miradas entre hombres y mujeres ejemplificado
en el caso de una transetinte y un motorman del tranvia. En Diciembre de 1913, en
Mundo Argentino, su editor Constancio Vigil, criticaba al subte diciendo que si bien se
ganaba velocidad otras cosas se perdian: “Renunciandose a la luz natural, al aire libre,
al cinema callejero, que constituia uno de los mas valiosos medios de conocimiento de
su propia ciudad para el ciudadano” En la misma linea, la editorial del diario La Nacién
(01/12/1913) sefalaba que en aquella “béveda que sostiene una ciudad” si bien correran
trenes en una “via recta, libre” o “un panorama sin accidentes” -lo que la hace una via
segura- al mismo tiempo es una via “silenciosa’, “desierta’, es decir, un panorama “sin
casas, sin calles, sin drboles, sin vehiculos, sin transeuntes, sin verdor, sin sol”

El contraste con la vida de la calle no era solo enfatizado por el hecho de que el subsuelo
es el lugar de los muertos -“Antes solo los muertos iban al hoyo; ahora se entierran a
los vivos” (Tomery, 1913)- sino también por la arquitectura del subte que remitia al
cementerio. En 1918 la revista cultural Plus Ultra, Canamaque discutia el “dudoso”
gusto estético de diferentes artefactos urbanos, entre ellos las verjas de hierro forjado
de la entrada de las estaciones de la Linea A. Criticando el disefio, el articulo compara
la entrada con la de un cementerio incluso cuando el disefio era bastante discreto si se
lo compara con las famosas entradas del Métro de Paris (las édicules), disefiadas por
Guimard, cuyo estilo art nouveau causaron impresiones negativas porque parecian la
entrada al infierno. Respecto al Subte de Buenos Aires, el autor se preguntaba:

éNo es verdad que parece una enorme tumba de esas que abundan en la Chacarita? Yo
siempre la veo con una cruzy una corona en la parte superior y no puedo convencerme
de que eso sea la entrada para tomar un tranvia (Canamaque, 1918:248).

El material con que estaban hechas las entradas también producian la sensacion de estar
entrando a un cementerio, como lo describe Fernandez Moreno: “Me cuesta trabajo
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decidirme a bajar sus escaleras de granito, desgastadas ya como la de un santuario. No
puedo soportar la soledad y la penumbra de sus estaciones” (1965:63). Los escalones de
cemento de las entradas de la Linea B (1930) eran menos funebres como se menciona
en un relato costumbrista de Félix Lima (1930) sobre dos “reos” en el “Sute de Lacroze”.
Sin embargo, las ldmparas de las entradas siguen evocando al cementerio:

-jSan Die con lo farolito que coronan la ferreteria de lentrada!
-3Qué tienen, deci?

-éNo lo ve? Son como lo farolito de la béveda de la Chacarita, son. Lo medio dotore
dirdn que eso farolito de cementerio reflejan el ambiente de lo alrededore. Porque
en esta esquina [...] hay ma cruce, urna, angelito y empresa de pompa finebre, que
candidato a la futura presidencia. Bajemo

-Lo escalone son de cemento, son.
-#Queré que lo hicieran de mdrmol? De cemento son meno funerario, son.

La reminiscencia al mundo de los muertos no es novedosa, otros metros del mundo
generaron esa representacion atavica. Sin embargo, en aquellos se enfatiz6 el caracter
infernal del subterraneo por el sofocamiento debido al calor, el smog y el amontona-
miento de pasajeros. En Buenos Aires, en cambio, la quietud, oscuridad, y la arquitec-
tura remitian a la necrépolis como un espacio ‘sin vida’ en contraste con la vida social
de la calle, con la luz y aire natural, e incluso con el tan criticado ajetreo del tréfico.

Viajando en subte

El tinel subterraneo es por excelencia un espacio para el desarrollo de la velocidad sin
los obstaculos e inconvenientes de la calle. En 1901, el viaje subterraneo despertaba
expectativas sobre la aceleracion de la movilidad, reduciendo el viaje de veinte cuadras
al tiempo que dura encender un cigarrillo (Caras y Caretas, 05/10/1901). Para la vispera
de su inauguracion se describia al subterraneo como “el cafio de un fusil recorrido por
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Figura 10. Caricatura de las
entradas del Subte. Fuente: Plus
Ultra, Julio 1918
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la bala” (La Nacidn, 01/12/1913). La velocidad de los trenes o tranvias subterraneos
alcanzaban por entonces entre 50km/h y 65km/h, pero la velocidad crucero o comercial
era de alrededor de 30km/h.

Si aquel espacio encapsulado habia causado la impresion de una necrépolis, la expe-
riencia de viaje le agregaba una singular diferencia. En 1930, un cronista compara el
subte con las catacumbas romanas, pero que a diferencia “de la serenidad, mistica y
fervorosa” de aquellas, “ésta es la catacumba del vértigo” (Critica, 18/10/1930). “Cata-
cumbas del vértigo”, como lo describe el cronista, era una metafora que animaba aquel
espacio percibido como quietud, pero el vértigo no estaba en la velocidad del tren sino
en el hecho de que esta se desarrollaba “dentro de un tubo que apenas tiene la capacidad
para contener el volumen del vagon” (Critica, 18/10/1930).

Sin embargo, para que el tren desarrollara una frecuencia de 2 minutos no bastaba con
la velocidad de la maquina sino con la perfecta coordinacién de los pasajeros, quienes
debian convertirse en ‘expertos’ para subir y bajar del tren ordenadamente y reducir
por lo tanto el tiempo de detenimiento del coche en la estacion. Asi lo grafican los
diarios durante la inauguracion de la primera linea.

La empresa cree que en Buenos Aires, como en las demds ciudades que cuentan con
este servicio moderno de transporte, el publico se acostumbrard a tomar y dejar los
coches con la mayor celeridad posible, pues se concibe fdcilmente que en un subterrdneo
donde las estaciones son tan pocas, distantes unas de otras, la duracién de las paradas
constituya un factor importante en el desarrollo de la velocidad (La Nacidn, 01/12/1913).

La compaiia Anglo-Argentina difunde a través de la prensa indicaciones a los pasajeros
sobre el novedoso servicio, entre las que se destacan la de no subir ni bajar del coche
en movimiento como es usual en los tranvias de la superficie porque en los tranvias
subterraneos las puertas permaneceran cerradas. Aunque esta recomendacion apuntaba
ala seguridad de los pasajeros, el resto de las indicaciones buscaban el funcionamiento
6ptimo del servicio recomendando a los pasajeros a que se muevan rapido dentro del
subterraneo y eviten congestionarlo. Entre aquellas pautas se destacan las siguientes:
“antes de llegar a la estacion de destino el pasajero se habrd levantado y encaminado a
la puerta de salida para no prolongar las paradas mas del tiempo estrictamente nece-
sario; “convendra habituarse a distinguir las estaciones por el color de las maydlicas™;
“las personas que desciendan de los coches facilitaran el movimiento de pasajeros
retirandose con prontitud de los andenes”; “se entrara a los coches con toda prontitud”
(La Prensa, 26/11/1913).

El primer contraste entre lo esperado y lo experimentado se da en los dias de inau-
guracion. Hay que tener en cuenta que las inauguraciones al servicio publico eran
verdaderas fiestas populares. De ese modo lo retrata la prensa de la época, tanto como
para la primera linea de subtes como para lineas B y C. El subte constituia una novedad
en 1913 pero adn llamaba la atencion en la década del 30, especialmente porque las
nuevas lineas agregaron artefactos o decoraciones novedosas como la escalera eléctrica
o los murales. En aquellas fiestas se esperaba que el ‘ptblico’ se familiarizara con el
nuevo sistema. Por lo general, la prensa retrata una gran masa de visitantes, de todas las
edades, diferentes clases sociales y sexo. Una “romeria” que se agolpaba en las entradas,
hacia cola en los halls y cuyo ritmo de circulacién distaba de un viaje ordinario porque
aquella masa se movia lentamente congestionando las estaciones y andenes, viajando sin
ningun otro motivo que el placer de viajar, movidos principalmente por la curiosidad
y fascinacién ante lo nuevo (Figura 11). Antes que un pasajero ordinario, el “publico”
—como generalmente se lo denominaba- era mas bien un turista. Asilo caracterizaba
un articulo de La Ilustracion Sudamericana al criticar que durante las primeras semanas
de inaugurado el servicio los trenes del subte pasaban siempre llenos de ‘curiosos’:
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Asi, pues, el subterrdneo, hoy por hoy, es un tren para turistas y acaso lo sea siempre.
El turista puede esperar. Pero los hombres de negocios adquirirdn muy dificilmente
el hdbito de la calma dentro de una estacién por delante de la cual después de cinco
minutos que parece tres horas, pasan coches completamente llenos (El Hidalgo de
Tor, 1913: 439).

Aquella caracterizacion -irdnica, por cierto, ya que no solo caracteriza al pasajero
del subte sino al subterraneo mismo como un artefacto que no soluciona el pro-
blema del transporte en la superficie- contrasta con el pasajero ideal imaginado
por las autoridades municipales. El subte, decia el Intendente Anchorena durante
la inauguracién de la Linea A, constituia un servicio rapido y comodo para “las
multitudes que se agitan nerviosas y activas en el campo de los negocios” (La
Prensa, 02/12/1913). Las empresas y autoridades esperaban que una vez satisfecha
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Figura 11. Participacién popular
en la inauguracién de la Linea
A. Fuente: Mundo Argentino,
02/12/1913
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Figura 12. Pasajeros en la h’nga de CHADOPyF (1937). Figura 13. Pasajeros en la Linea A (1937).
Fuente: Archivo General de la Nacién Fuente: Asociacién Amigos del Tranvia

la curiosidad, el “puiblico” se comporte de acuerdo con las reglas, por lo tanto que
el visitante o turista se transforme en un pasajero, cuya figura ideal estaba simbo-
lizada por el ‘empleado.

El Subte de Buenos Aires fue, en comparacion a otros metros del mundo y medios de
transporte publico de esta ciudad, un transporte ‘barato’ (la tarifa se mantuvo alo largo
del periodo en 10 centavos), lo que lo tornaba accesible (en términos econémicos) a
grupos sociales de diferentes ingresos. No obstante, en términos geograficos las lineas
del Subte de Buenos Aires, a pesar de cruzar varios barrios distantes del centro, no
los cubre en su totalidad y menos atin conecta los suburbios con zonas industriales,
solo entre zonas residenciales con el centro administrativo y comercial (que eran las
principales actividades de la ciudad, por cierto). Los pasajeros del subte pertenecian
a una heterogénea clase media que estaba en formacién. Empleados de comercio y
estatales, profesionales, y comerciantes, entre otros. Hombres y mujeres que residian en
los suburbios donde habian conseguido probablemente comprar un lote y lentamente
hacer su casa, o rentar una propiedad mds barata que en el casco histdrico, viajaban
diariamente al centro de realizar sus actividades laborales y tramites pero también para
realizar compras y divertirse en teatros y cines (Figuras 12, 13 y 14).

Como lo ilustra la siguiente caricatura, los pasajeros del subterraneo podrian ubicarse
entre aquellos que tenfan trabajo, estaban en cierto ascenso social pero no lograban
aun su propio medio de transporte (Figura 15).

Una caracterizacién mas cultural la brinda la revista Aconcagua en 1934 en su
articulo “El dinamismo del empleado portefio” (Figura 16). Alli ubica al emplea-
do como el héroe de la metrépolis, de la vida cotidiana, “el rey de la ciudad”, el
agente del progreso de esta “gran Babel sudamericana’, porque el empleado es la
quintaesencia de la “gran falange de abejas humanas” que trabajan en comercios,
bancos, oficinas, servicio publico, etc. El empleado viaja en tren, colectivo, subte,
y tranvia y marca el ritmo de la ciudad. Buenos Aires se “despierta” a las 7 de la
mafiana, dice el articulo, cuando los empleados dejan sus casas en los suburbios
y cuando el centro es invadido por la “falange” de empleados. En el centro puede
verse como “las fantasticas entrafias de acero y cemento de Buenos Aires vomitan
por sus bocas subterraneas un compacto mar de agitadas cabezas humanas”. Pero
el empleado no solo es simbolo del dinamismo o vitalidad de la metrépolis sino
que encarna la urgencia con que en ella se vive. De modo que en las estaciones de
ferrocarriles se observan trenes “repletos de ansiosos pasajeros’, “contingentes de
empleados que, nerviosos, consultan sus relojes, o las grandes esferas de los de la
estacion férrea; una sola preocupacion los embarga: jllegar a hora! Suprema ley de
todo empleado” Para ellos, termina el articulo, deberia existir un escudo de armas
que dijera “Siempre a hora” (Rando, 1934:54).
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Figura 14. Pasajeros en la linea
B (1937). Fuente: Archivo Gene-
ral de la Nacion

Figura 15. Caricatura de pasaje-
ros del Subte. Fuente: La Razén,
06/05/1929
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Figura 16. Instantdneas de los
pasajeros del transporte ptblico
de Buenos Aires. Fuente: Acon-
cagua, Diciembre 1934

A esta imagen idealizada se contrapone una mirada escéptica y critica expresada en
la voz de escritores como Roberto Arlt y Ezequiel Martinez Estrada. A diferencia del
humor gréfico, donde el topico principal eran las representaciones sobre el espacio sub-
terraneo, sus discursos dan cuenta de la experiencia de viaje. Lo interesante de sus dis-
cursos, ademas de inteligentes, sagaces, y ciertamente con un dejo de anti-urbanismo,
es que no precisaron de las representaciones atavicas para construir una critica sino
que atacaron la “performance” del pasajero subterraneo movido por la puntualidad
como emblema de la regimentacién de la vida urbana o del subte como mecanizacién
del viaje. La mecanizacion se veia expresada en los modos pautados de moverse en el
subterraneo, en el rol ‘pasivo’ del pasajero, y por ende, en la falta de cualidad humana.
Finalmente, con diferentes argumentos, ambos autores ponen en cuestion el ideal del
progreso basado en los adelantos cientificos tecnoldgicos y en la aceleracion per se.

En las “Aguafuertes portefias” de Roberto Arlt, publicadas en el diario El Mundo entre
1928-1930, es donde mejor se evidencia la critica a la vida cotidiana en las grandes
urbes, al pasajero ideal (el empleado) moldeado por la ideologia capitalista y que, en
su afdn por ascender en la escala social, ve en el subterraneo un progreso porque le
permite ser puntual.

Es maravilloso. Nos levantamos a la manana, nos metemos en un coche que corre en
un subterrdneo; salimos después de viajar entre luz eléctrica; respiramos dos minutos el
aire de la calle en la superficie, nos metemos en un subsuelo o en una oficina a trabajar
con luz artificial. A mediodia salimos, prensados, entre luces eléctricas, comemos con
menos tiempo que un soldado en época de maniobras, nos enfundamos nuevamente
en un subterrdneo, entramos a la oficina a trabajar con la luz artificial, salimos y es de
noche, viajamos entre luz eléctrica, entramos a un departamento, o a la pieza de un
departamentito a respirar aire cibicamente calculado por un arquitecto, respiramos
a medida, dormimos con metro, nos despertamos automdticamente; cada tres meses
renovamos un traje; cada ano nos deterioramos mds el estémago, los nervios, el
cerebro [...]

Nos deterioramos y a esto ja esto los cien mil zanahorias le llaman progreso! (“Para
qué sirve el progreso” en Arlt, 1981:193-194).

Arlt liga el viaje en subterraneo a una serie de préacticas cotidianas que son para ¢l
artificiales y mecanicas, en que se percibe la misma revalorizacion de la luz natural
y el aire frente espacios “cubicamente calculados por un arquitecto” Esta forma
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alienante de vida es expresion de un “ritmo lineal” que es el ritmo de las ciudades
modernas, o mas especificamente, del espacio urbano producido por el capitalismo
(Lefebvre, 2004). En su trabajo sobre el ritmo-analisis, Lefebvre al igual que Simmel
(2005), observan que la ciudad moderna es la encarnacién de un tiempo abstracto
y de relaciones abstractas que obedecen al tiempo del reloj en contraposicién a un
ritmo “ciclico” que responde a la naturaleza (noche-dia, estaciones del aflo, etc.) y
a formas culturales como las fiestas colectivas o el carnaval. El tiempo del reloj o el
tiempo del trabajo (alienado) es en definitiva la razén ultima del subterrdaneo. Un
espacio creado en funcién del tiempo o de ahorrar tiempo, que estando bajo tierra
permite acortar distancias en la superficie.

A ese espacio de velocidad Martinez Estrada lo verd, en su obra “La cabeza de
Goliat” (1940), como una expresion de la ciudad vertical que no solo se extiende
hacia arriba sino hacia abajo, como “la via de escape al exceso de ansia de velo-
cidad”. Exceso porque Buenos Aires, dice el autor, se ha convertido en una pista
de carrera y su extensién no da abasto a esa “agitacion sin hacer nada” tipica de
los portefios. Por tanto, “el subsuelo de Buenos Aires sirve de valvula de escape y
entubamiento a la energia sobrante. Subterraneos, cables eléctricos y telefénicos,
aguas corrientes, tubos neumaticos, son sistemas circulatorios y simpitico de la
urbe” (Martinez Estrada, 1970:27).

En esta apreciacion, el medio de transporte subterraneo queda ligado a una red de
infraestructuras subterraneas para la circulacion que hace de soporte a la ciudad de la
superficie. Bajo tierra circulan tanto residuos, informacién, agua, energia, como fuerza
de trabajo. Si bien esto implica una conciencia del funcionamiento del metabolismo
urbano, lejos de festejarlo, Martinez Estrada lo veia de manera distdpica al observar
que este nuevo espacio tecnolégico para la movilidad convertia a los pasajeros en
autdématas porque:

es un sistema de traslacién mds bien que de viaje; reduce a su esquema mecdnico el
acto de ir de la casa a la tarea; [...] se ahorra tiempo, que es una forma de aprovechar
los minutos de descanso; no se experimenta la tentacién de la libertad; no mortifica
con los contratiempos las interrupciones del trdnsito; se sabe de antemano dénde se
detendrd el tren y el momento preciso de la llegada; se viaja, sin ninguna interferencia
de otro género; es casi imposible el encuentro fortuito con personas desagradables,
o siendo inevitable se establece una tolerancia propia de toda necesidad extrana al
personal arbitrario; llega a constituir un acto involuntario mucho mds parecido a
la alimentacién y a la tarea del empleo que a moverse pensando en lo que se hace
(Martinez Estrada, 1970:30-31).

Fernédndez Moreno coincidia en la apreciacion de que andar en subte no era propia-
mente viajar, porque todos los pasajeros estan apresurados pero ademds porque para

el poeta “es dificil leer y meditar” “La meditacion’, agregaba, “exige menor vértigo:
bamboleantes diligencias, veleros de antaiio” (Fernandez Moreno, 1965:63).

Automatismo, deshumanizacion, falta de cualidad, y pura velocidad sin ningtn pro-
posito trascendental son caracterizaciones del viaje subterraneo que contrastaban
con el optimismo de la ideologia del progreso, haciendo de la velocidad mecanica
un simbolo de barbarismo y tirania de la puntualidad. También habria que observar
esta mirada critica sobre el subte como expresidn de las ansiedades provocadas
por la modernizacién y por una ciudad que junto a sus artefactos (“cultura obje-
tivada”) aparecen a los ojos de sus habitantes como un ente auténomo, fuera del
control humano, amenazando la individualidad o la “cultura subjetiva” —como lo
apunta Simmel (2005).
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Conclusiones

Si por movilidades se entiende el movimiento fisico de personas y objetos, organizado
por regulaciones, normas y saberes, y realizado a través de medios, redes e infraestruc-
turas; debe tenerse en cuenta que este movimiento es experimentado a través de practi-
cas y representaciones. Podemos decir que las movilidades constituyen un ensamble o
amalgama de tecnologias, practicas socio-espaciales y representaciones, atravesado por
relaciones de poder, y como creadora de espacios y de modos de experimentarlo (Urry,
2007; Jensen, 2009; Cresswell, 2008). Moverse es, por lo tanto, una forma de habitar la
ciudad, es decir, una practica significativa que implica algo mas que el mero hecho de
ir de un lugar a otro. John Urry las describe como practicas socio-espaciales que “en
tanto metéforas y procesos estan en el corazén de la vida social”; las movilidades “pro-
ducen y reproducen” tanto la vida social como sus formas culturales (Urry, 2000:49).

Por lo tanto la historia cultural ve en el estudio de las movilidades va mas que una
mera “patrimonializacién” del pasado. Se convierte mas bien en una mirada integral
de lo social, espacial y cultural como marco teérico-metodoldgico que permite obser-
var, problematizar e historizar la produccién —parafraseando a Lefebvre (1991)- de las
movilidades, considerdandolas como un producto material y simbélico, socialmente
construido a través del tiempo. En resumen, la historia cultural de las movilidades
se propone que las tecnologias de transporte sean abordadas como mediacién entre
lo material y lo cultural, como una forma de comunicacién en todo el sentido de la
palabra, que permita comprender las complejas relaciones entre el mundo social y
material (Divall y Regill, 2005).

En este sentido, la historia cultural del Subte de Buenos Aires pone en evidencia que
las ideas, valores, practicas y representaciones son elementos esenciales de este ensam-
ble al dar cuenta de las experiencias generadas por la rapida urbanizacion, en que la
aceleracion del viaje cotidiano a través de un espacio artificial bajo tierra simboliz el
ordenamiento racional del espacio de circulacidon (creando uno nuevo ante la impo-
sibilidad de reformarlo en la superficie) y el modo en que el subte reforzé el ideal del
progreso. La historia cultural da también cuenta de como el subte debe entenderse en
una dialéctica con la calle, con sus vivencias y significados que la caracterizaron como
un espacio cadtico. De alli se entiende la mirada positiva y hasta esperanzadora que
existio sobre el subte a principios del siglo XX y el modo en que se lo considerd, y con-
sidera atin hoy, una solucién ideal para Buenos Aires. Pero la dialéctica se completa con
la revalorizacion de la vida callejera ante las ambivalencias que genera el subte por su
naturaleza subterranea -ambivalencias que se manifiestan en su planificacion (el subte
discreto), en su construccion (la ciudad destripada) y en su uso (como necrépolis y
como automatizacion).
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El Metrobus en la Avenida 9 de
Julio: mejoras vs. soluciones

Otra oportunidad desaprovechada

Metrobus in 9 de Julio Avenue: improvements
vs. solutions. Another lost opportunity

6 Francisco Ortiz / Norberto Spirtu

Laboratorio de Politicas Publicas, Argentina / Laboratorio de Politicas Publicas, Argentina

Introduccion

El Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires acaba de inaugurar un corredor de buses
en carriles exclusivos a lo largo de 3km sobre la avenida 9 de Julio, entre la avenida
San Juan y la calle Arroyo. Es oportuno destacar que existe un amplio consenso con el
diagndstico general que da nacimiento al proyecto: la necesidad de resolver los graves
problemas de transito y seguridad, tanto vial como peatonal, del microcentro porte-
no, plagado de numerosas situaciones de deterioro del espacio publico, congestion,
conflicto, peligrosidad y contaminacién ambiental.

Es saludable que el debate en torno a la problematica de transporte y movilidad de la
ciudad se esté planteando en torno a mejoras en el sistema de transporte publico, des-
cartando soluciones basadas en la expansion de la infraestructura vial que han conduci-
do a ciclos viciosos ya estudiados, en los que la expansién induce demanda y conduce,
en el corto y mediano plazo, a nuevas necesidades de expansion de la infraestructura
expansion de la mancha urbana, a la vez que se incrementan los costos generales de
mantenimiento. Asimismo, consideramos que el modo conocido como BRT (por sus
siglas en inglés bus rapid transit) puede y debe integrarse armoénicamente al sistema
de transporte publico de la Regién Metropolitana de Buenos Aires para contribuir a
resolver algunos de sus problemas de movilidad.

Sin embargo, existen una serie de cuestionamientos, compartidos por quienes suscriben
esta nota, sobre la manera en que se concibid, planifico, diseii6 y ejecuté el proyecto.
Resulta evidente que a lo largo de todo este proceso se han priorizado los tiempos elec-
torales sobre las consideraciones técnicas y la racionalidad en la planificacion, lo cual
derivé en una serie de medidas donde parecen primar la improvisacion, las decisiones
arbitrarias y los oidos sordos a los actores involucrados, desaprovechdndose una vez mas
la oportunidad de llevar adelante un proceso de debate e intervencién maduro y con
vision integral en el sistema de transporte de la ciudad.

Planificacion del corredor

Ante el fracaso de las politicas de expansion de infraestructura vial, como solucion a
la congestién en regiones complejas como la metrépolis de Buenos Aires, emerge el


mailto:ortiz.francisco.jose%40gmail.com?subject=
mailto:nspirtu%40lpp-buenosaires.net?subject=

PAOYA  Revista Transporte y Territorio /9 . ISSN 1852-7175 [201-206] Francisco Ortiz / Norberto Spirtu

consenso de que uno de los principales desafios y objetivos de la politica de transporte
urbano consiste en priorizar e integrar los modos de transporte publico; esto con el
objetivo de facilitar que los usuarios del sistema adopten patrones de desplazamientos
racionales y lograr que al hacerlo minimicen los costos sociales que estos desplaza-
mientos imponen en el sistema de transporte en su conjunto (en tiempo, ocupacién
de espacio, costo, contaminacion, congestion).

La inmensa mayoria de los viajes que se realizan en la Regién de Buenos Aires estd
compuesta por varios segmentos, cada uno con caracteristicas particulares con respecto
a las variables enumeradas. En un hipotético caso ideal, cada uno de los segmentos
del viaje con caracteristicas nitidamente diferenciables deberia ser satisfecho usando
el modo mas adecuado desde el punto de vista social para ese segmento. Esto se logra
facilitando el trasbordo mediante la coordinacion operativa entre modos (disefio de
redes jerarquizadas con puntos de trasbordo modernos, coordinacién de horarios y
frecuencias, informacion sobre todos los modos), el disefio de espacios con condi-
ciones adecuadas para facilitar los trasbordos en lugares donde se cruzan las redes y
un esquema tarifario que premie (y no castigue) el uso de los modos que el usuario
juzgue 6ptimo en cada segmento de su viaje. Indudablemente existen limites practicos
a la aplicacion literal de este concepto, pero el mismo debe estar detras de la toma de
decisiones con respecto a las intervenciones en el sistema, con el fin de facilitar el uso
del sistema de transporte publico y haciendo que el precio percibido por los usuarios
en cada modo se acerque al costo que cada movimiento impone en el sistema.

Esta descripcion dista mucho de reflejar la realidad con que opera el sistema de transporte
publico de la Ciudad de Buenos Aires y la region, que si bien tiene sus fortalezas, presenta
un esquema tarifario que castiga la realizacién de trasbordos por la falta de integraciéon
tarifaria. Por otro lado las redes de los diversos modos no estan disefiadas jerarquicamente
ni en complementariedad (existen grandes redundancias y zonas mal servidas) ni existen
espacios de trasbordo adecuadamente ubicados y disefiados. Todo esto redunda en que
diariamente los usuarios toman decisiones individuales que no solo distan de ser dptimas
sino que perjudican al sistema en general y a los usuarios en particular, resultando en
un sistema extremadamente ineficiente. Las medidas propuestas por el GCBA, si bien
cumplen con un objetivo especifico, no apuntan a revertir la situacién general sefialada.

El proyecto del bus rapido de la 9 de Julio forma parte de una red de corredores de
buses rapidos que la ciudad busca imponer como solucion genérica a los problemas de
movilidad de la regidn, sin contemplar si la necesaria integracion y balance entre los
distintos modos de transporte responden adecuadamente a las diferentes demandas de
los usuarios. Si bien el publico servido por los colectivos que circulan por el corredor
propuesto no es exactamente el mismo que el que utiliza la linea C de subterraneos,
una parte importante de la demanda del corredor proviene de usuarios que van de la
estacion Constitucion a la estacion Retiro, tramo ya servido por la congestionada linea
C de subterraneos. Con la intervencién, en vez de mejorar la infraestructura existente,
se duplica y hace competir dos modos que deberian complementarse. Ademas, se
desperdicié la oportunidad de integrar la bicicleta en uno de las principales arterias
norte-sur de la ciudad, un reclamo de larga data de la comunidad de ciclistas.

Por otro lado, y en oposicién al caso analizado, la avenida Juan B. Justo tiene la virtud
de ser una avenida concéntrica, larga y recorrida practicamente por solo dos lineas entre
sus extremos. El caso de la 9 de Julio es el opuesto: una intervencion de tres kildémetros
en una avenida céntrica recorrida por mas de ocho lineas durante la mayor parte de
su desarrollo. Las soluciones para ambas avenidas deberian ser distintas y no consistir
en un simple cambio de escala y de equipamientos.
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A esto debemos agregar que el GCBA ha ignorado toda instancia de participacion, consul-
ta y debate sobre una de las intervenciones mas significativas en el sistema de transporte
en los ultimos afios. La creacién de una comision de seguimiento del Metrobus en la
Legislatura portefa se constituye en una mera formalidad ex post: en ningiin momento
anterior al inicio de las obras se present el proyecto en la comision correspondiente ni
en otra, ni se debatieron sus contenidos y/o alternativas analizadas. La audiencia publica,
obligatoria en el marco del proceso licitatorio y no en el de definicién del proyecto, tam-
bién termina desempefiando un rol protocolar: no tiene caracter vinculante en el proceso
de aprobacién y su programacion dificultd la concurrencia de actores involucrados. La
participacion genuina y amplia de la sociedad podria haber legitimado un proceso car-
gado de suspicacias sobre el apuro y la improvisacién. El gobierno portefio no ha hecho
publico el estudio que encargd para evaluar la incorporacion del modo de buses rapidos
en una gran cantidad de corredores. Con el mismo espiritu no participativo, se opone
a que decisiones sobre componentes fundamentales del sistema de transporte publico,
como es la incorporacién de corredores de buses rapidos, sean debatidas y consensuadas
en la Legislatura y con la comunidad en su conjunto.

Aqui nos preguntamos ;por qué la extension del sistema de subterraneos debe ser
aprobada por la Legislatura y la extension del sistema de buses rapidos no? Creemos que
no deberia constituir un atributo exclusivo del Poder Ejecutivo, la toma de decisiones
relativas a un tema tan sensible como es la movilidad, sin agotar los procedimientos
de consulta con la mas amplia participacién de todos los actores interesados.

Del disefio y operacion del corredor

El GCBA adoptd un esquema circulatorio en el corredor de la avenida 9 de Julio
denominado “a la inglesa’, lo que significa que los colectivos van a circular por carriles
exclusivos a contraflujo de la circulacién del transito general. La decisién se tomé con
el doble objetivo de poder seguir empleando los vehiculos que circulan actualmente
en la red (con puerta del lado derecho de las unidades) y poder contar con estaciones
centrales, donde descienden y ascienden pasajeros en ambos sentidos de circulacion.
Esta solucion tiene sus ventajas pero también implica un enorme costo ya que los
vehiculos deberan cruzarse entre si y con el transito general en algun punto previo
al ingreso y posterior al egreso del corredor para quedar alineados del lado opuesto
del que circularian, si no se adoptara el tipo de circulacién elegido. Esta decision es
criticable y evidencia que en ningin momento se exige contraprestacion alguna a las
lineas de colectivos que se ven beneficiadas con el incremento de pasajeros al mejorar
la oferta, algo similar a lo que ya ocurre en la avenida Juan B. Justo.

Asimismo, la solucidn seleccionada denota cierta timidez en la intervencion a la hora
de buscar una solucion efectiva: por la envergadura de la intervencion se podrian haber
adoptado una serie de alternativas, entre ellas:

» Circulacion por la calzada de la 9 de Julio en el sentido del transito general, bordean-
do las isletas que separan la avenida de las calles laterales: esta alternativa no requiere
el cruce de los colectivos aunque implica duplicar la cantidad de estaciones.

» Estaciones laterales sin circulacion a la inglesa: aun circulando por el medio de la
avenida 9 de Julio, se podria haber adoptado una solucién en la que los vehiculos
circulen en el sentido del transito y descarguen los pasajeros del lado derecho en
estaciones que, al no estar compartidas por ambos sentidos de circulacion, podrian
ser mas angostas aunque también implica duplicar la cantidad de estaciones.
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Uno de los argumentos a favor de la solucién adoptada es no duplicar las estaciones. El
elevado costo de las estaciones es inexplicable: al no incorporar dispositivos de prepa-
go u otras posibles prestaciones y avances tecnoldgicos, la ejecuciéon de las estaciones
no reviste mayor complejidad constructiva (mas alld de su longitud) que la elevacién
de su piso para que coincida con el nivel del piso de los vehiculos que circularan por
el corredor. La integracion de las estaciones en las isletas laterales se podria haber
logrado minimizando el impacto visual (y sobre todo la cuestionada tala de arboles)
sobre la avenida.

Las estaciones no requieren las dimensiones holgadas que han recibido y su disefio se
podria haber integrado armdnicamente en las arboledas de las isletas, acercando las
estaciones a los puntos de origen de los viajes y mejorando la integracién con el siste-
ma de subterraneos. Tal vez no se adoptd esta opcidn, en razén de su menor impacto
visual, factor no menor en un periodo electoral.

No existi6 instancia de debate para proponer esta u otra alternativa, descartada lige-
ramente por el Ejecutivo argumentando que

“..esta opcion significaria modificar de manera sustancial las plazoletas laterales,
prdcticamente duplicando el espacio de las estaciones (habria que hacer 1 por sentido
en lugar de 1 central) afectando mds drboles (en las laterales hay 893 vs centrales
249) y al uso que a esas plazoletas le dan hoy los vecinos que circulan por la 9 de
Julio...”https://m.facebook.com/note.phpénote_id=482838665113325& _rdr

El proyecto también exhibe arbitrariedades en la manera en que se re-direccionaron los
recorridos de algunas lineas de colectivos, con lineas favorecidas a costa de impactos
y costos adicionales injustificados. Si bien la determinacién de las rutas corresponde a
la Comisién Nacional de Regulacion del Transporte (CNRT), la ciudad efectivamente
propuso un diagrama de reubicacién de las lineas. A modo de ejemplo, antes de la inter-
vencion en cuestion, la linea 91, en su trayecto entre Constitucion y Retiro, circulaba por
las calles B. Irigoyen-Av. Belgrano-Diagonal Sur (Av. Roca) - H. Yrigoyen-La Rabida-L. N.
Alem hasta Retiro. La propuesta de la ciudad reubica la traza hacia el siguiente recorrido:
Av. 9 de Julio hasta el Obelisco-Diagonal Norte (Av. R. S. Pefia)-Bolivar, donde retoma
el recorrido previo a la intervencién. Esta reubicacion no se explica, es sumamente ven-
tajosa para el operador y es la tnica razén por la que la ciudad se ve obligada a agregar
una darsena de circulacion para giros hacia la Plaza de Mayo desde el Obelisco a la traza
del Metrobus, sacrificando espacio verde y continuidad nada menos que en la Plaza de
la Republica. Asimismo, el nuevo recorrido acerca la linea 91 a una zona altamente
transitada, el Obelisco, a la que no tenia acceso antes de la intervencién, premio injusti-
ficado e innecesario. Una posible explicacion a esta situacion es la apertura del Metrobus
Sur, uno de cuyos principales beneficiarios sera la linea 91 y la posibilidad eventual de
unir ambos trayectos. Tampoco se entiende por qué a una linea interurbana o regional
como es la linea 129 se le permite circular como si fuera una linea urbana por la misma
vialidad (Av. 9 de Julio), con paradas espaciadas como las lineas urbanas, compitiendo
por los pasajeros, y agregando congestién donde no deberia hacerlo. Una ruta de esa
indole, con unidades de mayor tamafo y requisitos especiales con respecto a la altura
de las paradas, debe salir de puntos nodales y no tener paradas distribuidas a lo largo de
un corredor urbano. Su recorrido debid haber sido reubicado hacia corredores de salida
de 6mnibus de larga distancia y no por la Av. 9 de Julio. Tampoco se entiende la razén
por la que todas las lineas que recorrian el micro centro se encauzaron hacia una sola
de las 2 avenidas norte — sur que rodean el micro centro y no se apel6 a la contribucién
que podria aportar el corredor de las avenidas L. N. Alem - Paseo Colén, minimizando
distancias de caminata de pasajeros ubicados cercanos a esta tltima que deberan agregar
distancias considerables para acceder al eje de la Av. 9 de Julio.


https://m.facebook.com/note.php?note_id=482838665113325&_rdr

El Metrobus en la Avenida 9 de Julio: mejoras vs. soluciones [201-206]

Pero lo mas criticable de la solucion adoptada es la forma en que se ocultaron sus
impactos para lograr su aprobacion acelerada. Por la cabecera sur del corredor recorren
once lineas de colectivos en ambos sentidos de circulacidn, la traza cruza una avenida
de alto transito (Av. San Juan) y en ella se ubica uno de los principales nodos de ingreso/
egreso a la red de autopistas regionales con rampas de ascenso y descenso en direccién
norte, sur y oeste, ademas de ser la cabecera norte de la autopista 9 de Julio Sur.

La complejidad de la cabecera sur es de tal magnitud que no se puede concluir que el cruce
en superficie de once lineas de colectivos con las condiciones descritas anteriormente no
generara consecuencias negativas en el transito de la zona. Sin embargo, el GCBA present6
el estudio de impacto ambiental en el que no se mencionan impactos negativos significativos
en el transito. Posteriormente a la audiencia publica y a la autorizacién ambiental corres-
pondiente, y cerca de la conclusion de la obra, la magnitud de este impacto sale alaluz y el
GCBA no tiene mas remedio que proponer la construccion de tineles en la cabecera sur
para resolver el conflicto de transito que se generara en la zona. Sin embargo, estos tineles
no fueron presentados como un componente necesario para el funcionamiento del corredor
sino como un ingrediente adicional que puede mejorar la circulacién.

Sibien el proyecto cumple con el componente principal que genera las ventajas operativas
de un BRT, que es el carril exclusivo, no cumple con muchas de las demas prestaciones
que distinguen a los BRT. No hay ahorro de tiempos en el ascenso/descenso de las uni-
dades mas alla de la nivelacion del piso de las estaciones con el de las unidades, ya que
no se ha avanzado en la incorporacién de tecnologia de prepago y no se han tomado
medidas para regular y ordenar los servicios, con lo cual conviviran una gran cantidad
de operadores potencialmente compitiendo por pasajeros. Tampoco se han introducido
exigencias de cambios en los vehiculos de las empresas por lo que en el corredor hay
un aumento sustancial de frecuencias, incrementando el efecto barrera del corredor,
con el consecuente aumento en el peligro para los transetintes que cruzan la avenida.
Si bien el entorno que alberga la intervencion es mas propicio que las calles por las que
circulaban anteriormente para disipar las emisiones producidas por los colectivos, no se
puede decir que hay una reduccién en la cantidad de emisiones ya que la intervencién
implica el desplazamiento de una cantidad dada de servicios con determinados vehiculos
desde un lugar a otro con la misma cantidad de servicios y las mismas unidades. Los
ahorros de tiempo presentados por el ejecutivo son engaiosos: para evaluar ahorros de
tiempo se deben considerar los tiempos de viaje puerta a puerta de la situacién previa
con la resultante de la intervencion. Si se consideraran los mayores tiempos de acceso a
las estaciones por el distanciamiento de la traza con respecto a los destinos finales de los
pasajeros y el mayor espaciado entre estaciones, los ahorros se reducirian.

Por dltimo, no se pueden dejar de mencionar los costos ambientales y la afectacién
sobre el patrimonio que generaron el proyecto. La solucién propuesta implicé la remo-
cién y/o trasplante de numerosos arboles afiejos en un procedimiento criticado por
especialistas. La intervencién modific6 sustancialmente algunos de los iconos mas
emblematicos de la ciudad, agregé superficies impermeables e incorpord las estructu-
ras de las estaciones al centro de la avenida portefia mas representativa, modificando
significativamente el paisaje y la absorcién pluvial del corredor.

Finalmente, la pregunta que nos hacemos es si, al contabilizar todos los impactos duran-
te la construccion y posteriores a ella jse justifica realmente la alternativa seleccionada
o existian otras mas convenientes, menos costosas y con menos impactos negativos?
Con relacién al tiempo total de viaje de la mayoria de los usuarios que lo utilizaran, las
ganancias pueden ser menores. Si se ahorra un porcentaje menor de tiempo dentro de
un viaje de mucha mayor duracidn, jvale la pena transformar uno de los iconos mas
representativos de la ciudad? ;Es valido y representa los intereses de la mayoria cuan-
tificar los beneficios de esta manera y decidir su conveniencia, sin ponderar todos los
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elementos en juego? Pensamos que no. Los portefios en particular y en general todos
quienes diariamente vivimos, transitamos y trabajamos en esta ciudad, mereciamos
la oportunidad de debatir estos interrogantes de manera mds madura y transparente.

Conclusion

Resulta evidente que la solucion adoptada puede ser, en cierta medida, eficaz en dis-
minuir el tiempo de viaje en la avenida 9 de Julio, pero es también evidente que no es
la solucién mas eficiente ni la alternativa mas razonable. Por el absurdo, una autopista
también hubiera dado respuesta a los objetivos de reduccién de tiempo de viaje pero
obviamente no podria nunca ser pensada como la solucién adecuada para el problema
planteado.

En nuestra opinién, la obra responde mas a las necesidades del calendario electoral -
dado que tiene un fuerte impacto visual-ambiental en una de las zonas mas sensibles de
la ciudad-, que a cuestiones técnicas. No encara soluciones integrales a los problemas
estructurales del sistema de transporte de la region, y ha sido por lo menos desprolija
en cuanto al modo en que fue ideada, debatida, planificada y ejecutada.

Asi como se concret, echa sombras sobre el objetivo prioritario, en tanto el rédito
politico y la visibilidad, brillan por encima del necesario proceso de didlogo e inter-
cambio publico. En una ciudad / metrépolis que desesperadamente claman por solu-
ciones racionales a sus problemas de movilidad, la consecuente falta de participacién
y consenso no contribuyen a su logro.

En suma y con vistas a la anunciada continuacion de esta politica por parte del gobierno
local, sefialamos que en la concrecién de una obra positiva en lo medular, en tanto
refuerza la red de transporte masivo, en pos del apuro politico, se ha desaprovechado la
oportunidad de efectuar una intervenciéon modelo para el sistema regional, reforzando
y legitimando la calidad institucional.
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