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Resumen

El territorio que une las dos metrdpolis de Buenos Aires y Rosario esta sometido a fuertes procesos metropolitanos,
que nunca se han estudiado con precisién. Uno de estos procesos es la actividad productiva, cuyos dos actores
principales son los grandes establecimientos industriales y las terminales portuarias. Su coexistencia en un
espacio de metropolizacién precoz da lugar a un modelo original: un territorio a la vez fordista y post-fordista,
que cuestiona la figura de la postmetrépolis propuesta por la Escuela de Los Angeles.
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Um espaco produtivo
metropolitano: o caso do
territorio intermediario
entre Buenos Aires e
Rosario (Argentina)

Resumo

O territério que liga as duas metrépoles
de Buenos Aires e Rosario est4 sujeito

a fortes processos metropolitanos que
nunca foram estudados com precisio.
Um desses processos é a atividade de
producio, cujos dois atores principais sdo
os grandes estabelecimentos industriais e
os terminais portudrios. Sua coexisténcia
num espago de metropolizagio precoce

é um modelo original: um territério ao
mesmo tempo fordista e pés-fordista

que questiona a figura da pds-metrdpole
proposta pela Escola de Los Angeles.

Palavras-chave: Buenos Aires,
estabelecimentos industriais, metrépole,
processos metropolitanos, terminais
portudrios.

The Metropolitan Productive
Space: the Case of the
Intermediate Space
between Buenos Aires

and Rosario (Argentina)

Abstract

The territory linking the two metropolises
of Buenos Aires and Rosario is subject

to strong metropolitan processes which
have never been studied accurately. One of
these processes is the productive activity;
the two main actors are large industrial
facilities and port terminals. Their
coexistence in a premature metropolized
space gives rise to an original model: a
Fordist and Post-Fordist territory that
questions the figure of postmetropolis
proposed by the Los Angeles School.

Keywords: Buenos Aires, industrial
facilities, metropolis, metropolitan
processes, port terminals.
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Introduccion

Buenos Aires es considerada como una metrépoli mun-
dial, ya sea por su peso demografico o por su ‘conectivi-
dad’ internacional. Segtin datos de la Organizacién de
las Naciones Unidas (ONU - Hébitat 2013), en Buenos
Aires habitan 13.400.000 personas, por lo que se encuen-
tra entre las 22 metrépolis del mundo que superan los
10.000.000 de habitantes. Para el Gawc (2012) se trata
de una ciudad ‘alpha’, solo superada en Ameérica Latina
por Sdo Pablo y México DF. Por otro lado, a escala na-
cional, al poseer el 37% de la poblacién, tiene una fuerte
primacia demogréfica, que se complementa, con mayor
razén, de una primacia econémica e industrial (Prévét-
Schapira 2001; Vapfiarsky y Gorojovsky 1990). De este
modo, el drea metropolitana de Buenos Aires —en ade-
lante, AMBA— concentra cerca de la mitad del PIB na-
cional, el 60% de los empleos altamente calificados y la
mayor parte de las funciones urbanas avanzadas del pais.

Por su parte, la ciudad de Rosario y su drea metro-
politana tienen una poblacién de 1.300.000 habitantes
(tercer rango nacional) y representa el 4% del PIB nacio-
nal (Usach 2011). En este sentido, sin ser una metrépolis
mundial, tiene un papel fundamental para la economia
de la Argentina, como centro industrial y portuario,
siendo el primer complejo de trituracién y exportacién
de soja en el mundo.

El articulo se enfoca en el territorio intermedio de
250 km de largo que une los polos metropolitanos de
Buenos Aires y Rosario y que sigue la costa occidental
del rio Parand. Mas precisamente, se interesa por las
actividades industriales y portuarias que se desarrollan
ahi. Esta 4rea es una terra incognita para la investigacién
en geografia y urbanismo, salvo algunas monografias
(Barenboim 2011; Carballo 2004; Carriquiriborde 2012).
Asi, el desconocimiento y la complejidad de los procesos
que pasan alli despiertan muchos mitos y proyecciones
de planeamiento.

El objetivo es, entonces, proponer una lectura espacial
y funcional de los procesos que han ido estructurando
este territorio, para observar, en qué medida, cuestio-
na el modelo de la ‘postmetrépolis’, desarrollado por la
Escuela de Los Angeles. La hipétesis supone que las di-

1 Desde la década de 1980, un centro de investigacién de pla-
neamiento basado en la Universidad de California en Los
Angeles (ucLa), posteriormente conocido como la “Escuela
de Los Angeles”, ha tenido un gran impacto en el area de los
estudios urbanos y regionales, marcando una ruptura con tra-
diciones urbanas analiticas anteriores (Salcedo y Dear 2012).

namicas metropolitanas en este espacio hacen coexistir
actividades ‘fordistas’ y ‘post-fordistas’. Por ‘fordista’ se
entiende un modelo productivo que domind el siglo XX,
en el cual se generaliza la produccién en masa de objetos
estdndares y predominan las industrias pesadas, que fijan
una mano de obra numerosa en el espacio de produccién.
‘Post-fordista’ se refiere a un sistema de produccién mas
flexible, con unidades de produccién mds pequerias, ba-
sado en la economia terciaria, del conocimiento y de la
innovacién (Pecqueur 2010; Veltz 2009).

Después de dos apartados, uno metodolégico y otro
conceptual sobre el modelo de postmetrépolis —en el
que se propone enmarcar el analisis—, se presentan las
dos figuras que han inspirado los organismos argentinos
de planificacién para el territorio que estructura ambas
metrépolis. Sin embargo, no permiten dar cuenta de
la coexistencia de grandes industrias de configuracién
fordista, por un lado, y las terminales portuarias post-
fordista, por otro.

Metodologia

La metodologia se apoya en una caracterizacién eco-
némica de la zona por medio de algunos datos estadis-
ticos. Sin embargo, muchos no son ni homogéneos ni
recientes. Por ejemplo, el dltimo censo econémico fue
llevado a cabo en 2005 (INDEC 2005) y los tltimos datos
desagregados por puerto son de 2008 (Consejo portuario
argentino 2010). Por otro lado, se realizé un Sistema de
Informacién Geografica—en adelante, SIG— delos esta-
blecimientos industriales y de las terminales portuarias.
Laidentificacién de ellos se hizo por medio de un trabajo
de campo, que consistié en visitas de terreno y analisis
de planos a escala 1:50.000 y 1:100.000, consultados en
el Instituto Geografico Nacional y en varias bibliotecas
municipales. Para cada establecimiento y terminal se
consiguieron datos actuales: numero de empleados, ru-
bro de actividad, fecha de creacién y propietario. Estos
se obtuvieron gracias a entrevistas con actores locales,
asi como una revista de la prensa especializada y local
y de los documentos institucionales de las firmas y de
los puertos.

Sus representantes mas famosos son Mike Davis, Michael
Dear, Edward Soja y Allen Scott.
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Marco conceptual

Stricto sensu, la metropolizacién designa el proceso de
emergencia de las metrépolis. En otros términos, se tra-
ta, del crecimiento demografico de las aglomeraciones
urbanas mds grandes, a escala mundial, asociado con una
concentracién en ellas de las fuentes de produccién de
riqueza y de poder: empleos calificados, actividades de
alto valor agregado, sedes sociales, niveles superiores de
administracién, de ensefianza y de investigacion, entre
otros. Muchos autores consideran las metrépolis como
puntos de anclaje de los flujos globales y, por lo tanto,
la metropolizacién como proceso ‘territorializado’, indi-
sociable de las transformaciones econémicas y sociales
inherentes ala globalizacién y ala mutacién del sistema
‘fordista’ (Ghorra-Gobin 2010).

Esta definicién dalugar a dos grandes modelos de ana-
lisis, aunque muy vinculados. En el primero, el modelo
intermetropolitano, se observa la construccién progre-
siva de una red de relaciones horizontales privilegiadas
entre las metrépolis del planeta, dando lugar a “un club
exclusivo mundial” (Halbert 2010). Esta escala de anali-
sis ha sido desarrollada a raiz de los trabajos de Castells
sobre el espacio de los flujos (1997), de Sassen sobre las
global cities (1991) y de Taylor sobre el world city network
(2003). En el segundo, el modelo intrametropolitano,
se analiza la evolucién de la estructura interna de estas
metrépolis hacia conjuntos urbanizados cada vez mas
grandes, heterogéneos y discontinuos, en los cuales se
desarrollan relaciones intensas entre un drea metropo-
litana y su hinterland. Se trata de dindmicas que no pue-
den ser simplemente descritas como sprawl, o expansién
del tejido urbano, sino de procesos y efectos concretos
en todo el espacio metropolitano (Ascher 1995; Halbert
2010; Lorrain 2011; Soja 2000).

En el mundo académico argentino, los trabajos sobre
la metropolizacién, especialmente para Buenos Aires, han
adquirido mucha presencia a partir de la década de los
noventa, que corresponde a la época de implementacién
de politicas neoliberales en el pais. Las investigaciones
de los principales autores? se inspiran, en gran medida,
en los trabajos citados antes, haciendo énfasis en las
dimensiones de expansién y segregacién socioterrito-
rial, simbolizadas por las figuras del barrio cerrado y de
la villa miseria.

2 En Buenos Aires, se pueden destacar los trabajos de Blanco
1996; Cicolella 1999; Gorelik 2013; Kralich 1998; Pirez 2005;
Torres 2001. En Rosario, los de Barenboim 2008; Crucella y
Robin 2012; Debat y Caracciolo Romdn 2014; Parussini 2012.

Ademds, existen algunas investigaciones sobre las
actividades industriales y las transformaciones del es-
pacio productivo en la metropolizacién, pero tratan
exclusivamente del AMBA (por ejemplo, Blanco 2006;
Bozzano 1999; Rougier y Pampin 2015). En contraste,
las investigaciones norteamericanas son maés fértiles.
Desde la primera mitad del siglo XX, la ‘suburbanizacién’
de las industrias ‘fordistas’ de los centros urbanos ha-
cia las periferias de las grandes ciudades es un proceso
bien estudiado, particularmente, por Gottmann en la
megaldpolis norteamericana de la década de los veinte
(1961, 482). El concepto de megal6polis corresponde al
modelo concéntrico que Burgess identifica en Chicago a
principios del siglo xx (Park y Burgess 1925). Luego, en la
segunda mitad del siglo XX, se han propuesto numerosos
términos para dar cuenta de los procesos espaciales que
conciernen las actividades productivas: distrito industrial,
clster, sistema productivo local y edge city, entre otros.

A fines de la década de los noventa, los gedgrafos de
Los Angeles desarrollan el modelo de metrépolis post-
industrial y post-moderna, o ‘postmetrépolis’, en el
cual se enmarca este trabajo. En oposicién al modelo de
Burgess, en el modelo angelino las periferias adquieren
funciones que eran propias de la ciudad centro para con-
formar regiones polinucleares (Dear 2002; Scott 2001;
Soja 2000). Esta dindmica tiene lugar en los procesos
de desindustrializacién y reindustrializacién a favor del
sector terciario (Ghorra-Gobin 2010).

Mis especificamente, Soja, en Six Discourses on the
Postmetropolis (1996), analiza la ‘postmetrépolis’ y sus
principales caracteristicas: las nuevas formas de organi-
zacion espacial, la polarizacién y segregacién social, la
complejidad cultural y étnica de los espacios urbanos, el
reforzamiento de los dispositivos de control, la infiltra-
cién de las realidades virtuales en la vida cotidiana y la
reestructuracién econémica, que denomina Flexity (Soja
1996) o The Posfordist Industrial Metropolis (Soja 2000).
Asi, analiza la ‘desindustrializacién’ y la ‘desterritoriali-
zacién’ de la economia ‘fordista’ y su reconstitucién en
formas de produccién y localizacién mds flexibles. Para
él, estas transformaciones econémicas son tan profundas
que significan la decadencia, si no el fin, de la industria
‘fordista’ a favor de una economia ‘post-fordista’. Los
Angeles es el arquetipo de estos procesos, pero Scott et
al. (2001, 20) destacan que este modelo se aplica también
en los paises en desarrollo, nombrando a Buenos Aires,
México DEF., Rio de Janeiro y Sio Paulo.

De igual forma, el modelo de ‘postmetrépolis’ y su
caracteristica de Exopolis (Soja 2000) sirven de base para
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analizar los procesos portuarios en el territorio inter-
medio. Se puede considerar como una continuidad del
modelo anyport de Bird (1963), actualizado por Ducruet
(2008). Este ultimo describe las etapas de la evolucién
técnica y espacial de las infraestructuras portuarias:
desde el puerto inicial ligado al centro urbano, el desa-
rrollo de los muelles es el resultado de la evolucién de la
tecnologia maritima y de la mejora de la manutencién.
Asi, las nuevas instalaciones portuarias se construyen
cada vez mis lejos del centro de la ciudad para escapar
de las presiones inmobiliarias y para aprovechar un ca-
lado maximo. El modelo se aplica a la gran mayoria de
las metrépolis portuarias mundiales.

Buenos Aires-Rosario: el ‘mito’ de la
megalapolis y el ‘invento’ del eje

La existencia precoz, a fines del siglo X1x, alo largo del rio
Paran4, de un encadenamiento de ciudades industriales
y portuarias de facil navegacién y bien conectadas por
el tren a la primera y la tercera metrépolis del pais, ha
despertado el interés de las entidades publicas de pla-
neamiento desde la década del cincuenta, principalmen-
te bajo dos conceptos. El primero es la megalépolis; los
documentos de planificacién hacen regularmente refe-
rencia a ella desde la década de los afios sesenta. En esa
fecha se publican en los EE.UU. los libros de Gottmann
(1961) y de Mumford (1961) que introducen, con dos
visiones opuestas, el término de megalépolis® en los
debates de planeamiento.

Mumford considera a Buenos Aires —junto con
Londpres, Chicago o Sidney—, como arquetipo mega-
politano. La calificacién es demasiado enfatica como
para no ser tomada en cuenta en los planes urbanos de
Buenos Aires; asi sucede en el Esquema Director para
el 2000 (Presidencia de la Nacién 1970), aunque sea
para rechazarla:

El Esquema Director elude el divulgado —y confuso—
vocablo de ‘megalépolis’ para denominar la orientacién
lineal del crecimiento de la Aglomeracién. Suponer un
continuo edificado de La Plata a Rosario implica admitir
un monopolio demografico y econémico del Litoral, cuyas
consecuencias, [...] se reflejaria en una fuerte acentuacién

de los desequilibrios regionales. (Caride 2000, 24)

3 El término megalépolis inicialmente fue el nombre de una
ciudad de la Grecia antigua —y atin hoy lo es— fundada enel
siglo1v a. C. como sede federativa de los pueblos que estaban
alrededor. Fue luego reintroducido a inicios del siglo XX por
el bidlogo y urbanista escocés Patrick Geddes (Baigent 2004).

Caride (2000) hace notar que, paradéjicamente, toda
la propuesta del Esquema tiende a lo contrario. De este
modo, la eficaz imagen de una megal6polis habia en-
contrado eco en el campo profesional. En 1981, el Atlas
de la Ciudad de Buenos Aires incluye un capitulo titulado
“Hacia la Megal6polis”, que define una ‘mega-urbe’y su
area de influencia como un ‘mega-hinterland”: el terri-
torio comprendido entre San Nicolas hasta Chascomus
(Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires 1981). En
afios mds recientes volvio a la agenda publica el tema de
‘mega-ciudad’ (Avina 2008). Asi, en 2010, la fundacién
Avina lanza un llamado para el diagnéstico y posiciona-
miento publico de “una problematica urbana central para
Argentina: la mega-ciudad”, que da lugar a un estudio
estadistico completo (1GC 2011).

En paralelo, el segundo concepto pone de relieve la
dimensién industrial del territorio. Después de varias
referencias a la industrializacién del litoral en el Primer
Plan Quinquenal (1946-1951), aparece el término de ‘eje
fluvial industrial’ en los estudios del Consejo Nacional
de Desarrollo (CONADE), un organismo que funciona
durante la dictadura entre 1966 y 1970. El concepto se
usa también en 1976, en un estudio derivado: El Sistema
Metropolitano Bonaerense. Finalmente, el documento de
planificacién de escala provincial y federal mas reciente,
el Plan Estratégico Territorial Bicentenario (Subsecretaria
de Planificacién Territorial de la Inversién Publica 2010)
hace referencia a una “franja industrial Parana-Plata”,
sin muchas mads precisiones, salvo la presencia de una
industrializacién diversificada de alto desarrollo y ter-
ciario especializado. En ambos enfoques, la visién del
territorio intermedio es muy genérica y no detalla las
especificidades geogréficas y urbanas que lo componen.

Un corredor entre dos metrépolis

Ha resultado posible plantear la hipétesis sobre la exis-
tencia de cuatro grandes unidades territoriales que es-
tructuran las regiones metropolitanas de Buenos Aires
y Rosario (Massin 2016). Esta se ha verificado mediante
un analisis combinado de las redes ferroviarias (frecuen-
cia de los trenes) y viales (transito medio diario anual)?,
cruzado con las dindmicas demograficas de las ciudades
(evolucién de la poblacién por localidad) en tres fechas

4 Endelared ferroviaria se nota el decrecimiento de la red inter-
urbanay el crecimiento moderado de la red metropolitana; en
la red vial se observa un elevado crecimiento del trafico en el
AMBA y muy elevado en la autopista 9, asi como en las rutas
conexas.
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Figura 1. Divisiones metropolitanas.
Datos: INDEC 2001; OULBAM y Plan Estratégico Metropolitano 2004.

distintas (1951, 1981y 2008). Un mapeo de estas tres di-
mensiones permite delinear la evolucién de los procesos
de movilidad y, por ende, de organizacién que disefian
el territorio metropolitano (figura 1).

Las primeras dos unidades son el AMBA y el 4rea metro-
politana de Rosario. El censo 2010 (INDEC 2010) muestra
que en el AMBA —considerada cada vez por mds autores
en una extensién mayor como Regién Metropolitana de
Buenos Aires: Ciudad de Buenos Aires més 42 partidos—
el crecimiento demogréfico y la difusién urbana tuvo
lugar principalmente en la segunda y tercera corona,
por lo menos, desde 1990 (Fernandez 2011). En el Gran
Rosario, las ciudades de la periferia también fueron las
que mds crecieron durante los tltimos 20 afios (Gobierno
de Santa Fe 2013).

Entre estas dos unidades, se traza un corredor me-
tropolitano de 250 km de largo que los une por medio
del principal eje de comunicaciones del pais, compues-
to por la autopista 9, una linea de tren y la via navega-
ble del Parana. El corredor se extiende en seis partidos

en la Provincia de Buenos Aires y un departamento en
la Provincia de Santa Fe, albergando una poblacién de
550.000 habitantes, en su gran mayoria urbanos. Esta po-
blacién se distribuye en la ciudad de San Nicolas (130.000
habitantes), la conurbacién Zarate-Campana (200.000
habitantes) y cinco ciudades que cuentan entre 10.000y
50.000 habitantes (INDEC 2010) (figura 2). Este corredor
comienza a estructurarse a finales del siglo X1X debido al
auge del litoral portuario del Parand y del Rio de la Plata
(Ducruet 2012), junto con la implantacién de las prime-
ras estaciones de tren e industrias del pais.

Su rol en la organizacién territorial argentina se re-
fuerza en la década de los sesenta con la voluntad tec-
nocratica de hacer de este tramo un eje de desarrollo.
Durante las décadas de los sesenta y setenta, el Estado
federal construye grandes infraestructuras: Central nu-
clear Atucha, puente Zarate-Brazo Largo, mejoramientos
en la autopista 9, planta sidertrgica Somisa. Sin embar-
go, se nota cierta desaceleracién econémica y demogra-
fica en la década de los ochenta. Luego, en el marco de
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las politicas neoliberales de la década de los noventa, la
privatizacion de los puertos, asi como el dragado y el me-
joramiento de las condiciones de navegacién del Parana
devuelven al corredor un dinamismo notable, como eje
industrial y litoral portuario.

Finalmente, el territorio metropolitano engloba estas
tres unidades geograficas y posee 16.000.000 habitan-
tes. Es una zona delimitada al sur por la ruta nacional
8, hasta la ciudad de Pergamino. Cabe destacar que,
histéricamente, es el tramo final de la ruta entre Lima
—antigua sede del Virreinato del Pert y de la colonia
espariola— y Buenos Aires. Hoy, excluido de las aglo-
meraciones y del corredor, se caracteriza por una fuerte
presencia del agronegocio.

Los grandes establecimientos industriales
de configuracion ‘fordista’

Los procesos de metropolizacién —que cobraron mu-
cha importancia en Buenos Aires y Rosario en la década

de los noventa— tuvieron lugar durante un proceso de
desindustrializacién, relacionado con las politicas neoli-
berales impulsadas durante ese periodo. Luego, a partir
de la crisis de 2001, varios autores identifican una rein-
dustrializacién sostenida con un incremento en el gra-
do de concentracién industrial (Azpiazu y Schorr 2009;
Salama 2011). Los datos del censo industrial 2004-2005
(los dltimos disponibles), muestran la preponderancia del
territorio metropolitano, que concentra casi dos tercios
dela produccién nacional. A su vez, las empresas fabriles
del corredor juegan un papel destacable, con alrededor
del 5% de la produccién industrial del pais (INDEC 2005).

La figura 3 permite identificar dos dimensiones: el
peso de laindustria en el P1B de los partidos del corredor
y el peso de los grandes establecimientos —mads de 40
personas segun el INDEC (2001)— en los partidos de la
provincia de Buenos Aires. Se observa claramente el per-
fil industrial o muy industrial de los partidos, salvo San
Pedro, y m4s atin la importancia de las grandes empresas
fabriles. Esta caracteristica justifica, frente a la ausencia
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Figura 2. El corredor metropolitano.
Datos: INDEC 2010.
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Nota: en rojo y con etiqueta, los partidos del corredor metropolitano.

de datos estadisticos suplementarios, la identificacién y
el estudio de las industrias de la zona. También permite
descartar el modelo de edge city, definido por la presencia
de oficinas y de empresas de servicios, ademas de ser de
desarrollo urbano reciente (Garreau 1992).

El S1G permite presentar un mapa de los estableci-
mientos en actividad en 2014 y que cuentan actualmente
con mas de 100 empleados. Son 24 y se pueden clasificar
en cinco sectores industriales (figura 4). Sin ser exhaus-
tivo, se presentan a continuacién sus principales rasgos.

Siderurgia: dos multinacionales,

Techint y ArcelorMittal

Se identifican tres empresas del sector de siderur-
gia: Siderca y Siderar, del grupo Techint —una de las
mayores empresas de capitales argentinos y el principal
productor de acero de América Latina—, mientras que
Acindar es propiedad de ArcelorMittal. Las tres plantas
fueron construidas en la década del cincuenta en el mar-
co de una politica estatal desarrollista; en la actualidad,
concentran el 95% de la produccién nacional y emplean
a casi 10.000 empleados.

La planta Siderca Tenaris en Campana es el lider
mundial de produccién de tubos sin costura, con un alto
porcentaje de exportacién: alrededor del 70%. La otra
planta de Techint, Siderar Ternium, produce aceros pla-
nosylargos, y un tercio de su produccion se destina a la
exportacién. La planta Acindar estuvo en manos de capi-
tales argentinos hasta fines de la década delos noventa.
Con la caida de la demanda interna, se hizo una alianza

con la empresa brasilefia Belgo Mineira, que pertenecia
a Arcelor; esta ultima se fusioné en 2007 con Mittal. Se
calcula que alrededor del 20% de su produccién esta des-
tinada para el mercado externo.

En sintesis, se trata de tres plantas de gran tamafio,
instaladas desde hace mds de sesenta afios en lugares
cercanos a los centros urbanos de tres ciudades media-
nas, convirtiéndose en el actor dominante de su vida
urbana, en un modelo company town, en el cual una sola
empresa organiza todas las dimensiones de la vida ur-
bana: social, politica, arquitecténica, deportiva, cultural
(Garcés 2003; Schneier-Madanes 1978). Ademas, hay que
indicar que se localizan a orillas del rio Parand y todas
cuentan con instalaciones portuarias privadas, que per-
miten la exportacién de buena parte de su produccién,
especialmente la de Siderca.

Quimica: plantas antiguas y fuertes

movimientos financieros

Las plantas quimicas estdn instaladas en el corredor
desde hace varias décadas, algunas desde fines del siglo
XIX —eran, en ese entonces, destilerias— y la mayoria
de ellas desde la década de los setenta. El abanico de sus
actividades es amplio y el corredor cuenta con plantas de
varios tipos (agroquimica, petroquimica, refineria). Cabe
destacar que, en los partidos de Zarate y Campana, duran-
te los dltimos 40 afios, han operado filiales de los lideres
mundiales de la industria quimica: Lanxess (ex Bayer),
Dow, Clariant o Dak América (ex Eastman Chemical) y
empresas de menor escala como Agrofina (ex Ciba-Geigy).
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Figura 4. Mapa de los establecimientos con més de cien empleados en e
Datos: entrevistas personales 2014.

En Campana se encuentra Axion (ex Esso), la cuarta
refineria del pais en capacidad. La planta esta presente
desde principios del siglo XX y constituyé una fuente de in-
gresos para una buena parte dela poblacién de Campana.
En 2012, Axion Energy, propiedad de la empresa Bridas,
compuesta por la familia argentina Bulgheroni y la pe-
trolera china Cnooc, comprd por US$700.000.000 los
activos de Exxon-Mobil-Esso en la Argentina, Paraguay
y Uruguay, lo que implicé la adquisicién de la refineria
de Campana.

Papel: produccion nacional para

el mercado nacional

La planta de Papel Prensa esta ubicada en San Pedro.
Inici6 sus actividades en 1978 y es la principal fabrica de
papel para diarios del pais. Sus propietarios son el Estado
argentino y los diarios Clarin y La Nacién. Es la tinica
empresa nacional dedicada exclusivamente a producir

papel de diario.

1 corredor, situacién en 2014.

Agroalimentaria: capitales

americanos y argentinos

El sector agroalimentario estd muy ligado a la produc-
cién de cereales en lallanura pampeana y sus compaiiias
instalaron varias plantas de gran escala en el corredor
a partir de las los ochenta, noventa y dos mil. La mas
importante es la instalada en Baradero (1928), ex pro-
ductor de maiz, cuya planta fue comprada en 2012 por
Ingredion Incorporated, una multinacional norteame-
ricana. Su infraestructura tiene la capacidad de molida
de maiz mds grande del pais.

Por su parte, Granix, perteneciente a la Iglesia
Adventista del Séptimo Dia (como Kellogg Company),
con sede en Washington D.C., pero con capitales argenti-
nos, cuenta con dos plantas en el corredor. En Baradero,
la empresa compr6, en 1985, unas instalaciones que
funcionaban en la zona desde 1968, mientras que, en
el parque industrial de Campana, una segunda planta
funciona desde 2007. Arcor, siendo una de las principales
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multinacionales argentinas en el rubro alimenticio, cuen-
ta también con una planta en San Pedro.

Automotriz: gran actividad de

importacion y exportacion

Las plantas automotrices son el simbolo del ‘for-
dismo’ desde hace un siglo (Pecqueur 2010) y los prin-
cipales constructores internacionales del sector estan
presentes en la Argentina. En el corredor se identifican
tres plantas que iniciaron su produccién recientemen-
te: General Motors —la mds importante; en adelante,
GM—, Toyota en 1997 y Honda en 2011. Su presencia
corrobora el dinamismo de la actividad en la década del
dos mil (ADEFA 2014).

La actividad automotriz en el pais presenta un ele-
vado nivel de apertura y el 60% de los vehiculos produ-
cidos son exportados (ADEFA 2014). En el caso de las
plantas del corredor, las cifras correspondientes son: el
60% de los vehiculos producidos para GM en su planta
de Alvear (alrededor de 52.000 unidades); entre el 60 y
70% para Honda; el 70% para Toyota. Estas tres plantas
se encuentran a poca distancia de los centros urbanos
y del rio; especificamente, estdn ubicadas muy cerca de
las infraestructuras viales, como lo son la autopista o,
la ruta 12 y el puente Zarate-Brazo Largo.

En sintesis, el corredor metropolitano alberga una
actividad industrial importante y estd estructurado por

cinco sectores industriales de configuracién ‘fordista’”:
establecimientos tradicionales en o a proximidad de un
tejido urbano antiguo, una actividad preponderante para
la economia de las ciudades y una mano de obra numerosa,
entre otros. Por lo tanto, no se puede hablar de ‘desin-
dustrializacién’, como es el caso en la ‘postmetrépolis’.

Desde el punto de vista funcional, la situacién es
distinta para cada rubro. Entre 1950 y 1980, el Estado
Federal ha jugado un papel importante, invirtiendo
directamente para la construccién de plantas (siderur-
gias o papeleras), incentivando fiscalmente (quimica) o
construyendo grandes infraestructuras. Hoy en dia, su
accién es mucho mas limitada y son las multinaciona-
les (ArcelorMittal, Ingredion) o los lideres nacionales
(Techint, Arcor) quienes son los actores mas dindmicos.

Ademas de estas caracteristicas, se trata de indus-
trias integradas desde hace mas de un siglo en los flujos
globalizados. En efecto, una apertura econémica —
efectuada por medio de numerosos capitales europeos
en las infraestructuras, las industrias y las actividades
portuarias— ha permitido una integracién precoz del
corredor en los procesos globalizados desde fines del
siglo XI1X (Ducruet 2012). Hoy la proporcién de las ex-
portaciones generada por cada actividad es significati-
va. Asi, los puertos —como interface multimodal entre
las escalas global, nacional y local— son estudiados en
el apartado siguiente.

Resto del
Mundo

Principales flujos de exportacio-
nes desde las provincias de
Buenos Aires y Santa Fe (2011)

Productos
BsAs Stafe

Oleaginoso

» - * Automotriz
— =P o
-

Petroquimica

-- * Ganadero

Valor (en US$)
BsAs Sta Fe

- I I I I 7.000 millones

5.000 millones
1.000 millones

Figura 5. Principales flujos de exportaciones desde las provincias de Buenos Aires y Santa Fe en 2011.

Datos: INDEC 2012.
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La metropolizacion portuaria:
una ‘exportuarizacion’

Enla Argentina, desde el 2000, la balanza comercial anual
es positiva y los movimientos de mercancias en tonela-
das, crecen de manera constante (a excepcién de 2009)
(INDEC 2015). Aunque un tercio de las exportaciones se
realiza por camién con los paises limitrofes®, a escala na-
cional mds del 9o% de las exportaciones se realizan por
via maritima o fluvial, contra el 8% por carretera (C3T
2013). En este marco, las provincias de Buenos Aires y
Santa Fe aseguran el 58% de las exportaciones del pais
(INDEC 2012) y, como se observd, algunas de las grandes
empresas del corredor exportan en buena medida su
produccién de autos, productos siderurgicos y petro-
quimica (figura 5).

Estas exportaciones se hacen por medio de un cen-
tenar de terminales portuarias que se ubican en el lito-
ral del bajo Parand entre La Plata y Puerto General San
Martin, y que conforman cinco polos portuarios en el
territorio metropolitano (figuras 6 y 7). En efecto, la

5 En el corredor, las principales infraestructuras viales son la
autopista 9, el puente Zirate-Brazo Largo y la ruta 12, que per-
miten una buena conexién con Uruguay y Brasil, para formar
el eje de integracion y desarrollo Mercosur-Chile, definido por
la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA). Esta conexién con el norte se hace tam-
bién con el puerto Rosario-Victoria, inaugurado en 2003.

reforma portuaria de 1992 ha permitido la reactivacién
de los puertos del litoral entre Buenos Aires y Rosario
(Guibert y Velut 1998, 100).

Dos polos estructuran de manera sélida el corredor
metropolitano. Aunque no representan el trafico mas
importante en cuanto a cantidad®, son fuertes en el
trafico de alto valor agregado (contenedores, roll on/roll
off). El primero es el polo polifuncional de Campana-
Zarate. El trafico estd estrechamente vinculado con las
actividades de la zona metropolitana: Zarate es el puer-
to mas importante del pais para autos y contenedores,
mientras que Campana fue el primero en especializarse
en actividades de granel. La actividad de hidrocarburos
y productos quimicos también es importante. Ademds,
los movimientos en las terminales se distribuyen de
manera relativamente uniforme entre importaciones y
exportaciones.

Elsegundo es el polo San Nicolas-Villa Constitucién-
Ramallo, donde las actividades estan tradicionalmente
asociadas con el mineral, la arena y la siderurgia (ter-
minales industriales, marcadas por una proporcién sig-
nificativa de importaciones). Hay que destacar que fue
una zona privilegiada para las inversiones industriales y

6 Elmasimportante es el polo Up River, una cadena de instala-
ciones agroexportadores que trituran y exportan cereales y
el polo Buenos Aires-Dock Sud.
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portuarias del Estado enla década delos cincuenta, lo que
explica la fuerte presencia de terminales concesionadas.

Desde hace veinte afios, la privatizacién del sistema
portuario ha transformado profundamente el litoral
metropolitano. Esta evolucién se ha realizado por me-
dio dela construccién ex nihilo de un complejo portuario
moderno capaz de recibir las nuevas formas de trafico
portuario mundial con una gran eficiencia logistica, lo
que permite la insercién de la metrépolis en las redes
portuarias y econémicas globalizadas (figura 8).

Desde un punto de vista espacial, las terminales se
han construido a distancia cada vez mayor del foco me-
tropolitano, en un modelo anyport, que llamamos ‘ex-
portuarizacién’: las terminales se sitdan fuera dela zona
aglomerada, pero bajo influencia metropolitana directa
aimagen de Exopolis (Soja 2000). En cuanto a la dimen-
si6én funcional, este dinamismo portuario es la obra de
desarrolladores portuarios privados de origen y tamafio
distintos, que tienen actividades de todo tipo en paralelo:
promocién inmobiliaria, logistica, actividad de bréker.
Emplean una mano de obra reducida, entre 20 y 100

empleados por terminal, salvo por la Terminal Zarate
(TZ), quien contrata a 670 operadores (Massin 2014).
En un contexto de politicas de planificacién regional
y urbana débiles, el poder de los desarrolladores por-
tuarios privados esta cada vez mas fuerte. Esto tiene
consecuencias negativas para el continuum fluvial y la
calidad urbana (Massin 2014). Asi, el poder de los actores
privados, su flexibilidad funcional, su adaptacién rapida
al marco legal local o la ausencia de relacién directa con
las ciudades alrededor son todos elementos que apoyan
la hipétesis del modelo post-fordista de la metrépolis.

Conclusiones

El analisis en una escala fina muestra que las referencias
periddicas ala megalépolis, como continuidad del tejido
urbano, no se han concretizado. En efecto, sea en tér-
minos de poblacién o de actividad, los mapas muestran
espacios intersticiales sin usos definidos en el corredor.
En cambio, la voluntad del poder federal, en las décadas
de los sesenta y setenta, de fomentar un eje industrial
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Figura 8. Instalaciones portuarias de Terminal Zarate.

Fuente: Terminal Zarate Puerto 2013.

para aprovechar la cercania del Parana tuvo efectos con-
cretos, como la rehabilitacién o construccién de grandes
establecimientos industriales y de infraestructuras. Desde
la década delos noventa, los actores metropolitanos pri-
vados, industriales y portuarios juegan un gran papel en
un contexto de planificacién publica débil.

Hoy se trata de un corredor industrial —en el que
las industrias pesadas siguen marcando el espacio ur-
bano y regional, y funcionan segin un modelo fordista
y portuario— en el cual las terminales privadas, con
funcionamiento post-fordista, conectan las dos metr6-
polis a los flujos globalizados. Esta estructura dual hace
la especificidad de este espacio productivo y explica las

Thomas Massin

Figura 9. Vista de Zarate y del puente Brazo Largo.
Fotografia de A. Martin 2009.

dificultades de tenerlo en cuenta de forma eficiente en
las politicas de planeamiento (figura 9).

Parece dificil aislar una sola caracteristica explicativa
de esta dualidad, pero se puede mencionar la proximidad
del rio, una mano de obra abundante y bien formada,
y un marco politico y juridico débil. O para citar a Veltz
(2009, 124), la existencia de una “potencia metropolitana”
como resultado de la diversidad de “las interacciones de
base territorial”. Dicho de otra manera, e inspirdndose de
Halbert (2010), la metropolizacion se podria entender,
en el caso estudiado, como la capacidad de las ciudades
de sacar ventajas de los recursos a su alcance.
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