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PRESENTACION

El actuul proceso de globalizacién y transnacionalizacion no sélo fomenta la formacion de grundes
hlogques ceondmicos, sino gue trac consigo una ripida adaptacidn o los cambios tecnolégicos y a las
comunicaciones rdipidas y sencillas, conjuntamente con una notable aceleracion y disminucion de los cos-
ws en los irnsportes en general. Todo ello conduce a significativos cambios en los procesos productivos,
influenciados por Ja gran movilidad del capital financiero.

Paru una insercién oplima en las nuevas modalidades comerciales los esquemas de integra-
¢ion deberdn contar con una dotacién de infraestructuras de transporte, energla y comunicaciones
articuladas.

Como resultado de la liberalizacidn del imercambio de mercancias en el Mercosur., el comercio
tanto intrazona como hacia terceros paises ha experimentado un fuerte incremento, lo cual ha generudo
demandas de otro tipo, como lo es la creacion de infraestructura fisica adecusda para hacer frente a esta
expansion del comercio en la regidn. Dichas demandas son muy variadas, abarcando desde la construe-
cion de puenics y carreteras -en el drea del transporte terresire- hasia ¢l establecimiento de hidrovias -en
el dmbito del transporte fluvial-.

En virtud de que uno de los objetivos de Aporres para la Integracion Latinoamericana ¢s
brindur un espacio de reflexidn sobre ciertos aspectos considerados fundamentales en los complojos
procesos de integracion particuiarmente del proceso Mercosur, se estimé apropiado publicar los tra-
bajos claborados por los mucstrandos para el Seminario “Integracion Fisica”.' quienes en su mayorfa
han concluido la Especializacion en Politicas de la Integracidn y se encuentran en la etapa de elabo-
racion de la tesis.

La iniciativa de los maestrandos -para la realizacin del presente documento- fue formar grupos
de estudie en torno a temas afines que habian sido investigados en forma individual para dicho Semina-
rie. Se partié de catorce trabgjos sobre la temitica Intraestructura de transporte, la cual incluye una
diversidad de modos ~carreteras, ferrocarriles, transporte aéreo, maritimo y fluvial- y de procedimientos
administrativos e institucionales que regulan su uso. los que fueron reelaborados, con la coordinacién
de Marta Fohs, a {in de darle un enfoque multidisciplinario a un tema tan complejo, y como resultado,
guedaron conformados tres capitulos: Infraestruciura vial en la Integracion del Mercosur; Hidrovia
Parand - Paraguay y Transporte Multimodal.

Es wilido sclarar, que esta temdtica es sumamente compleja, es por ello que en estos documentos
si10 se encontrard una caracterizacidn de los componentes mds relevanies de estos procesos. Se presenta
una primera aproximacion a la problemitica en estudio, cuyo valor pretende restringirse al armado de un
encuadre analitico general. "

bOED Senunario Integeoe oo Bislease dioden In Magsiola en Integrneion Larintmerieam del st de Inegrcidn Latinoamenicons,
Fagultad de Ciencius Jusfidicas y Sociles, Universidad Nacionul de La Plata, Sede Buenos Aires. Dorante ¢l Segundo Cuntrimestre
de 1997, Estuvo o cango del De. Aruro Ravina,
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LA INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE TERRESTRE
MARTA FOHS Y RICARDO GIMENEZ

Sumario: 1. Introduceion.- 2. Configuracién de la red de transporte terrestre.- 3. Proyectos de construc-
cidn, rehabilitacién y mantenimiento de la red vial.- 4. Reflexiones tinales,

1. Introduccién

El transporte, estd ligado a la historia de la civilizacion, pues es un requisito indispensable para
la movilizacion de personas y cargas e involucra todas las formas del comercio, o sea direccidn, volu-
men. velocidad, tiempo como asi también el costo del seguro.

Las primeras manifestaciones de la globalizacion y de los espacios integrados se trasladan a la
necesidad de contar con una eficiente infraestructura para el transporie de cargas, debido a que la acele-
rada expansion del comercio internacional ejerce presiones sobre la economia en general y sobre el
transporte en particular, por lo que comercio y transporte estin intrinsecamente ligados.

La suma de los termitorios de los paises miembros del Mercosur es de 13.729.032 km2, una
superficie muy exlensa. con cscasa vinculacion preexistente en materia de transporte terrestre y con
deterioros por falta de mantenimiento, debido a la seria situacién econdmica por la que atravesaron estos
paises en décadas anteriores, que los lleva a enfrentar serias dificultades.

Las politicas econdmicas, también tienen una vinculacién directa con el modo de transporte, Por
un lado, consideran que el sistema de transporte es el marco necesario para aumentar el comercio -
interior y exterior- del pais y por otro lado, sus proyectos quedan registrados en los presupuestos estata-
les por el volumen de inversiones requeridas.

2. Configuracion de la red de transporte terrestre

Las vias de circulacion de cada uno de los paises que hoy forman parte del Mercosur, tuvieron su
origen -generalmente- en los principales puertos atldnticos y fueron extendiéndose en forma gradual
hacia el interior de sus territorios, en funcidn de los patrones de distribucidn geogrifica de las activida-
des productoras de bienes primarios para la exportacién de ongen agricola, ganadero o minero. Esta
configuracion fue desarrollada durante la época colonial e impulsada por el modelo econdémico de la
distribucidn internacional de! trabajo, imperante en la segunda mitad del siglo XIX.

Con el auge del ferrocarmil, en las dos dltimas décadas del Siglo pasado y por las ventajas que
éste ofrecia para el transporte de carga, se desarrolld ripidamente. Su red fue planificada acorde a las
necesidades del comercio inlernacional, o sea, en funcién de los puertos con salida atldntica para el
envio de [os productos bdsicos tradicionales a los puertos europeos. Si bien, la red se planificd durante
el modelo exportador de materias primas, sus rieles fueron extendidos a lo largo de las rutas ya
estructuradas desde el perindo colonial.

Por ende. los puertos de los paises latinoamericanos fueron disefiados -principalmente- para la
exporticion de producios bisicos iradicionales, por lo gue, sus instalaciones hoy ya no son adecuadas para
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los nuevos productos resultantes de la diversificacién productiva regional, como asi tampoco, acordes a las
nuevas lecnologias; y sus redes de transporte fueron planificadas en funcion de los requerimientos de la
economia mundial, que con diferentes matices se mantuvieron vigente durante casi un siglo. De esta mane-
ra, quedd configurado todo un sistema de circulacion de transporte con un disefio radial.

En ¢l marco de este tipo de corrientes comerciales no se estimulaba el comercio intrazonal, siendo
este uno de Jos motivos por el cual no se fomentaba el desarrollo de vias de comunicacitn entre los paises
latinoamericanos, que junto con los desacuerdos polilicos que |levaban a conflictos o hipétesis de conflic-
tos entre naciones limitrofes, fundadas en cuestiones territoriales o en disputas de soberania, y las barreras
econdmico proteccionistas e incluso los diferentes niveles de desarrollo, incidieron en la construccion de
carreleras y puentes con dilerentes capacidades de peso y lineas férreas con distintas trochas.

Estos motivos, entre otros, fueron impedimentos importantes para el desarrollo de proyectos
conjuntos de infraestructura fisica de transporte entre paises limitrofes. De ello deriva que los sistemas
carreterus han sido desarroliados sélo en funcion de los requerimientos nacionales.

Después de la Segunda Guerra Mundial, con la diversificacién de la produccién y el proceso de
suslitucion de importaciones “la red de carreteras se desarmollo rdpidamente, compitiendo con las
lineas fervoviarias ¢ interconectando los crecientes centros urbano-indusiriales™. Este desarrollo del
modo de carreteras se realizo en desmedro del transporte terroviario y fluvial.

En ia década del sesenta, bajo la dptica de la justificacion econdmica impuesta por las relaciones
comerciales imperantes entre pafses contiguos, se realizaron esfuerzos tendientes a interconectar los
sistemas nacionales de¢ curreteras con la construccion de la carretern Panamericana. Las limitaciones
fisicas, econdmicas y tecnolGgicas, sumadas a las restricciones politicas impidieron el desarrollo de una
robusta red de transporte latinoamericana.

A fines del decenio de los ochenta se tomd prioritario para algunos paises de la region el mejora-
miento de la infraestructura de transporte paca evitar estrangulamientos y aumentos en los costos que
amenazaban con detener la incipiente expansion de las exportaciones. "La escasez de recursos financieros
conjuntamente con las restricciones fiscales v la ineficiencia en el manejo de las empresas estatales encar-
gadas de la infruestructura fireron los factores determinantes para que los formuladeres de politicas se
inclinaran por la privatizicion o la concesion de la infraestructira fisica que estaba considerada, hasia
entonces, como un sector esiratégico para la seguridad nacional v el crecimiento economico™?.

Como consecuencia de la reestructuracion de la economia mundial producida a lo largo de toda
la década del ochenta, nace un nuevo modo de relaciones econdmicas intermacionales, mediante una
economia globalizada, la ampliacién de mercados regionales, una fuerte adaptacion a los cambios tec-
noldgicos y sobre todo una gran movilidad del capital financiero internacional con significativos cam-
bios en los procesos productivos.

U BID, Serie Documemos de Trabkio 213 "MERCOSUR: Logros y dhesafios”, investi gaclores Sepdtveda. C, y Vera, A. Washington,D.C.
Estados Unidos. 1997,

 VERA AGUIRRE. Anwre. “La infraestructura de imnsporte en Ameénca Lating”™. BID. Serie de Documenios de Trabajo 220,
Washiagton, D.C. 1997, pg. 11
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Esto conceptos dieron origen a una nueva concepcidn empresaria que se orienta a considerar al
mundo entero como su fuente de materias primas y fuerza laboral, lo gue lleva a un intenso intercambio
comercial, a la vez que promueven las economias de escala.

El constante crecimiento y la acelerada expansidn del comercio internacional -generado por las
nuevas formas de produccidn, comercializacién y circulacién de insumos y mercaderias-, no sélo influ-
y6 en las mayores importaciones de los paises industrializados, sino también, en los cambios producidos
en el origen y la composicién de la demanda de importaciones. Es cada vez més importante el ndmero de
manufacturas que se producen en distintos paises, sobre la base de insumos de otras fuentes que se
concentran en lugares que ofrecen mayores ventajas comerciales para lograr el producto final.

A mediados del decenio de los ochenta comienza a desarrollarse un constante y creciente comer-
cio intermacional, que desde inicios de la década del noventa, se intensifica sobre todo entre los pafses
miembros del Mercosur.

Se estima que, del volGmen total de cargas comercializadas, entre un 60% a 70%, se transporta
en camiones por rulas viales presentando varias de ellas un ostensible deterioro, ademas de poseer un
solo carril por mano, producto de haber sido disefiadas hace muchos afios y para distintos tipos de
vehiculos de carga. El predominio en la eleccidn de este transporte ha llevado a la sobreutilizacin de las
carreteras llegando a la saturacion de las mismas, lo que conduce a congestionamientos -particularmen-
te- en los cruces fronterizos y en las cercanias de puertos y ciudades.

El ferrocarril tiene una reducida participacion en el intercambio comercial dentro del Mercosur.,
Uno de los principales obsticulos es la diferencia de trocha entre Brasil y el resto de los paises que
obliga a costosos transbordos de cargas.

Es evidente que el desarrollo histdrico de la infraestructura del transporte terrestre que vincula a
los paises de la regién es deficiente ¢ inadecuada. Entonces, se plantea la necesidad de adecuar y mejo-
rar las vias de circulaciin existentes, como asi también, encarar la construccién de nuevas obras a fin
de desarrollar la infraestructura de todos los medios de transporte de la region, para apoyar y com-
plementar los procesos de integracién fisica ya fomentados por el desarrollo comercial.

3. Proyectos de construccion, rehabilitacion y mantenimiento de la red vial

A mediados de los afios ochenta, en América Latina, se adopta una nueva estrategia de desarro-
llo que incluye una severa disciplina fiscal y la reduceidn del papel del Estado en la formacion de capital,
la que ha tornado las condiciones favorables para que el sector privado fuera asumiendo gradualmente
su responsabilidad en la modernizacion y en la transformacion de los servicios de infraestructura me-
diante los procesos de privatizacion, que comprenden también la ampliacion y la operacidn.

"Al sector privado, como nueve e importante aclor en esta drea, se le ha asignado el rol de traer
consigo ademds de la capacidad empresarial v las técnicas de ejecucion y operacion, los recursos
[financieros propios o los que pudiere obtener accediendo a los sistemas financieros y a los mercados de
capilales internacionales, que en definitiva resuliarin complementarios de los que movilice el sector

' BID. "La megracidn fisica del Como Sur”, Documento ge Carlos Sepilveda, Martin Arocena y Anuco Vera, Bs. As, 1995.
* BIDANTAL. “Informe MERCOSUR", N"3, Cap. VL jun-dic. 1997 Buenos Aires. '
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piblico™ ", del que se aguarda continde asumiendo en el mediano plazo la responsabilidad por el
financiamiento de la mayor parte de las inversiones en infraestructura, "Lays inversiones en este sector
prometen transformarse en uno de los componentes mds dindmicos del proceso de integracion™*,

De la totalidad de proyectos inventariados, a continuacién s6io se detallan las principales carac-
teristicas de las iniciativas en marcha y bajo andlisis en materia de infraestructura vial tendientes a
tortalecer el sistema carretero del Mercosur, al que la realidad del intercambio regional voled su mayor
preferencia y en el que los paises miembros del blogue concentran importantes esfuerzos.

Para facilitar ka descripcion de los proyectos los hemos organizado por modalidades:
A) Sistemay carreteros

Segiin una investigacion del Banco Mundial, realizada a fines de la década pasada, el estado d¢
conservacion de las rutas del Mercosur estd muy por debajo del nivel observado entre los paises de la
OCDE, donde el 80% cs considerado bueno. En el Mercosur en cambio, se consideran bien conservadas
el 35% de las rutas argentinas, el 30% de las brasilefias, el 26% de las uruguayas y las paraguayas son las
que por lejos muestran los mayores problemas, ya gue tan s6lo el 10% de los 40.000 kilémetros de su
red vial estd pavimentada®,

El estado de deterioro de las rutas repercute en los productores de la regién, que ven disminuida
su capacidad de competir al crecer sus costos. La Confederacién Nacional de Transporte (CNT) de
Brasil estima ésas pérdidas en USS 1.200 millones anuales y el Departamento Nacional de Rutas y
Circulacién (DNER) calcula que en Brasil el deterioro ocasiona un aumento de cerca del 30% en el
costo operativo de los vehiculos, un mayor consumeo de combustible de alrededor del 50%, una eleva-
cion del 50% en la probabilidad de accidentes y una duplicacion en los tiempos de viaje®. Si a ello se
agregan las demoras gue se producen en el embudo gue representan los escasos puentes fronterizos, en
los puertos saturados y en ln burocracia persistente, con el consiguiente gasto de conductores parados y
riesgo de menoscabo de |os productos transportados, no resulta dificil concluir que hacen falta urgentes
medidas para dotar al sistema de transporte terrestre regional de la capacidad suficiente para acompaiar
el vertiginoso crecimiento que experimenta ¢l bloque.

Un estudio del Banco Interamericano de Desarrollo (BID)} publicado en 1997, sostiene que el
Mercosur crece a un promedio del 5% anual, y que serdn necesarias inversiones por U$S 20.000 millo-
nes para que la infraestructura de transporte terrestre alcance un nivel aceptable de eficiencia y deje de
scruna traba para la expansion comercial, principalmente de sus dos socios mayores, Argentina y Brasil.

Para la CNT (brasileia), [os costos de reconstruccion de 1as rutas en mal estado, mis los de
conservacion de las gue estfin en buenas condiciones, sumarfan unos U$S 4.700 millones, que se eleva-
rfan a USS 9.800 millones si antes del aio 2000 no se hace nada en ese sentido.

Rutas del Sur de Brasil. Estas rutas son la conexién terrestre mis efectiva entre las regiones
_ productoras de todo el Mercosur, con excepeidn del intercambio que se hace directamente entre Para-

*  LOPEE Fernando: “Conservar es mis dificil que construir®, en Gazera Mercanti] Latinoamericana, N°45, febrero de 1997, piig. 14.
& KOMATSU., Alberio: "Un deterion cala vez mis costoso”, en Gazeta Mercantil Latineanencana, N5, tfebrero de 1997, plg 19.
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guay y el centro de Brasil. Pero las pésimas condiciones de trinsito de las rutas brasileiias, particular-
mente en Rio Grande do Sul, son una traba a la circulacién de mercaderias, constituyéndose en una
especie de barrera no aduanera, pues contribuyen a aumentar costos, retrasar negocios y generar insegu-
ridad para las cargas y profesionales del transporte. Por ello es altamente positivo que dentro de los
programas a ejecutarse a brevedad esté prevista la modernizacién y adecuacidn de esas rutas, que al
mejorar Jas conexiones entre las ciudades argentinas del Rio de la Plata con su margen oriental urugua-
ya, acortard sustancialmente la distancia entre los dos mayores polos del Mercosur, que son la provincia
de Buenos Aires y el estado de San Pablo, y agilizard el comercio entre el Sur brasilefio y Uruguay, drea
ésta que se perfila como una de las de mayor densidad de intercambio del Mercosur, si no en nimeros
absolutos, si en cifras relativas al valor y tonelaje de la produccién global de dicha drea’.

Rutas en Uruguay. Esti en estudio preliminar un plan de inversion de U$S 322 millones para la
reparacién, construccion y readecuacion de rutas, carreleras y puentes gue comunican al pais con sus
principales socios comerciales, Argentina y Brasil. El programa cuenta con apoyo crediticio del BID y
Banco Mundial y con el aporte de recursos propios del gobierno uruguayo y de otras entidades de crédito.

Rutas en Paraguay. Paraguay necesita invertir unos USS 225 millones para completar los [la-
mados "corredores de exportacién” -rutas asfaltadas que permitirdn la conexion de sus mds importantes
zonas productoras con Brasil ¥ Argentina- y el denominado "corredor biocednico”, trazado, que une los
puertos del Centro-Sur brasilefio con los peruanos y chilenos a través de termtorio paraguayo y bolivia-
no, De este corredor faltan construir 537 kilémetros, de los cuales un tramo de 277 kilémetros tiene
financiacién del BID y del Banco Mundial, hallindose en procura de financtacion internacional para los
260 kildmetros restantes. Se aprecia que serd muy utilizado por los productores sojeros de los estados
brasilefios de Mato Grosso, Parand y Santa Catarina al permitirles un ahorro de 25 dias para alcanzar las
costas del Pacifico con respecto al flete maritimo. También hay tratativas con el gobierno de Japén para
financiar la rehabilitacién de otros 600 kilémetros de rutas y puentes.

El proyecto mds ambicioso es el recientemente aprobado por el Congreso que prevé la cons-
truccion y rehabilitacion de 2.500 kilémetros de rutas asfélticas, cuatro puentes internacionales nue-
vos, la modernizacion de 357 kilometros de vias férreas y la ampliacion de su red en otros 435 kilé-
metros, comprendiendo una inversidn total de USS [.500 millones a 2.000 millones. De acuerdo al
PE, las obras previstas permitirin conectar durante todo el afio varias zonas responsables del 26% de
la produccion agricola paraguaya, cuyos principales rubros son soja, algodén, trigo, maiz, mandioca,
cafia de azlicar y yerba mate, posibilitando al mismo tiempo una expansién importante en las inversio-
nes agricolas, frenadas justamente por falta de infraestructura®. Una de las obras que estd en estudio
de prefactibilidad es la construccién mediante concesion de peaje, de un segundo puente Ciudad del
Este-Foz do lguagu, dedicado exclusivamente al transporte de carga. El pasaje de diez millones de
personas por afio por el Puente de la Amistad, hace que solamente de noche puedan cruzar los camio-
nes que se congestionan durante el dia en el recinto aduanero.

Se programan inversiones viales -con una tasa esperada de menor crecimiento- con el propésito
de dinamizar economias locaies, por lo que son motorizadas por gobiernos provinciales (Argentina),
estaduales (Brasil) y alin municipales, como el caso de Alvear-lquigue o ¢l puente que se propicia entre

" Pure muyor informacion se pucde consuliar Empresa Brasileiio de Planeamieuto de Trunsposie “GEIPOT-, organismo del Minisierio
de Tennsporte. Brasilia. Brasil.
¥ ORCINOLL Mario: “Pamguay mejor rulas de exportaciin”. on Gazeta Maercantil Latinoamericana, NTT3, agosto 1997, pig. 14,
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Alberdi (Paraguay) y Formosa (Argentina). También se ubican en esta situacién aquellas inversiones
viales que se promueven sobre rutas no principales y otros caminos tendientes a facilitar al productor
rural la salida de sus producciones.

En la identificacion de proyectos tienen prioridad las rutas que unen ambos océanos, porque se
ha ponderado la relevancia econdmica que representan las exportaciones hacia los paises asidticos, por
lo que lus puertos chilenos del Pacifico son la conexidn ideal entre el Mercosur y esos atractivos merca-
dos, que importan nada menos gue la cuarta parte de Jos alimentos que se comercializan en el mundo’.

B) Conexiones viales

#) Puente Colonia-Punta Lara. Este puente sobre el Rio de la Plata es una de las paries de Ia
proyectada autopista Rio de Janeiro-Buenos Aires, y estd previsto que tendrd una extension de 42 kil6-
metros. La obra serd tratada en particular en el capitulo siguiente.

b) Puente Sio Borja-Santo Tomé. Se considera la obra que consolidard el transporte terres-
tre en el Mercosur, al representar el punto de unién del Eje Vial Transcontinental entre los puertos
chilenos dc Iquigue y Antofagasta en el Pacifico con el puerto brasileiio de Rio Grande, en ¢l Atldn-
tico. Este eje es de interés no solo de Argentina, Brasil y Chile, sino también de Bolivia, Uruguay y
Paraguay por su influencia regional.

Inaugurado en diciembre de 1997, tiene también el distintivo de ser el primer Centro Unifi-
cado de Frontera del Mercosur, con infraestructura para asiento de autoridades y controles integra-
dos de aduana, migraciones y demds organismos en el perimetro de un tinico complejo, planteando
con ello una nueva etapa para fas zonas de frontera como piezas necesarias para ¢l funcionamiento
dindmico de un drea econémicamente integrada. Su costo fue de USS 31 millones, de los cuales USS
16 millones fueron aportados, en partes iguales, por los gobiernos brasilefio y argentino, realizando
el resto de la inversién el consorcio privado Mercovia 5.A., quien tiene la concesidn por veinticinco
afios', La operacidn de esta firma es innovadora al incluir, por primera vez en el Mercosur, el
sistema de peaje y el concepto "COT" que implica el compromiso de construir, operar y transferir el
mantenimiento y reparacion a rerceros.

La obra es, asimismo, una alternativa para desarticular la concentracién aduanera y el inten-
s0 trifico que se da en el puente Paso de los Libres-Uruguayana, por el que circulan diariamente
500 camiones y acoplados, con una tendencia de crecimiento constante y donde las demoras en la
Estaci6n Aduanecra de Frontera Uruguayana, que hace tres o cuatro afios eran de dos a cuatro dias,
acusando en 1996 un tiempo promedio de espera de 23 horas y 34 minutos''. En el mismo afio, por
el "Puente Internacional Agustin Justo-Getulio Vargas” ingres6 el 4,2% de todas las importaciones
brasilefias, cl 28,5% de las provenientes de Argentina y el 23,6% de las oriundas del Mercosur, y
salid el 6,3% de sus exportaciones totales y el 34,6% de las destinadas a los demds paises del
blogue. Desde mayo de 1997 funciona como aduana integrada, pere no atin de una manera comple-

* MAYORAL. Alejandro: “Asia-Pacifico, una regidn que emerge”, en La Nacidn, Seccitn Comercio Exterior, 2V09/97, pig. 36.

" REQUENA, Jorge Radl:"Un puente que va hacia el Mercosur”. en La Nagidn, 230997, Seccién Comercio Exterior, pig. 35.

it FERREIRA da SILVA, Jusio Curlos: "Menor demorn en la fronters”™, en Gazets Mercantil Latinoamericana, N 44, septiembre
1997, pig. 7.
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ta, sino que se ird implementando gradualmente, a medida que se concreten las obras necesarias y
se disponga del debido equipamiento informatico'”

¢) Tiinel de Baja Altura entre Argentina y Chile. Seria de 28 kilémetros de extension, atravezando
la Cordillera de los Andes u una altitud entre 2.200 y 2,500 metros arriba del nivel del mar, entre las
ciudades de Mendoza y Santiago de Chile, con un costo estimado de USS 2.000 millones. Los estudios
indican que ¢l futuro tinel estard fuera de las zonas de nieve intensa y tendrd la gran ventaja de permitir el
trifico terrestre durante todo el aito. La dnica ruta pavimentada habilitada al trifico internacional que une
a Argentina y Chile -el paso de Cristo Redentor, a 3.200 metros de altura- sufre regulares interrupciones
durante el inviemo en un promedio histdrico anual de 45 a 50 dias, teniendo los vehiculos que recorrer, en
ese caso, mil kildmetros hacia el sur, aumentando el viaje en cinco o seis dias para los camiones.

d) Carretera Rio de Janeiro/San Pablo-Montevideo-Buenos Aires. Se encuentra en estudio
de prefactibilidad. Es una autopista que necesita una inversidn aproximada de U$52.500 millones para
duplicar y rehabilitar tramos existentes, Con diversos trazados alternativos, con kilometraje desde 2.460
km. si fuera construido el puente Buenos Aires-Colonia y 2.550 km. si esa obra fuera considerada, es la
conexidn més importante en términos de intercambios comerciales en la regidn.

Los trazados mds cortos pasan en Uruguay por tramos donde por lo menos 10 puentes no estan
en condiciones de soportar cargas superiores a 12 toneladas. Un camino por el litoral enfrenta, en Uru-
guay la dificultas de tener mds de 20 puentes inhabilitados al trdfico pesado, ademds, de cruzar en la
frontera con el Brasil, una region de preservacién ambiental. Una alternativa que aumenta el viaje en
miis de 250 km. sin pasar por Uruguay y pasando por Uruguayana/Paso de Los Libres, es hoy el camino
mis utilizado, contdndose en aquel punto de frontera, con volimenes de trifico en promedio superiores
a mil camiones por dia. Las condiciones actuales de las vias son preocupantes debido al volimen de
trifico. En este caso deberian considerarse las diversas posibilidades de trazado y las necesidades de
inversion para adecuacion al volumen de trifico en casi todo el corredor.

En la parte brasilefia de la ruta, el Gobiemo Federal estd transfinendo la conservacién y reparacidn
del tramo de 400 km de Rio de Janeiro a San Pablo (Via Dutra) a la iniciativa privada. El tramo de San
Pablo a Floriandpolis estd en etapa de obras de duplicacidn y mejoramientos generales. Es de especial
interés de Brasil poder contar con un acceso a Buenos Aires a través del territorio uruguayo, y no por un
recorrido que pase sdlo por el veste del pafs. Estd previsto que este eje se conecte en Buenos Aires con la
ruta que llega hasta Santiago de Chile. El financiamiento estaria a cargo del BID y el Banco Mundial.

e) Carretera Rosario-Victoria. Tiene un costo de U$S 400 millones y constituye un eslabén de
80 km. para completar una nueva via de conexién biocednica para el transporie de mercaderias de [as
regiones del Centro y Centro-Oeste argentino con Uruguay y sur de Brasil y viceversa. El proyecto serd
comentado particutarmente en otro capitulo de este documento.

[} Puente Chaco-Corriente, Otro ejemplo de obras que responden a iniciativas provinciales es
la del Tratudo entre Chaco y Corrientes, para construir un puente ferro-carretero y complejo multimodal
de cargas con puerio biprovincial, Un Ente Biprovincial -EnBi- administra ¢l proyecto cuya ejecucién

¥ FERREIRA do SILVA, Jodo Cardus: “Cincoenta abos del pucnic internucional”, en Gazeta Mercantil Latinoamernicana, N* 58,
mayn 1997, pég. 3.
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requerird una inversion estimada en U$S 230 millones, totalmente a cargo del grupo empresario que
gane la licitacién internacional que se lanzara este afio, al que se le otorgard en concesién por treinta
aios la explotacion del peaje. El puente doble que habrd de unir la zona sur de la ciudad de Corrientes
con Puerto Vilelas, suburbio industrial de Reconquista, procura solucionar ¢l problema de saturacién
del Puente "General Belgrano®, cruzado por 13.000 vehiculos diarios -de los cuales unos 1.500 son
camiones-, cifra que en 1973, afo de su inauguracion, era diez veces menor no aguarddndose el aumento
que se produjo. El complejo quedard ubicado en la interseccién del corredor Santos-Porto Alegre/
Antofagasta-Iquique con la hidrovia Parand-Paraguay y contard con una terminal de transferencia de
cargas que permitiri a los transportistas escoger entre ¢l medio carretero, fluvial o ferroviario, en fun-
cion de costos y tiempos disponibles.

C) Pasos fronterizos

Plan Maestro de Pasos Fronterizos Argentina-Brasil. Los gobiernos de Argentina y Brasil
han tomado la decision politica y econdmica de impulsar la construccion de dos puentes sobre los pasos
San Javier-Porto Xavier y Alba Posse-Porto Maui, en el Alto Uruguay, contemplando las obras en
sus respectivos presupuestos nacionales. No hay informacién acerca de su valor estimado.

Su conerecion permitird configurar el nudo de una importante red vial del Mercosur que acortard
notoriamente las distancias desde el Atldntico hasta ¢l Pacifico, entre los puertos brasilefios de Santos,
Paranagud, Imbituba, hajai y So Francisco do Sul y los chilenos de Antofagasta, Mejillones, Tocopilla,
Patillos, Patache e Iquique, pasando por el Norte argentino (Posadas, Corrientes-Resistencia, Salta).

Asimismo, los municipios de Alvear (Cornentes) e Itaqui (Rio Grande do Sul) convocardn al
capital privado para construir otro puente camretero enire ambas ciudades, bajo su responsabilidad, por
delegacion de facultades de los respectivos estados macionales, los que no se comprometen legal ni
financieramente en la ejecucion ni estudios previos, poniendo asi en marcha un novedoso sistema de
trabajo. La transferencia de gestion contempla como marco legal la formacion de una empresa binacional
conformada por sendos municipios y la empresa elaboradora del anteproyecto (Emprendimientos Ecolégicos
Sudamericanos), pudiendo sumarse empresas interesadas en el proyecto y/o en el aporte de capitales.

La ejecucidn de 1a obra serd por concesion con inversion de riesgo para el capital privado que tome a
cargo Ja explotacién y mantenimiento del puente, que inicialmente serd otorgado por un perfodo de veinte afios.

Plan Maestro de Pasos Fronterizos Argentina-Chile. A raiz del crecimiento del comercio entre
los paises del Mercosur y Chile, a partir de la constiucion de la Zona de Libre Comercio, varias de las
provincias argentinas limitrofes con Chile, estdn interesadas en construir y mejorar las rutas que cruzan la
Cordillera de los Andes en direccion al pais trasandino. Los diferentes proyectos se formulan con el propé-
sito de garantizar a los transportadores de carga el uso de caminos altermativos, cuando un paso mds alto de
la cordillera esté cerrado por la nieve, como suele suceder durunte el invierno. Un grupo técnico integrado
por representantes de la Argentina y Chile, acordd un programa en el que se estima que las inversiones
minimas requeridas rondarin los U$S 321 millones para la reconstruccion de doce pasos fronterizos que
atraviesan la Cordillera de los Andes y aseguren la circulacion permanente entre los dos pafses a través de la
cordillera. Aunque existen mis de veinticinco puntos de trdnsito factibles, el Grupo Técnico Mixto creado
en 1992, se concentrd en los que considerd los doce principales y estd previsto que para 1998 se presentari
ante el BID una propuesta para el financiamiento por U$S 180 millones, de los cinco primeros pasos que de
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comuin acuerdo ambos paises decidieron priorizar, a la largo de su frontera de 5.300 kildmetros.

Los cinco pasos priorizados son: Jama (Jujuy), que permitird habilitar el corredor que desde el
sur de Brasil desemboca en Antofagasta; Aguas Negras (San Juan), que dard salida a una imporntante
produccion minera que se prevé en esa provincia; Cristo Redentor (Mendoza), tnico asfaltado que
existe hasta ahora, en el cual se invertirdn unos U$S 40 millones en Ju construccién de cobertizos que
protejan la ruta de las nevadas: El Pehuenche, 400 kilémetros al sur de Mendoza, con el que se podri
crear un nuevo corredor biocednico asfaltado y con todos los servicios, entre el puerto de Bahia Blanca
en el Atlintico y de Constitucion en el Pacifico, e Integracién Austral (Santa Cruz). Segiin la Direccidn
de Vialidad de Mendoza, el paso del Cristo Redentor puede colapsar a corto plazo, por la espectacular
intensificacion del trdfico gue trae consigo la consolidacion del Mercosur y la asociacién de Chile al
blogue, por lo que urge la concrecion de los cruces programados. En 1997 transitaron por aquél un
promedio de 450 vehiculos de carga y 850 automdviles por dia, cifras que para el 2002 podrian triplicarse'.

4. Reflexiones finales

La concentracién de inversiones en el Sur-Sudeste de Brasil v en la zona del Rfo de la Plata,
motivada por la explosiva expansidn del comercio entre los dos socios mayores del Mercosur, genera
preocupacidn por la saturacidn que esas dreas podrian experimentar y por la posibilidad de que bajo esa
circunstancia, los territorios mis alejados del eje San Pablo-Buenos Aires vean dificultado su potencial
crecimiento, pues evidentemente las facilidades de (ransporte aparecen en las actuales circunstancias
como una condicidn ineludible para respaldar los emprendimientos productivos y favorecer la integra-
cidén econdmica en el marco de posibilidades de negocios que brinda ¢l Mercosur.

Una infraestructura vial insuficiente limitard de inmediato las posibilidades de crecimiento, Esa
himitacién probablemente no sea el caso de los ejes de mayor desarrollo, por revestir no sélo el mayor
interés general, sino por ser también los tramos de rutas méds suceptibles de ser entregados a concesionarios
privados para su construccidn, mantenimiento o rehabilitacién. Las rutas privatizadas representan un por-
centaje minimo -menos del 3%- de la red vial de la regidn. Argenting, que fue el primer pais de la regién
que inicid este sistema en 1990, tiene cedido casi 9.000 kilémetros de rutas bajo responsabilidad del sector
privado, y Brasil algo mis de 1.000, programando |legar al afio 2000 con 17.400 kilémetros privatizados",

Sin embargo, la concesidn por peaje sdlo es rentable en zonas donde hay una alta concentracion de
tritico, no siendo por lo tanto aplicable en territorios donde la baja densidad vehicular impide la rentabilidad.

De la necesidad de conectar las zonas mis desarrolladas con los mercados del Atldntico y del
Pacifico, ha emergido una regién que ha sido bautizada en algunos circules econémicos como El Dora-
do, constituida por una banda de actividad muy dindmica que involucra a grandes ciudades como Belo
Horizonte, Rio de Janeiro, San Pablo, Curitiba v Porto Alegre, en Brasil; Montevideo en Uruguay;
Rosario, Buenos Aires, Cordoba, Neuguén y Mendoza, en la Argentina; y Santiago, Valparaiso y Vifia
del Mar, en Chile, conjunto yue concentra el 90 % de la produccidn, el 75% del consumo y mds del 60%
de la poblacion total del Mercosur, con un PBI per ciipita superior u la media de cada pais',

¥ LONGO. Miguel. "E1 cruce de los Andes”, en Gazetn Mercaotil Latineamericana, N95, febrero 1998, pig. 14,
H ORCINOLL Mano: "Explosidn de privatizaciones”, en Gazeta Mercomtil Latinoamericana. N5, noviembre 1997, pdg. 19.
" GRAY de CERDAN. MNelly Amalia: "Una nueva estructur lemitonnl”, en Gazeta Mercaatil Latinocamericana, N"81, ocubree 1997, pdg. L
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No es eldnico caso en Sudamérica, en el continente se estin pertilando otras regiones comercia-
les que tendran una vida muy dindmica a mediano plazo, como la que se genera a consecuencia de
proyectos concertados entre la Primera Regidn de Chile (Antofagasta ¢ lquique), Bolivia, Paraguay y
Brasil, para facilitar el drenaje de la produccidn de soja y la ganadesia de los estados del Sur de Brasil
hacia el Pacitico y de los minerales chilenos hacia el Atkintico.

En regiones fronterizas, una de las mds dindmicas es la integrada por las provincias argentinas
de Mendoza y San Juan y las Regiones IV, V, VI, VIl y Metropolitana de Chile, donde todos los indicadores
sefialan empero con evidencia, que entre las dos subregiones en proceso de integracion existen impor-
tantes desequilibrios socio-demogriticos, productivos y de equipamiento, resultado del distinto poder
de gestion, de inversion y del peso relativo en la toma de decisiones que cada una tiene en su respectivo
pafs, existiendo sin embargo entre ellas una vocacidn histdrica de complementacidn e integracion gue
recién ahora ha encontrado las condiciones favorables para concretarse plenamente.

Se ohserva que buena parte de la complementacion que el Mercosur ofrece se concentra en dreas
limitrofes o en las de mayor potencial econdmico. En el primer caso debido a que, por ejemplo, la econo-
mia del estado de Santa Catarina tiene mayor relacidn con la de sus vecinos directos -como las provincias
de la mesopotamia argenting o los departamentos del norte uruguayo- con otras dreas més alejadas. En las
segundas, porgue sus economias modernas y acceso o la informacion le amplian sus posibilidades comer-
ciales, situncidn que se da por ejemplo entre la provincia de Cordoba y el estado de Mina Gerais, que han
alcanzado un alto grado de colaboracion e intercambio a partir de sus industrias automovilisticas.

La marcha del proceso de integracion del Mercosur puede decirse que va dejando importantes
beneficins, pero lambién enormes dificultades. Al cstar fuertemente presionado por lo econdmico, de no
mediar una decidida politica de desarrollo, se estd en ¢l riesgo de que vayamos avanzando hacia una
regién rica, pero Hena de lagunas formadas por dreas o regiones pobres, que por falta de infraestructura
queden fuera de las grandes corrientes de comerciv,
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LA CONEXION FISICA ROSARIO-VICTORIA:
UN PROYECTO DE CORREDOR VIAL EN NUESTRO PAIS

AGUSTINA PERETTI

Sumario: 1. Presentacion.- 2. El Mercosur: una nueva realidad regional.- 3. El Puente Rosario-Victoria:
una iniciativa de integracién en el marco de la CRECENEA.- 3.1 Breve descripcion de ta obra. Caracte-
risticas.- 3.2 Algunas observaciones.- 4. Conclusiones.- 5. Bibliografia.

1. Presentacion

En los tltimos afios, los paises del Cono Sur Latinoamericano han generado diversos proyectos
de integracién a fin de aumentar su competitividad e insertarse de una manera més ventajosa en el
sistema econdmico mundial. Sistema que presenta como caracteristica saliente una creciente prolifera-
cidn de los movimientos comerciales y financieros. El Mercosur es un claro gjemplo de ello.

En este marco, los paises miembros han establecido diversas normas de liberalizacion comercial,
desgravacién arancelaria y eliminacién de las barreras al comercio tendiendo 2 Ja conformacion de una
unidn aduvanera, como primer paso, y al establecimiento de un mercado comin como meta de largo plazo.

Como resuitado de dicha liberalizacion en el intercambio de mercancias, el comercio tanto
intrazona como hacia terceros paises ha experimentado un fuerte incremente', lo cual ha generado de-
mandas de otro tipo, como es la creacidn de infraestructura fisica adecuada para hacer frente a esta
expansion del comercio en la regién. Dichas demandas son muy variadas, abarcando desde Ia construc-
¢ién de puentes y carreteras (en el drea del transporte terrestre) hasta el establecimiento de hidrovias (en
el dmbito del transporte fluvial),

El presente trabajo intentard aproximarse al estudio de 1a Obra de Conexidn Fisica entre Rosario
y Victoria, un proyecto de integracién vial dentro de nuestro pals, el cual aparece como una iniciativa
que se enmarca dentro de un espacio regional mds amplio que nuclea a varias provincias del noreste y el
litoral argentino: Comisidn Regional de Comercio Exterior del Noreste Argentino -CRECENEA-. Ade-
mads de presentar brevemente las caracteristicas principales en cuanto a la construccién y concesidn de
dicho proyecto, se planteardn algunos interrogantes que pueden presentarmos una vision més amplia
acerca de los objetivos que motorizan el montaje de una obra de tales dimensiones.

2. El Mercosur: una nueva realidad regional.

El Mercosur, creado ¢l 26 de marzo de 1991 a partir de la firma del Tratado de Asuncidn, constituye
una ambiciosa iniciativa de integracion subregional entre sus paises miembros (Argenting, Brasil, Paraguay
y Uruguay} y asociados (Chile y Bolivia), no sélo por su extensién geogrifica y por la cantidad de habitantes
que involuera, constituyéndolo en uno de los mega-blogues del mundo, sino por las posibilidades econdmi-
cas y de intercambio comercial que se abren para los paises socios entre 87 y hacia el resto del mundo.

b Segin datns del BID. las exportaciones totales de los paises del Cone Suc se duplicaron entre 1990 y 1995, v las exportaciones
intmrregionales sumentaron g uo b promedio del 25% en el mismo periodo.
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Esle proceso de integracidn se enmarca dentro de lo que la Comisidon Econdmica para América
Latina y ¢l Caribe (CEPAL) denomina "regionalismo abierto”, con caracteristicas muy diferentes del
madelo integracionista de comienzos de la década del 60, Este nuevo paradigma consiste en afianzar los
vinculos entre la integracion “de hecho” y la integracidn impulsada por politicas, de modo tal que au-
mente la competitividad de los palses de la regidn y constituya, en lo posible, el crecimiento que favo-
rezea una economia internacional mds abierta y tmmipﬂ.rl:ﬂt:. La integracion cs hu:,' un complemento
fundamental de la estrategia de crecimiento de los paises lalinoamericanos.

El Mercosur es uno de los ejemplos de este cambio de estrategia regional. La integracién
aparece como el instrumento 6ptimo para lograr la insercidn de los paises en la economia mundial
y regional. Este acuerdo plantea ademds, la coordinacién de politicas macroeconémicas para su
fortalecimiento, considerando a los miembros y los respectivos mercados como reciprocos, esto es,
considerando su importancia para la introduccion de los propios productos en cada uno de los
mercados de consumo de los integrantes, ademds de lograr un fortalecimiento mutuo en el contexto
de las transformaciones del sistema internacional en pos de insertarse en la economia global desde
otra posicitn de fuerza.

Podemos resumir las caracteristicas del nuevo modelo de integracién en los "90 en los si-
guientcs puntos:

« regionalismo abierto -aperiura comercial al mundo e integracion regional-;
« implementacion de modelos comercialistas -ZLC, UA, MC-;

« disminucitn del perfil de la concentracién politica regional y

« participanies multiples en los esquemas de integracion regional,

"A diferencia de los esquemas tradicionales de integracion, que se caraterizaban por una alta
proteccion e intervencion del Extado, los nuevos esquemas tienen el objetivo de complemeniar la aper-
tura comercial v convertirse en un instrumento que facilite la expansion y diversificacion de las expor-
taciones v la insercion competitiva en la economia nundial™ *,

En este marco, la subregion ha registrado en los Gltimos afios un fuerte incremento tanto de sus
exportaciones como de su comercio intrazona, lo cual ademils de demandar nueva especializacién, hace
necesaria la generacion de infraestrucutra nacional y regional adecuadas a las nuevas circunstancias del
mercado ampliado. "Come consecuencia de esta explosiva expansiin del comercio intrarregional, la
aaturaleza misma de las necesidades de infraestrucutra se esid transformando, de casi exclusivamente
nacional a otra de cardcter mds regionul”™?.

Es necesario aclarar que, y quizds por la propia historia de continuos enirentamientos y disputas
territoriales, que los sistemas nacionales de carreteras no estaban interconectados entre si, sino que sdlo
existian simples pasos fronlerizos. Ademds, en nuestros pafses, el desarrollo de la infraestructura del
transporte siempre estuvo vinculado a las necesidades del propio mercado interno.

* SEPULVEDA. Carles. AROCENA. Martin y VERA. Armuro: "La integracidn fisica del Cono Sw”. BID. pig.2.
! IDEM. pag. 5.
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Hoy en dia la apertura de las economias nacionales, sumado a la proliferacién de acuerdos de
liberalizacion comercial, han provocado una multiplicacion del trifico de bienes entre los paises. Esto
ha hecho indispensable Ja creacién de una red de transportes que solucione los problemas de interco-
nexidn entre los paises involucrados®.

En la actualidad podemos identificar tres gjes principales que conectan los sistemas nacionales
de carreteras de los padses del Cono Sur: Norte-Sur: une lus principales ciudades de la franja oriental de
la subregidn de Brasil, Uruguay y Argentina; Norte-Sur; en la franja occidental de Perd y Chile; y por
Gltimo el eje Este-Oeste:centro de Argentina-centro de Chile que interconecta a los dos ejes anteriores,

El Proyecto de Conexidn Fisica entre las ciudades de Rosario (Pcia. de Santa Fe) y Victoria
{Pcia. de Entre Rios)* s¢ inscribe en el eje vial Este-Oeste el cual, en el contexto del Mercosur, facili-
tard el comercio y la circulacion entre Brasil, Uruguay, Argentina y Chile.

3. El Puente Rosario-Victoria: una iniciativa de infegracién en el marco de la CRECENEA.

"La construccion de una vinculacion fisica entre Rosario y Victoria estd proyectada desde hace
mds de un siglo, pero hasta ahora nunca pasé de ser ¢l anhelo de los victorienses por ver facilitado y
acortado sit viaje a la gran ciudad santafesina™®.

CRECENEA (Comusion Regional de Comercio Exterior del NEA/Litoral) creada el 8 de julio de
1984, que nuclea a las provincias de Corrientes, Chaco, Entre Rios, Formosa, Misiones y Santa Fe, ha
llevado adelante una interesante accidn integradora, tanto a nivel del propio pais como hacia afuera, Ejem-
plo de ello es ka articulacion que existe entre la subregion argentinga CRECENEA con la subregi6n brasile-
fia CODESUL (nuclea a Estados de Rio Grande do Sul, Matto Grosso do Sul, Parand y Santa Catarina).

La finalidad principal de la CRECENEA es “. . la creacion de un nuevo eje de desarrollo nacio-
nal, asi come la integracion de las economias regiomales con los paises hermanos de América Latina,
Son objetivos de politica regional:

a) propiciar una distribuciin mds justa y racional de los recursos productivos;
b} tender a la integraciin de lay economias regionales;
) promaver provectos de complementacidn economica y cultural;

d) tratar de reductr lay desigualdades intrarregionales™’.

4 Es nevesano hucer referencia i olros sectores como ¢l énerpdiico v Jde comuniciciones, los cuales también se enmarcan dentro de
esta pulitica de creacion de redes de inerconexidn regionules. sieido el sector de In energia ¢ ouis dindnsico, en especial debido al
enorme porencind de generaciin bidroelécinien de los dos frontecizos: como asi también la provisidn de gas natural para los centrales
eléctnicas, mediamie gasoducios.

* Larealizacion de dicho Proyecto fue acordada a través del "CONVENIO NACION-PROYINCIAS" suscripto el 19991 entre los
Giobernmlores de ambas provincias y ¢l Scoretarie de Obras y Servicios Piblicos en representacidn del Estado Nacional, declarado
e Inierds Nuclonal por Decrelo 204582 del PEN.

*  Digrio Clarin, Supl. Comercio Extenios. 21/197.

' RECONDO, Gregorio: "Una estrategia para ka integracidn subreginnal frontenza: las regiones concertidas y las regiones “nd hoc”,
Rev. Esvenarios de la integracion. N* 3, Buenos Alires, Julio 1993, pag. 77.
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El Articulo 124 de 1a Constitucién Nacional establece que: "Las provincias podrdn crear regio-
nes para el desarrollo econdmico y social y establecer drganos con faculiades para el cumplimienio de
sus fines v podrdn también celebrar convenios internacionales en lanto no sean incompatibles con la
politica exterior de la Nacion...". En este marco se inserta el protagonismo que han adquirido las pro-
vincias en la articulacion de regiones que interactian entre si y con las regiones de paises vecinos,
tratando de enfrentar de manera concertada la erisis de sus economias regionales.

3.1. Breve descripcion de la obra. Caracteristicas

Segtin datos obtenidos de la Secretaria de Obras Publicas y Transporte del Ministerio de Econo-
mia y Obras y Servicios Plblicos®, la conexion vial que unird a las ciudades de Rosario y Victoria se
realizard mediante una calzada de dos carrifes, uno para cada sentido de circulacion, para la totalidad de
la obra, incluyendo al Puente Principal con sus Viaductos de Acceso y Cabeceras.

La obra posee una longitud de aproximadamente 59,3 Km., incluyendo 12 Km. de puentes y
47,3 Km. de terraplencs cruzando el Rio Parang, infegrado por el cauce principal y una zona de islas
con cursos de agua permanentes y transitorios. El poente prineipal tendrd 300 mts. de luz libre y
50,30 mts. de gilibo vertical.

Con respecto a las islas, se salvardn seis cursos navegables: Riachos Carbén Chico, Carbin
Grande, Paranacito (lado Victoria), Paranacito (lado Rosario), Arroyos Barrancoso y San Lorenzo. Ade-
mds, se preveen cinco accesos a las mismas: Riacho Paranacito (lado Rosario, margen derecha), Arroyo
San Lorenzo (margen derecha}, Arroyo Barrancoso {margen derecha), Riacho Paranacito (lado Victoria,
margen derecha), Riacho Carbon Grande (margen derechal.

El ¢osto de la construccion estd previsto en $315.000.000 (sin impuestos), de los cuales
$230.000.000 corresponden al subsidio estatal.

Se establecid que la construceién, conservacion, mantenimiento, administracion y explotacién
de la abra seri otorgada bajo ¢l régimen de Concesion de Obra Pablica en el marco de la Ley N® 17.520,
modificada por su similar N® 23.696, y que la Concesion se hari mediante el llamado a Concurso
Pidblica Nacional ¢ Internacional, en concordancia con las mismas leyes ¥,

El plazo pari la construccion de la obra es de 4 afios, con un empleo directo e indirecto de 3.600
puestos de trabujo. El perindo de concesidn es de 25 afios.

3.2. Algunas observaciones

La obra resufta un ambiciose y atractive proyecto de integracidn fisica entre dos importantes
provincias de nuestro pais. Sin embargo, considero que quedan algunas cuestiones por explicar.

* Conexidn fisica enire L ciudades Jde Rosarie ¥ Victoria, Concarso Pablico MNacional € lmemacional para ja Concesidn de la
Construccion. Mantestmienw y Explotacidn, Documentacicn Téonica Basica Definitiva, MEYQSE Abril de 1997, Proyecio Co-
nexidn Fisica Rosario-Victoria, Seeretaria de Obras Pablicas y Trngporte, MEYQSP

" Segdn consien e Decrero B5505 del PEN
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En primer lugar, si pensamos en la necesidad de generar infraestructura adecuada para hacer mis
eficiente y eficaz las conexiones de transporte dentro del pais, pero fundamentalmente pensando en el
mercado ampliado Mercosur, no se comprende por qué s6lo se construye una ruta de dos carriles (uno para
cada direccion de circulacidn) y no dos calzadas divididas con disefio de autopista, lo cual aparece como
una obra a realizarse a futuro, tal como consta en la Docurmentacidn parael llamado a licitacion del MEYOSP
anteriormente referenciada ', Si pensamos ademis que el Puerto de Rosario puede llegar a convertirse en
una importante terminal para la importacién y exportacién de mayores cargas, a partir del crecimiento del
intercambio comercial en la regidn, la evidencia del por qué de la autopista estd a la vista,

Por otra parte, y en estrecha relacién con lo anterior, la obra no preve el trazado de vias férreas,
lo cual sin duda podria convertir al sistema ferroviario en una alternativa vilida para captar una mayor
cantidad de mercaderfa, sobre todo pensando en aquella mercaderia que tiene como destino final Brasil.
En ambos casos se evidencia una cierta falta de planiticacidn por parte de la Secretaria de Obras Pibli-
cas y Transporte, organismao gubernamental encargado de licitar la construccion de las obras.

Por dltimo, es necesario mencionar una cuestion que considero de suma importancia; el impacto
ambiental que la obra puede ocasionar en la regién, sobre todo en las innumerables islas que se verdn afectadas
por la construccidn del corredor vial. En la Documentacidn mencionada existe un Capitulo especial -N° 6-,
que se refiere a este tema, y donde se establece la necesidad de un Estudio de Impacto Ambiental por parte de
la Concesionania de la obra "'. Dentro de este capitulo se exige la elaboracidn de un Informe Ambiental imcial
que contemple las siguientes dreas: climatologfa, hidrologia, sedimentacidn, topologia, geologfa y geotecnia,
hidriulica e inundaciones, aspectos ambientales y socioecondmicos, subsistema natural: vegetacion, fauna,
ecosistema, suelos. Ademis, se preve una actuahizacion cuatrimestral de los Informes Ambientales.

Auin no han comenzado las obras de construccion (si bien ya se ha realizado la licitacién, siendo
la gunadora la Empresa Impregilo S.P.A.). Esperemos que el estudio de impacto se realice de manera
adecuada y completa. sin obviar ninguno de los componentes del medio. Sin embargo, sabemos que a la
hora de los "negocios” la defensa del ecosistema siempre pasa a un segundo plano, mds alld de todas las
disposiciones legales que puedan existir.

4. Conclusiones

En este trabajo hemos tratado de realizar una sintesis del proyecto de integracién vial entre dos
ciudades Rosario y Victoria. Ambas situadas en dos importantes provincias de nuestro pafs, tratando de
determinar su trascendencia para la regién NEA -Argentina- y para el Mercosur.

Importa resaltar agui el rol protagdnico que desde hace un tiempo estdn teniendo las provincias (y
hasta los municipios) en la planificacion y desamrollo de estrategias de integracion tanto dentro del propio
pais como hacia afuera, tratando de convertirse en verdaderos actores del proceso integracionista en marcha.

En esle marco podemos decir que la frontera adquiere un snuevo rof, ¢l de la cooperacion entre las
regiones fronterizas, transformiindose en un elemento funcional al proceso de integracidn, el cual a su vez

* Conexifn tisica entre ks cludades de Rosario y Victuria Concurso Piblico Nacional e litemnacional para la Concesidn de la Cons-
ruccidn. Mantenimiento y Explotacion. Documentacidn Técnica Bisica Definitiva, op. cit.. Capitulo 3. pdg. 10,
* Idem, Copitulo 6, pdg 33,
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presupone una ampliacion de los mercados. A medida gue la integracion se afianza y avanza hacia instan-
cias superiores, surgen nuevas necesidades, como es el caso de nueva infraestructura de transporte no sélo
nacional sino ya de orden regional acorde con las nuevas circunstancias del mercado ampliado.

Si ereemos que el comercio intrarregional continuard aumentando en los préximos afios es nece-
sario que csa demanda sea tenida en cuenta. En esie marco, “... deberdn considerarse cuatro puntos
como ininimo como supuestos bilsicos para el estublecimiento de una red regional de transportes:

- ¢l estublecimiento de redes regionales de transportes gue unan los paises miembros de forma gue
mantenga la competencia entre las distintas modalidades;

- redes regionales de ransportes que mantengan la competencia entre los operadores de los diversos
paises;

- la btisqueda de un equilibrio regional de mode que las regiones mds atrasadas no permanezcan
aistaclas, v

- la annonizacion de las legislaciones nacionales” -,

En sintesis: en vistas del acelerado crecimiento del comercio en la regidn y de una tendencia
hacia la modificacién en las caracterfsticas de los producios (ransportables, es indispensable una plani-
ficacidn dc la infraestructura de transporte con una perspectiva de integracion regional, ademds de una
armonizacién de la legislacion y las normas vigentes en cada uno de los pafses involucrados en el
proceso de integracion.
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EL PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL PUENTE
BUENOS AIRES-COLONIA: ;UN CASO DE INTEGRACION FISICA?

BEATRIZ DE LUCA Y BEATRIZ PEREYRA

SUMARIO: L Introduccion.- 2. La Integracion Fisica, 2.1. Factores condicionantes. Heterogeneidades
entre paises.- 2.2, Naturaleza y elementos constitulivos.- 2.3, Integracion fisica y etapas o niveles de
integracion econdmica.- 2.4. Aspectos a considerar.- 3, El Puente Buenos Aires- Colonia.- 3.1. Integra-
cidn, comercio, transporte e infracstructura.- 3.2. Antecedentes y descripcion del Proyecto.- 4. Los
posibles perjuicios.- 5. Consideraciones sobre el posible impacto Ambiental.- 5.1, Impactos sobre el
medio lisico-nataral.- 6. Consideraciones finales.- 7. Bibliografia.-

1. Introducciin

Este trabajo intentar aproximar una evaluacion del caso puntual del proyecto de construccidn
del puente Buenos Aires-Colonia, en el marco de la problemitica de la integracidn fisica.

Se plantea contemplarto desde esta perspectiva, teniendo en cuenta que a su vez, la integracion
fisica constituye un componenie esencial de una categoria analinca mis amplia: la de los acuerdos de inte-
gracion regional y sub-regional suscripios entre dos o muls paises. La idea es que si no se tienen en cucnta
cstas relaciones sistémicas, el mero andlisis 1écnico de las ecuaciones costo/beneficio privados de obras de
esta envergadura quedan descontexiualizadas y, en consecuencia, desnaturalizan los esfuerzos de integra-
cidn, cuyo objetivo se plantea hoy en términos de lognu la transformacion productiva con equidad de los
paises latinoamericanos, tal y como se visualizan en los actuales procesos desde la concepeitn eepalina.

Bajo estas lineas argumentales, se ha considerado convenienle realizar una somera revision
teGrica de los supuestos, naluraleza, clementos constitutivos y aspecios a considerar en la evaluacion de
un caso de imegracion fisica y se exponen en la primera parte,

Luego, resultard pentinente analizar en detalle los aspectos mds significativos del proyecto, en orden
a establecer si los estudios efectuados hasta el presenic se insertan adecuadamente a los postulados en una
vision mis integral del problema como la que aqui se propone y constituye la segunda parte de este trabajo.

2. Lu Integracion Fisica
2.1. Factores condicionantes. Heterogeneidades entre paises

El tlema de la integracion fsica supone en primer Iérmino. reconocer li existencia de diferencias espa-
ciales no geogrificas (en algunos casos substanciales. variadas y profundas) entre o8 territorios nucio-
nales sujetos a integrarse, v gue conformarin el futuro espacio ampliado, Esto significa que el espacio a
integrar no es homogéneo: todo lo contrario; preexisten entre los territorios nacionales diferencias im-
portanies gue actian como condicionantes de las iniciativas de integracion [isica, y por tanto determi-
nantes de sus resultados. En este sentido. es dable observar asimetrias previas en aspectos taics como:

a) Niveles y estructuras de las actividades econdmicus; niveles y distribucion del ingreso de cada pals;

dotacion de recursos productivos; capacidad de ahorro; propensidn al consumo; variables demogrificas;
organizacién politica e institucional y, en general, en casi todos los indicadores de desarrolio humano.
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b) Aptitudes parz: el acceso al mercado ampliado gque supone todo esquema de integracion. Ello signi-
fica In existencia de distintas capacidades por parte de los diferentes actores sociales de cada uno de
los paises comprendidos en la iniciativa integracionista, para aprovechar mejor las ventajas deriva-
das de tales procesos; es decir empresarios, gobicrnos e instituciones.

2.2. Naturaleza y elementos constitutivos

En segundo lugar, se debe subrayar la importancia del factor geogrifico. El factor de la proximidad
geogrifica le otorga la verdadera dimension a la cuestion de la integracidn fisica. Ello no significa la exclusion del
factor histdrico que en muchos casos ha operado en sentido contrario al factor geogriifico, determinando la
ruptura de la frontera geogrifica nalural en respuesta a moli vaciones, procesos, necesidades y decisiones politicas.

La problematica de la integracion fisica incluye la consideracion de por lo menos tres elemen-
tos, los cuales estdn intimamente relacionados entre s y, en su conjunto, vinculados con las condicio-
nes precedentemente mencionadas.

1) Las Economias Regionales: la integracion fisica remite al examen de la cuestion regional y de su
desarrollo, toda vez yue los procesos de integracion de caricter comercial que reduzcan o eliminen
aranceles, no actien en senlido negalivo sobre las producciones de las economias regionales y agudicen
las asimetrias preexistentes entre regiones de un mismo pais y entre regioncs geogrificas vecinas de los
paises del acuerdo. Esto significa plantearse el tema de la equidad de los procesos de integracién, pues
cabe interrogarse acerca de lus posibilidades de agudizacion de las asimetrias que el mismo pueda gene-
rar. El tema de fondo es el financiamiento del desarcollo regional y la armonizacion de objetivos supe-
riores de la inlegracion, que se vincula directamente con ¢l estadio en gue dicho proceso se encuentre.

2) Las cuestiones fronterizas: en este punto, debe tenerse en cuenti que la frontera constituye una interrup-
cidin de la continuidad det meivado-espacio natural y un conglomerado de control, generador de costos.

El establecimiento de [ronteras implica una decisién politica tendiente a considerar una region,
a través de la ocupacion territorial, dando lugar a la conformacion de una “impermeabilidad” juridico-
institucional, gue crea una situacion de "impermeabilidad” econdémica. De esta manera, el proceso de
sustitucion de importaciones significd, con el establecimiento de barreras arancelarias, una proteccién a
los mercados nacionales: es decir el reforzamiento de la "inpermeabilidead” como centro de formacién
de costos. Asf, se convierte la lrontera en un Factor disfuncional. En generul, las regiones fronterizas son
poco productivas y, una forma de obtener mayores recursos monetarios para su desarrollo, es a través de
la recaudacion provenienic Jdel establecimiento de barreras arancelarnias.

Cuando existe y se avanza en un proceso de integracion, por la propia esencia del mismo, o tema de la
recaudaciion arancelaia pierde mzon de ser y la fromera debe adguinr un nueve rol. Los controles nacionales conti-
naaa, pero el énfosis de su eficienda estand ahora puesio en la resolucion de nuevos temas que la integracidn ha
instalado, tales como la lucha contra el narcotrifico, la explotacion de las actividades vineuladas con el turismo, etc.

Lo expuesto precedentemente significa un cambio profundo en la manera de actuar sobre la frontera y
plantea la nevesidad de transitar nuevos caminos gue se deben estimular como es el de la cooperacion entre los
habitantes de las regiones fronterizas. De esta manera la frontera se convierte en un elemento funcional al proceso
de integracion. Este es ¢l aspecto fundamental sobre el que se basa el accionar de los Comité d¢ Fronteras.
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3) La Infraestructura y los Servicios: La naturalez: intrinseca de la integracién presupone la amplia-
cién de los mercados. Desde sus niveles mas simples (en el sentido de la taxonomia balassiana), cuando
se establecen acuerdos de liberalizacién comercial, se torna necesario ampliar dichos acuerdos a otras
dreas que complementarfan el objetivo comercial central, como es el caso de los acuerdos en materia de
transporte. Este tema constituye objeto de la integracidn fisica.

2.3. Integracion fisica y etupas o niveles de integracion econdmica

Conforme se avanza en el proceso hacia niveles superiores, la integracion fisica debe también
ampliar sus incumbencias y estrategias, como por ejemplo en la redefinicién de la infraestructura que
ahora de lo nacional pasa a tener una dimensién regional, y en la habilitacion de nuevos servicios
regionales. No obstante no puede soslayarse que, los desafios que la integracidn fisica comporta debe-
rian estar en relacion con una visidn global de la integracidn en la que la eficiencia del proceso es
evaluada en términos de su capacidad para, sino reducir, por lo menos no agudizar las asimetrias
preexistenies que se mencionaron precedentemente.

Asi, la integracién fisica constituye un aspecto de la integracion regional y se vincula directa-
mente con el estado de la integracién. Por ello es necesario previamente repasar las distintas categorias/
niveles/etapas de un proceso de integracion, en este caso del MERCOSUR, ante el cual se enfrenta la
decision de llevar adelante la construccién de una obra de infraestructura.

2.4. Aspectos a considerar

Los aspectos a considerar en un proyecto de inversion fisica son de variada indole y debe evitar-
se coer en el reduccionismo que significa situarlo solo desde la perspectiva de una obra destinada a
brindar un servicio piblico. Cuando se evaldan tales iniciativas se plantea la necesidad de contar con un
andlisis comprensivo e integral que dé sentido a Ia integracién en tanto instrumento para el desarrolio
armdnico, equitativo y sustentable de los pueblos de lu regidn. Es decir, responder a objetivos dltimos -
el gué y el para quién, de los procesos de integracion-.

En nuestro caso la forma simplificada de justificar la construccidn de un puente sobre el Rio de
Ia Plata pasaria por analizar esta vinculacion: la integracién regional en tanto proceso destinado a alcan-
zar la disminucién/supresicn de barreras arancelarias y no arancelarias entre dos o més pafses, con el
propdsito de facilitar el comercio y asi incrementar el intercambio regional, va a generar la necesidad de
realizar obras de infraestructura que mejoren el transporte.

Sin embargo, existen otros aspectos que merecen ser contemplacos cuando se decide emprender
obras de esta naturaleza:

- MEDIO AMBIENTE: contaminaci6n, polucion, agotamienlo de recursos no renovables;
- DESARROLLO:

- POBLACION,;

- TRANSPORTE: aspectos técnicos, aspectos juridicos;

- SOCIOLOGICOS: migraciones, empleo, seguridad, delincuencia, minoridad;

- SANITARIOS Y FITOSANITARIOS;

- ECONOMICOS: comerciales y financieros.
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En sintesis, la evaluacion desde la perspectiva integral sistémica con que se pretende abordar el
caso puntual de |a construceidn del puente Buenos Aires-Colonia, deberia comenzar por considerar sus
antecedentes, teniendo en cuenta la etapa de integracidn, desde un punto de vista balassiano, en el que
estuvo incluido el proyecto, asi como los intereses que representa, para el conjunto de las poblaciones
regionales involucradas, la realizacion de obras de inlraestructura por parte de operadores privados.

El avance en el proceso de integracion requiere, pari-passu la adopcion de mayores compromi-
508 en términos de profundidad, alcance y extension, una mayor disponibilidad de infraestructura fisica,
en tanto y en cuanto no se trate solo de facilitar el transporte de mercancias, sino que involucre en forma
creciente la circulacidon de personas y servicios (libre circulacién de los factores de la produccion). Asi
se comprende que los argumentos mds solidos para llevar adelante este proyecto seiialan el notable
crecimiento del comercio mera-regional del Mercosur desde sus inicios, lo cual verificaria la sustentabilidad
del proceso, que fue evolucionande desde el nivel de zona de libre comercio hasta alcanzar, aunque
imperfceta y dificultosamente. el cardcter de unidn aduanera.

No obstante ello, un punto critico que debe contemplar ¥ no puede soslayar cualquier andlisis
sobre inversion en intraestructura fisica funcional en procesos de integracion, lo constituye el
financiamiente de dichas obras, esto es el cdmo de dichos procesos. En esta materia es posible advertir
claramente una profunda diterencia entre las obras de infraestructura llevadas a cabo en el marco de los
esquemas de integracion cnsayados bajo el paradigma sustitutivo de importaciones en las décadas de los
sesenta/setenta, y los proyecios de obras incluidos a la luz de los acuerdos de nueva generacidn bajo la
concepridn paradigmitica de la insercion competitiva internacional, gestados desde mediados de los
ochenta y perfeccionados en los noventa. :

En el primero de los casos, las estrategias de desarrollo y los esquemas de integracién se vincu-
laron con un rol decidido por parte de un Estado gue no podia estar ajeno a la planiticacion, ejecucion y
financiamiento de obras de esta naturaleza; en la actualidad, junto a los procesos combinados de apertu-
ra unilateral y acuerdos de liberalizacidn comercial en esquemas de integracidn (lo que se ha dado en
Namar “regionalisme abierto™) se verifican importanies transformaciones ¢n cuanto al rol del Estado.
Ejemplo de ello son los procesos de privatizaciones y desregulacion de sus actividades, que se vienen
Hevando adelante desde principios de la década en cast todos los paises de la region.

Esto sin duda, planiea un punto dlgido y sensible a la hora de considerar en su conjunto este lipo
de obras, pues el Estado planificador, proveedor y ejecutor de tales servicios estaba representando en
décadas anteriores al conjunto de los intereses de la sociedad. En la actualidad la provisién, y ejecucién
de las obras de magnitud, por parte de operadores privados, y 1a percepcion de los beneficios econdmi-
cos derivados de ellas, dependeri estrictamente de su propia ecuacion econdmico-financiera y por tanto
de la rentabilidad esperada de tales proyectos.

3. El Puente Buenos Aires-Colonia
3.1. Integracion, comercio, transporte e infraestructura

El tema puntual de la construccidén de un puente sobre el Rio de la Plata merece ante todo ser
incluido en un contexto mis comprensivo: el de Ia necesidad de desarrollo del transporte terrestre deri-
vado del mayor intercambio comercial generado a partir de los acuerdos de integracion de Gltima gene-
racidn, tal y como en la actualidad es apreciado por organismos internacionales de crédito.
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"B el campe del transporte tervestre, se estudian las perspectivas econdinicas de una serie de
provectos gue formen de concepoiones regionales de los sisteinas de transporte, v gue respondan a las crecien-
tes necesidades del intercambio comercial intra-Cono Sue: Se destacan entre ellos, proyectos que podrian
Jormar parie de grandes canales de tifice de cargas, como el eje Rio de Janeirno -Buenos Aires y los corredores
biocednicos que unirian los centins industriales de la zone oriental de América del Sur con los puertos chilenos
¥ peruanos sobre el Pacifico, va sea a lravés de carrvieras, ferrocarriles o soluciones intermodales... ™.

Miis adelante el mismo trabajo sefiala que la iniciativa bajo estudio se inscribe dentro de los proyecto
previstos mencionados, destacindose entre ellos “la rehabilitacion v la construccion de obras en el ¢je
ferroviario Sdo Pablo-Buenos Aires, la rehabilitacion v la construccion de obras en el eje ferroviario San-
tos-Arica-Antofagasia, provectos de construccidn en ¢l eje carretero Santos-llo-Arica-Antofagasta y mejo-
rar los pusos de frontera Aigentina-Brasil y Argentina-Chile, ademds de los megaproyectos de la autopisia
Rio de Janeiro-Buenos Atres v del puente Colonia-Buenos Aires. La realizucion de estos proyectos deman-
daria inversiones gue podrian fluctuar entre los USS 4.900 millones y los USS 6.500 millones... ™.

También es preciso sefialar que la realizacion de la obra estid vinculado con otros aspectos que
exceden al propésito primario de Facilitar el transporte de bienes y personas, sino gue ademds tales obras
pueden ser utilizados como ducto de gas. El articulo citado expresa claramente esta situacion cuando
dice que ".. Es importante destacar que con el rdpide crecimiento del comercio intrarregional de gas
natural, los gasoductos se ¢stin constitisyendo en wn importante medio de transporte...” %,

3.2. Antecedentes y descripciin del Proyecto

Una vez situada la problemitica que se pretende describir en el contexto més general del esquema de
integraciin en el Cono Sur, a continuacién se examinarin con mayor detalle los antecedentes y caracteristicas
descriptivas del proyectado puente cametera de cerca de 50 Km. de largo que cruzarfa el Rio de la Plata,
uniendo la cindad uruguaya de Colonia del Sacramento con Buenos Aires, como objeto central de este estudio.

Como ya fuera indicado, ¢l objetivo fundamental de dicha obra es profundizar la Integracion entre
los paises del Cono Sur a través de una dinamizacion de los flujos comerciales; es decir, que la obra
proyectada excederia lu simple conexidn entre dos ciudades, ya que dicho puente debe ser concebido como
un tramo de 40 Km. dentro del contexto més amplio de los 2.200 Km, proyectados para el corredor vial San
Pablo-Buenos Aires y que es parte det proyecto global estratégico para el desarrollo de la region.

La idea de construir un pucnte que cruzara el Rio de la Plata se remonta a fines del siglo pasado
cuando ¢l Ingeniero Buschental presentd una version del mismo a los gobiernos de Argentina y Uruguay
para construir un enlace ferroviario sobre el rio, proyecto que, a la luz de la recuperacién de la iniciativa,
pareceria yue se hard realidad antes que este siglo termine.

La cronologia de los hechos podria iniciarse en 1985 cuando se creé la Comisién Binacional para
la Construccion del Puente Buenos Aires-Colonia (COBAICO) con la firma de los presidentes Sanguinetti
de Uruguay y Alfonsin de Argentina y comenzaron los primeros estudios de factibilidad de la obra.

' BANCO INTERAMERICANC DE DESARROLLO, "La Insepraviin Fisica del Cono Sur™, Mimen, Buenos Aites, 1996, pag. 10,
* ldem
Y idemn, g 1
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Hacia 1991, el proyecto del puente se inserta dentro de un plan global esiratégico de desarrollo
del Cono Sur, como se seitald anteriormente, expresado en la proyeccidn de construccion de la autopista
Sido Paulo - Montevideo - Buenos Aires, de 2.274 Km. de longitud que acortaria la distancia Buenos
Aires-Montevideo a 345 Kin, y la de Buenos Aires-Porto Alegre (Brasil) en 200 Km.

Los presidentes Menen -Argentina-. Lacalle -Uruguay- y Color de Mello -Brasil- impulsan nue-
vos estudios de factibilidad y distintas rutas alternativas. Al mismo tiempo los medios periodisticos *
comicnzan a manifestar el interés que este acuerdo habia suscitado, dado que permitirfa agilizar los
tramites aduaneros, ademis de incentivar el aumento de los precios de las tierras.

En 1992, la prensa se ocupd profusomente del tema informando sobre la presentacién de una
misién universitaria europea que habfa estudiado el impacto sociolégico y ecoldgico que tendria el
proyecto sobre la ciudad de Colonia. Asi, en febrero de ese afio, se informaba gue el Instituto de Arqui-
tectura y Ordenamiento Tercitorial (INEAA) con sede en Francia, en una misién con profesionales de la
Comunidad Europea cstaban analizando tales posibles impactos en el sentido de que la obra, para ser
considerada benéfica en su conjunto, requeria que fuera generadora de actividades econdmicas, que
tuviese base en principios generales del ordenamiento territorial para no provocar el desarrollo solamen-
te de las ciudades cabeceras y que se protegiera el patrimonio nacional, cultural y arquitectdnico *,

En mayo del mismo afio se comentaba la visita de expertos del Banco Mundial (BM) para ejercer,
conjuntamente con el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), la direccion de una consultorfa para orientar los
pasos a seguir a ravés de una comision mMixia argentinp-uruguaya, mientras se esperaba la presentacion de
empresas de Estados Unidos. Europa y Corea, quienes habian manifestado su intencién de participar en las obras,

Posteriormente -agosto- se informaba sobre [a convocatoria para presentar proyectos para el puente
y se planteaba la disyuntiva para Argentina de tener que elegir uno de entre varios trazados alternativos: San
Fernando, Avenida General Paz, la Reserva Bcol6gica, Punta Lara o Quilmes. El 30 de setiembre se publi-
caba la preocupacion del presidente de la Sociedad Central de Arquitectos quien expresaba sus sentimientos
sefialando: “._.La inportancia de este emprendimiento v la aparente proximidad de su implementacion, se
contradicen con la escasa difusion publica gue ha tenido en nuestro pais la falta de informacidon acerca de
los distinios aspectos involucrados tales como su justificacién dentro del esquema del Mercosur, su
complementacican con la hidrovia Parand-Paraguay, su impacto en la organizacion portuaria y la econo-
mia del transporte asi coma sebre la ecologia v sobre fa estructia territorial de nuestro pais, en particular
la mesopotamia y ¢l drea metropolitana de Buenos Afres..”, actitud que "..tanbidn contrasta la actitud
tomada por Uraguay, donde se vienen efeciuande anclisic del impacto con la intensidad gue demanda la
enveirgadirag del emprendiniento, algo gue en aparienicia no tene contraparte en Argentina...” .

En diciembre de 1992, la Gaceta del Mercosur justificaba el proyecto sefialando que todo proceso
de integracion debia apoyarse en una eficiente infraestructura fisica de transporte y atirmaba que disponer
de ella era una condicion necesaria para la concrecion efectiva de los acuerdos de integracion. "..En el
case del Mercosws; el puente Colonia-Buenos Aives constititye un elemento fundamental para el peifee-
cionamicrio de la infraestructura de transporte feriestre que sirve de conexion entre los paises firmantes
del Tratado de Asuncidn, v un eje vial para el Cono Sur permitiria wnir las ciudades de Asuncion, Santia-

1 Aunbito Financiero: 31-02-91.
o Jdem, febrera de 14992,

36



APORTES PARA LA INTEGRACION LATINOAMERICANA

go de Chile, San Pably, Buenos Aires y Colonia, conectdandese asi Atidntico v Paclfico y donde el puente
serfa un eslabdn téenicamente viable debido a los adelantos en la construccion de puentes y tineles...".

En 1993 el alcance de los estudios bdsicos de pre-inversion que la consultora antes sefalada
contemplaba, se sintetizaban en los siguientes puntos: :

» Andlisis del sistema existente de transportes;

* Proyecciones de trifico;

« Interconexiones arteriales para alineamientos alternativos y estudios de los mismos;
« Definicion de las caracteristicas y costos de las instalaciones;
= Anilisis de proyectos complementarios;

= Andlisis de impacto ambiental;

* Andlisis econdmico-social;

+ Andlisis financiero y de riesgo,;

= Convenios contractuales con el concesionario;

* Institucion para la administracion del proyecto;

« Convenios internacionales, ete.

Eliv significaba que la consultora debia proveer un resumen sobre los modos de transporte terres-
tre, marilimo y aéreo, sus combinaciones e interacciones; la informacion que permitiera construir escena-
rios alternativos para los enfoques macroecondmicos, de comercio, de suelos y transporte de pasajeros y
carga, asi como analizar alineamientos alternativos, hacer recomendaciones sobre el nimero de carriles y
rampas, identificar proyectos complementarios y resumir kas posibles consecuencias ambientales; ademds
de contemplar las formas de mitigar los impactos negativos; analizar los beneficios directos y costos del
proyecto, fos requerimientos de capital, las fuentes de financiamiento y la tasa interna de retorno.

Asimismo ella debia efectear la pre-calificacion de posibles concesionarios, asi como contem-
plar la asignacién de los poderes y organizacién de la Comisidn Binacional y finalmente, revisar todos
los convenios existentes entre ambos paises que pudiesen afectar al proyecto.

Por otra parte, y en contraste, en enero del mismo afio, se informaba que la Federacién Econdmica de
Entre Rios y el Centro Comercial e Industrial de Parand, habian elaborado un anteproyecto denominado "Par-
que Via Inler-ocednica del V Centenario” que, en lincas generales, sostenia que debia aprovecharse y tomar
como base la infraestructura carretera ya existente y cuyo posible trazado podria ser Santiago de Chile, Mendoza,
San Luis, Rio Cuarto, San Francisco, Santa Fe, Parani, Costa de Uruguay, Rivera, Porto Alegre y San Pablo.

El argumento principal radicaba en su costo, el que seria menor al del proyectado puente al
utilizarse infraestructura existente tales como cruces, tineles, puentes, etc., contribuyendo al algja-
miento del transito de la Capital Federal, evitando repetir asi errores del pasado como los que gencral-
mente habfan marginado el interior del pais en beneficio de la Capital 7,

A fines de 1994 algunos medios publicitaban estudios que sostenian “si bien se impulsaba gue
el paso fuera a través del Delia uniéndolo con Carmelo en el Urnguay, existirian arcillas y limos
blandos gue lo desaconsejoban va gue podria convertirse en "un gigante con pies de barro"*, mientras
que otros, como El Cronista Comercial, sostenia que la futura hidrovia se convertiria en un eje vial de

Bl Cromst Comerncial: 3-49-492,
' El Cronist Comercial; 13-00] =493,
o Chavin: 10-1950
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extrema trascendencia al unir, mediante 2,200 Km. de autopista, San Pablo, Porto Alegre, Curitiba, Mon-
tevideo y Buenos Aires, anunciando que se habian presentado 127 empresas representantes de 19 paises.

Para 1995 el mismo diario sefialaba que el puente tendria una extensién aproximada de 44 Km.
y que demandarfa una inversion aproximada de 700 millones de délares, precisando ademds que si los
inversionista quisieran amortizar la obraen 10 afios, el costo final sin ganancia seria de aproximadamen-
te de 900 millones de U3D) los que, para garantizar su recuperacion, deberia asegurar el paso por las
cabinas de peaje de casi 8 millones de vehiculos, cifra equivalente a dos mil trescientos autos diarios.

En el mismo afio, la consultora Louis Berger consideraba a la cabecera en Punta Lara como la més
recornendable técnicamente. Esta informacidn coincidié con la informacidn politica, ya que el Secretario de Obras
Pablicas de Argentina, Sr. Otrera, el Ministro uruguayo de Transportes, St Caceres, y el Presidente Menem
sefialaron simultaneamente la conveniencia de localizar la cabecera argentina en Punta Lara mientras que en
Uruguay, la cabecera estaria ubicada a 15 Km. al este de Colonia y la longitud total del puente seria de 45 Km.

La eleccion de Punta Lara provocd objeciones debido a que Ia zona contiene alguno de los
ultimos vestigios de vegetacion riberefa nativa del drea y existiria el riesgo de provocar un gran impacto
sobre la supervivencia de especies raras o en peligro de extincion. A esta altura, las caracteristicas
salientes del proyecto, podian sintetizarse en la ficha técnica que se presenta en el Cuadro N°1.

CUADRON"1

FICHA TECNICA DEL PROYECTO

1. DIMENSIONES 6. CARACTERISTICAS
« Longitud: 41/43 Km, = | Puente Principal; 50 m de alto sobre el canal de Acceso
«  Altora maxima: 50 m del Puerto de Bs As.
= Ancho: 350/500 m = 2 Puentes Secundarios: sobre cada costa.
Altura 30 m. Ancho: 100 m
2, COSTO DE LA INVERSION 7. TRAZA
o SO LOG0 millones de u$s * Punta Lara (prox. La Plata) Colonia (prox.
Aeropuerfo)
3. REQUERIMIENTOS FISICOS 8. FINANCIAMIENTO
* Obreros: 8.000 Llamado a Licitacidn Intemacional a operadores privados
» Horas-Hombre: 44.521.00 gue se hardn cargo de:

diseno de Proyecto
Construccion del Puente
Operacion
Mantenimiento

= Acero: 120 mil .,
 Concretn asfiltico: 120 ol m.
s Arena: 670 mit o,

» Cemento: 3100 mil ta.

+« Piedra: | miflon tn.

4. PRECIO ESTIMADO DEL PEAJE 9, ANTEPROYECTO

= Autos: UBS 50 Consuliora: Louis Berger International a través de un cré-
« Omnibus; USs 75 dito del B. M.

* Camiones: U$S 150

5. PLAZO DE CONSTRUCCION 1LPLAZO DE LA CONCESION

» Comienza: 998 35 aiiog

* lpauguracion: 2003
1.FLUTO CIRCULAR
5000 vehiculos/dia (20 % transporte de mercancias)

Fuente: Elaboracion propia en base a informaciin periodistica
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En septiembre del '95 se sefalaba que el puente seria el mds largo del mundo y que podria
convertirse en una pieza clave para motorizar el Mercosur, calculando que el proyecto generaria mds de
24.000 empleos en la Argentina y cerca de 32.000 en Uruguay.

Asimismo la informacion destacaba el pedido a la Comisién Binacional para profundizar los
estudios sobre el posible impacto en la sedimentacion y la navegabilidad del rio ampliando el informe
sobre las consecuencias econdmicas y ambientales de la obra®.

Ademils, se nombraba como grupos interesados en la construccidn a inversores intemacionales
tales como: Trafagar House (Inglaterra), Mitsubishi (Japdn), Techint (Argentina), Dumez (Francia),
Bechtel (EE.UU.), Impregilo (Italia), Cartelone (Argentina), Grupo Empresario (Malasia) y Bilfinger y
Dywidag (ambas de Alemania) entre otros, -ver Cuadro N*2-.

Clarin del 16 de tebrero de 1996 sefalaba que el puente a realizarse seria ¢l més largo del
mundo y se inauguraria en el 2001, mientras simultdneamente informaba gue una comisién de exper-
tos designados por una universidad estatal uruguaya lo cuestionaba por las consecuencias que traeria
un proyecto que vinculaba la ciudad de Buenos Aires, de varios millones de habitantes, con la Ciudad
de Colonia de apenas 20.000 pobladores.

En marzo del mismo afio se afirmaba que la licitacién se realizaria entre 1996 y 1997 cuan-
do también se adjudicarian las obras, mientras tanto las empresas interesadas estudiaban
emprendimientos potenciales conexos a la habilitacion del puente tales como, dreas residenciales o
industriales, movimiento de cargas del puerto de Montevideo, ampliacidn de la ruta 6 y la construc-
cion de un segundo anillo de circunvalacién desde la rotonda de Alpargatas en Buenos Aires,
ademis de otras obras.

En tal sentido es dable destacar que para las empresas resultaba clave determinar
quiénes serfan los posibles usuarios del emprendimiento ya que, sobre el volumen de trifi-
co {demanda esperada) se calcula el monto del peaje, punto decisivo para la adjudicacion
de la obra; claro que al no existir una traza definitiva ain, debian hacerse estas estimacio-
nes cuidadosamente ',

" El Expreso Diaric: |8.09.95
" El Cronista Comercial: [8.03 9%
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CUADRO N" 2

CONSORCIOS PRECALIFICADOS PARA LA LICITACION
{COMPOSICION Y NACIONALIDAD DE LOS GRUPOS)

UNION VIAL

Skanska (constructora — Suecia)

CPC (Grupo Soldati - Argentina)
SADE (Pérez Companc ~ Argentina)
Cubiertas y Mzov (Espafia)

Grupo Ferrovial (Espafia)

Ingeniervs Civiles ¥ Asociados (México)

* + 2 4+ 5

MITSUBISHI
+  Miisubishi Corporation (Japdn)
+  Mitsubishi Heavy (Japon)
INTERNACIONAL SUDAMERICANA
+ Sideco Americana (Grupo Macri — Argentina)
¢ Roggio (Argentina)
+  Impregilo (Italia)
+ Cartellone (Argentina)
# GTM Enirepose (Francia)
¢  Dumez (Francia)
» COT (Urnguay}

GUALTIERI

Gualtieri (Argentina}

Korea Heavy Industries(Corea)
Autostrade Internacionale (Italia)
SPEA {Italia)

Parsons Co. (Estados Unidos)

= & 5 $ #

FERROSTAAL

¢ Ferrostaal {Alemania)

+ DSD GMBH (Alemania)

GRUPO TECHINT

Techint {Argentina)

Betchel {Constructora = Estados Unidos)
Dycasa (Espana)

Dickerhoff {Alemania)

Widmann y Hochtief (Alemania)

* & 5 #+ &

UNION DEL PLATA
¢+ Kvaerner Corporate Development (Constructora - Noruega-Reino Unido)
Ormas (Argentina)
Campenon Bernard (Francia)
Société Geenerile D Entreprise (Francia)
Colier (Urnguay)
Rafael Demarco {(Uruguay)

& &  + &
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El 18 de mayo de 1996 se firma el "Acuerdo de Colonia” entre los Ministros Di Tella (Argenti-
na) y Alvaro Ramos (Uruguay).

El 20 de setiembre del mismo afio se firma el "Tratade fnternacional para la Construccidn del
Puente Internacional Buenos Aires-Colonia” entre los Presidentes de Argentina y Uruguay que, por su
cardcter de tratado internacional, deberd ser ratificado por los parlamentos de ambos paises y a la fecha
de este articulo, tenfa trimite parlamentario en Argentina.

También en el ano 1996, entre el Ministerio de Obras Pablicas de la Provincia de Buenos Aires
y la Comision Binacional, se conviene la creacién de una dependencia para llevar a cabo tareas en
conjunto, con el compromiso de ejecutar un programa permanente de proteccion ambiental,

En 1997 se sostenfu gue en junio de este afio comenzarian las obras y se proyectaba para el 2003 el paso
de Jos primeros vehiculos. Se estimaba el valor del peaje de 75 a 100 délares, aunque ¢l Tratado que determiné
su construccion establecio la clausula por medie de la cual no se otorgarian subsidios ni avales o cualquier otra
ayuda para la construccidn u operacion del puente. También se indicaba la factibilidad de obras complementa-
rias como el aprovechamiento de la estructura para apoyar olras instalaciones o para transmision y transporte de
energia, liquidos, gases y otras sustancias, y comenzaba a denomindrselo “puente del Mercosur™".

Hacia fines de 1997 se informaba que habian sido aprobados siete grupos para elegir entre ellos
al que construirfa el puente, aunque el acuerdo ain no habfa sido ratificado por los respectivos parla-
mentos, los que deberiun decidir en Gltima instancia y que, en caso de ser rechazado, el Tratado deberfa
ser reformulado logrando quizés que se modificara su traza ',

En 1998, aunque el lema habia desaparecido de los titulares algunos articulos periodisticos o cartas de
lectores scguian alenando sobre los rieszos de su construccion. Asi lector escribia ... El puente Colonia-Buenos
Aires, la aevoixla y la ampliacion def puerto de Buenos Aires son obras previsias para el Rio de la Plaia...”,
hecho que pareciera no lener cn cuenta que °...desde gue se constaid en el plano hidrogridfico norteamericano de
18189, los esudios efectuados demuestran el avance, en los dos iiltimos siglos del Delta del Parand sobre el
Plata..." y terminaba alentando hacia una planificacién estratégica de la Cuenca del Plata y sus zonas costeras .

4. Los posibles perjuicios

El diario El Cronista Comercial del 17-04-96, en su suplemento naviero sostenia que “...los perjuicios
gue ocasionaria la construccion del puente, serian evidentes en la navegabilidad del rio, y un experto nave-
gante expresaba gue se hahia privilegiade sélo al transpone carretero por sobre otros medios ..." ya que si
bien cruzar a Colonia resultaria ripido, la navegacion del Rio de la Plata quedarfa atectada para siempre ya que
los planos sefialaban que en un solo lugar el puente tendria 60 metros de altura y que seria sobre el lugar donde
se juntan los canales "Principal” y el de acceso "Faralldn”, mientras que el resto tendria s6lo 6 metros sobre
el nivel del rio; ademds, las "patas” o pilotes sobre los gue ¢l puente se asentaria provocarian embancamientos,
permitiria s4lo ¢l paso de embarcaciones muy chicas. De esta manera se sostenia, que no podria pasar la
"Fragata Libenad”, Buque Insignia Argentino, ya que ella tiene 54 metros de palo mds 5 de antena.

It LaMNacida: 18-01-97
1 Ambito Financiero: 14-12-97,
B Clarin. 16-6-98. Cartas ol Pais
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Por otra parte se aducia que la distancia se alargaria para la navegacion deportiva ya que si, en
ese momento (y en la actualidad), para ir desde San Isidro hasta Riachuelo de deben navegar aproxima-
damente unas 39 millas nduticas, al estar el puente se tendrian que cambiar las derrotas navegando 47
millas nduticas para unir esos dos puntos.

Mientras que actualmente desde Riachuelo hasta Colonia hay sélo 6 millas nduticas, con el
puente se tendria que navegar 29 millas nduticas, lo cual no s6lo afectaria a la navegacién deportiva sino
también la comercial. El articulo terminaba advirtiendo que con el peaje que se pensaba cobrar para el
transporte carretero, seguramente los camiones preferirfan pasar por el puente Fray Bentos-Unzué.

También otro periddico de la época, destacuba las dificultades que podria llegar a ocasionarse
sobre la navegacién, mencionado las dudas respecto del destino que se le daria al trénsito comercial
de los buques que actualmente transitan por el Canal Emilio Mitre y que frecuentemente tienen mas
de 6 metros de dltura, al ticmpo que afirmaba el desconocimiento e incertidumbre que existirfa
acerca de los nuevos trdmites gue se requeririan para poder despachar embarcaciones deportivas
hacia otros paises como Uruguay y Brasil, ya que la Prefectura Naval Argentina exigfa la presenta-
cién del comprobante del pago de tasa de migraciones que oscilaba entre 15 y 34 por embarcacién
y el "manifiesto de rancho y pacotilla” tramitado en Aduana, cuestiones gue debian ser tramitadas
en lugares distantes entre si y en horarios muchas veces inaccesibles para quienes realizaban la
actividad en tiempo de esparcimiento.

Las protestas voivieron a aparecer el 26 de enero de 1997, cuando el diario Clarin sefialaba que
los grandes bugues no podrian llegar al puerto de Buenos Aires debido a la baja altura prevista, expre-
sando que "... 81 la obra bi-nacional impide ¢l paso de los gran barcos, la mayor parte de las cargas de
los puertos locales, se trasladaria rdpidamente hacia Montevideo va que los bugues contenedores que
se estdan constriyendo en ¢l inunde necesitan wna aliura de casi 80 metros y si bien en Buenos Aires
operan barcos con una capucidad de carga de 2.000 Tns. en los principales puertos del mundo son de
4.500 Tns mieniras que los nuevos seran de 6.000 Tns ... " y se ponia como ejemplo el puente Verrazano
de New York gue, a pesar de haber sido construido hace 30 afios, tiene una altura de casi 70 metros,
mientras que el puente Zirate-Brazo Largo, justamente por ser de 50 meiros, ya impedia el paso de
grandes barcos por el Rio Parana.

En marzo de 1997 sc reflotaba la idea de construir un uincl (idea del siglo pasado), en lugar de
un puente, sosteniéndose que el subsuelo fluvial, por no ser de tipo rovoso, era ideal para un doble tinel
y se ponfa como ejemplo el del Canal de la Mancha y otros similares de Japon.

A finales de diciembre de ese afio el "Puente del Mercosur” amenazaba convertirse en el "Puente
de la Discordia”.

5. Consideraciones sobre el posible Impacto Ambiental

A continuacidn se efectiian algunas consideraciones sobre el posible Impacto Ambiental que
la construccién del puente Buenos Aires-Colonia podria tener, desde la perspectiva del "desarrollo
sustentable”, lo cual implica la necesidad de efectuar un ajuste permanente entre las acciones lleva-
das a cabo por el hombre para la obtencién de mayores y sostenidos niveles de desarrollo, y la conser-
vacidn del medio ambiente.
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Ello se asocia a las limitaciones que el estado actual de la tecnologia y la organizacidn social
imponen al uso de los recursos del medio ambiente asi como su capacidad de absorcién de los efectos de
las acciones humanas.

Toda gran obra de infraesiructura debe llevar asociada una evaluacién del impacto ambiental, o
sca un estudio téenico de cardcter interdisciplinario destinado a predecir, intensificar, valorar y corregir
las consecuencias o efectos ambientales que la fulura obra puede causar sobre la calidad de vida del
hombre y su entorno.

Un resultado de esta evaluacién es la propuesta de un conjunto de "medidas de mitigacion”,
es decir, todas aquellas acciones de prevencidn, control, atenuantes, restauracién y compensacion
de impactos negativos y de potenciacion de las situaciones positivis que aseguren el uso sostenible
de los recursos naturales y la proteccién del medio ambiente. En general, todas estas acciones se
enmarcan en un Plan de Gestion Ambiental -PGA- que sistematiza en el tiempo y en el espacio, los
programas, las acciones y recursos humanos, téenicos e institucionales, necesarios para la
implementacién de las medidas de mitigacion.

El PGA inciuye aspectos tales como: programas de mantenimiento, monitoreo, coordinacién
institucional, participacidn de {a Comunidad, comunicacidn social, educacién ambiental, control de
gestion y control de calidad, entre otros.

5.1. Impactos sobre el medio fisico-natural
Entre los probables impactos del Puente los expertos mencionan:

1. La alteracidin de la dindmica hidrosedimentaria del estuario: Tal como se desprende de la biblio-
grafia especializada sobre el tema, el estuario del Rio de la Plata tiene una dinimica muy compleja
determinada por la descarga de los rios Uruguay y Parand (especialmente este iiltimo que desemboca en
forma de delta) v las mareas ocednicas. En el estuario existen numerosos bancos provenientes de la
deposicitn de los matenales en suspension que arrastran las corrientes. Por ello deberian aplicarse
modelos de simulacién que indiquen con precisién los posibles impactos,

2, Alteracidn del hdbitat de fondo debido a los trabajos propios de la construccién (implantacion de
pilotes, elc.): ello seria un efecto temporal y localmente limitado aunque irreversible, motivo por el cual
se aconscjan estudios previos con sus respectivos monitoreos posteriores.

3. Alteracion de flora, fauna y suelo en cabeceras: en las cabeceras del puente se deben sumar obras
complementarias como estaciones de peaje, edificios de aduana, migraciones, de sanidad, gendarmeria,
control de vehiculos, ete, lo cual podria producir un impacto por desforestacién y deterioro costero
como consecuencia de la urbanizacion del emprendimiento. Como medida de mitigacidn los expertos
aconsejan proteger la reserva de Punta Lara que contiene los dltimos vestigios de vegetacidn riberefia,
nativa del drea y algunas especies animales autdctonas,

4. Contaminacion de aguas por incremento de actividad portuaria: especialmente en Montevideo,

razén por la cual se aconseja ¢l monitoreo permanente de la calidad de aguas e implementacion de
controles a la actividad del puerto.
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5. Son numerosos los aspectos que deberfan ser tomados en cuenta antes del comienzo de las obras.
Para que el puente sea un factor de integracion deben tratar de prevenirse todas las posibles consecuen-
cias que su construccidn puede acarrear inclusive, considerar los factores climdticos caracteristicos del
Rio de la Plaia tales como nieblas, tormentas, sudestadas, asi como cualquier otro fenémeno de natura-
leza menos regular, pero no por ello de consecuencias menos graves, como los que se observaron en el
verano de 1998 conocido como "la Corriente del Nifio”.

6. Consideraciones finales

A continuacion, y a modo de sintesis de lo expresado, se expresarin los principales aspectos del
proyecto que estin siendo, sino objetados, por lo menos cuestionados y gue a priori podrian clasificarse
en dos grandes categorias: a) aquellos gue estando de acuerdo con la substancia del proyecto, cuestionan
+ ciertos y determinados aspectos del mismo en razon de intereses que se consideran afectados -colisidn
enire intereses particulares- y, b) los que cuestionan o basico de la construccion, a partir de desacuer-
dos con el tema por falia de claridad respecto de la representatividad que tendrian los sectores privados
para encarar este tipo de obras que merecen una evaluacidn social -colision entre el interés particular y
el interés colectivo-,

Desde un punto de vista estrictamente técnico, pero que tendria un impacto sobre el medio
ambiente, es el mencionado efecto embancamiento de las aguas que se produciria por el proceso de
sedimentacton que ocurriria como consecuencia de la implantacion de las pilas o pilotes, Se estima que
la traza elegida tendria una incidencia negativa en la hidrodindmica de la naturaleza y que obstruird y
modificard para siempre al Rio de la Plata al alterar el disefio estructural del hidrosistema natural en
forma irreparable. Asiimismo se advierte sobre el cambio en el drenaje natural de los distintos brazos del
Delta, que la obra producira.

Por otra parte se sefiala la falta de transparencia para el tratamiento de este tema, dada la impor-
tancia del mismo. Ello hubiera justificado la convocatoria a una Asamblea Piblica, que hubiera permi-
tido discutir las trazas alternativas para la construccidn de un puente gue, en principio s6lo se menciona-
ba, deberia atravesar ¢l Rio de la Plata,

Las alternativas que en un comienzo fueron consideradas, y sobre las cuales la consultora inter-
nacional debio decidir la ya definida Punta Lara (La Plata)-Colonia eran cuatro, quedando fuera de esta
seleccion: a) Quilmes/Sarandi-Colonia; b) Acroparque/Gral.Paz-Colonia y ¢) Delta-Carmelo.

Otra objecion a la iniciativa se relaciona por un lado, con el punto de la traza sefialado precedente-
mente, y por otro, con un detalle téenico referido a la altura que se ha previsto para este puente o gélibo, Al
respecto, se reitera las posibles consecuencias que ello tendria tanto, sobre la navegacion deportiva que en
las aguas del Rio de la Plata se practica, generando importanies obsticulos a sortear, provocando un incre-
mento en las probabilidades de ocurrencia de accidentes y afectando seriamente las condiciones de seguri-
dad de |u navegacién, como sobre la navegacion comercial que tiende a incrementar la altura de los grandes
porta-contenedores, que sobrepasaria los 60 m, con lo cual se estima insuficiente la proyectada en los
estudios preliminares, que, como ya se dijo, preve una altura mixima de 50 m.

Otro aspecto que debe ser contemplado se refiere a una cldusula “ganillo” contenida en el Trata-
do. La misma establece que “... las partes contratantes no realizardn ni contratardn la construccion de
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otra union vial fija a iravés del Rio de la Plata, salvo que la intensidadd del trinsito lo justifique... ". Ello
se relaciona con dos cuestiones. En primer término, remite a considerar los limites del Rio de la Plata ya
establecidos. Se recuerda gue los mismos son el paralelo que pasa por Punta Gorda (34° 557) y la linea
imaginaria que une Punta Rasa (en el cabo San Anfonio) con Punia del Este. Por tanto cualquier inicia-
tiva de construir un puente alternativo por el Delta del Parand, tendria la restriccion de no atravesar el
Rio de la Plata, y por ende, quedarfa mds al norte de la traza actualmente prevista. En segundo lugar, la
cuestién de la intensidad de trdnsito y su probable incremento. El mismo dependeria bdsicamente de la
rentabilidad esperada del proyecto, que a su vez resulta funcién de la tarifa de peaje a cobrar y de la
demanda proyectada. Si, como se estima, el valor del peaje resulta superior al de los pasajes de transpor-
te fluvial actuales, no scria esperable tal incremento del trinsito que justificara en el corto 0 mediano
plazo la construccion de olro puente.

Una cuestion que yase menciond, es la posibilidad de construccion de un gasoducto entre La Plata
y Colonia. Existe la idea de cruzar un ducto de gas por ln zona de la rada exterior frente a La Plata, lugaren
el que tondean lu mayor parte de los buques, esperando las pleamares, para entrar o salir, Si se tiene en
cuenta que un articulo del Tratado en cuestion establece que el futuro concesionario podrd utilizar las
estructuras del puente para “.__apovar instalacionies piopias o de terceros, de transmision y transporte de
energia, liquidos, gases y virvs...". Ello estaria en absoluta comrespondencia con el andlisis que desde los
organismos internacionales se realizan en el sentido que “..se prevé que el conswmno de gas natural es el
que mids crecerd en la estructura de la demanda del conjunto de los paises de la regién..." ™.

Ello se vincula fuerte y decididamente con el hecho de que las reservas probadas de gas natural,
que alcanzarian 1,100 billones de m?, ubicadas principalmente en Argentina y Bolivia. Ello justificaria
la construccion de los gasoductos proyectados que wilizardn las cuencas sedimentarias de estos paises
para abastecer a Brasil, Chile, Paraguay y Unuguay. "..Ja red de gasoductos constituye uno de los
provecios mds ambiciosos, va que todos los paises de la region estin considerando en sus planes de
expansion elécirica la incorporacion de nuevas cenivales de energia alimentada a gas...".

Asimismo, otro articulo cuestionado del Tratado es el que sostiene: ".. el concesionario podrd
presiar en ¢f drea del puente servicios relacionados con su uso, tales como la explotacion de lugares de
comida, trendas libres de impuestos o estaciones de servicio, de conformidad con lo que se establezca
en el contrato de concesion...”

Otra objecién que se formula al anteproyccto se relaciona con las razones que podrian haber
llevado a desechar la idea primigenia de que el puente fuera vial y ferroviario. Sin embargo, en la
formulacién del anteproyecto final no estd incluido el tema ferroviario, ain cuando Uruguay estd actual-
mente en un proceso de relanzar la explotacion de sus servicios ferroviarios, con la salvedad de que la
trocha de ese pais no es compatible con la del resto de los paises americanos.

El tratado adn no ha sido ratificado por los Congresos de ambos paises y cada vez se torna mds
improbuble dicha ratificacion. Tampoco la COBAICO ha presentado los estudios de sedimentacion y de
impacto ecol6gico y sobre la navegacitn comercial ¥ deportiva,

4 BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO, op.cit pi 16,
5 dem, pig. I8
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Finalmente, la mayor observacion que debe seialarse respecto a la construccion del puente
Buenovs Aires-Colonia, pasa por interrogarse acerca del aspecto fundamental y de fonde, tal y como ha
sido aqui planteado, esto es, si su formulacidn responde a una vision mds sistémica de la integracion
fisica, tal como ha sido enunciado en la primera parte del presente trabajo (lo cual requiere de un
profundo examen acerca de los costos y beneficios sociales) o, si por el contrario, sélo estd siendo
considerada la evaluacion privada de dichos costos y beneficios.
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LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

STELLA MARIS BORREGO, JUAN MANUEL CASAVELQS, SONIA MEDINA
SUSANA PIZZUTO, MONICA REGOLINI, MARIA AMELIA ZARATE

SUMARIO: 1. Antecedentes.- 1.1. Histéricos.- 1.2, Politicos-Institucionales.- 2. Ubicacion es-
pacial.- 3. Referencia econdmico-ambiental.- 4. Impacto ambiental.- 4.1. Impacto Fisico.- 4.2.
Iimpacto Socie-Cultural.- 4.3, El Pantanal del Matto Grosso Brasilefio.- 5. Solucién de Contro-
versias.- 5.1, Acuerdo De Las Lefias.- 5.2. Resolucidén de Conflictos entre Estados.- 5.3. Resolu-
cion de Conflictos entre Estados y Particulares.- 5.4, Resolucién de Conflictos entre Particula-
res.- 6. Conclusiones.-

1. Antecedentes
1.1. Historicos

La iniciativa del desarrollo de una via navegable que comunique la cuenca alta del rio Paraguay
con el Rio de la Plata no es novedosa. Desde tiempos muy remotos las primeras naciones americanas
acostumbraban navegar y comerciar a lo largo de todos los brazos de este sistema fluvial. Estos pueblos
basaban en gran medida su vida en la navegacion de los rios y dependian econémicamente de activida-
des rclacionadas con el ambiente fluvial: comercio, pesca. agricultura, recoleccion y caza.

La llegada de los invasores europeos trastuctd en varios aspectos la vida de estas sociedades.
Algunas de ellas fueron eliminadas, otras desalojadas por la fuerza y un cierto niimero esclavizado.

Las nuevas sociedades coloniales emergentes del proceso de congquista continuaron utilizando
las vias fluviales con fines de navegacion, aungue L situacion cambid radicalmente. A partir del estable-
cimiento de los regimenes coloniales, los rios pasaron a ser vias de penctracion militar y colonizadora y,
de exportacion de productos locales hacia las metropolis.

Al mismo tiempo se abricron o ampliaron maliiples rutas terrestres, se clarearon florestas y se
introdujeron vehiculos y animales de tiro, gencrandosc una nueva red de transporte que gradualmente
past a competir cada vez mads con el sistema hidroviario, aunque la red lovial siguié constituyendo el
medio principal de comunicaciones desde y hacia el interior del continente.

Mis tarde, cuando las colonias sudamericanas pasaren a formar nuevos estados territoriales, la
navegacion de los rios continud teniendo gran importancia, El transporte de mercancias y pasajeros de
muchas zonas de Parazuay, de las Provincias litorales argentinas, del Mato Grosso brasilefio y del litoral
uruguayo prosiguid salicndo al exterior por los ejes fluviales hasta bien entrado el siglo XX.

A partir de la década del cincuenta, se construycron carreteras y puentes agregando nuevas
Iineas a la creciente red terrestre de la region, con lo que se inicid un proceso de decadencia debido a
la competencia de otros medios de transportes como ¢l carretero y el ferroviario, por lo cual disminu-
yeron las inversiones para su mantenimiento y modernizacidn, con la consiguiente pérdida de carga,
ademds el dragado y balizado se volvieron mds esporddicos, terminando de delinearse el modelo
actual que es predominaniemente ferrovial.
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A partic de 1960 comienza mundialmente, la tendencia al gigantismo de los buques, que luego se
maodifican, pero que se mantiene en valores de tonelaje importantes. El mundo marftimo comienza a cambiar
y aparece el trifico multimodal que utiliza distintos y sucesivos medios para el transporte de grandes cargas.

Los buques porta-contenedores son de aproximadamente 100.000 oneladas, calan més de 42
pies y con sistemas modernos se cargan y descargan en 24 horas, por lo tanto los puertos tienen que tener
profundidad adecuada y estar preparados técnicamente.

En los dltimas décadas, y como consecuencia tanto de los nuevos impulsos regionales hacia una
mayor integracién de los paises latinoamericanos, como asi también debido a la importante expansién
de las producciones agricolas y minerales de la regidn, el interés de los gobiernos en desarrollar la
Hidrovia se puso de manifiesto.

1.2. Politicos-Institucionales

El proyecto de la hidrovia, como herramienta de desarrollo regional con sus impactos sociales y
ambientales, sefiala la importancia que tiene en los procesos de integracidn regional la gestion integrada
de las cuencas hidrogrificas de rios internacionales.

La Cuenca del Plata, donde estd ubicado el proyecto de hidrovia, con una superficie total de 3,17
millones de Km2. abarca el 19% de la superficie de Bolivia, el 100% de la Paraguay, ¢l 17% de la Brasil,
el 80% de la Uruguay y el 34% de la superficie de Argentina, con un recurso hidrico susceptible de
miltiples utilizaciones, tiene un marco institucional dado por el Tratado de la Cuenca del Plata para
coordinar medidas que permitan normalizar las actividades que se desarrollan en las aguas, en el lecho
y en el subsuelo de la misma.

El Tratado de [a Cuenca del Plata fue firmado por los gobiernos de las Repiiblicas de Argentina,
Bolivia, Paraguay, Brasil y Uruguay el 23 de abril de 1969.

A partir del mismo existen antecedentes de organismos creados para elaborar politicas comunes de
explotacién y manejo de los recursos compartidos en los rios de la cuenca, El Tratado establece en su
articulo 1l que su drgano supremo es la Reunion de Cancilleres y en su articulo III, que el Comité
Intergubernamental Coordinador de los Paises de la Cuenca del Plata es el érgano permanente de la Cuenca.

El Estatuto del Comité Intergubernamental sefiala que este organismo estard destinado a promo-
ver, coordinar y seguir ia marcha de las acciones multinacionales encaminadas al mejor aprovechamiento
de los recursos de la Cuenca del Plata y al desarrollo arménico y equilibrado de la regién en orden al logro

de los objetivos fijados por los Cancilleres de los Pafses de la Cuenca en las reuniones celebradas a ese fin.

El articulo V1 del Tratado prevé la suscripeion de acuerdos especificos con paises miembros del
Tratado, habiéndose creado a través de los mismos distintas comisiones administradoras de los rios de la
cuenci: la del Rio Bermejo, la del Rio Pilcomayo y la del Rio Parand.

En el caso del rio Parand la Comisién Mixta Argentino-Paraguaya se cred a partir del convenio

para el estudio del aprovechamiento de los recursos del rio Parand el 16 de junio de 1971, donde las
partes contratuntcs ratifican su adhesion a los principios consagrados por la declaracién de Asuncidn
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sobre aprovechamiento de rios internacionales de la IV Reunidn de Cancilleres de los Paises de la
Cuenca del Plata. (articulo X1l del Convenio).

Otros organismos administradores de los rios de la cuenca fueron creados a partir de los acuer-
dos sobre limites fronterizos entre pafses como es el cuso de los rivs Uruguay y de la Plata,

La Comisidn Administrudora del Rio Uruguay se originé en el tratado de Iimites del 7 de abril de 1961
y en el estatuto del 26 de febrero de 1975 entre la Repiiblica Argentina y la Repiiblica Oriental del Uruguay,
donde las partes se obligan a proteger y preservar el medio acudtico, prevenir su contaminacidn, dictando las
normas y adoptando las medidas apropiadas, de conformidad con los convenios internacionales aplicables.

La Comision Administradora del Rio de la Plata tiene su origen en el tratado firmado el 19 de noviem-
bre de 1973 entre la Repiblica Argentina y la Repiblica Oriental del Uruguay, para promover la realizacion
conjunta de estudios e investigaciones de caricter cientifico, con especial referencia a la evaluacidn, conserva-
cion y preservacion de los recursos vivos y su racional explotacidn y la prevencidn y eliminacidn de la
contaminacion y otros efectos nocivos que puedan derivar del uso, exploracion y explotacion de las aguas.

El Acuerdo de Transporte fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parand, denominado Acuerdo de Santa
Cruz de la Sierra , fue suscripto en el Valle de Las Lefias (Argentina) en el mes de julio de 1992, y entrd en
vigor a comienzos de 1995, El Acuerdo tiene 36 articulos, divididos en 15 capitulos que tralan sucesiva-
mente: Objeto y alcance del Acverdo: Libertad de navegacién; Libertad de trnsito; Reserva de carga
regional; Reserva de carga nacional: Armador de fa Hidrovia; Facilitacidn del transporte y el comercio;
Servicios portuarios y servicios auxiliares de la navegacion; Organos del Acuerdo; Solucidn de controver-
sias; Evaluacion y ajustes; Entrada en vigor y duracion; Adhesién; Denuncia; y Disposiciones generales.

2. Ubicacién Espacial

La Hidrovia abarca una vasta drea de influencia que incluye parte del temtornio boliviano, los estados
do Rondoria, Matto Grosso y Maito Grosso do Sul -en Brasil-, todo el territono paraguayo, las provincias del
noreste y centro argentin, y parte del territorio uruguayo. Una importante porcién de esa zona estd dotada de
un elevado potencial econdmico, que comprende a la produccion agropecuaria y de recursos minerales.

En la region de Bolivia es también importante la produccion de soja; ademds, posee yacimientos
de hierro y otros recursos naturales como gas y petréleo. En Paraguay la produccidn agricola (soja, café,
algoddn, mani, yerba mate y madera.), produccion de yacimientos calcireos aprovechados por la pro-
duccion de cemento y la industria sidenirgica.

En la Argentina atraviesa la zona de mayor concentracion demogréfica, de un desarrollo relativo
mayor, con una imporante produccion agropecuaria e industrial: trigo, oleaginosas, camne bovina, ma-
deras, celulosa, papel (derivados del petréleo, entre oiros.

Sus puntos extremos son: Cidceres en territorio brasilefio y el puerto uruguayo de Nueva Palmira
en su extremo inferior, progresivas km. 3.442 y km. 139 de la via navegable respectivamente.

La Hidrovia esti formada por el rio Paraguay y el rio Parand, hasta la confluencia de este Gltimo
con ¢l Rio de la Plata, integrando la gran red de navegaci6n de la Cuenca del Plata, la que comprende,
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ademis, al rio Uroguay y sus afluentes. El rio Paraguay recorre el territorio brasilefio, luego es frontera
entre paises {Brasil y Bolivia; Brasil y Paraguay, y Paraguay y Argentina), y el rio Parand recorre terri-
torio argentino. A lo largo de la Hidrovia se destacan ciudades importantes como Corurnbid (Brasil),
Asuncion del Paraguay, Corrientes, Parand, Santa Fe, Rosario y Buenos Alires.

La descripeion de la Hidrovia puede ser dividida en seis tramos, conforme a sus caracteristicas
fisicas y por condiciones politico-econ6micas:

Primer tramo: Ciceres- Barra Norte do Bracinho (160 km.).
Segundo tramo: Barra Norte do Bracinho-Ponta do Morro (280 km. ).
Tercer tramo; Pouta do Morro-Foz do Apa (958 km.).

Cuarto tramao: Foz do Apa-Confluencia (932 km.).

Quinto tramo:  Confluencia-Rosario (820 km.).

Sexto tramo: Rosario-Buenos Aires (416 km.).

La caracteristica morfologica prncipal de la Hidrovia es el autodragado y en érminos hidroldgicos
presenta aspectos favorables para la navegacion, aunque suelen presentarse irregularidades de los desagiies del rio
Paraguay, que tiene periodos aleatorios de aguas elevadas o excesivamente bajas durante varios afios seguidos.

L.a superficie total del drea de influencia directa de la Hidrovia es de aproximadamente 175
millones de kilémetros cuadrados (650.000 kilometros cuadrados de la Argentina, 370.000 kilémetros
cuadrados en Bolivia, 4 10L0U0 kilémetros cuadrados en Paraguay y 300.000 kildmetros cuadrados en
Brasil) con una peblacién que supera los 17 millones de habitantes.

3. Referencia Econdmico-Ambiental

La Hidrovia representa grandes intereses econdmicos, sociales y politicos para los cinco paises
involucrados, ya que atraviesa las dreas mds productivas de la Argentina y del Paraguay, tangencia a Boli-
viaen el limite de su zona mds promisoria, estd lejos de las regiones de mayor desarrollo de Brasil y apenas
toca al territorio uruguayo. Representa la salida directa al mar, tanto para Bolivia, como para Paraguay, es
una alternativa econdmica para la exportacion y la importacion de cargas brasilefias y ofrece al Uruguay
condiciones de participar del comercio internacional, sobre todo a través del transbordo de cargas.

Para el Banco Interamericano de Desarrollo (BIT)) podria transformarse en la columna vertebral de
un sistema regional intermodal de transporte, gue podria incluir un corredor biocednico para la exportaciton
& importacion via Atldntico y ademds servir a la integracion subregional, en funcién de las perspectivas de
desarrollo econdmico regional, ya que argumentan que existen fuertes indicaciones de un aumento de la
demanda intrarregional de transporte para los préximos afios. Dicha demanda, ademds, presenta una cre-
ciente tendencia a modificar el perfil de los productos a transportar, con un aumento significativo de bienes
con mayor grado de procesamiento, como consecuencia de los acuerdos de libre comercio en vigencia.

Por su parte Jas entidades ecologistas y estudios realizados por algunos especialistas, manifies-
tan que los costos potenciales de incrementar la navegacién haciéndola posible durante todo el afo, a lo
largo de los 3.442 K. de rios pueden ser muy elevados y la construceion tendria importantes impactos
ambientales y socio-econdmicos para la regidn, que no han sido suficientemente evaluados debido a que
los estudios econdmicos realizados hasta ahora son incompletos.
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Aungue los estudios Jde factibilidad e impacto ambiental linanciados por el BID y el PNUD, soslie-
nen que el proyecto es viable y los impactos ambientales escasos y controlables. también admiten que podria
Hegar a secarse un drea de enire 2.9% y 9.6% del waal del Pantanal brasilefio. que tendrd impactos severos
sobre la calidad del agua de los dos (incluyendo el agua potable que se consume en varias ciudades paraguayas,
brasilefias v bolivianas), en las dreas de desove de fos peces y sobre la riguisima fauna del Paotanal.

Estudios independientes. informan de impactos mds severos en el Pantanal, que regula el ciclo de
inundaciones rio abajo, ya que este perderia su funcién de esponja y filtro de Asuncion hacia abajo, pu-
diendo crecer el riesgo de inundaciones, ya que el rio Paraguiy crece en invierno porgue ¢l Gran Pantanal
de 300.000 Km., liene un efecto sobre las aguas que alimenta este rio. En la medida que en el Matto Grosso
se vayan recuperando tiervas y vaya dejando de ser un pantano y al crecer los rfos en la misma estacion, esto
traeria como consecucncia grandes inundaciones y ¢l Rio de la Plata puede convertirse en un gran deposito
de sedimentacion 2 menos gue la hidrovia permitiese ¢l ripido flujo de las aguas hacia el mar.

Los promotores del proyecto de la hidrovia destacan su importancia como elemento dinamizador
del comercio exterior de los paises del Mercosor y las naciones asociadas propiciando ¢l desarrollo de
una amplia regién potencialmente rica, particularmente ¢n la explotacion sojera y minera que abarca
parte de Paraguay Bolivia y Brasil, como asi también las provincias del noreste argentino.

A medida gue fas condiciones de navegacion mejoren, ademds def gran nimero de productos regio-
nales beneficiados, podrin wansportarse productos industriales, que actualmente utilizan otros medios.

El transporte hidroviario posee ventajas comparativas para el traslado de materias primas produ-
cidus en la region, es especialmente idoneo para captar trificos de granos, aceites, algodén, mineraies,
productos forestales y frutas.

Los especialistas afirman que el precio de los lletes de commodities por este medio de transporte
esti estimado de un centavo de ddlar por roneladas/kilémetro. Lo que representa un valor de 3 a 4 centavos
menos por infkm que ¢l percibido por el iransposte terresire, y 1.5 centavos menos gue el flete por ferrocail.

Ademds de los menores costos, el transporte hidroviario olrece ventajas por la gran capacidad que
tiene para el transporte de grandes volimenes de mercancias. Por ejemplo, un convoy de 16 barcazas de
24.000 wneladas puede mover una carga equivalente a una flota de 960 camiones de 25 toneladas.

Los beneficios, en este aspecio, son tan evidentes gue los sectores interesados estdn reclamando
autorizacion para continuar con la profundizacion de las vias navegables. También se ha avanzado en la
obras de dragado y balizamiento. Estos avances, sin embargo, son todavia considerados insuficientes.

A pesar de las ventajas enunciadas precedentemente, algunas ecmpresas argentinas de lransporte
declaran que el flete en barcazas estd costando entre 305 y un 40% mds por las dificultades para navegar
que actualmente presenta esa via de transporte, Los mayores problemas se presentan en el Alto Parand,
Jo que perjudica especialmente a los productores de madera y celulosi de la provincia de Misiones, que
en los dltimos afos han realizado grandes inversioncs en la zona.

También las aceiteras de la zona San Manin-San Lorenzo necesitan contar con un mejor abaste-
cimiento pars no tener capacidad ociosa.
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Segin datos revelados por la Bolsa de Comercio de Rosanio, actuabmente, se estdn transportando alrede-
dor de ocho toneladas de granos por la Hidrovia. Sin embargo, los problemas que todavia persisten con respecto
a la eseasa profundidad y 2 la falt: de sefiales, no permiten navegar en las condiciones més favorables, Estos
inconvententes, en muchas oponunidades, obligan a interrumpir la travesia en horarios nocturnos, y a desanmar
y reanmar los convoyes cada vez que se enfrentan pasos criticos con insuficientes anchos y profundidades.

Los exportadores reclaman soluciones urgentes a estos problemas, ya que en muchos casos las
empresas concesionarias cobran el peaje sin haber culminado las obras necesarias para mejorar la efi-
ciencia de la via navegable, encareciendo consiguientemente las exportaciones.

4. Impacto Ambiental
4.1. Impacto Fisico

En el estudio de [mpacto Ambiental del Proyecto Puerto de Santa Fe-Rio de la Plata Exterior se
considera que las obras de balizamiento de a Ruta Troncal de Navegacion no presenta impactos negativos. En
el caso de las operaciones de redragado, las actividades de vaciado fueron identificadas como de mayor criticidad.

En relacion a ello, se detectaron situaciones conflictivas en el Paso Borahi, en el canal de los
Muelles de Rosario, en el Paso Alvear (todos localizados en el Parand Inferior) y en el canal Emilio
Mitre. Estas situaciones derivan de la presencia, en los sedimentos a movilizar de; aldrin, hidrocarburos
y metales pesados {cromo. principalmente).

El impacto del proyecto Hidrovia sobre los puertos del bajo Parand y rio de la Plata presenta dos
aspectos posibles: el aumento del movimiento de cargas en los distintos puertos y los efectos de dicho
aumento en el entorno de esos puertos

No existen elementos en los informes disponibles para pronosticar el primer aspecto, aunque si
se puede extraer conclusiones sobre el segundo,

El aumento del movimicnto de cargas tendria una serie de efectos favorables al desarrollo eco-
nomico de las dreas proximas a los puertos, donde este movimiento se concentre: aumento del empleo,
‘radicacion de nuevas indusirias, actividades comercinles y servicios, o incremento de la actividad de los
ya existentes, y aumento de la produccidn agropecuaria en el drea de influencia.

A la vez, se pronostican impactos ambientales negativos, entre los que podemos mencionar los
siguientes: a) efectos directos de la navegacion en los cursos de agua utilizado y de la actividad portua-
ria; b) efectos de las actividades industriales, comerciales y agropecuarias que se radiquen o se expan-
dan; del transporte terrestre de cargas; del aumento de poblacién en las localidades portuarias.

El informe del Consoreio TGCC considera aleunos impactos, como son:

=

Aparicion de nuevas cargas especialmente contaminantes,

Instalaciéon o expansion de industrias.

Modificacion de las condiciones hidrdulicas, resultando en una modificacién de los patrones de ero-
sidn y sedimentacidn.

Aumento de peligros por aumento de operaciones y maniobras.

Necesidad de expansién para las nuevas instalaciones.

* »

*® *
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4.2. Impacto Socio-Cultural

Se han realizado estudios relativos a las comunidades riberefias buscando por una parte, carac-
terizar la poblacion potencialmente afectada por el Proyecto, y por otra identificar el impacto socio-
cultural previsible. Sc¢ tomd en cuenta la poblacion asentada en el margen paraguayo, desde Bahia Negra
en el Norte, hasta Paso de Patria en el Sur. La caracterizacién comprende volumen demogrifico, varia-
bles socio-demogrificas y rasgos culturales.

Se considera como drea de estudio el tramo del ric Paraguay que parte del Puerto Busch (km.
2.524) hasta la confluencia con el rio Parand (km. 1.240). Desde el punto de vista socio-econémico y
culwral la defimitacién del drea estd dado por las unidades administrativas o municipios linderos con el
rio Paraguay, aungue exislen asentamientos importantes sobre afluentes de este rio.

4.3, El Pantanal del Matto Grosso Brasilefo

El Pantanal es uno de los mayores sistemas de dreas inundables del mundo. Se encuentra situado
en la alta cuenca del Rio Paraguay entre los paralelos de 16%y 22° Sur y los meridianos de 53° a 58° Oeste.

En este ambiente, ¢l rol ecolégico determinante cstd dado por el pulso de la inundacién. En la cuenca
superior (Municipios de Cicercs, Poconé, Santo Antonio de Leverger y Barao de Malgaco), las crecientes
ocurren de enero 2 marzo, simultdneamente con el perindo de lluvins que se extiende de octubre a abril.

Durante la creciente, las dreas inundables reciben ademds de agua, nutrientes disueltos y
sedimentos, funcionando como un drea de alta produccidn biologica. Para la mayor parte de los
organismos, ¢l canal principal es utilizado mis como refugio tempaoral o corredor de migracién, que
como habitat principal.

En el Pantanal Ia flotacion del nivel del agua provoca una serie de transformaciones en la estruc-
tura y funcionamiento de los ecosistemas ¢ influercia la organizacién espacial de su diversidad.

Las modificaciones que podria introducir el PHPP que tienen potencial para ser promotores de
impactos ambientales son las siguientes:

* Dragado: pérdida de calidad visual y diversidad del paisaje, aumento de la velocidad de la corriente,
alteracion del pulso de inundacidn. Pérdida de ecosistemas (Baias. Vazantes. Corixos) debido el des-
censo del nivel del agua, remocién de sustancias toxicas de los sedimentos e incorporacidn al cuerpo
del agua, pérdida de biodiversidad, contaminaciin de las redes alimenticias, disminucién de la densi-
dad de organismos acudticos.

* Deposiciin del material de dragado: aumento del material en suspensidn, pérdida de hibitats.

* Remocidn de rocas: aumento de la velocidad de la corriente, disminucién de la fase acudtica y au-
mento de la terrestre en dreas inundables, disminucion de la disponibilidad de agua para consumo y
actividades econdmicas en el estiaje, ampliacién de los efectos de la concentracién, dilacién de
nutrientes, aumento de la exportacion de biomas y nutrientes, aumento del material en suspensién y
residuos solidos en la columna de agua, disminucidn de la productividad fitoplancténica.
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* Enderezamiento de curvas: aumento de la velovidad de la corriente. Destruccion de hdbitats.

* Cortes de meandros: aumenio de la erosion y de la velocidad de la comente, destruccidn de hébitats,
modificaciones en las rutas de migracion de peces.

* Balizamiento: impacto positivo en el ordenamiento y en la seguridad de la navegacion actual.

También se sciiala el efecto negativo que puede tener el proyecto sobre las actividades pecua-
rias, que podrian verse atectadas por falta eventual de recursos hidricos y plantas forrajeras en época de
estinje. Asf como los efectos provocados por una disminucién del tiempo de inundacién en ciertas
planicies aluviales y el crecimiento potencial de la produccion de soja promovida por el modelo econd-
mico que se plantca como justificacion del PHPP.

5. Solucién de Controversias
5.1. Acuerdo De Las Lenas

El 7 de Julio de 1992 los gobiernos de Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguay y Uruguay firmaron
el "ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA",

El texto del mismo comprende gran cantidad de puntos que son regulables por decreto pero
también comprende puntos que son notoriamente reserva de la Ley.

El protocolo adicional contiene normas sobre asistencia y salvamento (arnt.40), normas sobre dere-
cho Internacional Privado (art, 43), sobre abordajes, averias gruesas y particulares y siniestros (art. 61).

Argentina, Paraguay y Brasil enviaron el convenio a sus parlamentos y obluvieron su ratifica-
cién por ley. Uruguay y Bolivia en cambio Jo registraron como acuerdo de alcance parcial (AAP) en el
marco de ALADI y pretenden que se encuentre plenamente vigente por esta via.

La resolucién del Poder Ejecutivo Uruguayo al respecto (de fecha 26 de mayo de 1993) ordena
la ratificacion por intermedio de la representacion en ALADI y agrega: “...expresando en ella que no es
necesario en lo que a la Repiiblica respecta, ningtin trdamite tnterno para habilitar su entrada en vigor”,
Con ello ¢l gobierno dio por rutificado y vigente el Acuerdo de Jas Lefias sobre la Hidrovia.

Esle sistema de ratiticacidn ha sido severamente criticado por cuanto, se dice que se podré lograr
velocidad, pero lo hace a costa de una absoluta inseguridad sobre ¢l régimen juridico efectivamente
vigente, de los puntos que se regulan, y al precio de omitir la opinién del Poder Legislativo, de temas
que son de competencia constitucional, exclusiva del Parlamento.

5.2. Resolucidn de Conflictos entre Estados

Vigenle en los cuatro paises, el Protocolo adicional de la Hidrovia, establece un sistema para la
resolucidn de controversias que pudieran presentarse entre los paises signatarios del acuerdo que analizamos.

Asi se establece en primer [ugar, la resolucion a través de consultas y negociaciones directas
{art, 2). Silo para el caso de gue estas no fueran efectivas en un plazo razonable o bien gue hubieran
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permitido sélo la solucion parcial del conflicto, se habilita a cualquiera de los paises miembros a
recurrir al Grgano técnico: La Comisién del Acuerdo, quien evaluard la situacién, pudiendo requerir
el asesoramiento de expertos. {art.3). Dicha Comisién deberi formular las recomendaciones tendien-
tes a la solucidn de la controversia (art.4).

Para el caso que no se hubiere encontrado una solucidn, cualquiera de los paises signatarios
podré recurrir entonces al rgano politico: El Comité Intergubernamental de la Hidrovia. (art. 5).

Si aun la solucién no se hubiere encontrado se autoriza a nombrar un Tribunal Arbrital, inte-
grado por tres drbitros, uno por cada Estado parte del conflicto, en un piazo no mayor de 13 dias, y el
tercero serd nombrado en un plazo de 30 dias, recayendo la designacion en un nacional de otro pais,
sea o no signatario del Acuerdo, (art. 6).

Los requisitos para ser drbitro estin dados por la misma normativa: "juristas de reconoci-
da competencia”.

Para ¢l caso que mds de dos paises sostuvieran la misma posicién en la controversia, deberdn
unificar su representacion ante €l Tribunal y designaran un arbitro de comin acuerdo. Conforme al
articulo 7 en ningiin caso el Tribunal quedara formado por mas de tres drbitros,

Si alguno de los paises, vencido el plazo de 15 dias no designara a su drbitro quedard habilitado
el Secretariv Ejecutivo de la CIH, para hacerlo de una lista de 10 drbitros presentada por la parte que no
haya designado su drbitro. A tales efectos los paises signatarios deberdn presentar una lista a la CIH
luego de la entrada en vigor del Acuerdo.

Es también el Secretario Ejecutivo el encargado de nombrar al Presidente para el caso de que los
paises no se pusieran de acuerdo. Lo designard por sorteo de una lista de 20 arbitros elaborada por 1a
CIH e integrada por dos nacionales de cada pafs signatario y 10 de terceros paises (art. 8).

Dictado laude dentro de los 30 dias desde su constitucidn (prorrogable por otros 30, articulo
13), por escrito es inapelable y obligatorio para los paises signatarios. Las sanciones para el caso de
incumplimiento de dicho laudo hacen posible el uso de medidas compensatorias temporarias gue guar-
den proporcionalidad tendientes a lograr su cumplimiento.

5.3. Resolucion de Conflictus entre Estados y Particulares

El articulo 17 del Protocolo Adicional que estamos comentando, se refiere al caso que las
medidas tomadas por los paises signatarios por violacién al Acuerdo de Transporte Fluvial, pu-
dieran afectar a los particulares, en este caso los habilita para reclamar ante la CIH, si esta con-
siderara aceptable el reclamo, convocara a un grupo de especialistas, quienes elevaran un dicta-
men a la CIH.

Si éste manifiesta que es procedente el reclamo producide contra un pais signatario, cualguier
otro pais signatario podrd pedir la adopcién de medidas correctivas o la anulacion de la medida
cuestionada. Si esto no prospera en el plazo de 15 dias, el pais que lo efectud podra recurrr directa-
mente al procedimiento arbitral.
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5.4. Resolucion de Conflictos entre Particulares

Es importante destacar que ante un sistema un tanto complicado al comienzo, como es la inter-
vencidn de organismos similares, {la Comision del Acuerdo y la Comisidn Intergubernamental Hidrovia),
dilatando innecesariamenie el proceso de resolucion de conflictos, silo se prevé en el marco del Proto-
colo Adicional, disputas en cl marco del derecho piiblico, entre Estados, no brindando soluciones para
el caso de conflictos entre particulares.

Dada la naturaleza publicista de este Protocolo, resulta logico que asi sea, pero es de destacar que
resulta necesario, especialmente a la luz de los acontecimientos que marcan la actividad creciente en la
Hidrovia que se debe promover a regular acerca de la resoluciin de conflictos entre particulares, ademds de
ciertas normas adicionales de Derecho Internacional Privado incluidas en los Protocolos Adicionales.

6. Conclusiones

El desarrollo de interconexiones de transporte es esencial para el fomento del comercio
intrarregional.

Una infraestructura eficiente y tecnolégicamente avanzada es necesaria para la expansién del
comercio de mercaderias y de servicios, para la reduccidon de los costos de los productos comercializa-
dos, asi como para la efectiva integracion cultural de la regién.

Uno de los principales objetivos de los procesos de integracidn econdmica es el desarrollo del
comercio intrarregional. En varios paises, los costos globales de infraestructura, tales como el transporte
en el comercio exterior, representan barreras al crecimiento del comercio, al disminuir la competitividad
de los productos de exportacidn y aumentar el costo de las mercaderias importadas.

Resulta necesano en esie contexto, un ajuste de condiciones de competencia, armonizar los marcos
legales y tributanios, los sistemas contables, las legislaciones pertinentes (laborales, de seguros, tributaria, etc.).

Al fin de ia década de los noventa, se precipitaron las inguietudes por salvar los tiempos perdi-
dos para la integracion de nuestros paises. Tal circunstancia produjo un singular esfuerzo para el que no
estuvimos suficientemente preparados. Tras la experiencia cumplida en estos anos, el fin de siglo debe
erigirse en una fecha limite para encaminar fos procesos en curso, afianzar los mecanismos institucionales,
la uniformidad legislativa y simplificar y mejorar los mecanismos para la solucién de controversias.

En el caso de la Hidrovia el principal puso ha sido dado y consiste en la entrada en vigor, a
comienzos de 1995, del Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra. Ahora se debe tratar que sus normas
sean efectivas y se cumplan.

En un comienzo el proyecto Hidrovia parecit nada més que un esquema para la ejecucién de
obras que mejorarfan la navegacién de los rios Paraguay y Parand. Hoy se ha comprobado que el proyec-
1o es mds que eso. Se trata, entonces, de vigorizar los aspectos institucionales y juridicos que habrédn de
consolidar la integracion fisica y que le otorgardn segundad juridica para todos los usuarios.

Cabe destacar que desde su entrada en vigor no ha sido utilizado el mecanismo previsto para la
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resolucién de conflictos. Nos preguntamos si debemos suponer que no se produjeron controversias en la
Hidrovia. Esta conclusion no resulta verosimil. Mas bien habria que decir que los conflictos, si existieron,
pero que se estarian canalizando y resolviendo por otras vias y no por las previstas. De continuar usando las
vias diplomdticas informales para solucionar conflictos, se corre el riesgo de atentar contra los procesos de
integracidn, ya que la ineficacia de sus instituciones genera incertidumbre en la poblacién.

La longitud de la via fluvial, uniendo cinco naciones, hace presuponer la aparicion de numero-
sos conflictos por lo gue se deberia prever un mecanismo eficiente de resolucion de controversias. En
otras vias internacionales similares, se recurre desde hace mucho tiempo a la mediacion y al arbitraje,
métodos considerados como los mads adecuados.

Es importante destacar que los procesos de integracion regional sean constiuidos para el fortale-
cimiento del capital humano como factor esencial dei desarrollo econdmico y objetivar la erradicacion
de las diferencias en el bienestar social y de las disparidades de oportunidades entre los paises y sub-
regiones, El crecimiento econdmico y la conservacion del medio ambiente no deben ser un fin en si
mismos. Es necesario que su objetivo final sea el bienestar social equitativo y justo, llevindose siempre
en consideracion lag vocaciones y potencialidades locales.

Las actividades productivas, comercio y proteccién del medio ambiente deben actuar en armo-
nia, lo que requicre un esfuerzo serio y articulado de cooperacidn entre todas las partes interesadas. Las
actividades de produccion, e inversiones deben ser disciplinadas obedeciendo las reglas internacionales
o regionales negociadas sobre medio ambiente. En caso contrario podri provocar degradacidn ambien-
tal, especialmente en los paises cuyas economias estdn basadas en el comercio de recursos naturales.
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ASPECTOS JURIDICOS GENERALES RELATIVOS AL
TRANSPORTE MULTIMODAL
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MARIA LILIANA HERRERA ALBRIEU, JOAO BATIST POERSCH RIBEIRO

Sumario: 1. Introduccidn.- 2. Concepto y caracteristicas.- 2.1, La operacidn.- 2.2. El operador.- 2.3. El
marco de |a operacion.- 3. Marco institucional, operativo y legal - 3.1. Marco Institucional.- 3.2, Marco
Operativo.- 3.3. Marco Legal.- 4. Regulacién.- 4.1. Ambito Internacional.- 4.2, Ambito Regional.- 4.3.
Breve comentario sobre el dmbito nacional .- 5. Procedimiento y limite de responsabilidad controverti-
dos.- 6. Aspectos generales sobre la responsabilidad contractual.- 6.1, La responsabilidad del Transpor-
tador.- 6.1.2. La responsabilidad del operador de transporte multimodal por sus empleados, agentes y
otras personas.- 6.1.3. Causales de exoneracién de la responsabilidad.- 6.1.4. Retraso en la entrega.- 6.2.
La responsabilidad del cargador.- 7. Consideracion final.- 8. Referencias bibliogrificas.-

1. Introduccion

La naturaleza intrinseca de la integracién presupone la ampliacién de los mercados y cuando se
establecen acuerdos de liberalizacién comercial, se hace necesario extender los mismos a otras fireas que
complementen el objetivo comercial central como es el caso de la integracién fisica.

Conforme avanza la integracion logrando niveles superiores, la integracién fisica también debe
ampliar sus incumbencias y estrategias, como por ejemplo la redefinicién de la infraestructura, ya que se
pasa de una dimension nacional a otra regional y por ende en la habilitacién de nuevos servicios regionales.

A su vez la integracion fisica admite la consideracidn de ciertos elementos que estdn estre-
chamente relacionados y uno de ellos es el transporte. El mismo ya sea carretero, ferroviario, flu-
vial, maritimo, aéreo, 0 una combinacién de alguno de ellos, debe dar respuesta a exigencias de
rapidez, seguridad, bajo costos y eficiencia, por ser factores que contribuyen a ganar competitividad
y. por lo tanto, mercados.

No obstante los diferentes enfoques mediante los cuales puede ser tratado el transporte
multimodal, este trabajo se basard esencialmente en una sintesis de notas relativas a algunos aspectos
Juridicos del mismo.

2. Concepto y Caracteristicas

El auge masivo del uso de contenedores a partir de los afios 60, impulsé a algunos organismos
internacionales, intergubernamentales y privados europeos a preparar diversos proyectos para estable-
cer el régimen juridico del transporte multimodal.

Es de destacar que los productos para llegar desde su fuente de produccién hasta el destinatario
final pueden cambiar de medios transporte o emplear alguna combinacion de los mismos, Ello habilita
a precisar ciertas expresiones que a simple vista se presentan como similares, pero que sin embargo
encierran conceptos distintos y ellas son: rransporte combinado, intermadal o multimodal.
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Se entiende por transporte combinado a la operacion que consiste en reunir elementos de trans-
porte de diferentes modalidades para el transporte de una misma partida, por ejemplo el transporte de
remolques de camidn en plataformas ferroviarias.

El transporte intermaodal se realiza a través del uso de varios modos de transporte en el marco
de una misma operacién. Cada porteador emite un documento y responde individualmente ante el duefio
de la carga por el servicio gue presta.

En ¢l transporte multimodal por el contrario, "la carga viaja bajo la responsabilidad de un
sole operador que emite un selo documento, acivando con un solo contrato, de hecho, se superpone a
los subcontratos que celebra con cada modo separadamente” .

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional de mercade-
rias, firmado en Ginebra el 24 de mayo de 1980, definid a este tipo de transporte como: "...el porte de
mercancias por dos modos diferentes de transporte por lo menos, en virtud de un transporte multimodal,
desde un lugar situado en un pais en el que el OTM * loma mercancias bajo su custodia hasta otro lugar
designado para su entrega situado en un pais diferente”. '

Este tipo de transporte ofrece significativas ventajas frente a las operaciones modales o segmentadas,
ya que permite una mejor planificacién de la operacion y por ende un mejor aprovechamiento de los
equipos y servicios, lo cual implica menores costos, mayor celeridad y confiabilidad en la entrega.

Asimismo requiere operadores seguros y responsables, servicios de transporte eficientes y articulados,
y particularmente un entormo favorable para que pueda efectuarse en condiciones de rentabilidad econdmica.

El transporte multimodal utiliza varios modos de transporte, basindose en un solo documento
de transpoite y de servicios, emitido por un operador de transporte multimodal quien se responsabiliza
por la carga puerta a puerta. El duefio de la carga es parte contratante de dicho documento, al igual que
el operador, Este Giltimo, especialista del transporte internacional, ¢jecutard el mismo o subcontratard las
diferentes operaciones de la cadena de transporte. Tiene una funcién de porteador y, por consiguiente,
una obligacién de resultado levar la carga a su destino final, tal como fue entregada.

En este tipo de transporte existe lo que se ha dado en llamar la "'unitarizacién®, que impli-
ca la existencia de una sola operacidn juridica continuada sin que la afecte los diversos medios de
transporte utilizados.,

Podria decirse entonces, que el transporte multimodal se caracteriza por:

« Se concreta en una sola operacidn fdctica

= Se emite un solo documento para toda la operacion, aplicdndose una sola tarifa.

= Una sola persona asume la responsabilidad por todo el iransporte (operador de transporte multimodal),
sin peqjuicio de extenderse a ofras mds.

» Reduccién de la documentacion que acompaiia la mercaderia y de [a tramitacién aduanera.

! CEPAL: "Transporte Multinodal en el Cono Sur de América Lutisa™ LC/R 1070- 11/11/91,
* OTM: Operador de Transposte Mutlimodal.
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Se considera que para realizar un andlisis mds claro sobre el tema habria que distinguir: la
operacion, ¢l operador v el marco de la operacion.

2.1, La operacion

En la actualidad, es la operacion mds comin que se produce dentro del transporte internacional
entre los paises desarrollados. Se ofrecen servicios sofisticados como acceso dia y noche a sus ordena-
dores, técnicas de gestién "dia a dia" de inventarios y de produccidn justo a tiempo, de manera tal que la
relacion entre el porteador v su cliente va adguiriendo caracteristicas cada vez mds fuertes, de conve-
niencia mutua y comunidad de intereses.

Tres factores han influido poderosamente en el desarrollo acelerado del transporte multimodal:

= Los avances en la tecnologia del transporte y la unitarizacion de las cargas, especialmente el envio de
cargas por contencdores.

+ La exigencia de una mayor integracion de las funciones de produccion y distribucion, entre las que se
encuentra el transporte.

« Ladisponibitidad de sistemas informaticos sofisticados para el seguimiento y control de las operacio-
nes y, asimismo, el intercambio electrénico de datos entre los intervinientes.

Paor otra parte el transporte multimodal estd evolucionando hacia lo que se denomina "Disiribu-
cién Total”. Es decir un modo mds flexible, mds puntual y mds pertinente de responder a la demanda.

2.2. El operador

Los que intervienen (operan) en una operacién en este tipo de transporte son varios: el operador
tradicional {compafiias navieras o empresas de ferrocarril, los llamados intermediarios gue involucran a:
los transitorios, freight forwarders, NVOCC (non-vessel-operatig common carriers), third parties (ter-
ceros), agentes de carga aérea, entre otros.

Es oportuno sefialar que el transpotte internacional estd manejado por las empresas multina-
cionales de servicios de transporte, sus acciones se concentran en los grandes ejes del comercio inter-
nacional y brindan servicios completos incluso hasta €l almacenamiento y acondicionamiento en los
sitios de consumo.

A pesar de que la competencia es enorme, el acceso al mercado internacional de servicios de
transporte es dificil, debido a vartadas razones entre las que se encuentran: las elevadas exigencias de
confiabilidad y flexibilidad del servicio hacen necesario contar con una gran de red de oficinas, el hecho
de ofrecer prestaciones amplias y variadas exigen contar con acceso a o de lo contrario disponer de
instalaciones fisicas y equipos para el almacenamiento, carga y descarga y consolidacion.

2.3. El marco de la operacion
Estd compuesto por un conjunto de instrumentos legales, institucionales, de usos y pricticas

comerciales e infraestructura fisica que facilitan la flexibilidad en la gestién de operacidn, libre compe-
tencia, rentabilidad comercial y alcanzar economia de escala. Entre los mismos pueden mencionarse:
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+ El acceso a la profesion de expedidor de carga que permite operar en el transporte multimodal estd
regulado, pero [a actividad como tal no.

= Lalegislacion fiscal y tributaria prevé la desgravacion y exoneracion de tributos con respecto a los fletes
y servicios, incluidos los tramos terrestres, en operaciones de transporte multimodal internacional.

» Los procedimientos aduaneros otorgan las facilidades para elegir el lugar y momento del despacho y
en todo caso autorizan el paso de contenedores hasta el destino final.

= Las terminales interiores de carga, puertos secos y variantes de depdsito cuentan con los equipos e
instalaciones necesarias para realizar las operaciones de acondicionamiento y transferencia entre dis-
tintos modos y etapas de transporte.

+ Los bancos y compaiifas de seguros aceptan documentos de transporte multimodal para la cobertura y
financiamiento de las operaciones de este tipo.

Los sistemas de intercambio electronico de datos permiten realizar hasta un seguimiento
individualizado de los contenedores y otros medios de transporte.

3. Marco Institucional, Operativo y Legal

El desarrollo del transporte multimodal se basa en la conjuncidn de mecanismos legales e
institucionales, infragstructura fisica y redes de servicios que lo conviertan en una actividad rentable
para los operadores y en un factor més de competitividad para los usuarios. A ello no seria ajeno tampo-
¢o la accion que le cabe a las autoridades competentes no sélo en el drea de la infraestructura sino
también en la armonizacién y simplificacion de los requisitos v procedimientos aduaneros y de otras
pricticas comerciales relativas a bancos y seguros gue traban la libre circulacidn de las cargas.

Asi el marco del desenvolvimiento del transporte multimodal comprende lo institucional, opera-
tivo vy legal.

3.1. Marco Institucional

Permite a los intervinientes en el transporte muitimodal operar con las garantias necesarias de
eficacia y seguridad. Para el OTM representa el conjunto de disposiciones y normas gue incentivan su
inversion, la preservan y posibilitan una adecuada rentabilidad, Respecto del usuario implica tener acce-
50 a un conjunto de servicios en condiciones de igualdad con los que se ofrecen internacionalmente, En
cuanto a las autoridades pertinentes, este marco las ha de facultar a efectuar controles aduaneros y
fiscales que le competen, a evitar gue entorpezea la libre competencia y adoptar las medidas de fomento
que requiera la actividad.

3.2. Marco Operativo

Es el que delimita el desempeno de los operadores. Se vincula de manera directa con las
pricticas ¥ los usos de los OTM y también con su capacidad en el drea financiera, comercial o fisica.
Esto significa que cuentan con lugares apropiados para almacenar y transbordar las cargas, experien-
cia para programar y efectuar la transferencia de un modo a otre, instituciones bancarias que aceptan
los documentos de transportes multimodal y compaiiias de seguro que respaldan a las operaciones de
transporte multimodal, y que los OTM pueden comunicarse entre ellos mediante el intercambio elec-
trdnico de datos.
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3.3. Marco Legal

Es el que define los conceptos, establece los derechos y obligaciones de las partes del contrato de
transporte, tija los limites de la responsabilidad det OTM vy los requisitos que debe cumplir para operar. Esta
enumeracidn estd corroborada por fa simple lectura de las leyes y convenios relativos al transporte multimodal,
Pero lo que cabe esperar dentro de un marco legal es Ia arnonizacién de las normativas nacionales, regionales
es internacionales para evitar conflictos y contribuir a la continuidad de las operaciones de transporte multimodal.

4. Regulacion

Lus breves referencias al marco legal entroncan con la cuestion del transporte multimodal inter-
nacional. Su incidencia en el desarrollo del comercio impulsa a resolver los problemas eriginados en
una operativa sometida a normas y procedimientos gue difieren en cada pais mediante la armonizacién
de las normas respectivas y la concertacion de acuerdos inlernacionales y regionales,

4.1. Ambito Internacional

En 1965, al Instituto Internacional para la Unificacién del Derecho Internacional Privado
(UNIDROIT) le correspondio la iniciativa al respecto. En 1970, a propuesta de la Comisién Econdmica para
Europa, de Naciones Uhnidas, se redacté un proyecto basado en el de UNIDROIT asi como en las Reglas de
Tokio, que habian sido adoptadas el ano anterior en el Congreso del Comité Maritimo Internacional.

Con posterioridad, la Comisién Econdimica para Europa y fa Organizacion Maritima Internacional
elaboraron un proyecto al gue se denomind Convencidn TCM. El mismo seria considerado en una conferen-
¢ia conjunta sobre el transporte internacional en contencdores de Naciones Unidas y la Organizacion Mariti-
ma Internacional. Prevista para fines de 1972, en funcion de ella se decidio convocar a una Grupo Preparato-
rio Intergubernamental, encargar a la Secretarfa de Naciones Unidas un estudio sobre los efectos econdmicos
de la Convencidn -en especial en los paises en desarrollo-, e invitar a los Grganos pertinentes de UNCTAD,
MNaciones Umidas y de la Organizacion Maritima Internacional para efectuar una revision del estudio.

La dindmica de los mercados lleva en esos anos al sector privado a proponer y redactar sus
propias normas, ya que la mayer demanda de servicios de transporte multimodal generaba cada vez mds
conflictos ante la ausencia de una norma intermacional Gnica. Por esta razén la Cdmara de Comercio
Internacional (CCI) en forma conjunta con las partes interesadas, elabord unas reglas de aceptacién
internacional y uso voluntanio (1975), denominadas Reglas CCI de Transporte Combinado.

Quince afios después los cambios operados en las comunicaciones, la teleinformatica, la tecnologia en
infraestructura y las nuevas necesidades planteadas por [a demanda, ademds de la falta de ratificacion del
acuerdo global, las volvieron inaplicables. No obstante Ja aparicién de estas reglas dieron origen luego a las
normas FIATA * | BIMCO * . entre otras. Finalmente en 1991 la Cimara de Comercio Internacional y la
UNCTAD concluyeron fa revision documental y dictaron la dltima versidn de las reglas UNCTAD/ CCl, sobre
documentos de transporte multimodal. A pesar de ello para la FLATA ya es tiempo de modificarlas nuevamente.

' FIATA: Fédération Internationale des Associations de Transitaires ¢ Assinilés/Tniernational Federation of Freight Forwardess
Asorintons

i BIMCO: The Baltic and International Maoritime Council

¥ UNCTAD; United Nations Conference on Trade and Developmeint
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Retomando el proyecto de Convencién TCM y si se considera que se redacto sin intervencion de
los pafses de América Latina, no debe sorprender que en UNCTAD y CEPAL © hubiera consenso en
cuanto & que ese proyecto no respondia a las necesidades de los pafses en desarrollo, entre los que se
encontraban los de la regién excluida. El paso siguiente fue |a creacion de un Grupo Intergubernamental.
De sus 77 miembros, 11 pertenecian a América Latina: tenian a su cargo presentar un proyecto de convenio
sobre transporte multimodal intemacional. Al finalizar su tarea, el Grupo elevé al cabo de 6 periodos de
sesiones -iniciados en 1973- su informe a una Conferencia de Plenipotenciarios. Esla, al concluir su segun-
do periodo de sesiones aprobd el 24 de mayo de 1980 el Convenio sobre Transporte Multimodal Interna-
cional. Este documento consta de 40 articulos y un anexo sobre disposiciones aduaneras. Adn no se en-
cuentra en vigencia porque s6lo cuenta con 3 ratificaciones de las 30 necesarias para que resulte aplicable.

Ante esta dificultad, el paliative se enconird en el dictado de las Reglas UNCTAD/Cémara de Comer-
cio Intemacional (CCl) a los documentos de transporte multimodal. Determinan los derechos y obligaciones
de las partes del contrato de transporte para cuya realizacion se deba utilizar varios modos. Estas reglas
acordadas en Paris el 11 de junio de 1991 rigen desde el |° de enero de 1992 y son de aplicacién voluntaria.

Estas reglas, como se ha expresado en pirrafos anteriores. regulan las obligaciones de las partes
en este tipo de transporte y retoma el tema central de la negociacion en los afios 70, relativa a la respon-
sabilidad que asume el operador de transporte cuando decide ofrecer un servicio que cubre el uso de
varios modos bajo ¢l amparo de un dnico documenio. Es oportuno destacar que en las negociaciones
participaron sectores operarios y usuarios, tanto pdblicos como privados, ello ha contribuido a despertar
gran interés en el mundo y en América Latina. Estas reglas comenzaron a regir el 1 de enero de 1992.

4.2. Ambito Regional

El andlisis normativo en ka regién surgié en los inicios de los anos 70 con la Reunidn de Minis-
tros de Transporte y Obras Piblicas del Cono Sur y otros foros sectoriales regionales junto con la
CEPAL, en el seno de la UNCTAD, donde decidieron participar v contribuir al debate del transporte
multimodal que se daba a nivel mundial.

La importancia asignada al transporte en el drea regional tiene estrecha vinculacién con el lugar
que ocupa en todo el esquema de integracidn,

Como parte insoslayable de la integracion fisica merece ser debidamente considerado en la actoal
etapa de "segundo regionalismo”. Esta denominacion designa una profunda transformacién de la econo-
mia internacional caracterizada por la formacién de nuevos bloques regionales y subregionales en abierta
competencia. De ahi que en un proceso de integracidn fisica los paises de la regidn desarrollen y amplien
tanto interconexiones bincedinicas como vinculaciones fronterizas e intrazenales que propenden al avance
del transporte multimodal. De lo que deriva la necesidad de contar con una normativa regional que articule
y armonice las legislaciones vigentes., nacionales y subregionales para que las operaciones multimodales se
puedan realizar entre paises de distintos esquemas subregionales y desde ellos hacia terceros paises.

Las acciones emprendidas a acordar una regufacion de alcance regional se desplego en 3 foros:

"CEPAL: Comision Econdmuca para Amérnica Laring }"l.'f Cartbha:
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1) Reunidn de Ministros de Obras Pablicas y Transporte de los Paises del Cono Sur, transformada
en noviembre de 1992 en la Conferencia de Ministros de Transporte, Comunicaciones y Obras Pribli-

cas de América del Sur,

La larga negociacion en la UNCTAD cuimind en noviembre de 1980 con la celebracion del
Convenio sobre Transporte Multimodal (CTM), suscripto por ochenta y uno de los pafses participantes
y ratificado por cinco naciones, entre ellas dos latinoamericanas.

En esa misma época, en el Cono Sur, el tratamiento de la responsabilidad del empresario de
transporie multimodal dio lugar a un andlisis sobre [a del operador de (ransporte ferrestre. Lo cual
condujo al desarrollo de un proyecto de acuerdo que luego se convertiria en el llamado Convenio CRT.

La norma internacional {Convenio de 1980) sobre transporie multimodal no entré en vigencia
por falta de ratificacidn posterior. Se produjo asi un vacio legal al no ratificarse el citado Convenio, ni
tampoco aparecer una nonna intermacional en su reemplazo particularmente por el tema de la responsa-
bilidad del operador del transporte multimodal. Se inicid una nueva negociacion internacional que fina-
l1z6 en junio de 1991, con lus Hamadas Reglas UNCTADACCI sobre documentos de transporte multimodal.

Estas reglas regulan las obligaciones de lus partes en este tipo de transporte y retoman el tema
central de la negociacion de los afios 70, relativa a la responsabilidad que asume el operador de transpor-
te cuando decide ofrecer un servicio que cubre el use de varios modos bajo el amparo de un tinico
documento. Ellas comenzaron & cegir a partir del 1° de enero de 1992

Es oportuno destacar que en las negociaciones de estas reglas participaron sectores operadores y usua-
rios, tanto priblicos como privados. Ello ha contribuido a despertar un gran interés en el mundo y en América
Latina. En este dltimo caso se ha manifestado a través de diferentes legislaciones coma |a surgida en la Comuni-
dad Andina, MERCOSUR y varios paises de la regién. En nuestro pais lareciente Ley 24.421 regula la actividad.

En octubre de 1996, en Santiago de Chile concluyd la reunion extraordinaria del Grupo de trabajo
sobre Transporte Multimodal convocada en complimiento de la Resolucidn 16 de la reunidn peeparatoria de
la Conferencia de Ministros de Transportes, Comunicaciongs y Obras Piblicas de América del Sur (celebrada
en Montevideo del 21 al 23 de agosto de 1996}, En el encuentro de Santiago de Chile, delegados de Argen-
tina, Ecuador, Chile y ALADI?, ALAF* y CEPAL procedieron a analizar la lamada propuesta ALADI.

En reunidn téenica se revisd y ajustd el proyecto en consideracion a las normativas vigentes en
la Comunidad Andina, el MERCOSUR vy los Instrumentos Juridicos internacionales en la materia.

Puor dltimo en noviembre de 1996 mediante resolucidn 23, la Conferencia de Ministros de Trans-
portes, Comunicaciones y Obras Pablicas de América del Sur, aprobd el Acuerdo Regional sobre Trans-
porte Multimodal de América del Sur. Asimismo asumid el compromiso de realizar las gestiones perti-
nentes anle su zobierno para que ese acuerdo sea suscripto al amparo del Tratado de Montevideo de
1980, este compromiso permite inferir que se procurard adaptatlo a las formas de los acuerdos de alcan-
ce parvial (AAP) de ALADI, de modo semejante a lo sucedido en el MERCOSUR.

T ALADD Asociacidn Latinoamericonn de Integracidn.
* ALAF: Azociacidn Ladnoanericana de Ferocarriles,
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También se encomendd que en la continuacion de las tareas del grupo de trabajo se analizara
la factibilidad de elaborar y eventualmente, implementar un reglamento para el registro de Operado-
res de Transporte Multimodal en la region.

La adecuacion simultinea de todos y cada uno de los aspectos que intervienen en esta operacién es
fundamental, el operador necesitard un seguro que le respalde en las obligaciones de responsabilidad civil,
el expedidor una entidad bancaria que le acepte un documento de transporte multimodal para la apertura de
la correspondiente carta de crédito, los centros de consolidacion, desconsolidacién y transbordo deberdn
estar habilitados para operaciones de trinsito y no sélo de origen o destino del transporte, entre otros.

2) Reunién de Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Pablicas de los Paises Miembros
del Acuerdo de Cartagena. En el Grupo Andino se habia reconocido la necesidad de ejecutar "politicas v
acciones lendientes a mejoran, ampliar y modernizar la capacidead de fa infraestructira v la prestacion de
servicios de transporte y conumicaciones cuya insuficiencia y altos costos actales impiden la rapida y
segura vinculacion entre los centros de produccion v los de consumo, asi come la eficiente circulacién de
mensajes, y afectan por ende la competitividad del meircado subregional”, Para ello se proyectaba "poner
en funcionamiento el transporie multimodal de la subregion mediante lu construceion de la infraestructu-
ra, la armonizacion de la legislacion v la creacion del inarco institucional necesario”.

Es de esta forma que los Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras Publicas de los
paises miembros del Acuerdo de Cartagena aprobaron dos resoluciones: V.90 Transporte Multimodal y
W1.142 Apoyo al Transporte Multimodal en la Region.

En cumplimiento de tos lineamientos de politicas y mandatos establecidos en ambas resoluciones
la fuente elabord un proyecto de Decisién para el que se tuvieron presentes el Convenio sobre el Contrato
de transporte ¥ la Responsabilidad del porteador en el Transporte Terrestre Intemnacional (Convenio CTR,
Cono Sur), la decision 257 sobre Transporte Internacional de Mercancias por carreteras (de la comision del
Acuerdo de Cartagena), el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multimodal Internacional
de Mercancias, las Reglus Unilonnes para Documentos de Transporte Multimodal UNCTAD/CCI y el
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Régimen de Responsabilidad de los Operadores Terminales.

Finalmente este proyecto se plasmé en la Decision 331 de los paises del drea Andina sobre
Transporte Multimodal, que ha permitido avanzar en la eliminacidn gradual de trabas institucionales al
comercio y al transporte, y en especial logrd trenar el dictado de leyes nacionales que podian convertirse
en un obsticuio para el dictado de una legislacién comdn.

Esta Decisién contempla dos aspectos importantes; por una parte fija el contrato de transporte
multimodal, estableciendo el régimen de responsabilidad de las partes. Este contrato ha sido definido
como "... aguel en virtud del cual un operador de transporte multimodal se obliga como principal a
transporiar o hacer transportar mercancias por lo menos en dos o inds modos de transporte, contra el
pago de un solo flete y la emision de un sélo docwmento v asumiendo la responsabilidad por la cadena
de transporte gque organiza.” Por la otra parte regula los requisitos y condiciones de quienes actdian en
calidad de operadores multimodales (OTM) desde y hacia los Pafses del Pacto Andino.

Estos criterios de registro ain no han sido reglamentados por lo tanto y a pesar de haber sido
redactada en consonancia con los criterios de uso inlernacional, no estd en vigencia, pues no existe el
mecanismo que le da existencia juridica al sujeto pasivo en contra de quien aplicar la norma.
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3) MERCOSUR. La reactivacidn de los procesos de integracion en el curso de los dltimos afios, se
inscribe dentro de una nueva estrategia adoptada por los paises latinoamericanos para lograr una mayor
participacion en los mercados mundiales, mediante procesos de apertura y aumento de la competitividad.

Esta actitud generalizada hacia la conformacion de blogues surge én gran medida como una
respucsta a la crisis de los anos 80, que obligd a los paises de la regidn a esforzarse para ser mids
competitivos, aumentando sus exportaciones para pagar en parte sus abultadas deudas externas. No
vbstante las decisiones adoptadas, 1a situacion no fue ni es de sencilla resolucidn. Ser competitivos a
nive!l inlernacional exige entre otros requerimientos. eliciencia en la realizacion de las actividades que
pasan por la produccién, distribucion y comercializacion, particularmente estos dos Gltimos.

La construccion del Mercosur es parte de los procesos de integracion latinoamericano, que al
decir cn su momento del Centro Francés de Comercio Exterior *.,.los patses del Mercosur ofrecen una
amplia pama de posibilidades en el Campo de las privatizaciones, concesiones de servicios piiblicos,
desarrollos empresariales, industriales y de servicios, pero es en el campo de la integracion fisica que
los paises del Mercosur presentan las perspectivas mes amplias”,

Es oportuno sefialar que al respecto, el 15 de diciembre de 1994 durante la VII ReuniGn del
Consejo del Mercado Comiin (CMC), este drgano aprobd en QOuro Preto la decisidn 15/94 cuyo contenido
es el Acuerdo de Transporte Multimodal en el dmbito del MERCOSUR. El 30 de diciembre de ese mismo
afio, plenipotenciarios de los cuatro paises signatarios protocolizaron en la sede de ALADI, en Montevi-
deo, €l citado Acuerdo de Alcance Parcial para la Facilitacitn del Transporte Multimodal de Mercancias.

4.3. Breve comentario sobre el dmbito nacional

El 12 de enero del corriente afio se sanciond el régimen legal de transporte multimodal de
mercanciag, a truvés de la Ley 24,921, Se sostiene que esta ley se ha inspirado en gran medida en el
Convenio de 1980,

Comicnza por establecer que su aplicacion al transporte multimodal de mercancias realizado en
el ambito nacional y al transporte internacional, cuando el destino previsto contractualmente se halla
situado en jurisdiccion argentina.

Incorpora disposiciones de la ley de navegacion argentina como: documento de transporte, cldu-
sulas de reserva, cartas de garantias, etc. Por otra parte, al tratar la responsabilidad del Operador de
Transporte Multimodal sigue las Reglas de Hamburgo.

Esta Ley ha receptado numerosas criticas dentro de las cuales se podrian destacar que:
* Mantiene subsistentes las causales de exoneracion vy los montos limitativos dispuestos en los regime-
nes especiticos para los dafios que se producen ya sean en medio acudtico o aéreo, en vez de conside-
rar un solo sistema. Con lo cual no sustituye al transporte sucesivo en esos espacios.

+ No resuelve cuestiones operacionales que se plantcan en los diferentes modos sectoriales como:

* Los ferrocarriles deberfan contar con politicas de rehabilitacion sobre su seguridad, contaminacion y
repercusidn ambiental.
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* Para cl trinsito carretero deberian adoptarse medidas de seguridad, examen de vehiculos y de conduc-
tores y permisos de circulacion.

* Similares consideraciones deberian existir para los transportes aéreos y acudticos, en su conexién con
los transitos regionales y del interior, abarcando [as instalaciones portuarias.

* Falta de complementacion o armomzacion con otras normativas referidas a documentos y tramites adua-
neros, de inspeceion de cargamentos, horarios fronterizos, de trdnsito portuario (seguridad, inspeccio-
nes, autoridades portuarias, bancos comerciales, etc.) para evitar largas teamitaciones burocriticas,

5. Procedimiento y limite de responsabilidad controvertidos

El objetivo de la protocolizacion en ALADI del acuerdo contenido en la decision 15/94 del
CMC *del MERCOSUR, consistia en facilitar su incorporacién al ordenamiento juridico interno de los
paises signatarios. Se trata de la cuestion del derecho derivado -dictada por los érganos del Mercosur-
que no es de aplicacion directa e inmediata en los Estados miembros como surge de los articulos 401) y
42 del Protocolo de Ouro Preto.

Segiin respuesta de ALADI del 28 de octubre de 1997, ante una consulta de la Unién Industrial
Argentina sobre la vigencia del Acuerdo, la Asociacion manifesto que se encuentra en vigor desde el 30
de diciembre de 1994, fecha de la protocolizacion. Asimismo se sefiald que los pafses signatarios lo
habian incorporado a sus legislaciones en virtud de la siguientes disposiciones del derecho interno:

» Argentina: por el decreto 415/91, que autoriza en forma genérica la vigencia inmediata de los acuer-
dos suscriptos en ALADI, en las condiciones y a partir de la fecha que se convenga. En el caso el 30
de diciembre de 1994,

= Brasil: por decreto 1563, del 17 de julio de 1995,

= Paraguay: mediante decreto 16927, del 16 de abril de 1997,

« Uruguay: por decreto 229 del 8 de agosto de 1995.

El procedimiento adoptado provocd decididas criticas por la falta de ratificacién del Congreso.
Se estima que la protocolizacion de los AAP" se refiere en general a acuerdos de integracién de conte-
nido administrative como los de compensacidn y complementacidn, aprobacién de listas de productos,
promocién del comercio, derogacion de trabas burocriticas y materias similares. A ello se agregan
normas especiticas de origen, cldusulas de salvaguardia, restricciones no arancelarias, retiro de conce-
siones, renegociacion de concesiones, denuncia, coordinacion y armonizacidn de politicas.

El problema que quedd planteado, a causa de la modificacion del derecho de fondo por 1a via
administrativa, es el de la posible inconstitucionalidad e ilegalidad originadas en soslayar la potestad
constitucional del Poder Legislativo de ratificar tratados y de modificar el contenido de las leyes me-
diante la sancidn de otras leyes. El método elegido. protocolizacién del convenio como AAP y puestaen
vigencia de éste por decreto, es el gue crearia ests situacidn irregular. Consiste en incursionar con AAP
aprobado administrativamente en la "zona reservada exclusivamente « la lev", como corresponde a las
normas sobre contratacion, exoneracion y limitacion de la responsabilidad en contratos celebrados entre
particulares, que forma parte de la legislacion vigente.

¥ CMC: Consejo del Mercado Comiin
= AAP: Acuerde de Alcance Parciad (ALADT)
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Un antecedente de este procedimiento andmalo lo constituye el Acuerdo de Transporte Interna-
cional Terrestre aprobado en 1990, suscripto por Argenting, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Perd y
Uruguay fue puesto en vigencia empleando el expediente del AAP. En este sentido Roberto Dromi
considera a este caso como un ejemplo de abuso de esta via, por cuanto la Constitucidn de Argentina
exige que las normas sean aprobadas a través del Poder Legisiativo.

6. Aspectos generales sobre la responsabilidad contractual

Es oportuno sefialar que la finalidad es el desplazamiento de las mercaderias de un sitio a otro,
ello convierte a la prestacidn del transportista en una obligacién equivalente a las denominadas de
“resultado”, ya que éste debe garantizar la Hlegada de las mercaderias al punto de destino en las condicio-
nes pactadas; entrando en juego su responsabilidad contractual.

La mayoria de las legislaciones acuerdan en determinar que la responsabilidad del porteador,
comprende el perfodo que va desde el momento en que éste recibe fisicamente las mercaderias hasta el
momento que efectivamente las entrega. Ello supone que su obligacion va mis alld del hecho de trans-
portar, por cuanto incluye fos actos y servicios propios de la carga que surgen a partir de su recepcion
hasta la entrega, como la consolidacion, desconsolidacion, reacondicionamiento, reagrupacion, etc. y
que se hallan cubiertos por el flete.

6.1. La responsabilidad del Transportador

El régimen de responsabilidad del transportador se basa en el riesgo profesional de la obligacidn
de resultado, es decir en la realizacién de un contrato de transporte en tiempo y forma. '

Acreditada la relacidn de causalidad {causa-efecto) entre los contratantes con relacion al dafio
producido, surge la obligacion de repararlo con independencia de la culpa de las partes.

La responsabilidad del transportador por la pérdida total ¢ parcial, por el dafio de las mercade-
rias y asimismo por la demora de la entrega, s lo generalmente receptado por las leyes y los acuerdos.

6.1.1. Periodo de responsabilidad

El concepto desde la Reglas de La Haya (1924)" ha ido evolucionando con el tiempo y actual-
mente se considera que el periodo va, desde el momento en que el porteador ha recibido las mercaderias
por si o por la persona designada al efecto, del expedidor o de cualquier tercero autorizado, hasta que
haya hecho entrega de las mismas al consignatario o a un tercero en el lugar, tiempo y condiciones
convenidas, las leyes y los usos y costumbres del lugar de entrega.

En el dmbito del Mercosur el Acuerdo de Transporte Multimodal, se refiere al periodo de
responsabilidad (Cap. IV - art. 6°) en la "Responsabilidad del Operador del Transporte Multimodal”,
gue dice que cobre el periodo comprendido entre el momento en que recibe las mercaderias bajo su
custodia hasta la entrega al destinatario.

'® Periodo de responsobilidad: el Tapso entre In canga en el bogue basta la descarga de la misma,
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Ello se complementa con la definicién: “...Tomar bajo custodia: El acio de colocar fisica-
mente las mercaderias en poder del Operador de Transporte Multimodal, con su aceptacion para
transportarlas, conforme a las leves y usos de comercio imperantes en el Estado Parte en el lugar de
entrega” ( Definiciones Cap. 1°. Ar. 1° inc. j).

Sin embargo, esto no concuerda con el inciso k) que habla de entregar la mercaderia al consig-
natario. Es decir que el art. 6° estd indicando al destinatario, mientras que el inc. k) del Art. 1° establece
que esa entrega es al consignatario.

El texto del Acuerdo ofrece la redaccion correcta, cuando en el inc. g) del Art. 1° define al
consignatario que dice: "Persona legitimamente facullada, para recibir las mercancias” y en el inc. h)
del citado articulo prescribe que destinatario es: “"Persona a quien se le envian las mercancias”.

El periodo de custodia del Operador de Transporte Multimodal, surge con claridad, finaliza con
la entrega de las mercaderias consignatario.

Se sostiene que deberia reclificarse el arl. 6° sustituyendo el érmino “destinatario” por “consignatario”.

Por su parte el art. 6° del Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional de América del
Sur, dispone: "La responsahilidad del Operador de Transporte Multimodal abarca el periodo comprendi-
do desde el momento en gue toma las mercancias bajo su custodia hasta el momento de su entrega”.

La misma se complementa con el Cap. 1° sobre "Definiciones” que en el Art. 1° establece: “Tomar bajo
custodia: el hecho de recibir efectiva y materialmente las mercancias por parte del operador de transporte multimodal
y éste las acepte para su transporte”. "Entrega: el hecho de poner las mercancias de manera efectiva y material:

a) en poder del consignatario,

b) a disposicion del consignatario, de conformidad con el contrate de transporte multimodal o con las
leyes o las usos del comercio de que se trate aplicables en el lugar de entrega,

c) en poder de aguellas autoridades u otras personas a las cuales deben ser entregadas segiin las
leves o reglamentos aplicables en el lugar de entrega”.

Es importante destacar que estas normas concuerdan con las establecidas en la Parte 111 del
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte Internacional de Mercancia (1980).

6.1.2. La responsabilidad del operador de transporte multimodal por sus empleados, agentes y
ofras personas

Ella surge del propio concepto de Operador de Transporte Multimodal, al asumir éste la plena
responsabilidad por la ejecucién del conirato de transporte donde actiia como principal, segiin asi se
desprende de las "Reglas de Tokio" y del "Proyecto de la Mesa Redonda” de Roma de 1970, que exten-
dian las responsabilidad del Operador de Transporte Combinado por los actos y omisiones de cualquier
personas cuyos servicios ufilice para el cumplimiento del contrato,

En dmbito del MERCOSUR (Ar. 7° del Acuerdo del MERCOSUR) se senala que "El Opera-
dor de Transporte Multimodal serd responsable por las acciones y omisiones de sus empleados o agen-
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tes en el efercicio de sus funciones, o de cualguier orva persona cuyos servicios tenga contratados para
el cumplimiento del contrato, como st esas acciones i omisiones fuesen propias”,

Similares disposiciones contienc el Acuerdo de América del Sur.
6.1.3. Causales de exoneraciin de la responsabilidad

Al respecto existen discrepancias en las diferentes propuestas normativas. Las mds estrictas
seflalan el principio que el porteador sélo puede exonerarse de responsabilidad, si prueba que tomé
todas Las medidas que razonablemente podian cxigirse para evitar el dafio y sus consecuencias. Otras
acuden a situaciones no imputables al porteador como por ejemplo, los vicios ocultos de la carga, los
defectos de embalaje, actos de autoridad, entre otias.

La responsabilidad del transportador cede si existen causales de exoneracién, cuya prueba le
corresponde demostrar por exclusivo al porteador. E] problema estd en determinar cudles son esas causales
para lo cual existen diferentes criterios, por ejemplo:

l. La Convencitn de Varsovia hace referencia o las medidas necesarias para evitar el dafio o la impo-
sibilidad de adoptarlas.

2. LaReglas de Hamburgo y el Convenio de Naciones Unidas de Transporte Multimoclal Internacional (1980),
hacen mencion atodas las medidas que rzonablemente podian evitar el hecho o sus consecuencias.

Algunos estudiosos. entre ellos el Dr. José D, Ray, consideran que el uso del término
“razonabiftdad” es mis apropiado que “medidas necesarias” (referido particularmente al transporte
aéren) por cuanto estas tltima expresidn puede conducir a interpretaciones contrarias a la finalidad
perseguida. Razonabilidad es un "srandard” que tiene raigambre constitucional en el orden juridico
argenting y signihica el equilibrio conveniente.

En ambos casos (1 y 2) la prueba le corresponde al porteador y es de por si bastante dificil probarla,
Paraeflo sc sosticne que es conveniente establecer las causales de exoneracion, partiendo de probar la culpa
del expedidor o del consignatanio, el caso fortito o fuerza mayor o el vicio propio de la mercaderia .

El Art. 10 del Acuerdo del Mercosur prescribe que: "Ef Operador de Transporte Multimodal no
serd responsable si se prueha gue la pérdida, ef daiio o ef retrase de fa entrega de las mercaderias
transportadas sobrevinieron durante ese transporte en wna o mds de las circunstancias sigiientes:

al Acto o hecho impatable ol expedidor o al destinatario o al consignatario de la carea o a sus
agentes, representantes o apoderados.

h) Vicio propio u ocilte de la carga.

¢} Fuerza mavor o case fortuite debidamente comprobadas.

d) Huelgax, motines o lock-outy,

e} Difienliades imperativas del transporie v otros actos fitera del control del Operador de Transporie
Multimodal debidamente comprobados, no existiendo otra forma de cumpliv ef contrate...”

Y BENDOMIR. Jorge Pablo:" Andilisis Mormutivo”. Revista Maring de ln Ligs Naval Angenting, Abo 60, N 572, Septicmbre/@7,
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Respecto del Acuerdo de América del Sur, los articulos 9 y 10 se refieren a la exoneracion de la
responsabilidad. El primero sigue los lincamientos internacionales de las Reglas de Hamburgo, del
Convenio de las Naciones Unidas sobre ¢l Transporte Multimodal Intemacional de Mercaderias y las
Reglas de la UNCTAD/CCI. prescribe que “El Operador de Transporte Multimodal pruebe que él, sus
empleados, agentes o contratados tomaron las medidas que razenablemente podian exigirse para evi-
tar el hecho v sus consecnencias y gue no hiubo culpa o dolo de su parte que haya ocasionado la
ociurrencia de 1al péidida, dano o perjuicio resultante del retraso de la entrega...”,

Esta prueba a cargo del porteador es dificil de probar, sin embargo esto se simplifica con el Art. 10 que
establece: "No obstante los dispuesto en el Art. 9 el Operador de Transporte Multimodal no serd responsable de
la péndida, ¢l dafio o el retraso de la emrega de las merwcaderias si prueba que el hecho que ha cousado tales
pérdidas, daiio o retraso ha sobrevenido cuando lay mercaderfas estaban bajo su custodia en los términos
establecidos en su Art. 6, en ima o mds de las circunstancias siguientes: acto u omision del expedidor, consig-
natario o propietario de las mercancias o de su representante o agenle; insuficiencia o condicion defectuosa del
embadaje, marcas o nimeros de las mercancias; manipuleo, carga, descarga, estiba v desestiba de las mercan-
cias realizadas por el expedidor; el consignatario o el propietario de las mercancias o por su representante y
agente; vicio propio u ocidio de las mercancias; huelga, lock-ow, paros o trabas inpuestas total o parcialmente
en el trabajo v actos fuera del conirol del Operador de Transponte Muliimodal debidamente comprobados”.

6.1.4. Retraso en la entrega

El Operador es responsable de los perjuicios ocasionados por el retraso, si el expedidor hubiere
hecho una declaracién de interés para que Ja entrega se realice en un plazo determinado y siempre que la
misma hubiere sido aceptada por el Operador, conforme Art. Y segundo pdrrafo del Acuerdo Mercosur
y de igual manera se sefala en el Acuerdo de América del Sur,

El Acuerdo Mercosur determina que se produce “retraso de la entrega”, cuando la mercaderfa no es
entregada dentro del plazo acordado y en ausencia de acuerdo dentro del plazo que pueda razonablemente
ser exigido al Operador de Transporte Multimodal, teniendo en consideracidn las circunstancias del caso.

Por su parte el Acuerdo de América del Sur se refiere al plazo, que de acuerdo con las circuns-
tancias del caso seria razonable exigir al Operador de Transporte Multimodal diligente. La determina-
cion de esa circunstancia “diligente”, estd sujeta a apreciaciones subjetivas que varian de pais a pais,
seg(in su tecnologia, costumbres, habitantes, entre otrus consideraciones.

El plazo también varfa puede ser de treinta, sesenta o noventa dias, que da derecho a la parte
legitimada para recibir las mercaderias, a considerarias perdidas y reclamar la consiguiente indemnizacidn,

Los Acuerdos precedentemente citados toman como plazo noventa dias de retraso para la entre-
ga al consignatario o cualquier otra persona con derecho a reclamarlas para tomarlas por perdidas.

6.2. La responsabilidad del cargador
Aungue las legislaciones ofrecen consideraciones distinias, la regla general determina gue el

cargador responde del perjuicio por el porteador cuando dicho perjuicio ha sido causado por su culpa o
negligencia incluida las de sus empleados o agentes.
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La responsabilidad se acentia y se regula especificamente cuando se trata de mercancias peli-
grosas, donde la falta de informacidn acerca del cardcter de la carga hace responsable al cargador por su
omisidn frenle a los perjuicios que eventualmente pudiera ocasionar esta circunstancia.

7. Consideracion final

Desde et aspecto juridico se observa la existencia de una superposicidn de normas que hacen
bastante complejo el panorama para encontrar soluciones ripidas y acertadas. Si bien la existencia de
una sola ley para regir al transporte multimodal es una hipdtesis dificil, resultaria convenienle una
mayor complementacion y armonizacion normativa. Particularmente en lo que respecta a organismos de
aplicacion, la regulacion de la actividad y la responsabilidad de los transportadores.
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APORTES PARA LA INTEGRACION LATINOAMERICANA

PROGRAMACION DE ACTIVIDADES
DEL INSTITUTO DE INTEGRACION LATINOAMERICANA
PARA EL ANO 1999

L 5 A :

LL CAS DE .
' A

Conforme a las Ordenanzas de creacién de las Carreras de Especializacion y Maestria en Inte-
gracién Latinoamericana, las mismas se encuentran a cargo del Instituto de Integracién Latinoamerica-
ni. En marzo de 1996 se introdujeron modificaciones al Plan de Estudios y se establecieron dos carreras
diferenciadus: Especializacidn en Politicas de Integracién y Maestria en Integracion Latinoamericana,
las que se dictan tanto en la sede central del Instituto, sita en fa calle 10 N° 1074 de la ciudad de La Plata,
€omo en su extension con sede en Capital Federal sita en la calle México 1230. Estas carreras tienen el
cardcter de continuas y la convocatoria a inscripeion se realiza durante los meses de febrero y julio. Las
materias obligatorias y seminarios opltativos programados son las siguientes:

a) Especializacidn en Politicas de Integracidn

# Sede La Plata - Primer Semestre:

- Derecho de la Integracion, a cargo de los Prol. Alberto E. Rezzénico, Rita Gajate y Sergio Palacios

- Relaciones Economicas Internacionales, a carzo de los Prof, Noemi B, Mellado, Ofelia Stharinger
y Carlos Pérez Croceo

- Seminario Los Procesos de Integracion y la Cuestion Ambiental, a cargo de la Prof. Leila Devia

Segundo Semestre:

- 2 Seminarios optativos a determinar

* Sede Buenos Aires - Primer Semestre:

- Politica Internacional, a cargo del Prof. Dante Mario Caputo

- Seminario Negociaciones Econdmicas Internacionales, a cargo del Prof. Jesis Sabra

- Seminario Los Procesos de Integracion y la Cuestion Ambiental, a cargo de la Prof. Leila Devia

Segundo Semestre:

- Integracidn Latinoamericana, a cargo de la Prof. Iris M. Laredo
- 2 Seminarios optativos a determinar

b) Maestria en Integracidn Latinoamericana
* Sede La Plata - Primer Semestre;
- Derecho de la Integracion, a cargo de los Prof. Alberto E. Rezzdnico, Rita Gajate y Sergio Palacios

- Relaciones Economicas Internacionales, a cargo de los Prof. Noemi B. Mellado, Ofelia Stharinger
y Carlos Pérez Crocco
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- Introducciton al Instrumental Metodoldégico y Técnice, a cargo de los Prof. Juan A, Samaja Toro y

Alejandro Montoro.
- Seminario Los Procesos de Integracidn y la Cuestion Ambiental, a cargo de la Prof, Leila Devia

Segundo Semestre:

- Metodologia y 'T'écnicas de la Investigacion Social, a cargo del Prof. Juan A. Samaja
- 2 Seminarios optativos a determinar

* Sede Buenos Aires - Primer Semestre:

Politica Internacional, a cargo del Prof. Dante Mario Caputo

Introduceion al Instrumental Metodoldgico y Téenico, a cargo de la Prof. Gloria E. Mendicoa
Seminario Negociaciones Econdémicas Internacionales, a cargo del Prof, Jesiis Sabra

Seminario Los Procesos de Integracion y la Cuestion Ambiental, a cargo de la Prof. Leila Devia

(]

Segundo Semesire:

Integracion Latinoamericana, a cargo de la Prof, Iris M. Laredo
Metodologia y Técnicas de la Investigacion Social, a cargo de la Prof. Gloria E. Mendicoa
2 Seminarios optativos a delerminar

L II. FORMACION DE RECURSOS HUMANOS

a) Setenderd a la formacion de recursos humanos interdisciplinarios tanto en materia de investigacion como en
docencia. Se incorporardin alumnos de ambas Carreras de Posgrado, que hayan cumplido con sus curriculas,
a las actividades de investigacidn que se desarrollan en el Instituto y a las actividades docentes, bajo la
lutoria de los profesores estables, secunddndolos en |a labor que éstos desarrollaren en la materia a su cargo.

b) El Instituto de Integracion Latinoamericana forma parte de la Red para la Formacién Avanzada e
Investigacion en Integracion Regional (REDINRE) en el marco del Programa Alfa de la Comunidad
Europea en virtud del cual se prevé el intercambio de posgraduados para efectuar estudios de Docto-
rado en Historia Econémica, Ciencias Politicas y Economia en las Universidades de Estocolmo, de
Paris | y de Aix-Marseille. Dicho programa de intercambio fue aprobado por la Comisién de las
Comunidades Europcas medianic Contrato ALR/B7-3011/94.04-5.0021.7.

En virtud de dicho acuerdo entre los dias 7 de setiembre y el 9 de octubre de 1998 se efectud la
Convocatoria a becas para realizar los estudios en el periodo 1999-2000. Estos becarios -tres (3) en
total- durante su periodo de estudios se encontrarin bajo la tutoria de un profesor extranjero y de la Prof.
Noemi Mellado y/o el Profesor Dr. Ricardo Rivas, De esta manera se propenderd a la formacién de
recursos humanos calificados y se los incorporard a las actividades docentes y de investigacidn del
Instituto, ya que los mismos asumen la obligacién de prestar su colaboracion una vez finalizados sus
estudios, No obstante ello se procurard también el aporte al grado mediante la realizacién de un curso y/
o seminario para los estudiantes, en el marco de las actividades de extensidn del Instituto.

¢) También a raiz del acuerdo referenciado, durantc el afio 2000 vendrin dos doctorandos, uno de
Estocolmo y otro de Paris I, a tomar cursos en la Carrera de Maestria en Integracion Latinoamericana
y realizar trabajos de investigacién vinculados con sus tesis bajo la tutoria de la Prof. Noemi B.
Mellado y/o del Dr. Ricardo Rivas, profesor del Mdster. El propésito es enrigquecer el posgrado y la
investigacidn medianic el aporte que pudieren brindar desde la perspectiva de la experiencia europea,
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I. [Il. SEMINARIOS DE POSGRADO

Se prevé la realizacidn de Seminarios de Posgrado sobre distintas temdlticas a los fines de optimizar
la actualizacién en materia de Integracion.

- Seminario sobre Medio Ambiente y Mercosur; a cargo de las Doctoras Leila Devia (Argentina) y
Eldis Camargo Neves da Cunha (SEIVA, Brasil).

- Seminario sobre Politicas Sociales en el Mercosur, a cargo de las Doctoras Gloria Mendicoa (U.N.
de La Matanza, Argentina) y Eleanor Kinney {(Universidad de Indiana, Estados Unidos).

- Conferencia "Europa y la Globalizacion, Tendencias, Problemas, Opiniones”, a cargo del Prof.
Austriaco Victor Sukup, doctor en Estudios Latinoamencanos ¢ investigador del Ludwing Bolrzmann
-Viena, Austria-. 7 de mayo, 18,00 hs, Sede La Plata,

IL. ACTIVIDADES DE EXTENSION

IL1L. CURSOS

- Curso ldioma Portugués (elemental), a cargo de la prof, Tania de Castro. Los dias viemes de 14.00
a 16.00 hs. Y de 18.00 a 20.00 hs. Sede La Plata.

IL II. PRESTACION DE SERVICIOS A TERCEROS

a) La presentante es responsable de la Unidad Ejecutora (Instituto de Integracidn Latinoamericana) para la
prestacion de servicios a terceros. Con dicha finalidad esta Unidad se encuentra inscripta en el Registro de
Prestadores de Servicios a Terceros, Gerencia de Promocion de Servicios Universitarios, Secretarfa de
Extensién Universitaria, Universidad Nacional de La Plata. Servicio SERTEC. (Nimero de Registro: 79).

IL IIl. PARTICIPACION EN EVENTOS CIENTIFICOS

Se prevé la participacion de los alumnos de posgrado y de grado, como asi también de los
docentes, en los Encuentros Internacionales de Derecho de América del Sur, en los Congresos de la
Asocincion Argentina de Derecho Intemacional (AADI), en los Encuentros de Especialistas del Mercosur,
en los Congresos de la Central Latinoamericana de Trabajadores (CLAT) y en todos aquellos eventos
cientificos a realizarse tanto en el pais como en el exterior, conforme a las invitaciones que sean cursadas
al Instituto de Integracién Latinoamericana.

II. IV. PUBLICACIONES

Se continuard con la publicacién de la Revista Aportes para la Integracién Latinoamericana con
una regularidad de dos ndmeros por ano, en donde se publican los trabajos cientificos de los investiga-
dores, personal docente y alumnos de las Carreras de Especializacidn y Maestria en Integracién Lati-

noamericana, previa seleccion y aprobacidn por parte del Comité Asesor (Referato). Asimismo se publi-
card un Boletin informativo denominado "Integrar”.

I. V. BIBLIOTECA

Se mantendrd y ampliard el sistema de canje establecido con instituciones nacionales y extranjeras.
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IL. VI. COOPERACION

Se mantendrin Ias vinculaciones de cooperacion académica con la Central Latinoamericana de
Trabajadores (CLAT). con el Centro para la Formacicn en Integracién Regional {CEFIR) de Montevi-
deo, Uruguay. con el Instituto para [a Integracion de América Latina (INTAL) v con la Direccién Nacio-
nal de Capacitacion del Instituto Nacional de la Administracién Piblica (INAP) con la participacién de
alumnos de las Carreras de Especializacion en Politicas de Integracion y Maestria en Integracitn Lati-
noamericana e investizadores del Instituro.

1L VII. ORGANIZACION DE EVENTOS CIENTIFICOS

a) Se prevé la realizacion de un Seminario Internacional sobre la participacion de los sectores sociales
en el Mercosur y el Grupo de fos Tres. Dicho Seminario se realizard en el marco del Proyecto Alfa de la
Comision de las Comunidades Europeas de trabajos de investigacién conjunta.

IIL. ACTIVIDADES DE INVESTIGACION

El [nstituto definié como linea de investigacion para los proximos dos (2) afios el tratamiento de
las problemilicas derivadas de la dimensién social del Mercosur.

a) Dentro de esta linea de investigacidn y en el marco institucional del Programa de Incentivos al Do-
cente Investigador se encuentra acreditado el Proyecto "' Participacidn Social en el Mercosur'' para
el periodo 1/5/98 al 30/4/2000,

El Equipo de Investigacidn interdisciplinario del Instituto de Integracién Latinoamericana se
integra con docentes de la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales y alumnos de la Maestria en Integra-
cion Latinoamericana bajo la direccidn de la Prof. Noemi B. MELLADO, Integrantes: Maria Luciana
ALI, Licenciada en Relaciones Internacionales y alumna del Mdster; Sergio Ricardo PALACIOS, Abo-
gado, Especialista en Integracion Latinoamericana y Profesor Adjunto de Economia Politica -Cétedra [-
en la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales; Mirta Estela MIRANDA, Profesora en Geografia y
alumna del Mister; Noemi Lujdan OLIVERA, Profesora de Derecho Comercial de la Facultad de Cs.
Juridicas y Sociales y Andrés M. DALL'AGLIO, abogado v tesista del Mister.

b) El Instituto forma parte de la Red para la Formacion Avanzada e Investigacion en Integracion Regio-
nal (REDINRE), en ¢l marco del Programa Alfa y cuyo representante por la Universidad Nacional de
La Plata es la presentante. En virtud del mismo la Comunidad Europea aprobé el Programa para la
realizacidn de proyectos conjuntos de investigacidn, (Contrato ALR/B7-3011/94.04-5.0021.6). Si-
guiendo la linea de investigacion emprendida por el Instituto a partir del 1* de mayo del corriente afo,
se acordd efectuar una investigacion sobre "La participacién social de los sectores productivos en
el Mercosur y el Grupo de los Tres. Un anilisis comparative" a realizarse entre los afios 1999 y
2000 entre ta Universidad de Los Andes (Mérida, Venezuela), Ia Universidad de Estocolmo (Suecia),
la Universidad de Paris I (Francia), la Universidad de Aix-Marseille (Francia) y el Instituto de Inte-
gracién Latinoamericana de la UNLP. La Direccién y responsabilidad de este proyecto en Argentina
estard a cargo de la presentante. El equipo de investigacion estard integrado por los investigadores
anteriormente referenciados.

¢} En ambos proyectos se procurard incorporar a alumnos del Mdster cuyos trabajos de tesis se encuen-
tren comprendidos en esa linea de investigacion, promoviendo de esta manera la formacién
interdisciplinaria de recursos humanos en materia de integracion.
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