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PRESENTACION 

EJ ac:tunl proceso de globalizoci6n y transMdonali7.ilci6n n11 s61o fomcnta Ia formuci6n de gmndes 
bluques ccon6mic.:os. sinn que rrac consigo 11na dpida adapt<tcit)n :1 los cambios tecnol6gicos y n Ia~ 
~'Omunicadones nlpidas y sencillas. conjummnemc w ot una notable acelco<oci6n y disminuci6.n de los cos­
tos en los rr.msporres ctq;eneml. Todo ello conduce a signiticativos cambio.< en los procesos productivos, 
innuenciados porIa gran movilidad dd capimllinanci~ro. 

Para unn in~erci6n optima en las nuevu.s mooalidadcs cnm~rcialcs los esquemas de inregrn­
ci6n deber:ln comar con una dotaci6n de infrncslt11cturas de rrunsporte, energfa y comunicacione-~ 
articulmlas. 

Como rcsultado de Ia libemlizaci6n del intcrc:unbio de merc:\ndas en el Men:osur, el comercio 
tanto intrazona t~tmo had a rcrceros pafscs ha experiment ado un fuerte incremento, lo cual ha generudo 
demandas de orro ripu. como In esla crea~ion de il!frm<.rtn.tr.m•·a.fi.victt ndecun<la pnrn huccr frente a est a 
expansion del comcrcio en Ia regi6n. Dichas dcmandn~ ~no muy vnriu<las. abnrcando desde Ia construc­
ci6n de puentcs y cJrretera.~ -en el :irea deltransplme tcrrestre- hasm ~I c:;mhledmiento de hidrovfas -en 
ellimhito dcltmn~pone fluvial-. 

En virtuu de que uno de los objctivos d~ Aporres pwt• Itt lntegrttci6n L..atinoamericana cs 
brindar un espucio de rellcxi6n sobre cierros aspectos considerllCJos fundument<lles en los complcjos 
procesos de incegrnci<in partit:ularmente del pmccso Mercosur, se estim6 apropiado publicar los tra­
bnjos claboradns por los mac.<lrandos pttra el Seminario "lmegracicln Ffsica".' quienes en su mayorfn 
han concluido In E.<peciali7.ll<'i6n en Polfricns de Ia lmegraci611 y se encuemran en Ia etapa de elabo­
raci6n de Ia res is. 

La iniciariva de los maestrondos -pnrn In rcalilaci6n del presente documento- rue formar gru110s 
de estuuio en mrun a temas afincs que hablan sido invcstigados en forma individual pam dicho Semina­
rio. Sc p-.ll1ill de catorL-e tmbajos sobrc Ia tematit-:r lnfr.~e.~tructurJ de trnnspone. In cual inciuye una 
divcrsidad de modos -carretcra.~. ferrocnrriles. rran~pnne aereo. moritimo y fluvial- y de pi'Ol.'Cdimientos 
allministmtivO$ e institudnnales que regulan su usn. Ins que fueron r.::elahonulos. con In coordinnci6n 
d~ Marta Fnhs. u lin de d"rlc un enfoquc multidisci11linario a un temn tun complej(l. y como resiJitndo, 
quedaron conformodo~ tn:s capirulos: lnfraestructmw vial en Ia lntcgracion del Mercosur; Hidrovln 
Pnran;i - Paraguay y Tr.msporte Multi modal. 

E.~ v:llido ndamr. que est a tem~ricac:s ~umaml!nle ~'Qmpleja. es porelln que en estosdocumenros 
st\ln se encontranl una carnctcriz:rci6n de los compnncntes mas relcvantes de cstos procesos. Se prescntu 
unn prim.:m apmximacltln :11:1 problcm~ticacn cstudio. cuyo vulor pn:tende restringirse at armado de un 
en~:uadre analltico general. 

' £.1 Scmin;1rfn lnl~t;.n.Jci •)fl t:i!{i~t !'l(..> dit:t6en h1 Ma~trf~tt!JI Jntc!!rtn;ii'ill LntiilU.'Ul'll'ticurlll-kl ltl~liluln l.k J11tcgr.td6J) L..'ltinorunericnm•, 
P..-oohaJ de C•cm:iux Jurfdkn..~; y Socble.:tc. Univ~nldad N~iuunl dt.• La l)l:tt.1, Sedc Du.:nus Aires:, Dun,nree1 Scsundo CtU\11 in..:stte 
de- IW7. f-"&.luvo tt ''i&Jl:ot.k:l Dr: Anum R.·wlua. 
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LAINFRAESTRUCTURADELTRANSPORTETERRESTRE 

MARTA FOHS Y RICARDO GIMENEZ 

Sumario: 1. lntro<luc.:cion.- 2-. Configuraci6n de Ia red de trans porte rerre.~tre.- 3. Proyectos de construc­
ci6n, rehabilitaci6n y mantenimiento de Ia red vial.- 4. Reflexiones tlnale.'. 

1. Introducci6n 

El transporte, estli ligado a Ia historia de Ia civilizaci6n, pues es un requisito indispensable para 
Ia movilizacion de personas y cargas e involucra todas las formas del comercio. o sea direcci6n, volu­
men. velocidad, tiem(l(> como asi tambien el cosro del segum. 

Las primeras manifestaciones de Ia globalizaci6n y de los espacios imegrados se trasladan a Ia 
necesidad de contar con uua eficiente infraesrructura pura el transporte de cargas, debi<lo a que Ia acele­
rada expansion del comercio internacional ejerce presiones sobre Ia economia en general y sobre el 
transporte en particular. por lo que comercio y transporte estan intrlnsecamente ligados. 

La suma de los territorios de los p:rises miembrvs del Mercosur es de 13.729.032 km2, una 
superficie muy extcnsu. C\JO cscasa vinculacion preexisteme en materia de transporte terrestre y con 
deterioros por ftlltu de mamcnimiento, debido a Ia seria situaci6n e(;On6micu por Ia que atraves.aron estos 
pafses en decada~ anteriores. que los !leva a enfremar serias ditlcultades. 

Ltl' polfticas economicas, tam bien tienen una vinculacion c.lirecta con el modo de transport e. Por 
un lado, consideran que el sistema de transpone es el marco necesado para aumentar el comercio. ­
interior y exterior- del pais y Jl<>f otro I ado, sus proyectos quedan registrados en los presupuestos cstata­
les por el volumen de inversiones requeridas. 

2. Configuraci(m de Ia red de transporte terrestre 

Las vias de drculadon de cad a uno de los puiscs que hoy forman parte del Mercosur, tuvieron su 
origen -generahnente· en los principales puertos ntlantic.os y fueron extcndi6ndose en forma gradual 
bacia el interior de sus territorios, en funcion de los patrones de distrihuci6n geogn\fica de las acti vida­
des productoras de biene~ ptimarios para Ia expo11aci6n de origen agricola, gnnadero o minero. Esta 
conliguruci6n fue desarrollada durante Ia epoca colonial e impulsada por el modelo econ6mico de Ia 
distribuci6n internaciooal dcl trabajo. imperante en Ia segunda mimd del siglo XIX. 

Con el auge del ferrocarril, en las oos ultim<IS d~das del Siglo pasado y por las ventajas que 
este ofrecfa para el trans porte de carga. se desarrollo rl\pidamente. Su red fue plani fie ada acorde a las 
necesidades del comercio imernacional. o sea, en funci6n de los puertos coo salida atlantica para el 
etwfo de los productos basicos tradicionales a los pue110s europeos. Si bien, Ia red se planific.6 durante 
el modelo cxportador de mmelias primas, sus ricles fueron extendidos a lo largo de las rutas ya 
estructuradas dcsde el pcr!odo colonial. 

Por ende. los puenos c.le Jos pafses lati noameric~nos fueron disenados -principalmente- para Ia 
exportacion de produ<:tos bllsi<:os tradicionalcs, por lo que, sus instalaciones hoy ya no son adecuadas para 
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los nuevos productos result antes de Ia diversificacion productiva regional, como asftampoco, acordes a las 
nuevas tecnulogias; y sus rclles de transporte fueron planiticadas en funci6n de los requcdmientos de Ia 
economfa rnundial , que con diferentes mat ices se mantuvieron vigente durante casi un siglo. Deesta mane­
ra. qued6 contigurado todn un sistema de cirt..'Ulacion de rransporte con un diseiio radial. 

En el marco de cste tipo de corrientes comerciales nose estimulab.1 el comercio intrazonal, siendo 
este uno de los moti vo~ por el cual nose fomentaba el desarrollo de vias de comunicaei6n entre los pafses 
lnrinO'Jmericanos. que junto con los desacuerdos politicos que llevnban a conflictos o hip6tesis de connie­
tos entre naciones limftrot'cs. fundadas en cuestiones tcnito1ialc.~ o eo disputas de soberonfn, y las barrems 
econ6mico proteccionista~ e incluso los diferentes niveles de desarrollo. incidieron en Ia construccion de 
carrec.eras y puentes con dilerentes capacidades de pcsu y lfneas ferreas con disrintas trochas. 

Estos motiVO$., entre otros, fueron impedimentos importantes para el desarrollo de proyectos 
cclnjuntos de infn1esrmctum fisica de transporte entre pafses limftrofes. De ello deriva que los sistemas 
carretcrus han sido desurl'l)llados solo en funcicin de los requerimientos nacionales. 

Despues de Ia Segumla Guerra Mundial, con Ia diversificaci6n de Ia producci6n y el proceso de 
sustitucion de im!J(lrlaciones "Ia red de carretems St< dcmrmllo rcipidamente, compitUmdJJ con las 
lf11ut.< fcrroviarins e inttm:onectando los creciem.-s cenlms urbalw·illdustl'iales"1. Bste desarrollo del 
modo de ~·arrcterns se realize) en desmedro del tmnsporte ferroviario y fluvial. 

En ia de<.:;lda del sesenta. bajo Ia 6pticn de lujusrificaci6n eqm6mica impuesta por las relaciones 
comerciales impcmnh~s entre parses contiguos. se realizaron esfuerz.os tendientcs n interconectar los 
sistemas nacionales de cm·retems con In construcci<in de Ia carretem Pauamericana. Las limitaciones 
lisico.~. econ6micas y tecnologicas, sumndas a las remicciones polfticas impidieron el desarrollo de uno 
robusta red de trnnsporte latinuamericana. 

A tine.~ del dcccnio de los ochema sc tom<l prioriturio para algunos pafses de Ia region el rnejorn­
onicnto de Ia infraestru.:tura de transporre pant evitar estmngulamientos y aumentos en los costos que 
amenazaban con detcner Ia incipiente expansion de Ins exportaciones. "fA c:scaseule recursosfimmcieros 
conjwuam~nJe con las ~stri<xinnes fucales )' Ia inejiciencia"" elma11ejo tie las empresas estaJales encar­
f.tula.f tic Ia i11jrae.rrmcwm fiu:mn los fact ores dctcrmuwntes fiOro que los jonnultulores de polilicos se 
inclinaran porIa pri..atiutci6n o Ia CQIIcesion de Ia infroesmtctllra jisicll que esraba cot!Sitkrado. hosra 
t!llfOIIC:I!S, como un Si'CIIJI' c.rtratigico JIOI'tJ Ia .ugwidctd nllc:iOtl(l/y cl r:rcc:imiento economico. 2• 

Como consecuenciu ue Ia reestrucwraci6n de laecunomra mundial producida a lo largo de todn 
Ia dc!cada del ochcntn, nace un nuevo modo de reladones econ6micas intemacionales, mediante una 
economfa globaliznda. lu ampliad6n de mercados regionales, una fuerte adapraci6n a los cambios tec­
nologicos y sobrc todo una !!ran movilidad del capit:ll linancicro internacional con significalivos cam­
bios en Ins proccsos productivos. 

' BID. S.:rie IAx;ullll!iUOi <.1e Tnt"J"! I~- "MERCOSUR: L<>gn." yd<salins", invcstigudore< Sepollv.,.ln. C. y Vera. A. Wnahioglon.O.C. 
UI:Wus Unioo>. I '197. 
VERA AGUIRRF. Anuro "1..:1 infr~ de II'IIDS"""" en AmOricn l..:ltillll". BID. Serle de Docume01os de Trah:!jo 220. 
W:uhiu~tco.O.C. t997.r&.ll 
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E~to conceptos dieron origen a una nueva concepcion em pres aria que se orienta a considerar ru 
mundo entero como su fuente de materias prima.~ y fuerzalaborul , lo que lleva a un intenso intercambio 
comercial, a Ia vez que promueven las economfas de escala. 

El constnnte crecimiento y Ia acelemda expMsi6n del comercio intemacional-genemdo por las 
nuevas formns de producci6n, comercializacion y circulaci6n de insumos y mercaderfas·, no s61o influ­
y6 en las mayores importnciones de los pafses industrinlizndos. sino tnmbi~n. en los cambios producidos 
en el origen y lacomposici6n de Ia demandade imporraciooes. Es cada vez mas importanteel numero de 
manufacturas que se produoen en distintos paises, sohre Ia base de insumos de otms fuentes que se 
concentran en lugares que ofrecen mayores ventajas comerciales para lograr el producto tina!. 

A mcdiados del decenio de los ochentn comienza a desarrollnrse un constante y credente comer­
cia intemacional. que desde inicios de Ia decada del noventa, se imensificn sobre todo entre los pafses 
miembros del Mercosur. 

Se estima que, del vohlmen total de cnrgas comercialiUldas, entn: un 60% a 70%, se tnmsporta 
en camiones por rutas viales presentanclo vnrias de ella~ un ostensible deterioro, ademas de poscer un 
s61o carril por mano, producto de haber sido diseiiadas hace muchos alios y pam distintos tipos de 
vehiculos de carga. El predominio en Ia elcccion deeste tmosporte ha llevado a Ia sobreutilizaci6n de las 
carreteras llegando a In saturuci6n de las mismas, lo que conduce a congestionnmientos -particularmen­
te- en los cruces fronterizos y en las cercMfas de puerto$ y ciudades. 

El ferrocurril tiene una reducida parricipncion en el intercambio comerciai dentro del Mercosur. 
Uno de los principales obstuculos es Ia diferencia de trochn entre Brasil y el resto de los pafses que 
obliga 11 costosos trnnsbordos de cargas. 

E.~ evidente que el desarrollo hist6rico de lu infrnestructura del traosporte terrestre que vincula a 
los paises de Ia regi6n es deficieme e inadecuada. Emonces, se plantea Ia necesidad de adecuar y mejo­
rar las vias de cin:ulacion edstentes, como as1 tambien, encarar Ia construcciOn de nuevas obras a fin 
de desarrollar Ia infraestructura de todos los medios de tr:msporte de Ia region, para apoyar y com­
plemenw los proc:e.sos de integracion Iiska ya fomentados por el desarrollo comerciaL 

3. Proyectos de construccioo, rebabilitaci6n y mantenimiento de Ia red vial 

A mcdiados de IO$ aiios ochenta, en Am~rku Latina. se adopta una nueva estrategia de desa1TO· 
llo que incluye una severa disdplina fiscal y la reduccilln del papel del Estadoenla formacl6n de capital, 
la que hn tornado las condiciones fnvorables para que el sector privado fucra asumiendo grndualmente 
su responsabilidad en Ia modemizaci6n y en Ia tmnsformnd6n de Ins servicins de infraestructura me­
diante lo~ procesos de pri vatizaci6n, que comprenden tumbien Ia ampliaci6n y Ia opemci6n. 

"AI secrorprivudo, como nuevo e imporuuu~ ttCUJr en esra circa, se le ha asignado el rol de lraer 
consig() ademas de Ia capt1cidad empresarial y leu r~cnicas de cjccucion y operacioo, los recursos 
financiems proJ1ios o los que ptuliere obrener ucudi('lldo a los sistemasfinancieros y a los me read as de 
capilaks intemacionule.r, que en dejiniriva n:sulwnin COIIIJJiemc/1/arios de los que movilice el sec/or 

BID. •l.Ain~6n tT.ic.,llet CuooSur". Documentolle Cnrb•S<I"liYI!<I>. MMlnAroo."'"Y Art1Ko ~ Bs. As. t99S. 
' BIDnNTAL "tnfomJ< MERCt~~UR". N"J, c.p_ Vt.jun-die.l9'17 !!"""""AlA!$. 
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p<iblico" '. del que se agu~~rda continue asumiendo en el mediano plazo Ia responsabilidad por el 
financinmiento de Ia mayor purte de las inversiones en infruestructura. "Las inversiones en este sector 
proml!tt!n rransformarsc en ww de los compornmt<:s mas dinamicos del proceso de integracwn ·•. 

De Ia totufidad de prnycctos inventariados, a continuacion s61o se detallan las principales carac­
leristicas ue las inicintivas en marcha y bajo analisis en materia de infraestructura vial tendienres a 
fortalecer el sistema carretcro del Mercosur. nl que Ia realidad del imercarnbio regional volc6 su mayor 
preterencia y en el que los parses miembros del bloque concentran importantes esfuenos. 

Pant facilitar Ia dcscripci6n de los proyet.1os los hemos organizado por modalidades: 

A) Sistema.v carreteros 

Segun una investigocion del Banco Mundi a!, realizada a fines de Ia decada pasada, el estndo d~ 
conservoci6n de las ru1as del Met"cosur estli muy por debajo del oivel observado entre los pnfses de Ia 
OCDE, dunde el 80% cs considerado bueno. En el Mercosur eo cambio, se consideran bien conservadas 
el 35% de las rutas argentinlls, el30% de las brasilefias, el26% de las uruguay as y las paraguayas son las 
que por lejos muestran los mayores problema.~. ya que tan solo el 10% de los 40.000 ki16metros de S\J 
red vial est~ pavimenta<la·'. 

El est ado de deterioro de las rutas repercute en los productore.~ de Ia region. que ven disminuida 
su capacidnd de competir nl crccer sus costos. La Confederadon Nacional de Transporte (CNT) de 
'Brasil esrimn esas perdidas en U$S 1.200 millones anuulcs y el Depn.rtnmento Nacional de Rutas y 
Circulaci6n <DNER) calcuht que en Brasil el deterioro ucasiona un aumento de cerca del 30% en el 
costo operntivo de los vehfculos, un mayor consumo de combustible de alrededor del 50%, una eleva­
cion <lei 50% en Ia probabiliund de accidentes y una duplicaci6n en los tiempos de viaje•. Si a ello se 
agregan IM de moras que se producen en el embudo que represeotao Ins e..~casos puentes fronterizos, eo 
los puertos saturados yen ht burocracia persisteme, con cl consiguiente gasto de conductores pnrados y 
riesgo de menosc.:abo de los productos transportados, no resulra diffcil conduir que hacen falta urgentes 
medidas pam dotar al sisrema de nansporre terresrre regional de Ia capacidad suficiente para acompaiiar 
el vertiginoso crecimiento que experimeota el bloquc. 

Un e~tudio del Banco lnteramericnno de Desarrollo (BID) publicndo en 1997, sostiene que el 
Mercosur crece a un promedio del 5% anual, y que senin necesarias inversiones por U$S 20.000 millo­
nes para que Ia infroestrucrurn de rronsporte terrestre alcance un nivel aceptable de eficiencia y deje de 
scr una trnba para Ia ~pansi,)n comercial, principalmeme de sus dos socios mayores, Argentina y Brasil. 

Pam lu CNT (brasi leiia). los costos de reconstrucci6o de las rutas en mal estado, mAs los de 
conservaci6n de las que esttln en buenas condiciones, sumnrfan unos U$S 4. 700 millones, que se eleva­
rfnn a U$S 9.800 mill ones si <Ultes del ailo 2000 nose hnce nada en ese sentido. 

Rutas del Sur de Brasil. Estas ruras !>On Ia concxi6n terrestre m~s efectiva entre las regiones 
productoras de todo el Mer~'Osur, con excepci6n del inter~·.unbio que se hace directamente entre Para-

' LOPEZ.l'et'llalldo: ~rvnr"" n~i.< dillcil que eoiWnlit", en G--=ra M<rc:antil Lruincxunelit:an>. N"4S, r.lxerode 1997, !'4. t4. 
• KOMATSU. Alberto: "Un ~"""" YeZmis -·.en Gazeca Mmmtit Lo<iooomeric:mn. N"45. t'ebrero de 1997, p:lg.19. 
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guay y el centro de Brasil. Pero las ¢simas condidone.~ de tninsito de las rutas brasilei\as, particular­
mente en RCo Grande do Sui, son una traba a Ia cin;ulaci6n de mcrcadcrfas, constituyendose en una 
especie de barrera no adunner.t. pues contribuyen a aumentarcostos, retrasar negocios y generar insegu­
ridad para las cargas y pmfesionales del transporte. Por ello es alwmente posit.ivo que dentro de los 
programas a ejecutarse a brevedad est6 previstn In modernizaci6n y adecuaci6n de esas rutas, que a1 
mejorar las conexiones entre las ciudades argentinas del Rio de Ia Plata con su margen oriental urugua­
ya, acortsr:\ sustancialmente Ia distancia entre los dos mayores polos del Mercosur, que son Ia provincia 
de Buenos Aires y el estado de San Pablo, y agili.z.anl el comen;io entre el Sur brasilello y Uruguay, area 
esta que se perfila como una de las de mayor densidad de inten:ambio del Mercosur. si no en numeros 
absolutos, sf en cifra.~ relativ<L~ al valor y tonelajede Ia producci6n global de dicha llrea1• 

Rutas en Uruguay. Est<\ en estudio prelimioar un plan de inversion de U$S 322 millones para Ia 
reparaci6n. construcci6n y readecunci6n de rut.as, carreteras y puentes que comunican nl pafs coo sus 
principale.~ socios comen:ialt!», Argentina y Brasil. El programn cuenta con apoyo crediticio del BID y 
Banco·Mundial y con el nporte de recursos propios del goblerno urugunyo y de otras entidades de cr&lito. 

Rutas en Paraguay. Paraguay necesita lnvenir uoos U$S 225 millones para completar los lla­
mados "corredores de exportaci6n" -rutas asfaltadas que permitir.1n Ia conexion de sus m<is importaotes 
zonas product oms con Brasil y Argentina· y el denominado ·corredor bioce<inico", rrazado, que une los 
puertos del Cemro-Sur brasilei\o con los peruanos y chilenos a traves de territorio paraguayo y bolivia­
no. De este corredor faltan consrruir 537 kil6metros. de los cuales un tramo de 277 Jti16metros liene 
financiaci6n del BID y del Banco Mundinl, halhlodoseen procura de financiaci6n intemacional para los 
260 ki16metros restantes. Se aprecin que sen! muy utilizndo por los productores sojeros de los estados 
brasilerlos de Mato Grosso, Parana y Santa Catarina at permitirles un ahorro de 25 dias para alcanzar las 
costas del Pacflko con respcx:w al flete mnrftimo. n,mbien hay tratativas con el gobierno de Jnp6n para 
financiar Ia rehabilitaci6n de orros 600 kil6metros de nllas y puentes. 

El proyecto mas ambicioso es el reciememente aprobado por el Congreso que prevc Ia cons­
trucci6n y rehabilitaci6n de 2.500 kil6metros de rutas asfnllicas, cuatro puentes internacionales nue­
vos, In modemizacion de 357 kilometros de vfas ferreas y Ia ampliaci6n de su red en otros 435 kil6-
metros, cumprendiendo unn inversion total de USS 1.500 millones a 2.000 millones. De acuerdo al 
PE, las obras previstas pennitinln conectar durante todo el ano varins zonas responsnbles del 26% de 
In producci6n agricola paraguaya, cuyos principales rubros son soja, algod6n, trigo. mnlz, mandioca, 
cana de azucar y yerba mate. posibil itando al mismo tiempo una expansi6n importante en las inversio­
nes agrfcolas, frenadas justamente por falta de iofraestructura•. Una de las obras que estli en estudio 
de prefactibilidad es Ia construcci6n mediante concesi6n de peaje, de un segundo puente Ciudad del 
Esre-Foz do lgua~u, dedicado exclusivamente al transporte de carga. El pasaje de diez mi llones de 
personas por alio por el Puente de Ia Amistad, hace que solamente de noche puedan cruUlr los camio· 
ne~ que se congesl"ionan durante el dfa en el recinto ndunnero. 

Se programan inversiones vi ales -con una rasa esperada de menor credmiento· con el prop6sito 
de dinami:tnr economfa~ locales, por lo que son motorizadas por gobiemus provinciales (Argentina), 
estaduales (Brasil) y nun municipales, como el caso de Alvear-lquique o cl puente que se propicia entre 

• Pnru ""'"" i nforn>:><aoo sc puc<1e e<>~asulmr En>pres:a Br:ISi lef"' de Pl:v.,.mi ento de lhl<IS(>ane .Q£1 POT-. oopnismo del Mi IIi perio 
de T<MJportc:. Brmi&. Brnsil 

' ORONOU. Mari<>: ·~yn1CjuniMMdet>pon;acl~1.o:n<law:aM.1<:n:Mdl Launuomericona. N"73, qosco l997,Jl414. 
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Alberdi (Paraguay) y Fonnosa (Argentina). Thmbien se ubican en esta siruaci6n aqueUas inversiones 
vialcs que se promueven ~obre rutas no princip-.iles y mros caminos tendienteS a facilitar al productor 
rural Ia s:llida de sus produccione$. 

En Ia idcntitlcaci<in de proyectos tienen prioridad Ius rutus que unen ambos oct!anos. porque se. 
ha pondemdo Ia relevancia econ6mica que represenl<ln his exportaciones hacia los parses asiaticos, por 
lo que los puertns chi Ienos del Pacflico son Ia conexi<in ideal entre el Mercosur y esos arractivos merca­
dos, que imporllm n;tda mcnos que Ia cuarta parte de los alimentos que se comercializan en el mundo9• 

B) Couuio11es vi4les 

>~) Puente Colooia-Punw Lara. Este pueme sobre el Rfo de Ia Plata es una de Ins partes de Ia 
proyectndil autOpista Rio de Janeiro-Buenos Aires, y esttl previsto que tendni una elttensi6n de 42 ki l6-
metrus. Lu. obru sera trmad~ ~tn panicular en el capitu lo siguiente. 

b) Puente Sao Borja-Santo Tome. Se considera Ia obrn que consolidara el tTnnsporte terres­
tre en el Mercosur, al representnr el puoto de union del Eje Vial Transcontinental entre los puenos 
dtilenos de lquique y Antofagasta en el Pacifico con el puerto brnsileiio de Rio Grande, en el Atlan­
tico. Este o:je es de intercs no s61o de Argentina, Bmsil y Chile, sino tambitn de Bolivia, Uruguay y 
Paraguay por su intluencia regionaL 

lnougurado en diciembre de 1997, tiene tambien el distintivo de serel primer Centro Unifi­
cado de Frontera del Mercosur, con infraestrucrura para asiento de nutotidades y con troles integra­
dos de nduana, migraciones y demas organismos en el perrmetro de un unico complejo, plant.eando 
con ello una nueva e tapa para las zonas de frontera como piezns necesarias para e.l funcionamiento 
dinamico de un area econ6micamente integrada. Su costo fue de U$S 31 millones, de los cuales U$S 
16 mill ones fueron aportndos, en partes iguales, por los gobiemos brasiletio y argentino, realizando 
el resto de Ia inversi6n el consorcio privado Mercovia S.A .. quien tiene Ia concesi6n por veinticioco 
aiios10• Lu operacion de esta firma es innovadora al incluir. por ptimera vcz en el Mercosur, el 
sistema de peaje y el concepto "COT" que implica el compromiso de construir, opernr y transferir el 
mantcnimiemo y reparaci6n a rerceros. 

La obra es , asimisnll>. una ahernativa para dosartlcular Ia concenlraci6n aduanera y e l in ten­
so tnitico que se da en el puente Paso de los Libres-Uruguayana, por el que circulan diariarnente 
500 camiones y acoplados, con una tendencia de crccimiento constante y donde las demorns en Ia 
Estaci6n Aduanern de Frontera Uruguayans. que hace tres o cuatro anos erao de dos a cuatro dias, 
acusando en 1996 un tiempo promedio de espera de 23 horns y 34 minutos". En el mismo ai'lo, por 
el "Puente lnternacional Agustrn Justo-Gerulio Vargas" ingres6 el4,2% de todas las importaciones 
brnsilellus, el 28,5% de las provenientes de Argentina y el 23,6% de las oriundas del Mercosur, y 
sali6 el 6,3% de sus exporlaciones totales y el 34,6% de Ins destinadas n los demds pa.ises del 
bloque. Desdc mayo de 1997 funciona como adu;ma integrada, pero no mln de una mancra eomple-

• MAYORAL.. Alejt~~~dro: • Asia·Pn<:itic<>. """ regioo que cmell:e", en L..1 Nnci6n. Seed on Can>l--rcio Ex<erior, 2'!J091'17. !>'is. 3{,_ 

•• REQUENA, Jo.-ge!UUI:"Un puenll! que •olw<ioel Metrosur·. en t.. N:lCton, 23109197. Se<-ci6n Comercio Eatcrior. p:ig. 35. 
" FERREIRA d:t SILVA. Jo.'lu Clltlos "Menor de<IIOI':l en 1.1 fruut<r.1", en G-• M=-.mtil Loliao:>mcria~na, N" 44, ,.pciembre 

1997. p<i~ 7. 
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ta, sino que se ira implementando gradual mente. a medida que se concreten las obras ncccsarias y 
se disponga del debido equipamiento inform:itico'!. 

c) Tund de Baja Altura entre Argentina y Chile. Serf a de 28 ki16rnetros de extensi6n, atravezando 
Ia Cordilleru de los Andes a una <lltitud entre 2.200 y 2.500 metros aniba del nivel del mar, entre las 
ciudndcs de Mendoza y Santiago de Chile, con un costo estimado de U$S 2.000 millones. Los estudios 
indican que el futuro tunel e.~ tam fuern de las zonas de nicve intensa y tendra Ia gran ventaja de permitir el 
tn\t1co terrestre durJnte todo eJ ailo. La iinica ruta pavimentada habilitada al tnifico interoacional que une 
a Argentina y 01ile ~.I paso de Cristo Redemor, a 3.200 metros de altura- sufre regulares interrupciones 
durante cl inviemo en un promedio histooc;o anual de 45 a 50 dias, teniendo los vehfculos que rccorrcr, en 
ese coso, mil kil6metros hncia cl sur, aumentando el viajc en cinco o seis dias para los camiones. 

d) Carretera Rio de Janeiro/San Pablc>-MonU!video-Buenos Aires. Se encucntra en csrudio 
de prefactibilidad. Es una autopista que necesita una inversi6n aproximada de U$S2.500 millones para 
duplicar y rehabilitar tramos existentes. Con diversos trazados alternutivos, con kilometrajedesde 2.460 
km. si fuera coJJstruido el puente Bue11os Aires-Colonia y 2.550 km. si esa obra fuern considerada, es Ia 
concxi6n rna~ imponante en tcrminos de intercamhios comereiales en Ia region. 

U)$ trnzados mas conos pa~un en Uruguay por tramos donde por lo menos I 0 puentes no estin 
en condiciones de soponar cargas superiores a 12 toneladas. Un camino por cllitoral enfrcnta, en Uru­
guay Ia dificultas de tener m;is de 20 puentes inhabilitados al tmfico pesado, adem:!s, de cruzar en Ia 
fromern con el Brasil, una region de preservaci6n ambiental. Una nltemntiva que aumenm el viaje en 
ml\s de 250 km. sin pasnr por Uruguay y pasando pot· Uruguayana/Paso de Los Libres, es hoy el camino 
mas utilizudo, contandose en aquel punto de frontera, con vol6menes de tnifico en promedio superiores 
a mil camiones por dfa. Las condiciones acruales de las vfas son preocupantes debido al volumen de 
tratico. En este caso deberian considerorse las divcrsa.~ posibilidudes de trazado y las necesidades de 
inversion para adecuaci6n nl volumen de trMico en ca~i todo el corredor. 

En Ia parte brasileiia de In rutn, el Gobiemo Federnl esta transfiriendo Ia conservaci6n y reparaci6n 
dell ramo de 400 km de Rio de Janei ro a San Pablo (Via Dutrn) a Ia iniciativa privada. El tramo de San 
Pablo u Flnrian6polis esui en ctllpn de obrns de duplicaci6n y mejoramientos generales. Es de especial 
imeres de Bra~il poder contar con un acceso a Buenos Aires a trovts del tenitorio un1guayo, y no por un 
rccorl'ido que pasc solo por t:l oeste del pals. Est:i previsto que este eje se conecte en Buenos Aires con .Ia 
ruta que llegn basta Santiago de Chile. El financiamiento estarlo a cargo del BID y cl Banco Mundial. 

e) Carretera Rosario-Victoria. 1iene un CO$tO de USS 400 miUones y constituye un eslab6n de 
80 km. para completar una nueva vfa de conexion bioce~nica para el transpc>ne de mercaderfas de las 
regiones del Ccntm y Centro-Oeste argentino con Uruguay y sur de Brasil y viceversa. El proyecto sem 
comenrado p:trticularmente en otro caprtulo de este documento. 

0 Puente Chaco-Corrieote. Otro ejemplo de obras que responden a iniciativas provinciales es 
Ia del Tr<ttacJo entre Chaco y C01Ticntes, para construir un puente ferro-carretero y complejo multimodal 

· de c:~rgas L'tm puerto biprovindul. Un Ente Biprovincial -EnBi- administra el proyecto cuya ejecuci6n 

" FERREIRA ~D S ILVA. Jo5o C'atku. ' CiO<.-ueoL:I :U!os dd pucme intc:rnotional". <n Gazeta Mercantil LntiD«<meric:wa, N" 58. 
m.>yo II)IJ7. p~ 3. 
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reque1ini una inversion estimada en USS 230 millones, totalmente a cargo del grupo empresario que 
gane In licitaci6n intemadonal que se lnnzani este aiio, al que se le otorgani en concesi6n por treinta 
anos Ia exploracion del penje. El puente doble que habni de unir Ia zona sur de Ia ciudad de Corrientes 
con Puerto Vilelas, subumio industrial de Reconquista. procura solucionar el problema de saturaci6n 
del Puente "General Belgmno", cruzado por 13.000 vehfculos diarios -de los cuales unos 1.500 son 
camiones-, cifra queen 1973. afio de su inauguraci6n, ern diez veces menor no aguardundose el au menlo 
que se produjo. El complejo quedani ubicado en Ia interseccion del corredor Santos-Porto Alegre/ 
Antofagasta-Iquique con Ia hidrovfa Paran.S-Paraguay y conwni con una terminal de transferencia de 
cargas que permitini a los transportistas escoger entre el medio carretero, fluvial o ferroviario, en fun­
cion de costos y tiempos disponibles. 

C) Pasos fronteric.os 

Plan M3estro de Pusos Fronterizos Argentina-Brasil. Los gobiernos de Argentina y Brasil 
han tomado Ia decision polflicu y economica de impulsar Ia consll1lcci6n de dos puenles sobre los pasos 
San Javier-Porto Xavier y Alba Posse-Porto 1\fau:l, en el Alto Uruguay, contemplando las obras en 
sus respectivos presupuestos naciooales. No hay infoiTilacion acercn de su valor estimado. 

Su concrecion permitin\ contigurar el nudo c.le una importante red vial del Mercosur que acortar~ 
notoriamente Ia.~ distancia.~ desde el Atllintico hasta cl Pacrlico, entre los puettos brasileiios de Santos, 
Paranagua lmbin.b:l, hajaf y Silo Francisco do Sui y los chilenos de Antofagasta, Mejillones, Tocopilla, 
Patillos. Pntache e lquique. pn.~ando por el Norte argentino (Posadas, Corrientes-Resistencia, Salta). 

Asimismo, los municipios de Alve11r (Corriemes) e Itaqui (Rfo Grande do Sui) convocan1n al 
c.1pital privado para construir otTo puente carretero entre ambas ciudades, bajo su responsabilidad, por 
delegaci6n de fncultades de los respectivos esrados nacionales, los que nose comprometen legal ni 
financieramente en In ejecudlln ni estudios previos, poniendo asf en marcha un novedoso sistema de 
trabajo. t...l transferencia c.le gestion contempla como marco legal Ia formuci6n de una empresa binacional 
confommda por sendos municipios y Ia empresa elaboradora del anteproyecto (Emprendimientos Eool6gicos 
Sudamericano_~). pudiendo sumarse empresas inreresadas en el proyecto y/o en e1 apone de capitales. 

La ejecud6n de It) oh111 seni por concesi6n con inversion de riesgo para el capital privado que tome a 
cargo Ia explotxi6n y mantenimiento del puente, que inicialmente sen1 otorgado por un periodo de veinte aiios. 

Plan Maestro de Pasos Fronteriws Argentina-Chile. A rafz del crecimiento del comercio entre 
los paises del Mercosur y Chile, a partir de Ia constitud6n de Ia Zona de Libre Comercio, varijlS de las 
provincias argentinas limftroles con Chile. estan interes:tdu~ en construir y mejor..1r las tutas que cruzan Ia 
Cordillem de los Ande.< en direccion al pais trasandino. Los diferentes proyecros se fonnulan con el prop6-
sito de garanlizar a los tr.m~poltadores de carga el uso de cmninos alremativos. cuando un paso m:is alto de 
Ia cordillem esle cetrudo porIa nieve, como suele sucedcr durJnte el invierno. Un g,rupo tecnico integrado 
por represenwntes de la Argentina y Chile, ocordo un progmma en cl que se estima que las inversiones 
m!nimilS requeridas roodanin Ius U$S 321 millones pam Ia reconstmcci6n de doce pasos fronterizos que 
arravies<m Ia CnrdiUcrd de los Andes y ascguren Ia circulocion peonancnte entre los dos pafses a trav!!s de Ia 
cordillcm. Aum1ue existcn mils de veintidnco punros de m1nsito factibles. el Gmpo Tccnico Mixto creado 
en 1992, se con~-entro en los que consider6 los doce p•incipales y esta prcvisto que para 1998 se presencara 
ante el BID una propuesra pam cl financiamiento por U$S ISO millones, de los cinco primeros pasos que de 
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collll1n acuerdo ambos pafses decidicron ptiorizar. a Ia largo de su fronrera de 5300 kil6metros. 

Los cinco pasos priorizadus son: Jama (Jujuy), que permitir.i habilitarel corredor que desde el 
sur de Bmsil dc~emboca en Antofagasta; Aguas Negras (San Juan). que dani salida a una importante 
producci6n minera que se preve en esa provincia; Cristo Redentor (Mendoza), llnico asfaltado que 
existe ltasra ahora. en el c.:unl se invertirlln uno~ USS 40 millones en Ia const:ruccion de cobertizos que 
prolejan Ia ruta de las nevadas: El Pehuenche. 400 kil6me1ros al sur de Mendoza, con el que se podr.l 
crear un nuevo corredor biocefulico asfaltado y con todos los servicios, encre el puerto de Bahia Blanca 
en el Arlllnlico y de Consti tucion en el Pacffico, e lntegraci6n Au.~tral (Santa Cruz). Segun Ia Direccion 
de Viulidad de Mendoza, el paso del Cristo Redenror puede colapsar a co11o plazo, porIa especraculor 
inlensificaci6n del tr:llico que trae consigo Ia consolidacion del Mercosur y Ia asociaci6n de Chile al 
bloque. pur lo que urg:e Ia concrecion de los cruces prognunndos. En 1997 transitaron por aquel un 
promediu de 450 Vllhiculos de carga y 850 autom6viles pur dfa. ci frus que para e12002 podrfan triplicarse'1• 

4. Reflexiones finul~s 

La ~'On~'l:ntraci6n de inversiones en el Sur-Sudeste de Bmsil y en Ia zona del Rfo de Ia Plata, 
motivada pur Ia explo~iva expansion del comercio entre los dos ~oci~ mayores del Mercosur, genera 
preocupad6n pur Ia smurad<ln que esas areas podrlnn expcrimemar y pur Ia posibilidad de que bajo esa 
circunstancia, los territorios mas alejados del eje San Pnblo-Bucnos A ire.~ vean dificultado su pOiencial 
crecimiemo, pues evidenrememe las facilidades de tnlllSI>Orte aparecen en las actUales circunstancias 
como una condici6n ineludible para respaldar los emprendimicnlos productivus y favorecer Ia integrn­
ci6n econ6mica en el marco de posibil idades de negocios que brinda cl Mercosur. 

Una infraestructura vial insuticiente limitan\ de inmediato las posibilidades de crecim.iento. Esa 
limitaci6n probablemente no sea el caso de los eje.~ de mayor desarrollo. por revestir no s61o el mayor 
intere.~ geneml. sino purser tatnbien los tramos de rums m~s succ(l(ibles de ser entregados a concesionarios 
priv;1dus pam su construa.:ci6n, mantenimienro o rehnbilitaci6n. Las rutu.\ privatizadas representan un por­
cenraje mlnimo -menos del3%- de Ia red vial de Ia rcgi6n. Argentina. que fue el primer pals de Ia regi6n 
que inici6 este si$tema en 1990. tiene cedi do casi 9.000 kil6mctros de flllas rojo responsabil idad del sector 
privado, y Bmsil nlgn ma.~ de 1.000, programando llegaral :lilo2000cun 17.400 kil6rnerros privatizados". 

Sio embargo, Ia concesion por peaje solo es rentable en zonas donde hay una alta concentraci6n de 
tratico, no siendo por lo tanto aplicable en territorios dunde Ia bajn densidad vehicular impidela relllabilidnd. 

De Ia necesid<~d dt: ~onectar las zonas mus desan·olladns con los mercados del Allllntico y del 
Pacllico, hu crnergido una reg:ion que ha sido bautizadu en algunos cfrculos econ6micos como El Dora­
do. constituidu por unu baoda de actividad muy d imlmie<~ que involucra a gtandes ciudades como Belo 
Horizonlc. Rfu de Janciru. San Pablo. Curitiba y Porto Alegre, en Brasil; Montevideo en Uruguay; 
Rosario. Buenos Aires, Cordoba. Neuquen y Mendm.a. en Ia Argentina; y Santiago, Valparafso y Vi lin 
del Mar. en Chile. cunjunto que concenlra e190% de Ia producci6n. el 75% dcl consumo y mts del 60% 
de Ia poblacion tOiul del Mercm;ur. con un PBI per coipilu superior u Ia media de cnda pais". 

" LONGO. Magu<l. "EJ r.:ruce de: 1m Andes". en G...,.. M..n::unll l.otutOonk'ril"'""· N'95. (ellM'o 1998. p:ig. 14. 
" ORCINOL!. Mlll'•o: "EJplooino de p.-ivurizocionc:s·. en Gow:a M'""""'ll LArinoomerkon.1. N"5, novielllbret997, p6a. 19. 
" CRA Y .~ CER DAN. Nelly Anini in: 'Uru• nuevn esan1C111m ltmfl10;~l", en c...,.., Me.-. ... ,tit LuriJ>OOmaitM.1. N'lll. ocrubre 1997, p6g. 2. 
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No cs el unico ~aso en Sudamerica, en el contineme seestan perti lando otras regiones comercia­
les que 1endrun uon vida muy dimlmica a medinno plazo, como Ia que se genera a consecueocia de 
proyec10s concert·ados entre l<1 Primera Regi6n J e Chile (Antofagasta c lquique), Bolivia, Paraguay y 
Brasil . para facilitar el dremue de Ia produccitin de soja y lu ganaderfa de los estados del Sur de Brasil 
hacia el Pacitiw y de los minerales chilenos hacia el Alh1ntico. 

En regiones fronteJizas. una de las mas dinilmicas es Ia integrada por las provincias argentinas 
de Mendoza y San Juan y las Regiones IV, V. VI. VII y Metrupolitanade Chile. donde todos los i.ndicadores 
seiialan cmpcro con evidcm:ia, que entre las dos suhrcgiones en proceso de integracion existen impor­
tantes desequilibrios sm:io-demogniiicos, productivos y de equipamiento, resultado del distinto podcr 
de gestion, de.ioversi6n y del peso relativo en Ia toma de decisiones que cadn una tiene en su respectivo 
pais, existiendo sin embargo emre ellas u.na vocaci6n hist6rica de complementaci6n e integracion que 
recien nhora ha encontrado las condiciones favombles para co.ncretarse plenamente. 

Se observa que buena parte de !a complementaciun que el Mercosur ofrece se concentra en ~reas 
limftroks o en las de mayor poL<::ncial economico. En el primercaso debido a que, por ejemplo,la econo­
mia del cstado de Santa Ca1arinn tiene mayor relaci6n con Ia de sus vecinos directos -como las provincias 
de Ia mesopolnmia argentina o los departumentos del norte uruguayo- con otms iireas mfls alejadas. En las 
segundas. poryue sus econnmias modernas y acceso a Ia informacion !.; ampllan sus posibilidades comer­
~iales, silu11ci6n que se da pur ejemplo emre In pmvincia de Cordoba y el estado de Mina Gerais, que han 
alcanzado un nllo grado de colaboraci6n e imercnmbio a panir de sus industrias aulomovilisricas. 

La marchn del prOCC-'0 de intcgraciou del Mercosur puede decirse que va dejando importante.~ 
benetlcios. pero lambien cno1mes dificulllldes. AI cs1ar fuertementc presion ado por lo econ6mico, de no 
mediar una decidida politica de desarrollo, se esh\ en clriesgo de que vayamos avanzando hacia una 
region Jica, pcro Jlena de Iagunas fonnadas por areas o regiooes pobres, que por falta de infraestructura 
queden fuera de las grandes corrientes de comerciu. 
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LA CONEXI6N FISICA ROSARIO-VICTORIA: 
UN PROYECTO DE CORREDOR VIAL EN NUESTRO PAis 

AGUST!NA PER£11'1 

Sumario: 1. Presemacion.· 2. El Mercosur: una nueva realidad regional.- 3. El Puente Rosario-Victoria: 
una iniciativa de imegruci6n en el marcco de Ia CRECENEA.· 3.1 Breve descripci6n de Ia obra. Caracte­
risricas.- 3.2 Algunas observaciones.- 4. Conclusiones.- 5. Bibliograffa. 

1. Pre~ntaci6n 

En los ultimos ai\os, los palses del Cono Sur Latinoamerkano han generado diversos proyectos 
de inregradoo a fin de aumentar su competitividad .e insertarse de unn manera mas ventajosa eo el 
sistema econ6mico mundial. Sistema que presenta como caracterfstica saliente una creciente prolifera­
ci6n de los movimientos comerciales y tinancieros. El Mercosur es un claro ejemplo de ello. 

En este marco, los paises miembros han establecido diversas normas de liberalizaci6n comercial, 
desJ,rravacion arancelaria y eliminaci6n de las barreras al comercio tendiendo a Ia confoJTOaci6n de una 
union aduanera, como primer paso, y at estabfecimiento de un mercado comun como meta de largo plazo. 

Como resultado de dicha liberalizaci6n en el intercambio de mercancfas, el comercio tanto 
intrazona como hacia terceros pa.ises ha experimenla<.lo un fuerce incremento'. lo coal ha generado de­
mandas de ocro tipo. como es Ia creacion de infraestructum flsica adecuada para hacer frente a est.a 
expansi6n del comercio en Ia regi6n. Dichas demandas son muy variadas. abarcaodo dcsde Ia construc­
ci6n de puentes y carretems (en el area del trans porte H;rrestre) hasta el establecimiento de hid.rovias (en 
el ambico del transporte fluviul). 

El preseote trabajo intenrar~ aproximarse al C$CUdio de Ia Obra de Conexi6n Ffsica entre Rosario 
y Victoria, on proyecto de integraci6n vial dentro de nu.estro pais, el cual aparece como una iniciativa 
que se emnarca detnro de un cspacio regional mas amplio que nuclea a varias provincias del noreste y el 
litoral argentino: Comisi6n Regional deComercio Exterior del Noreste Argentino -CRECENEA·. Ade­
mas de presentar brevemente las caracteristicas principales en cuanto a Ia construcci6o y concesi6n de 
dicho proyecto. se plnmcanin algunos interrogantes que pueden presentumos una visi6n mas arnplia 
acerca de los objetivos que mmorizan el monurje de una obra de tales dimensiones. 

2. El Mercosur: una nueva rcalidad regional. 

E1 Mcn:osur, crcad<1 cJ 26 de marzo de 1991 a partir de Ia fim1a del Tratlldo de Asunci6n, constituye 
una ambiciosa inici!ltiva de intcgracion subregional entre sus pafses miembros (Argentina, Brasil, Paraguay 
y Uruguay) y asociadus (Chile y Bolivia), no solo por su extension geognitica y por la cantid.ad de )labitantes 
que involucra, con..~tituyendoloen uno d~ los mega-bloques del mundq, sino por las posibilidades,econ6mi­
cas y de intercambio wmercial que se abren pam .los paises socios entre si y Mcia el resto dei mundo. 

1 Seg,(m dttto..~ del BID. l:.lS t:xpo1taciones tot<.1les de los paise.-: t.Lt1 Cm\O Sur~ Ouplil·amn e1me 1990 y 1995, y las exponaciones 
intr.u·re~ion;ll~ mu'll¢1li~U\HI u uu •·iunv ~Om¢dio dc.:125~ en el mi-smo periodo, 
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Estc proceso de integrnci6n se enmarca delltro de lo que Ia Comisi6n Economica para America 
Latina y cl Caribe (CEPAL) tknomina "regionalismo abieno•, con caracterfsticas muy diferentes del 
modelo int~gr:1donism de comicn.ros de Ia decada dei,CJO. EMe nuevo paradigma consisteen afianzar los 
vfnculos entre Ia intcgraci<\n "de hecho" y Ia integmci6n impulsada por polfticus, de modo tal que au­
me me Ia compt:titivid~d de los palses de Ia region y consrituyu. en lo posible, el crecimiento que fnvo­
rezca una economia internttcionul •n•'s abierta y transpareme. La intcgraci6n cs hoy un complemento 
fundamental de Ia estrateg:ia de credmiento de los pafses lminoamericanos. 

El Mercosur es uno de los ejemplos de este cambio de estrntegia regional. La integracion 
aparecc como el inst{Umenm 6ptimo para lograr Ia iosercion de los pafses en Ia economfa muodial 
y regional. Este acuerdo plantea ademas, Ia coordinaci6n de polflicas macroecon6micas para su 
form lecimiento. considerando a los miembros y los respectivos mercados como reciproeos. esto es, 
considcrnndo su importancia para Ia introducdon de lo~ propic•s producto~ en cada uno de los 
mercados de t•onsumo de los integrantcs. ademus de lograr un fortalecimiento mutuo e1\ el cootexto 
de las trunslormaciones del sistema internacional en pos de insertarse en Ia economfa global desde 
otra posicion de fuerza. 

Pntlemos resumir Ia~ caracteristicas del nue\'O modelo de integracion en los '90 eo los si­
guientcs puntos: 

• regionalismo abierto -apertura comercial al mundo e imegracion regional-; 
• implementaci6n de mu<.lelos comercialistas -ZLC. UA, MC-; 
• disminucit)n del perfil de Ia conccncraci6n politica rcgicmul y 
• participanlcs multiples en los e~qucmas de integradtin regionul. 

"A diferencia de lo.t esq~tt:ma.r trtulir:ionah:s d<' illltt!lracir)n. que se caraterizaban por una alta 
proteccitin <' illlt'rvencion del E.<~atlo, los nuevas <'squema.r tieneu cl objelivo de complementar Ia a11er-
111ra r:mmm:iCII_I' amvenirse enrur instromemo qat' firdlite Ia eX/}tursion y c/iversificaci6n de las expor­
letdone.f )•/a inse11:i6n competitiva e11 /cr economill nrtrrulial" 1. 

En esle marco, Ia subregion hu registrado en los ultimus ~i\os un fuerte incremento tanto de sus 
expor1:1ciones comll de su comercio inlrazona, lo cual adctrliiS de d.:mundar nuevo espedalizaci6n, hace 
necesuri <~ Ia genenu:ion de infrae.wucutra nnci<>nal y regional adecuadas a las nuevas circunstancias del 
mercado ampliado. "Como t·tmst"'ru:nda <le esra <'Xplosiva t!XIIllllsilin del comerciu inJrarregional. Ia 
rJaturulew misma de las III'C<'.fidacles <le illfrae.strru:wm .<e estfr tramiformando. de ca1·i exclusivameme 
nacionu/ ll tJ/ra tie caracter mti.f regional"-'. 

Es noccsario aclarar que, y quiz.1s porIa pmpia hiswria de continuos enfremamientos y dispotas 
terri tori ales, que los sistemns n01donales de carretems no estnban imcrconectados enlre sf, sino que s61o 
existfan si tnples pasos fronlcrizos. Adema~. en nu.:stros pafses, el desarmllo de Ia infrnestructur« del 
trans(>orte siempre esluvo vincul~do a las necesidad~s del propio mcn:;ld(l interno. 

SEPUL.V£0A. Cnrlos. AROCENA. Monin y VERA. Anuro: -.... , inoeyr.ocwn fO.i<"" lk:l Cooo Sur". BID. tog.2. 
' IDEM. P'll' ~-
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Hoy en dfa In apenura de las economfas nadonnlcs. ~umado a Ia proliferaci6n de acuerdos de 
liberalizat:i6n comerciul. hun provocado una muhiplicac:i6n deltr.1fico de bienes entre los pafses. Esto 
ha hecho indispensable Ia creoci6n de una red de rrunspo11es que solucione los problemas de inrerco­
nexi6n entre lo~ paise.~ involuc:rados'. 

En Ia acrualidad podemos identiticar tre.< ejes principalcs que conc:ctan los sistemas nacionales 
de carrereras de los pafse~ dc:l Cono Sur: Norte-Sur: une Ius principtlle~ ciudades de Ia franja oriental de 
Ia subregi\\n de Br<J.~il, Uruguay y Argentina: Norte-Sur: en In franja occidental de Peru y Chile: y por 

ultimo el eje Este-Oeste:tcntro de Argentina-centro de Chile q\le imcrconecta a los dos ejes anteriores. 

El Proyecto de ConexUu1 Fis.ica entre l.as ciudades de Rosario (Pcia. de Santa Fe) y VicC.oria 
(Pcia. dr Entre Rfos)·' se ins~:ribe en el eje vial Este-Oeste el cual, en el contexto del Mercosur, facili­
tanl el comercio y lu circulaciun entre Brasil. Uruguay, Argentina y Chile. 

3. EJ Puente Rosoril)-Vlcloria: una iniciativa de inlegr.aci6n en el marco de Ia CRECENEA. 

"La coo.<tru,·cicill tl<' 111/l/ vinculaciimfisica ~mre Rosario)' Victoria esui proyecuula desde llace 
mas de an siglo, J>NV luwa ahara mmca paso de S<'l' t:llllthelo de los victorienses por ver facilitado y 
t<enrtado su viaje oiCI .~rem citulad samafesina••. 

CRECENEA (Cumi~iun Regional de Cmncrcio Exterior del NENLitoral) creada el8 de julio de 
1984, que nuclcu u Ill~ pmvincias de Corrientes, Chaco, Entre Rfos, Formosa, Misiones y Santa Fe, ha 
llevudo adchmtc: una inlcrcsantc at.:ci6n integradora, tnlllO a nivel del propio pals como hacin afuera. Ejern­
plo de cii<J es Ia articuluci6n que cxiste entre Ia subregi6n argentina CRECENEA con Ia subregi6n brasile­
iia CODESUL (nuclc:a a E~tados de Rio Grande do Sui. Matta Grosso uo Sui, Parana y Santa Catarina). 

La finulidad principal de Ia CRECENEA es " .. .Ia creaci6n de rmnuevo eje de desarrollo nacio­
tlal. as( coma Ia illlcgrt"·itin tie la.t economitu n:gimwle.r t'on los paises hemtOJUJS de America Latina. 
Son objrtil'()s de JHIIitica rt',~iouul: 

a} pmpidar ww di.ttrilmciun mas justa)' rncitmal tie los rt!Cttr.ros prodtrctivos; 

h) tend~ I' ct Itt illlt'[/l'ttdtin tie las l'Cooomias rcgionaft•s; 

c) pmnll>llt•r pmycNo.< de comph<menwcion ecnmlmim ,1' culttrral; 

d) tra/1/r dt• n:ducirla.v dc•.,i.~ualdmle.s intrarrcgiomrlt•s"1• 

" Es ne:c.'e.Qrio h:111.'Cr rdtl'e:.nda n nrttlS !<ecrores romo t l!!oergt!tkd )' ,Jc t.'OIIumil.:ariones.. los cualc:s tambi\!n se enmarean de.ntro de 
esc. JlOIIIh.·:t4.k «:I'C.1cit~n de 1nk.s t.lc: il\leKoneAiOn regionalet . .skndo eJ ~ctor de Ia cnergi;a d n\:is d.in.-\mico. en e$pedal dtb1do ;1J 

etWYn'C: f1C)h."UCHII ck {,'CUI.!t'UC.' i(lu hitlroeiCctri~ de los riO.S fmotefiZJ.lS: COme> U( t:tmb~n Ja JX'Ovu.i6n de g.as n:trUI"'.Jl p..1ta las cc:ncr-.tla 
d~triCOI.$. me:di3Rte J_llSOc.hiCitlS. 

' L> ren1Wici6n de dicho ~roya1<> fue :ocoob1a a <mvO.dei"CONVENlO NACION·PROVINOAS" susaip<o cl l9/9/9l en<re los 
~de omb:u pruvin,:.u y cl St:crct-..00 de Obros y S<rv~<m Nblicosctll"'>n:s<,,,,a6n del Eslodo Nacionnl, dccl3111do 
de lnt..,.k N..-iunal pot Ooe1:n:1~ ~:>192 del P&l. 

• Diori<> Cl•:in, Supl Con>U<IO Ex ~<nor. 21/1/97. 
' RECONDO. Gn:Jllriu; ·un:o<$1""~"' p:lta b illl~roo:i6n SUiw!'I<IMI rrun<=u: 111.'1 R:fi"""'""""er<OOM y w r<:giones "nd hoc". 

Rev. Es...~u:u10J de I~ ime~:-nl£i\J41 . N'" J. Buenos Airel. Juliv 19'},\ , l'~!t· 77. 
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El Articulo 124 de Ia Constituci6n Nacion·~l e.~tablece que: "Las provincias podran crear regio­
ru:s ptrra IJI desarrollo ecom}micn y social y establt'cer Of/i(IIIOs confacultade.s para el cumplimiento de 
sus fines .1' pod rein wmbien celebrar convenios intemacionales ell U11110 rw sean i11comparibles COil Ia 
politicu extt;'rior d<! Ia Nar:itjn,. . ".En este marco ~e insert;\ cl protagonismo que han adquirido las pro­
vincias en Ia articulad6n de regiones que interactunn entre sf y con las regiones de pafses vecinos, 
tratando de cnfrentar de mancra c.;oncertada la crisis de sus economfas regionales. 

3.1. Breve descripcion de Ia obra. Caracterlsticas 

Segun datos ohteniuos de Ia Secrerarfa de Obms Publicas y Trdnsporte del Ministerio de Econo­
rnla y Ohras y Servicios Publkos '. Ia conex.i6n vial 4ue unin\ a las ciudades de Rosario y Victoria se 
realizani rnediame unacalzada de dos curriles.uno pant cada xentidu de circuladon, para Ia totalidad de 
Ia obm. incluyendo at Puell!e Principal con sus Vinductos de Acceso y Cabeceras. 

La ohra pO$CC una lungitud de aproximadamente 59.3 Km .• incluyendo 12 Km. de puentes y 
47,3 Km. de terraplcncs cruzando el Rio Parana, imcgrndo por el cauce principal y.una zona de is las 
con curso~ ue agua permanentes y transitorios. El puente principal tendrii 300 mts. de luz libre y 
50,30 nus. de g>\libo vertical. 

Con respecto a las is.las. se sa!varan seis cursos navegable.o;: Riachos Carbon Chico, CarbOn 
Grande. Panmacito (lado Victoria), Paranacito (I ado Rosario), Arroyos Barrancoso y San Lorenzo. Ade­
mas. sc prevcen cinco accesox a las rnismas: Riacho Paranacito (I ado Rosario, margen derecha), Arroyo 
San Lorenzo (margen derecha), Arroyo Barr~ncoso {margen derecha), Riacho Paranacito (lado Victoria, 
margen derecha). Riachn CarbOn Grande (margen dcrccha). 

El cost.o de ia construccion esta previ~to en $3 15.000.000 (sin impuestos), de los cuales 
$230.000.000 c6rresponucn al subsidio estatal. 

Se establecio que Ia construcci6n, conservacion, m;mtenimiento, administraci6n y explotaci6n 
de Ia ohra sen! otorgmla bajo el regimen de Conccsion de Obra Pub I ica en el marco de Ia Ley N" 17.520, 
modilkada por su similar N" 23.696, y que Ia Concesi6n se har;l mediante cl llarnado a Concurso 
Publico Nacional c lnternndonal, en concordancia c~m las misrnas leyes ''. 

El plazo para Ia con~truccion de Ia obra cs de 4 aiios, con un emplco directo e indirecto de 3.600 
puesros de trabajo. El perfodo de concesi6n es de 25 aiio~. 

3.2. Algunas observncioncs 

L<l obra rcsulta uo ambidoso y atmctivo proyecto de integraci6n fisica entre dos importantes 
provinchts de nuestro pals. Sin embargo, cons idem que quedan nlgunas cuestiones por explicar. 

"' Con.exiOn fiska cn1rc las ciudadcs ...1~.: Rosuriv y Victori••· CtmcuNo PUblico Nacioual e lmenmcionnl pam la Concc:si6n de kl 
Co.ns·mlt.'t.:Wn. Mi.lnfenimienm y Explotaci6n.Documentaci6n Ttk nica 8~\sica Delinidva. MEYOSP. Abril de 1997. Proye~;.tu Co­
nexi6n l:iskn Rl-.s~•tit)-Viclt\ri3. Scc.-t-clari.a de Obms PUblica:;; y Tr:msp~me. MEYOSP. 

·• SegU1) 1,.'\lOSUi c,:JI cl f>et:rcto R55N5 cJd PEN~ 
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En primer Iugar, si pensamos en Ia nccesidud de genetll! inf~tructura adecuada para hacer m(IS 

eficiente y efi<:az las conexiones de transporte dentro del pals, pcro fundamental mente pensando en el 
mere ado ampliado Men:osur, nose comprende por que s61o se construye una ruta de dos carriles (uno para 
cnda direcci6n de cin:ulacion) y no dos cnlzadas divididns con disciio de autopista, lo cual apnrece como 
una obm a realizarse a futuro. raJ como consta en Ia Documentaci6n para el II amado a licitacion del MEYOSP 
anteriormenle referenciado '"· Si pensamos ademas que el Puerto de Rosario puede llegar a convertirse en 
una imponante terminal para Ia importaci6n y exportaci6n de mayo res cargas, a partir del crecimienlo del 
intcrcumbio comercial en Ia regi6n, Ia evidencia del por qu6 de Ia autopista e.o;cl a Ia vista. 

Por otm parte, y en estrecha relaci6n coo lo anterior, Ia obrn no preve el~rnzado de vfas ferreas. 
lo cual sin duda podrfa convertir ol sistema ferroviario en una alternativa vlilida para captar una mayor 
cantidad d.: mcrcaderfa, sobre todo pensnndo en aquella mercnderfa que tiene como destino tina! Brasil. 
En ambos crcsos se evidencia una cierta fnltn de planiticaci6n por parte de Ia Secretaria de Obras Pllbli­
cas y Tnmsporte, organismo gubernamemal encargado de ticitar Ia c.:onstrucci6n de las obras. 

Por ultimo, es necesario mencionar una cuesti6n que considero de suma imponancia: eJ impacto 
wnbiental que Ia obm puedeocasionar en Ia region, sobre todo en las innumerables islas que se venin afectadas 
por Ia wnsi!UCI.i6n del corredor vial. En Ia Documenrnci6n mencionada existe un Capfrulo especial -N" 6-. 
que se refiere a este tema, y donde se establece Ia oecesidad de un Estudio de lmpacto Ambienllll PQf parte de 
Ia Concesionaria de Ia obra "- Dentro de este capitulo se exige Ia elaboraci6n de un lnforme Ambiental inicial 
que contemple las siguientes <\reas: climatologfa, hidrologia. sediment.aci6n, topologla, geologfa y geotecnia. 
hidr.!ulicu e inundaciones, <l.~pectos ambicntales y sociueconomicos. subsistcma natural: vegetaci6n, fauna, 
ecosi~emo, suelos. Ademas. se preve una actualizacion cuatrimestrul de los lnlorrnes Ambientllles. 

Atln no han comenzado las obras deconstru,ci6n (si bien ya se ha realiz.ado Ia licilllci6n, siendo 
Ia ganadora Ia Empresa lmpregilo S.P.A.). Esperemo.~ que el estudio de impacto se renlice de manern 
adetuadn y completa. sin obviar ninguno de los componentes del medio. Sin embargo. sabemos que a la 
horn de los "nf!xuc:ios"la defensa del ecosistema siempre pasa a un segundo plano, mas alii de todas las 
disposiciones legales que pueuan existir. 

4. Conclusiones 

En e.~te trabaju hemos tratado de realizar una sfntesis del proyecto de integracion viol entre dos 
ciudades R<~~nrio y Victoria. Ambos situndos en dos importantes provincias de nuestro pars. lratando de 
determinar su trasccndeoc.:ia para In region NEA -Argentina- y para el Mercosur. 

lmportn resnltar aquf el rol protag6nico que tles<le ha..-e un tiempo estan teniendo las provincios (y 
ha~talos municipios) en Ia planificaci6n y desarrollo de estrategios de integmci6n tanto dentro del propio 
pais como hncia afuern.muan<.lo de conve1tirse en verdaderos aL't:Ores del proce1'o integracionis!n en marcha. 

En cste marco poucmos decir que Ia frontera ar.lquiere unnuevo ml, cl de Ia cooperacl6n entre las 
regiones fmmeoiz.as. transt(mn{uldose en un elemento funcional a1 proceso de integraci6n. el cual a su vez 

,.Cil..,.i6n !iSica OI)(R: t;u <itld>dt!s lk R<>surio y Vicwria. COCK"""' Publico N ... ion:al • lnt«<OCiooal para Ia Cooocol6n d< Ia Cocu­
truccicla Monl<nimi<n1o y Expl013ci6a. l"":umcntoci00 Tecnku Blisi<a Odinilivll. op. ciL. Capitulo J. polg. 10. 

" ld<m, Corhulo 6. p;ig. .l3. 
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presuponc una ampli~cion tle Ius meccados. A medida <Jne Ia integmd6n se afianza y avanza hacia instan­
cia.~ supcriorc.~. surgen nucv:L~ necesidades, como es el caso de nueva infr.lestructum de tmn.spone no sOlo 
nadonnl sino yu de onlen regional acorde con las nuevas circunstondas del mercudo ampliado. 

Si ~rcemos quee l cmncrdo intrarregional continuar~ aumentando en los pr6ximos anos es nece­
surio que csn demand11 sea ten ida en cuenta. En I!Stc marco, " ... deberan considerarse cuatro puntos 
como mfnimo como supUtl$IOs hasicos para el estahlccimrento de un:1 red regional de tmnspones: 

- ~:/ cstub/ccimiemo de rcdn rl!gionalcs ek tran.<Jl<Jrtes que ti/I0/1 lo.< J)(liscs miembros de forma que 
mcmte11.~a Ia nmrt>l'ttmc:itl t-nm~ las distintas mOtlalidculcs: 

- red.:s l'l!)(imrnft·.< dr tnm.ttJ()rtcs que mantengan Ia COIIII>tll<"nciu <'flit<' los opercula res tk los divers as 
JHti.re.f: 
Ia htl.rclllt:clct de tm equilibria regional de modo que !Cis 111/lirme.• mel.< atrasadas no pemranezcan 
aislmla.~; ·'' 
Ia annmriwciun de la.r legislaciom:s nacinnaiC's '' · ~. 

En sfntesis: en vistas del acelerado crecimicnlo del cornercio en Ia regi6n y de una tendencia 
hacia In modificaci6n en las cllrncterfsricas de los pmduclos transponables, es indispensable una plani­
ficaci6n de Ia infraestructurn de trnnspone con una per:.pectivn de integraci6n regional, adernAs de una 
armonizacion de Ia Jegislad6n y Ins normas vigellles en cada uno de los pafscs involucrados eo cl 
proceso de intcgrnci6n. 
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EL PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL PUENTE 
BUENOS AIRES-COLONIA: ;.UN CASO DEINTEGRACI6N FiSICA'! 

8£ATRIZ DE WCA Y B£ATRIZ PEREYRA 

SUMARIO: I . lntroclucci<in.- 2. Lu lntcgmci6n Fi~ka. 2.1.. Factores cnndicionantes. Hetcrogeneidadc..• 
entre fM1se~.- 2.2. Nntuntle:<:a y elementos constl t utivo~.- 2.3. lntegmt:i6n fisica y etnpas o nlvelcs de 
integraci6n econ6mi~:a.- 2.4. Aspectos a considerar.- 3. El Puente Buenos Aires- Colonia.- 3.1. lntegnl­
ciun. comerciu. transporte e infrncstmctura.- 3.2. Antecedentes y dcscripci6n del Proyecto.- 4. Los 
posiblcs perjuicios.- S. Considcrnciones sobre el p<hible lmpactl) Ambiemal.- 5.1. lmpactos sobre el 
mcdio fl~ico-naturnl.- 6. Cunsidcr.tciones finales.- 7. Bibliogmfia.-

1. IntroduccUm 

E.•te tmhaju imcntar aproximar una evaluad•in del C<L~o puntual del proyecto de constmcci6n 
del puente Bueno~ Aircs-Cnloni3. en cl mnrco de l:t pmblem:itic:t de Ia intcgr.u;ion fisicn. 

Se plan tea comcmplado desde cstn perspect i v:t teniendo en cuentn que a su vet, In integraciun 
li'sica constituye un wmponeotc esencial de una ~:meg.orfa analftica smis amplia: Ia de los acueroos de imo­
gmciun regional y ~ub-region:ll suscriptos entre dos o m:ls pafses. Lu idea es que si nose tienen en cucnta 
estas rel:u:ionc.s sist.!mit:a.•. d mem nmilisis tecnic:o de l:t~ ccuudunes costo/bcneficio privados de obras de 
estn cnvcrgadum CJIItd:m dcscontextual izada~ y, en cnn~c:wenci a. de.~atur.liium los esfuerzos de integra· 
ci6n, cuyu ubjctivo sc plnntea hoy en tcnninos de logmr Ia trausfornu\ci6n prnductiva con equid ad de los 
paises latinoumcricanns. wl y como sc visualizan en los actuales procesos d.:.~e Ia concepcion cepalin:t. 

Bajn estas lfneas :trgumcntales. sc ha cOtl~idcmdo convenicnte rcalizar una somera revision 
tcoricu t.lc Ins supu~~tos. nawmlczll, elementos conslilutivos y aspectos n cunsidemr en Ia evaluaci6n de 
un cMn de integmcion ffsicu y s~ exponen en Ia pdmcra pa1te. 

Luego, n:sultar.i pe11inemc anulizar en detallc los aspectos m:ls significmivos del proyecto, en orden 
a e>l:lblet-er si los cstudit\~ t.o(ectuados hnsta el presentc se insenan adecuooamente a los postulados en una 
visi6n m:i.~ iotegml del problema cornu Ia que aquf se prnpooc y cunstituye Ia scgunda parte de este trobajo. 

2. La I nle~radiin Fisica 
2. 1. Fuctures cnndiciunanles. Hetnogeneidades entre paiscs 

El h:sn~ t.le Ia imcgradon ffsi.:a ,1.tp<me en primer tcnninu. rcconocer Ia .:xistcm:ia de d.iferencias espll· 
ciales 11<1 ~cogrollicus (en al.!,'UllOS casus subsmncialcs. variada.~ y pmfunt.lasJ entre los terri torios naciu­
nales sujetns a intcgrursc. y tiiiC confnrmar.in el futlll'u.:sp:.cio ampliild\l. Esto significa que cl espncio 11 

integrur no c;; homogt!nco: todo lo cuntmrio; precxisten entre los tcrritorios nacionules diferenci a.~ im­
portam.:~ qut: actunn cnmo .:ontlicionttntc.s de Ia.< iniciativas de integmcii\n ITsica, y por tanto dctenni­
namt.:.' de sus resuhadn~. En c.<te scntitlo. es dahlc ub~.:cvar asimctrias previa.~ en a~pectos tales como: 

a) Nivclcs y esmlctums de l<ts actividades econt\micl~~; uivcles y di~trihuci6n del ingreso de cada pafs; 
dotadtin de re~:ursos procluctivos; cnp:~eidad t.lc ahorm; 1>mpensi6n nl consumo; varinbles demogrdfiCllS; 
organiz.a<:i6n polfticae i1t.~tirucionul y. en general. en m~i ttxlol.lus indicadores de dc.~orrollo humano. 
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b) ApliiUde.~ pam el acccsu al men:ado ampliado que supone todo esquema de integraci6n. Ello signi­
lica In existencia de distinras eapacidades por pane de los diferenres ac1ores sociales de eada uno de 
los pafses comprendidtls en Ia iniciativa integmc.:ionista, pam nprovcchar mejor Ins venlnjas deriva­
das de 1ales procesos; es dcdr empn:sarios, gubicmos e inslituciones. 

2.2. Naturule7.a y elementos constitutivos 

En segundo Iugar, se debe subrc~ynr Ia importanda del factor geognifico. El factor de In proximidad 
gcogr;l.fica leO£orga Ia vertladem dimensi6n a Ia cuo-ti6n de Ia integr.Jd6n Iiska. Ello no signilica laexclusi6n del 
factor hh16ric.:o que eu muchos c:ISOS ha operado en senlido contmrio al factor geogn1fico, determinando Ia 
rup1ura de Ia frurxera geogr.itka mtural en respuesta a motivnciones, procesos, oecesidades y decisiones poUticas. 

La problemtltica de Ia integmd6n ffsica incluyc Ia considcruci6n de por lo menos Ire.~ elemen­
tos. los cmtles estl~n fntimamenlc relacionndos cmre sf y. en ~u con junto. vinculados con las condicio­
nes precedentcmcnlc mencionadas. 

1) Lu.s Economias Re~:ion:~ les: Ia incegracion fisi<:n remile ;1l exam en de Ia cuesti6n regional y de su 
desarrollo. 1oda vez tJUe los procesos de imegradtln de ~:ank:ter comen:ial que reduzcan o eliminen 
arnnceles. no acu1en en scnlidt> negativo sobre Ia~ pmducdones de las cconomias regionales y agudicen 
las asimelrf;ls preexistemcs entre regiones de un mismo pais y en1re regioncs geogrnfica.~ vecinas de los 
parses del acuerdo. Es1o sig:niti~:a pluntearse el tema tic Ia equidud de los procesos de integraci6n, pues 
cube imcrrogarse a~:erca de las posibilidades de l\gucJizacitln de las asime1rias que el mismo pueda geoe­
rar. El lema cJe fondo es el.finwrciamienll! del desarmlln regional y Ia crrmoniwci6n de objetivos supe­
riorcs de lu intcgraci6n. que se vincula direcuurn:ntc ~on e l esllldill en 4ue dicho proceso se encuentre. 

2) Las ~11estiones fronteriz:~s: en este pumo, debe tenersc en ~uenta que hlji'OI1tercr oonstituye una intenup­
ci~ de ln~:oolinuidad delme~t.:tultt-<.q~acia natural y un conglomerudo de control, generador de costos. 

El eslnbkcimienln de frunlcrns implica una decisi6n polirica rendieme a considerar una region, 
a tnwes do Ia ocupacionlerriturial. dando Iugar a Ia con formaci on de una "im(lt:n/leabilidad" jt~rfdico­
illslilttcioll(lf, que crea una situllci6n de "impenucabi/iclad" econ6mica. De esta manera. el proceso de 
sustiludon tl.: importacioncs significo, con el establecimicnto de barreras arancelalias, una prorecci6n a 
los mer~:ados nacionales; cs decir· el rcforzamiento de Ia "im(lemre~tbilidad" como centro de formaci6n 
de costos. Asf, se convierte Ia frunlcrn en un fa~:tordisjimcimwl. En general.las regiones fronterizas son 
poco productivas y, una forma de obtener mayores rccursos monetarios pam su desarrollo, es a traves de 
Ia recaudal:i6n proveoientc dd establecimiento de barrerns aranceluria.~. 

Cuundo existe y se avrma en un proceso de inJegr.ICi6n. porIa prupia cscncia del misrno, el remade Ia 
recaudad<inllr.ux:claria pierdc IWJin de ser y Ia fron~er.i cJcbc ;x.lquirir un nuevo rul. Los controles nacionales coro­
nu;m. pcm cl cnlil~is de ''U ctidenc:ia cslnl'u ahom poe.~to en Ja resolution de nuevos tcmas que Ia integmci6n ha 
ill~lllladu. tules ,·omo Ia luchacnntra el narcotr.llioo.la explo1nci6n de las ill.'tividad~ vinculadas con elrurismo, etc. 

Lo cxruesto precedenternenle signitica un t<Unhio prufundo en lamanera de acruar sob.re Ia tiontera y 
plantea Ia na..:sidad de lrJnsitar nuevos caminos que se <Ieben estimolar como es el de Ia cooperaci6o entre los 
habitasllesde las regiooes fromcrius, Deesta manerala fromer..tr.eoonvieneen unelemento funcional al proceso 
de intq,_'I"Jd<in. Este es cl ·~~1u fundamenrol sobre el que se basa el acdooar de los Comitf de Fronreras. 
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3) La lnfraestructura y Ins St!rvicios: La naturnlt:za intrfnseca de Ia integraci6o presupone laamplia­
ci6n de los mercados. Desoe sus niveles mas simples (en el sentioo tie Ia taxonomfa balassiuna), cuando 
se esutblecen acuerdos de liberaliz.aci6n comercial, se roma necesnrio umpliar dichos ncuerdos a otras 
:ireas que complementarlnn el objetivo comerciul central, como es el caso de los acuerdos en materia de 
rranspone. Esre tern a constituye objeto de In integraci6n fisica 

2.3. lntegracioo fisica y elllpas o oiveles de integraci6o e..-onomica 

Con forme se avanza Cll el proceso hacia niveles superiores, Ia integraci6n flsica debe tambien· 
amplior sus incumbencias y estrategias, como por ejemplo en In redelinici6n de Ia injraestmctura que 
ahora de lo nacional pnsa u tener una dimen~i6n regional, y en Ia habilitaci6n de nucvos seT>'icio.r 
regionales. No obstante no puede soslayarse que. los clesafios que Ia integraci6n ffsica comporta debe­
rian estar en rela<..i6n con una visi6n global de In integraci6n en Ia que Ia eticiencia del proceso es 
evaluada en tem1inos de su capacidad para, sino reducir, por lo menus no agudi:r.ar las asimetrfas 
preexistentes que se mencionaron precedentemente. 

Asf, Ia integraci6n ffsica constituye un aspecto de Ia intcgmci6n regional y se vincula direcra­
mente con el estado de Ia integraci6n. Por ello es necesario previamente repasar las distintas categorias/ 
niveles/etapas de un proceso de integraci6n, en este caso del MERCOSUR, ante el eual se enfrenta Ia 
decisi6n de llevar" adelnnte Ia construcci6n de unu obra de infraestructura. 

2.4. AS()ectos a con~ider11r 

Los aspectos a con sidecar en un proyecto de inversi6n ffsica son de variacla indole y debe evitar­
se caer en el reduccionismo que significa situarlo solo desde Ia pcrspectiva de una obra destinada a 
brindar un servicio publico. Cuando se evahlan t:tles iniciativas se plan tea Ia necesidad de contar con un 
andlisis t:omprensivo e integral que de sentido a Ia integraci6n en tanto instrumento para el desarrollo 
arrn6nico. equitativo y sustcntable de los pueblos de lu regi6n. E~ decir, responder a objctivos ultimos­
el que y el para quien, de los p.rocesos de integraci6n-. 

En nuestro caso Ia forma simplificada de justifiear Ia construcci6n de un puente sobre el Rfo de 
Ia Plata pusarfa por anali:r.nr esta vinculaci6n: fa imegraci6n regional en tanto proceso dcstinado a alcan­
z.ar Ia disminuci6n/supresi(ln de barreras arancelarias y no arancelarias entre dos o rruls pafses, con el 
prop6sito de facilitar el comercio y asf incrementar el intercambio regional, va a generar Ia necesidad de 
realizor obras de infraestructura que mejoren el transpone. 

Sin embargo, existen ptros aspectos que mere~:en ser contemplados cuando se decideemprender· 
obras de esta naturaleza: 

MEDIO AMBIENTE: contaminaci6n, poluci6n. a:;Otamicnto de recursos no renovables; 
DESARROLLO: 
POBLACION; 
TRANS PORTE: aspectos tecnicos. aspectos jurfdicos; 
SOCIOLOGICO$; migi"Jciones, empleo, seguridad, delincuencia, minoridad: 

- SANITARIOS Y FITOSANITARIOS; 
ECONOMICOS: comerdales y financieros. 
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En slntesis, Ia evaluaci6n desde Ia perspel.:tiva integral sislemi.:a con que se pretende abordar el 
caso puntual de Ia construcci6n del puente Buenos Aires-Colonia, debcrla comcnzar por considerar sus 
anrecedentes. teniendo en cuenta Ia etapa de integriH.:i6n. desde un punto de vista balassiano, en el que 
estuvo induido el proyecto. asi como los intereses que represenra, para el corijunto de las poblaciones 
regionales involucradns, I<\ reali;r.acion de obras de infraestructura por pa1te de operadores privados. 

El avance en el pmccso de integraci6n requiere, pari-passu laadopci6n de mayores compromi­
sos en terminus de profumlidad, alcance y extension. una mayor disponibilidad de infraestructura tlsica, 
en tanto yen cu<tntu nose tnlte solo de facilitar el transporte de mercancius, sino que involucre en forma 
creciente Ia circulaci6n de personas y servicios (libre circulaci6n de los factores de Ia producc!6n). Asl 
se comprende que los argumemos miis s61idos par..t llevar adelante este proyecto seiialan el notable 
crecimicnto del comen:io intra-regiomll del Mercosur desde sus inicios, lo cual veriftcarfa Ia sustentabilidad 
del proceso, que fue e:voluciunando desde el nivel de zona de libre comercio hasta alcanzar, aunque 
imperfc.ctn y dit1cuhosamcmc. e1 canli:ter de uni6n aduanera. 

No obstante dlo. un punto critico que debe contemplar y no puede soslayar cualquier amil isis 
sobre inversion en infracstruclUra ffsica fundomtl en procesos de imegraci6n, lo consti tuye el 
jinanciamie111o de dichas obras, csto es el ctimo d<:: dil:hos proccsos. En ·est« materia es posible advertir 
clammente una profunda dif~rct1cia entre las obras tie infraestructura llevudas a cabo en el marco de los 
esquemas de integ:rnci6n cnsayados bajo el parndig.ma sustitutivo de i mportaciones en las decadas de los 
sesenta/setcnta, y lvs proycctns de ohras induidos a Ia luz de los acuerdos de nueva generacion bajo Ia 
concepcion paradigm:ltica tlc Ia ins.:rdon compctitiva internacional, gestados desde mcdiados de los 
ochenta y perfcccionados en los no venia. 

En el primero de lo~ c;~sos, las esrrategias de desarrollo y los esquemas de integraci6n se vincu­
laron con un rot decidido por p<uie de unEstado 4ue no podia estur ajeno a Ia planiticaci6n, ejecuci6n y 
tlnanciamienro de obras de esta naturaleza; en Ia acrualidad, junto a los procesos combinadas de apertu­
ra unilateml y at:uerdos de Jiberalizaci6n comercial en esquema~ de inregraci6n (lo que se ha dado en 
llamar "rr:Rimwli.wno a!Jierto") se veritican impurtantes tmnstormaciones en cuan!o al rol del Estado. 
Ejemplo dt: ello son los proce~os de privarizaciones y desregulaci6n de sus actividades, que se vienen 
llevundo adela.mc desde prindpios de Ia dccada en casi !odos los paises de Ia region. 

Esto sin dud a·, pluntca un pun to algido y sensillle a Ia hora de considemr en su conjunto este tipo 
de obra~. pues el Estado planiticador, proveedor y ejecutor de.tales servicios estaba representando en 
decud<ts mueriores al conjunto de los intereses de Ia sociedad. En l<t actualidad Ia provisi6n, y ejecuei6n 
de las obrus de magnitud. por pane de operadores privados, y Ia percepci6n de los benet1cios economi­
cos del'ivudos de elias, dependeni estrictamente de su propia ecuaci6n econ6mico-finaneiera y por tanto 
de Ia rentabilidad esperadu de mles proyectos. 

3. El Puente Buenos Aires-Colonia 
3.1. lntegraci6n, come rein, traosporte e infraestructura 

El tema puntual de Ia construcci6n de un pu.:nte sobre el Rio de Ia Plata merece ante todo ser 
incluido en un contexto mas comprensivo: el de Ia necesidad de desarrollo del Lransporte terresrre deri­
vado del m•lyor intcrcambio <.:omercial generado a partir de los acuerdos de imegraci6n de ultima gene­
raci6n, tal y como en Ia nctuaHdad es aprecindo por organismos internacionales de credito. 
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" ... £11 el campo del rrcmspcme r~n-e.wt:. S<' t"stmlian Ius per.<!let"tivas econ6micru d"' cUJa serie d"' 
pmyet."I<A\" qui! ji:mntm de t"OfiCc•t>cicmes t"efiional~s de los sistemas de IIUIIS/IOrte, y que J"t!lpOIIdlUr a las crecien­
tes ncc:~.sitlades dd illlet~·tulll>io comercial illlra·C<mo Sw: Se dtwawn errtrr: ellos, proyecros que podrian 
fomr(.rr {)(INC de g.rCUJde.r cmrall'.r de trtifico de rargcLf, como ele}t: Rio de .ltmdm -Buenos Aii"CS y los cont:dore.r 
biocearrit:os CfUC wurimrlos G't'/1/lttf industrialt<S de Ia :/HUt orienwl "" Amtfric:tl eM Sur COli los prartos c/rilmos 
.''IH'IutmtJs .wbr" d Pacf/ico . . m .ft'lr a trovir de cam:ll'm.r. fei7VCllrrilu 11 solru:iones iruermodales ... H 

1• 

Mas udelantcel mismo tmbajo sei\ala que Ia iniciativa bajo e~tudio se inscribe dentro de los proyecto 
previstos mencionadus, dcslUt"t\ndose emre ellos "Ia rclrabilitacifm y fa c:rmsrmccio!l de obros en el eje 
femwifll·itl Siiu Pt~blo-BuentJ.r Aires, Ia relrabilitaciJu y Ia corrstrucci6n de ohms en el cjeferroviario San­
tos·Arica-AmofaRastn,Jllf>.I'CCtos de rotiStmccion en cl eje carretcro Sumo.<-1/o-Arica·AIIIofagasta )' mejo­
ro.r los Jl<rsos defmmcra Ar'J(cntilra-Brasil y Argentina-Chile. odemas tie los megaproycctos delo autopista 
Rio de JMcim·Blleno.r Aill'.s )" tle/fllllmtc ColtHJia-Humos Aires. u• r"Caliwcirnr de I!.SIOS proyectos demlUI· 
dadcr invcr:riones que ptldricmfluc/llar emre los U$S 4.900 mil/ones y los U$S 6.500 mil/orres ... "1 . 

Tnmbicn es predsn scilalar que Ia realiZ>Icion de Ia obra esta vinculado con otros aspectos que 
exccden al prop6sito primmio ue facilitar el tronspune de bienes y personas. sino que adem <is tales obras 
poeden ser utilizauos como ducto de gas. El artkuln citado expresn clarameote esta situaci6n cuando 
dice que • ... E.< import ante clatcrcoJ· que cnrr el nitlido crt'cimi~llta dd COI/IerCio intrarregional de gas 
nawrcrl, lt/s ga.«xlucto.r sr t'.<tcin cmJStituycmlo en wr im}JOriantc mctlio de trcmsporte ... " '· 

3.2. Antecedentes y descripcicio del Proyecto 

Una va situada Ia prvblcmatiCil que se pretendc describir en cl conlexto mas general del esquema de 
iniCJ.'l"liCion en el Cono Sur. u l'Ontinuaci6n seexaminanin con mayordcmlle lo) antecedentes y <:ar.K.teristicas 
descriplivus del pn:>yectadn pocnte carretern de cen:a de 50 Km. de largo que cruzarfa el Rfo de Ia Plata. 
uniendo ln ciudad uruguaya de Colonia del Sacmmento l.'Oil Buenos Aires, como objeto central de esteestudio. 

Como ya fuern in<lklli.Jo, el objetivo fundamenml dedichn obrn es prolimdizar Ia lntegraci6n entre 
los palses <lel Conu Sur a traves de una dinamizuci6n de los tlujos comerciales; es decir, que Ia obra 
pmyectada excederla Ia si mrle conexi on entre dos ciuda<les. ya que uicho puente debe ser concebido <;omo 
un trnmo ®40 Km. <lentro<lcl contexto mas am plio de los 2.200 Km. proyectoclos paru el corredor vial San 
Pablo-Buenos Aires y que e_, parte del proyecro glob.,! estrategioo pam el desarrollo de I~ regi6n. 

La idea de construir un puente que cruzara el Rio de Ia Plata se remonta a tines del siglo pasado 
cuando cllngeniero Buschenwl presem6 una version <lei mismo a los gobiemos de Argentina y Uruguay 
pam uon~uuir un enlace ferruviario sobre el rio, proyecto que, a Ia luz de Ia recuperaci6n de Ia iniciativa. 
parecerla 4ue se hara realidud antes que este siglo termine. 

La ~TO!Iologia de los hl....:hos podrfa iniciarse en 1985 cuando se crc6 Ia Comisi6n Binacional para 
Ia Construcci6n dell'l.renrc Buenos Aires-Colonia (COBAICO) con In firma ue los presidentes Sanguinetti 
de Uruguay y Althnsin de Argentina y comenzruvn los primeros estudios de factibilidad de In obra. 

1 BANCO INTERAMERICANO OtZ DESARROWl, "'U. Irnctr'""ln Fi,;"" del Co01o Sur". M;,,.,,. Buenos Ah"C:!, I 996. p4g. 10. w..,. 
' ldetn. r.i!L II 
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Hacia 1991, el proyecto del puente se inscm1 c.lentro de un plun global estrategico de desarrollo 
del Cono Sur, como se ~eiial6 anterionnente, expresado en Ia proyecci6n de constroccion de Ia autopista 
Sao Paulo • Montevideo · Buenos Aires. de 2.274 Km. de longitud que acortarfa Ia distancia Buenos 
Aires-Monrevideo a 345 Km. y Ia de Buenos Aircs-P11r1o Alegre (Brasil) en 200 Km. 

Los pre.~ identes Menen -Argentina-. Lacalle -Uruguay- y Color de Mello -Brasil· impulsan nue­
Vt>s estudios tic factibilidad y distintas n1tas alternmivas. AI mismo tiempo los medios periodfslicos ' 
comicnzun a m<mifestar el interes que este acuerdo llabia suscitado. dado que permiti1ia agilizar los 
tnimites aduanems. adem•ls tie incemi var el aumento tie los precios cle las tierras. 

En J 992, Ia prcnsa se owp6 profusament.: tiel tern a informando sobre Ia presentaci6n de unn 
mision univcrsitmia eurupea que habfa estudiado el impacto sociol6gico y ecologico que tendria el 
proyecto sobre Ia ciudad de Colonia. Asf. en febrero de ese aiio, se infonnuba que el Instituto de Arqui­
tectura y Ortlenamiento Territorial (INEAA) con sedc en Francia, en una mision con profesionales de Ia 
Comunidad Europca c~tahan analizando tales posible;; impactos en el sentido de que Ia obra, pam ser 
considerada benefica en so conjunto. requerfa que fuem generador-.1 de actividades economicas, que 
tuviese b:1se en principios generales del ordenamiento territorial para no provocar el desarrollo solamen­
te de las ciudades cnbeceras y que se protegiera el palrimonio nacional, cuhuml y arquitect6nico ' · 

En mayo del mismo ano se comentaba Ia visim de expertos del Banco Mundial (BM) para ejercer, 
conjuntmneme coo el Ban'-o lnter:unericomo de Desnnullo <BlD),la direcci6n de W\a consultoria para orientar los 
pasos a seguir a traves de LIIUl comisi611 mixra argentino-ucuguaya, mieotms se espemba Ia presentacion de 
empres<ls de Estados Unidos. Eurorm y Corer~ quieoes hahfan manifestado su imenci6n de participar en las obras. 

Posteriormente -agosto- se infonnaba sobre Ia convoc~toria paru presentar proyectos pam el puente 
y se planteaba Ia disyunli va para Argentina de tener que elegir uno de entre varios trazados altemativos: San 
Femantlo. Avenida Geneml Paz. Ia Reserva Eco16gica. Punta Lara o Quilmes. Bl 30 de setiembre se publi­
caba Ia preocupm;i(\n del prcsic.lente de Ia Sociedad Central de Arquitectos qui en expresaba sus sentimientos 
seiialando: " ... La imponwu:iu de este empreJU/imitmw y Ia apareme pmximidad de su imp/ementacion, se 
contradicen COt I Ia escasa dilitsi611 ptiblica que ha tenido en rruesuv pais Ia falta de informaciOn acerr:u de 
los disrituos a.~f'<'cto.r im•olucmdos tales como su justificacion dt!./1/IV del flsquema del Merr:os111; su 
complemc•fltad<in em• k•llidmvia Para1ui-Pt1ragua.\; .r11 impacro e11la fll"i(CIIIizaci•)nJ76rtuaria y Ia cco11o· 
mia <leltransporte cLtf coma sohre Ia ecologia y sob a• let esrrucllfm territorial de mtestro pais, en particular 
Ia me.wpotamic1 y d dtea llll!tmpolitana de Bul'IWS Ain•s ... ", actitud tJue " ... tf.lmbiett comrasta Ia actitud 
ttmwda por Ur11guuy. donci(' St! viimen ~'}ecruwulo wuilisis det impat·to t·on Ia intensidad que demanda Ia 
enverga<lura del e.mprendimi«ttto. algo que en apCtrilmcia no ticne comraparre en Argentina ... "6• 

En diciembre de 1992, Ia Gacet.a del Mercosurjustilicaba el proyecto seilalando que todo proceso 
de integmcion deb fa upoyarsc en una cticiente infrnestructuru fisicu de transpo1te y alirmabaque disponer 
de ella ern una condici6n necesaria para Ia concreci6n efectiva de los acuerdos de integraci6n. " ... En el 
caso <lei Macosw; elpuente Colonia-Buenos Aires constituye em elemelllo fwulamental para el perfec­
cionamienw de Ia illfraestrllc:rw~t de trcmsportc termstre que sirve de cot1exi6n entre los pafses fimwmes 
del Trawdo de Aswu:i611. y 1111 eje viaiJ){Jr{l el Cono Sur pcrmitirfa tmir las ciudades de Asuncion, SanJia· 

• Ambilo Finandero: 31-02.·91. 
!- ldt.>m. t'ebren.) d~ 1992. 
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go de Chile, San Pablo, Buenos Aires y Colonia, conecuindose asiA 1/tintic:o y Pacifico y donde el puenre 
serfa w1 e.1lab6n tecniwmeme viable debido a los addcmtos en Ia constrU(:cion de 1mentes y llineles ... ". 

En 1993 el alcance de los estudios basicos de pre-inversion que Ia ~onsullora antes seiialada 
contemploba, se simetiw ban en los siguientes punlos: 

• Analisis del sistema existente de transportes; 
• Proyecciones de tralico; 
• Jnterconexiones artcriales para alineamie.ntos ahernativos y estudios de los mismos; 
• Defin icion de las caracterfsticas y costos de las instalaciones; 
• Am\iisis de prnyectos complementarios; 
• Analisis de impacto ambienral; 

Analisis economico-social: 
• Anal isis financiero y de riesgo; 
• Convenios conrractuales con el concesionario; 

lnstitucion para Ia adminisrraci6n del proyecto: 
• Con venios intemadonules, etc. 

Ello signitic(lba que Ia consultora debfa pro veer un resumen sobrc los lllodos de;transporte :erres­
tre. maritimo y at!reo, sus combinaciones e interacciones; Ia infonnaci6n que permitiera construir cscena­
rios altemativos para los enfoques macroecon6micos, clc comercio, de suelos y trJosporte de pasajeros y 
carga, asf ~'omo ;malizar alineamientos alternativos, haeer recomendacioncs sobre cl numero de carriles y 
rampas. identiflcar jJroycctos complementarios y resumir las posibles consecuenciasambientales; ademas 
de contemph1r Ius formas cle mitigar los impacros negativos; ~nalizar los benelicios directos y costos del 
proyecto. los requerimienros de capital, las fuentcs tle linanciamiemo y Ia tasa intema de retorno. 

Asimismo ella dehf:l efe~n:ar Ia ~re-caliticaci6n de posiblcs conccsionarios. asi como contem­
plar Ia asignaci<in de los poderes y organiz.'lci6n de lu Cornisi6n Binacional y finn.lmente, revisar todos 
los convenios existemes entre ambos pafses que pudiesen afcctar al proyecto. 

Por otm parte, yen contraste, en enero del mismo aiio, se infonnaba que Ia Federaci6n Econ6mica de 
Entre Rfos y el Centro Comercial e Industrial de Parana. hablan elaborado un anteproyccto denominado ''Par­
que Vfa lnler-oce;\nica del V Centenario" que, en linea~ genemles; sostenia que: debfa aprovecharse y tomar 
como base Ia infraestructura carrcrera ya existente y cuyo p<)sible tmudo podrfu ser SnntiagodeChile, Mendoza, 
Sun Luis. Rfo Cuarto, Sm1 Fl'llndsco, Santa Fe, Pa.mn;\, Costa de Urugu:1y, Rivera, P011o Alegre y San Pablo. 

El :U),'Uillenro principal radicaba en su coslu, el que seria menor al del pl'oyectado puente al 
utilizarse infraestructuru c;r; istente tales como cruces. tiineles. puemes. etc., contribuyendo al nlcja­
miento deltn\nsito de Ia Cupital f ederal, evitando repetir asf errores del pasado como los que general· 
mente habfan marginado el interior del pais en bent!iido de 1:1 C;tpiral '· 

A titfcs de 1994 algunos medios publicitabun estudios que ~stenfan "si bien se impulsaba que 
elfm-<<1 j11era <• traves dl!i De/UI unien~lolo con Cmmelo en d Umxu<r); exist irian arcillas y limos 
blamlos que lo desamnscjahcm .wt que l'odrfa r:onvenirs« eo "wr t;i/itlllfe contJies de ban-a"•, mientras 
que otros, como El Cronista Comercial, sostenfa que Ia rutur.t hidrovfa se convertiria en un eje vial de 

t> El Croni:!HH ComCn·fal: ~()..t).<J,!, 
' El CronhaaConl'.:rdal: I~U I ·'J .t 
11 Clurin: JI·I9W. 
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extrema trascendencia at 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 pafses. 

Para 1995 el mismo diario seiialaba que el puente tendria una extension aproximada de 44 Km. 
y que demandarfa una inversi6n aproximada de 700 millones de d6Jares, precisando ademas que silos 
invecsionista quisiemn amortizar Ia obra en 10 anos, el costo tina I sin ganancia seria de aproximadamen­
te de 900 millones de U$0 los que, para garantizar su recuperaci6n, deberfa asegurar el paso por las 
cabinas de peaje de casi 8 mil Iones de vehfculos, cifra equivalente ados mil trescicntos autos diarios. 

En el mismo aiio. Ia consultora Louis Berger consideraba a Ia cabecem en l'urita Lam como Ia mas 
recomendable tecnicamenre. E~ta inlormaci6n coincidi6 con Ia informaci6n polftica, ya que el Secretario de Obras 
PUblicas de Argentina, Sr. Ouera, d Ministro uruguayo de Transpones, St: 0\cetes, y cl Presidente Menem 
seiialaron simultaneamente Ia conveniencia de localizar Ia cabeoera argentina en Puma Lam mientras que en 
Uruguay, Ia cabecem estaria ubicada a J 5 Km. al este de Colonia y Ia Jongitud total del puente serfa de 45 Km. 

La elecci6n de Puma Lara provoc6 objeciones debido a que Ia zona contiene alguno de los 
ultimos vestigios de vegelaci6n ribereiia nativa del area y ex:istirfa el riesgo de provocar un gran impacto 
sobre lu supervivencia de espeeies raras o en peligro de extinci6n. A esta altura, las caracteristicas 
salientes del proye.cto, podfan sint.etizarse en Ia ticha tecnica que se presenta en el Cuadro N•t. 

CUADRON" 1 

FICHA TECNICA. OEL PROYECfO 

1. DIMENSlONES 
• Longitud: 41143 Km. 
• Altura rntixima: 50 m 
• Ancho: 350/500 111 

2. COSTO DE LA INVERSION 
• 91Kl/l .OOO mil Iones de u$s 

3. REQUERIMJENTOS FJSICOS 
• Obrems: 8.000 

HoJ"lls-Hoonbre: 44.521 .00 
Ac~ro: 120 mil ln. 
Concreto asfultko: 120 mil ln. 

• Arena: 670 mil ln. 
Cem~n~o: 31 o mil 111. 
Piedra: t mi116o m. 

4. PRECIO ES"flMAUO DEL PEAJE 
• Autos: USS 50 
• Omnibus: USs 75 
• Comiones: USS 150 

S. PLAZO DE CONSTRUCCION 
Comicnzo: 1998 

• lnaugumcion: 2.()()3 

6. CARACTElUSUCAS 
• I Pueme Principal: 50 m de alto sobre el crutal de Acceso 

del Puerto de Bs.As. 
• 2 Puentes Secundarios: sobre cada costa. 

Allum 30m. Aneho: tOO 111 

7.TRAZA 
• Punta Lara (prox. La Piau\) Colonia (prox. 

Aero puerto) 

8. FINANCIAMIENTO 
Ll:unado a Licitaci6n lll!enlQeionQI a opemdores privados 
que se har:\n cargo de: 
diseiio de PfOyeeto 

• Construcci6n del Puente 
• Opcrnci6n 

M:mtenimiento 

9. ANTEPROYECfO 
Consullol"ll: Louis Berger lnternat.ional a !raves de Ull ere· 
dito del B. M. 

IO.PLAZO DE LA CONCESION 
35 :ulos 

U.FLUJO CIRCULAR 
~ .000 vehiculos/dio (20% transporte de mercancias) 

Fuente: EJ:-~bora~..~i6n propia en b~u~.; 01 inf()rmuci6n periodistica. 
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En sep1iembre del '95 se senalaba que el puenle seria el mas largo del mundo y que podr£a 
eonvenirse en una pieza clave para motorizar el Mercusur. calculando que el proyecto generaria m~ de 
24.000 empleos en Ia Argentina y cerca de 32.000 en Uruguay. 

Asimismo Ia informacion descacabo el pedido a Ia Comisi6n Binacional para profundiUlr los 
estudios sobre el posible impacto en Ia sedimentaci6n y Ia navegabilidad del rio ampliando el informe 
subre las consecucncias econ6micas y ambiemales de Ia obra•. 

Adem1is, se nombraba como grupos interesados en Ia tonstrucci6n a in verso res intemacionales 
tales como: Trafagar House (lnglaterrn). MiiSubishi (Jap6n), Techinl (Argentina). Dumez (Francia). 
Bechtel (EE.UU.). hnpregilo (llalia), Canelone (Argentina). Grupo Empresario (Malasia) y Bilfinger y 
Dywidag (am bas de Alemania) entre olrOs, -ver Cuadro N"2-. 

Clarfn del J 6 de febrcro de 1996 seiialaba que el puente a realizarse serf a el mas largo del 
mundo y se inaugurarfa en el 2001, mientras simultaneamente informaba que una comisi6n de exper­
tos designados por una universidad estatal uruguaya to cueslionaba por las consecuencias que traerfa 
un proyecto que vinculaba Ia ciudad de Buenos Aires, de varios mill ones de habitnntes, con Ia Ciudad 
de Colonia de upenas 20.000 pobladores. 

En mano del mismo oiio se afirmaba que Ia licitaci6n se realizarfa entre 1996 y J 997 cuan­
do tombien se adjudicarian las obras, mientras tanto las e mpresas interesadas estudiaban 
emprendimicntos potcnciales conexos a Ia habilitacion del puente tales como,llreas residenciales o 
industriales. movi miento de cargas del puerto de Montevideo, ampliaci6n de Ia ruta 6 y Ia construc­
ci6n de un segundo ani llo de circunvalaci6n desde Ia rotonda de Alpargatns en Buenos Aires, 
ademas de otras obras. 

En tal sentido es dable destacar que para las empresas resultaba c lave determinar 
quh~nes serf an los posiblcs usuarios del emprendimiento ya que, sobre el volumen de t rMi­
co (demanda esperada) se calcula el monto del peaje, punto dec isivo para Ia adjudicaci6n 
de Ia obra; claro que aJ no existir una traza definitiva aun. debfan hacerse estas estimacio­
nes cuidadosamente••. 

' El Expr<SQ L>i•ri" 18.09.9$ 
•• El Crouism <:<"'"'""'"'' 1&.03.% 
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CUADR0N"2 

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

I. UNION YIAL 
+ Sknnska (constructoru- Suecia) 
• CPC (Gmpo Soldnti- Argentina) 
+ SADE (l'ere-t Companc- Argentina} 
+ Cubiet1as y Mz.ov (Espana) 
• 'Grupo f'e.rrovial (Espana) 
+ lngenieros Civiles y Asociados (Mexico) 

2. MITSUlliSHI 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

+ Milsubishi Corporation (Jap<in) 
+ Mitsubishi Heavy (.Jap6n) 

INTERNACIONAL SUDAMERICANA 

• Sido:<:o Americana (Gwpo Macri- Argentina) 

• Ruggio (Ar gentina) 

• lmt>rej,'ilo (ltalia) 

• CarteUone (Argentina) 

• GTM Enfrepose (Francia) 

• Oumoz (Francia) 

• COT (Uruguay) 

GUALTIERI 

• Gualtieri (Argentina) 

• Korea Hea•'Y Industries( Corea) 

• Autostrade Internacionale (Italia) 

• SPEA (Italia) 

• Parsons Co. (Estados Unidos) 

FERROSTAAL 

• Ferrostaal (Aiemania) 

• DSD GMBH (Alemania) 

GRUPO TECH! NT 

• Techint (Argentina) 

• Betchel (Construclora- Esrodos Unidos) 

• Dycasa (Espaiia) 

• Dickerboff (Alemania) 

• Widmann y Hnchtief (Aiemania) 

UNION DEL PLATA 
• Kvaerner C()rporate Development (Con~1ructora-Noruega-Reino Unido) 
• Onnas (Argentina) 
t Campenon Bernard (Francia) 
t Soci~t~ Geener.J.Ie D'Entrepri~e (Francia) 
t Cotler (Un1guay) 
• Rafael Demarco (Uruguay) 
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El 18 de mayo de 1996 se firma el "Acuerrln de Colonia" entre los MiniStrOs Di Tella (Argenti­
na) y Alvaro Ramos (Uruguay). 

El 20 de setiembre del mismo aiio se firma el "Trotado lntemacional paro Ia Constmcci6n del 
Puenrc lntemacicmal Bueno.r Aires-Colonia" entre los Presidentes de Argentina y Uruguay que, por su 
canlcter de tratado intcma~iunal, deber:i ser ratificado por los parlamentos de ambos paises y a Ia fecha 
de este artfculo. tcnra rramite parlamcntario en Argentina. 

T>lmbien en el aiiu 1996, entre el Minisrcrio de Obras Publicns de In Provincia de Buenos Aires 
y Ia Comisi6n Binncional. se conviene Ia creaci6n c.Je una depcndencia para llevar a cabo tareas en 
conjunto. con el compromiso de ejecutar un prognuna permanente de protecci6n ambiental. 

En 1997 sesostenfa qtJeenjuniodeesteailocomenzrui'an lasobras y sc proyectaba parael2003 el paso 
de los primcro.~ vehiculos. Seestimabael valor del peajetle 75 a 100d61ares, aunqueel Tratadoquedetermin6 
su COI1SU\IU:i6o eslllbleci6 Ia dausula pol' medio de Ia cu:U nose otorgarian subsidios ni avales o rualquier otra 
ayuda pard Ia construeci6n u opemci6o del puente. Tambien se indicaba Ia factibilidad de obras COlllplementa­
rias como el aprovechamiento de Ia esttucrura para apoyar otrns inslalaciones o para transmisi6n y uanspone de 
energfa,liquidos, gases y otrns sustandas, y comenzaba n denominarselo "puente del Merr:osur- 11• 

Hacia fines de 1997 se infonnaba que habian sido uprobados siete gropos para elegir entre cllos 
al que consrruirfn el puente. uunque el acuerdo atln no habra sido ratificado por los respectivos pnrla­
mentos, los que deberfun decidi r en ultima insrancia y que. en cuso de ser rechazado, el Trotado deberfa 
ser rcformulado logrando quizas que se moditicnra su traza "· 

En 19\l!l, aunque el tema habfa desaparecido de los litulares algunos artfculos perioclfsricos o cartas de 
lectores scgufHn alenando subre los riesgosdesuconstrucdon. A.sllectorescribla " ... EI puetue ColollU:i-Buenos 
Ailt!!S, Ia aemi.fla y Ia ampliacic}n del puerto de Buctws Aires SOli obms previstas para el Rio de Ia PIQ/a. .. ", 
hecho que pareciern no tener en cuerua que " ... desde que .re cmtStot6 m el p/(JJIQ Jlidrogrrijico norreamericano de 
1819, los t'Studios ef«ntt.Klt~• d.-11urestrrm el ovance. m los tfa.r u/Iimos siglos del De/Ja del Partllld sobm el 
Plata ... • y tenninaba alentando hxia una planificaci6n estmu!giea de Ia Cuenca del Plata y sus zonas costeras "· 

4. Los )HlSibles p~rj uiciu.~ 

El dinrio El Cronbta Cumercial del 17-04-96, en su suplemento nnviero sostenia que • ... los ~rjuicios 
q11e ocasicmuriul" coMtmccion del pueme, serfa11 el•icll'lltc:.r en lu rravef!.abilidad del rfo, y un exr>erto nave­
gante expt't.'stwa que S<' hahia ttrivilegiado s6/o allrcm.<Jmtle carrotero por sobre otros tnt!dios ... "ya que si 
bien cru:wr a Colonia resulwin nlpido, Ia navegacion del Rio de Ia Plata quedarfa afectada para siempre ya que 
los plano.~ seiiRinbml que en un solo Iugar el puente tendrfa 60 metros de altura y que seria sobre ellugardonde 
se juntnn Ins canal.:.~ "Principal" y el de acceso "Fara/Mn ", miemrus que el resto tendria s6lo 6 metros sobre 
el nivel del no: udemds, Ia.~ "patas" o pi JOles sobre los que el puente se asentaria provocarian embllncamientos, 
pcnnitiria s61o el paso c.Je embarcaciones muy chit'll~. De estn m.'\11Cnl se sostenia, que no poclria pasiU' Ia 
"Fragaro UbeiUld". Buque ln.•ignia Argentino, ya que ella tiene 54 metros de palo m:1s 5 de antcna. 

" t..aNo.:iu ... tB-Ot-'11. 
11 Ambi10Fin:u1Cieru: l4-12·'(7. 
'' Cla.rln. tl>-6-9l!. Cu11os ol P:~i• 
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Pur ottll pane se a<lucfa que Ia distancia se nlargarfa pard Ia navegaci6n deponiva ya que si, en 
ese mom en to (yen Ia actunlidad), para ir desde San Isidro ha~ta Riachuelo de deben navegar aproxima­
damente una~ 39 millas nautir.:<t:i, al estar el puente sc tentlrian que cambiar las derrotas navegando 47 
millas u~uticas para unir e.<Os dos puntos. 

Micntras que actualmente desde Riochuelo hasta Colonia hay s61o 6 millas ndulicas, con el 
puente se tentlrfu que navegnr 29 millas m1uticas,lo cual no s61o afectarla a Ia navegaci6n deponiva sino 
rnmbic!n In comercial. El articulo terminaba advirtientlo que con el peaje que se pensaba cobrar para el 
trnnsporte cm1·etero, ~egununente los camiones preferirfan pusur por el puente Fray Bentos-Unzuc!. 

Tumbien otro peri6<lico de Ia epoca. destacaba los diticultades que podria llegar a ocasionarse 
sobre Ia navegaci6n. mencionado Ius dudas respecto del destino que se le dnria al tr~nsito comercial 
de los buques que nctualmenre rransitan por el Cunul Emilio Mitre y que frecuentemente tienen mas 
de 6 metros de tlhuro. al cicmpo que afirmaba el desconocimiento e incertidumbre que existirfa 
acerca de los nuevos tr:imites que ~ requerirfan para poder despachar embarcaciones deponi vas 
hacia otro~ parses como Uruguay y Brasil, ya que Ia Prefectura Naval Argentina exigfa Ia presenta­
ci6n del comprobanre del pago de tasa de migraciones que oscilaba entre 15 y 34 por embarcaci6n 
y el "manificsto de rancho y pacotilla" tramilado en Aduana. cuestiones que debfan ser tramitadas 
en lugarcs disanmes entre sf y en borarios mochas vece.~ inaccesibles patll quienes realizaban Ia 
actividad en tiempo de esparcimiento. 

L11s pro1es1ns volvieron a aparecer el26 de enero de 1997, cuando el diario Clarin sei\alaba que 
lo~ grandes buques no podti'un llcgar al puerco de Buenos Aires debido a Ia baja altura prevista, expre­
sando que " ... Sill~ obru bi·nucional impide cl paso de los l!t'all burc:os, Ia mayor parte de las cargas de 
lo.f puuw.< locales, se rm.fladaria rdpidamente lwc:itt Mn11teviden ya que los buques contenedores que 
sc esto11 co11.ftruyemlo en clmundo llccesitan ww til/tiro de casi 80 mclros y si bien en Buenos Aires 
operan barms ctm una cttpacidad de cargo de 2.(}()() Tns. I'll los principafes puertos delmundo son de 
4.500 Tll.f micntrq.t qu~ los 1mcvos sertln de 6.000 Tns ... • y se ponfa como ejemplo el puente Verrazano 
de New York que, n pesar de huber sido construitlo h~~-e 30 niios, tiene una altUtll de casi 70 metros, 
mienrras que el puenle Z:lrate-Brazo Largo, justamente por ser de 50 metros, ya impedfa el paso de 
grande.~ barcos por el Rfo Purami 

En marzo de 1997 sc reflot:aba Ia idea de construir un tiincl (idea del siglo pasado), en Iugar de 
un puente, sostcni~ndose que el subsuelo fluvi<tl , porno ser de 1ipo rocoso, era ideal para un doble tune! 
y se ponfa como ejemplo el del Canal de Ia Mancha y uaros similares de Jap6n. 

A finales de diciembre de ese aiio el "Puenlt: del Mercosur" amenalaba converlirse en el "Puente 
de In Discord in". 

S. Consideraciooes sobre el pnsible Impacto Ambiental 

A continuaci6n se efecruan algunas consideraciones sobre el posible lmpacto Ambiental que 
Ia construcci6n del puente Buenos Aires-Colonia podrla tener, desde Ia perspectiva del "desarrollo 
sustentable". lo cual implica Ia necesidad de efcctuar un ajuste permanente entre las acciones lleva­
das a cabo por el hombre para Ia ob1enci6n de may ores y sostenidos niveles de desarrollo, y Ia conser­
vaci6n del medio ambiente. 
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Ello se asocia a las limitnciones que el estatlo actual de Ia tecnologia y La organizaci6n social 
imponen nl uso de los recur.;os del medio ambiente asf como su capacidad de absorci6n de los efectos de 
las acciones humanas. 

TO<.Ia gran obra de infraestructura debe llevar asociada una evaluaci6n del impacto ambiental, o 
sea un esrudio tecnico de canicter interdisciplinario destinado u predecir. intensifiear. valorar y corregir 
las consecucncins o efectos ambientales que Ia liltum obra puede causar sabre Ia ealidad de vida del 
hombre y su o:ntomo. 

Un resutmdo de cst:l evalunci6n es Ia propucsta de un conjunto de ·m~Jidas de mitigacion ", 
es decir. ttxlas aqucltas ucciones de prevencion. control. atcnunnte>. restauraci6n y compensaci6n 
de impnctos ncgativos y de potencinci6n de las situaciones positivas que aseguren eL uso sostenible 
de los rccursos naturales y Ia protecci6n del medio ambiente. En gcner~l . todas estas acciones se 
enmnrcan en un Plan de GestitSn Ambiental -PGA- que sistcmutiw en el tiempo yen el espacio, los 
progrnmas. las acciooes y recursos humanos. tt!cnicos e institucionnles, necesarios para Ia 
implementacion de Ia$ medidas de mitignci6n. 

El PGA inciuyc a~pectos tales como: progrnmas de mantenimiemo, monitoreo. coordinaci6o 
instirucional. panicipad6n de Ia Comunidad, comunicnci6n social. educacion ambiental. control de 
gestion y control de calidutl. entre otros. 

S.J. lmpuctos sobl'e el medio lisico-natural 

Entre los probables impactos del Puente los expenos mencionun: 

1. La a/teracw11 de Ia dinflmica llidrosedimentaria del est11arin: Tal como se desprende de La biblio­
grnfTn especiahzada sobre e.l tcma. el cstuatio tid Rio de Ia Pluta tiene una dinamica muy compleja 
detennin:lda porIa tlesca!l'a de los rfos Uruguay y Panlna Cespecialmente este ultimo que desemboca en 
forma de delta) y las mareas ocdnicas. En cl esmario exisren numerosos bancos provenientes de Ia 
deposici6n de los materiales en suspcn_\ion qu~ armstran l u.~ corricmes. Por ello deberian apliearse 
modelos de simulaci6n que indiquen con precision los posibles impactos. 

2. AIU!raci6u del /wllitat de foudo debido a los tra!Jajns propios de Ia collstrucci6n (implantaci6n de 
pilotes. e re.): ello serf a un efec1o temporal y local mente li mirado lunque irreversible, motivo por el cual 
sc aconscjnn e..tudios previos con sus respectivos monitoreos posteriores. 

3. Alterac/611 dt flora, fauna J suelo en cabeceras: en las C!lbecems del puente se deben sumar obras 
complementnria.~ como estadolles de peajc, edific:ios de aduana. migradones, de snnidad. gendarmerfa. 
comrol de vchfculos. etc. lo cual podrfa produdr un impacto por desforestaci6n y deterioro costero 
como consccuencia de Ia urbaniznci6n del emprendimi~nto. Como medida de mitigaci6n los expertos 
aconsejnn proteger Ia reserva de Punta Lara que cnntiene los ultimos vestigios de vegctnci6n riberel\a, 
nat.iva del Mea y algunas espe.;ies ani males aut6ctonas. 

4. Conlamiuaci6n de aguas por incrtllulllo de activUiad portuari4: especial mente eo Montevideo, 
raz6n por In l.'Ual se aconseja el monitoreo permanente de Ia caUdad de aguas e implemeotaci6n de 
controles u Ia nctividad del puerto. 
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5. Son numerosos los aspectos que deberfun scr tornados en cuema antes del comienzo de las obrns. 
Pan\ que el puente sen un factor de integroci6n debcn tmtar de prevenirse todas las posibles consecuen­
cins que su construcci6n puede ucarrear inclusive, (;onsidemr los fu.ctores eli maticos caracteristicos del 
Rfo de Ia Plam tales como nieblas, tormentas, sudestadas. asf como cualquier Olro fen6meno de natura­
leza menos regular. pero no por ello de consecuencias menos groves. como los que se observaron en el 
vernno d.: 1998 conocido como "Ia Corrieme del Niiio". 

6. Cunsideraciones flnules 

A conLinunci6n, y a modo de slntesis de lo expresudo, se expresarJn los principales aspectos del 
proyecto que esl:in siendo. sino objetados, por lo menos cuestionados y que a priori podrfan clasificarse 
en dus grandes cntegorins: a) aquellos que estando de acuerdo con Ia substancia del proyec10, cuestionan 
cie1tos y determinados aspectos del mismo en rnz6n de intereses que se coosideran afectados -colisi6n 
emre inum:.re.r r>a>Yiculares· y. b) los que cuestionan lo ba~ico de Ia construcci6n, a partir de desacuer­
dos con el tema por falta de daridad respecto de Ia representatividad que tendrian los sectores privados 
pllr.t encamr e.~te tipo de obras que merecen una evaluaci6n sociut -colision entre el interes particular y 
el interes colectivo-. 

Oesde un punto de vista estricuunente t&,ut.'O, pero que tendria un impacto sobre el medio 
ambience, es el mencionado efecto emba!rcamitmto de las aguns que se produciria por el proceso de 
.ttdim~macio>l que ocurrirfa como coosecuencia de Ia implamaci6>l de las pi/as o pilotes. Se estima que 
Ia traza elegida tendrfa una incidencia negntivu en Ia hidrodimlmica de Ia naturalezn y que obstruinl y 
modificarn para siempre al Rfo de Ia Plnra nl alterur el diseiio estructural del hidrosistema natural en 
forma irreparnble. Asimisrno se advierte sobre el cambio en el drenaje natur:ll de los distintos brazos del 
Delta, que Ia obra producir!l. 

Por otra parte se senala Ia falta de trnnspnreneia para eltrntamiemo de este tema, dada Ia impor­
tancia del mismo. Ello hubiera justificado Ia convocatoria a una Asamblea PUblica, que hubiera permi­
rido discutir las trazas nlternativas para Ia construcci6n de un puente que, en principio s61o se menciona­
ba, deberi<l atrovesar cl Rio de Ia Plata. 

Las alternativns que en un comienw fueron consideradas. y sobre las cuales Ia consultora inter­
nacional debi6 decidir Ia ya definida Punta Larn (La Plata)-Colonia eran cuatro. quedando fuera de esta 
seleccion: a) Quilmes/Samndf-Colonia; b) Aeroparque/Grni.Paz-Colonia y c) Delta-Carmelo. 

Otro objeci6n a In iniciativa se relaciona por unlal.lo, con el pun to de Ia traza scilalado precedentc­
mente. y por otro, con un detulle tc!t:nico referido a Ia altura que se ho previsto para este puente o g8Jibo. AI 
respecto, se reitera las posibles consecuencias que el lo tendrin tanto, sobre Ia navegaci6n deportiva que en 
las nguas del Rio de In Pinta se pmctica. gene rondo importantes obstllculos a sortear. provocando un incre­
mento en las probabilidndes de ocorrencia de accidemes y afet.'1ando seriamente Ins condiciones de seguri­
dad de Ia navegacion. como subre Ia navegaci6n comercial que tiende a incrementar Ia alturn de los grandes 
porta·c~mtenedores. que sobrepasarfa los 60 m, con lo cual se estima insuficiente Ia proyectada en los 
estudios prcliminarcs. que, como ya se dijo, preve una ultum mll.xima de 50 m. 

Otro aspccto que debe ser contemplndo se refiere a una clciusula "gatillo • contenida en el Trata­
do. La misma establece que " ... las pane.t cnntrarantes no re.aliwranni co1Ura.ranit1 Ia con.strucci6n de 
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otra tmilln vial jijll a trcn·•'-~ tiel Rio de Ia Plaia, salvo que Ia illlellsidad dcliransito lo ju.slifUJtu ... H. Ello 
se relocionu condos cuestiones. En primer termino, remite a considemr los If mites del Rfo de Ia Plata ya 
cstablecidos. Se recuerda que los mismos son el paralelo que pasa por Punta Gorda (34° 55') y Ia lfnea 
imaginariu que une Punta Rasa (en el cabo San Amonio} con Punta del Este. Por tanto cualquicr inicia­
tivn de construi r un puente altemativo por el Delta del Param!, tendria Ia restricci6n de no atravesar el 
Rfo de Ia Pluta. y por ende, quedarfa mils al norte de Ia trazn actunJmente prcvista. En segundo Iugar, Ia 
cuesti6n de Ia ilrrcnsidacl de• rrtm.riln y su probable in~remento. El mismo dependeria b:lsicamente de Ia 
rentabilidad esperoda del proyecto, que a su vez resultu funci6n de Ia tarifa de peaje a cobrar y de Ia 
demanda proyectada. Si. L'tlrno se estima, el valor del peaje I'Cliulta superior al de los pasajes de trans por­
te tluviul actuales. no scria csperJble tal incremento del tn\nsito que justiticara en el corto o tnediano 
plazo lu construcci6n de otro puente. 

Una cuesti6n que ya sc menciono, es Ia posibilidad de constnr~ci6n de un gasoducto entre La Plata 
y Colonia. Existe Ia idea de cruzar un ducto de gas pm Ia zona de In ru<la exterior frente a La Plata, Iugar en 
el que fondeun lu mayor parte ue los buques, espemndo Ia~ plearnures. para entrar o salir. Si se tiene en 
cuenta que un urtiL"Uio del Trarado en cue.~ti6n estahlet:e que el futuro concesionario podra utHizar las 
estructur:.L~ del puente par.• ·· ... (lf'O,I'Or instalaciones f>mpias u de rerceros, de traJ!SmisiOn )' I1'011Spo11e de 
tmergia, liqttidos, .~uses y fJtms ... •. Ello estarfa en allso!uta correspondencia coo el anaJisis que desde los 
organisrnos intemocionales sc realizan en el senlido que ·: ... repl'l!vi que el consumo de gas naturales el 
qu<' mti.r t:rt'ceru et~la eslrt"'fltrtt de Ia dcnu:nula tiel cmrjttultJ til.' los paises de Ia regiOn ... "14• 

Elln se vincula.fuertc y decididamente C{lrl elllccho de que las reservas probadas de gas natural, 
que alcanzarran I , 100 bil l ones de m'. ubicadns principal mente en Argentina y Bolivia. Bllo justificarfa 
Ia constnacci<ln de los gasoducros proyc:ctudos que utilizunin Ius cuencas sedimentarias de estos pafses 
pam aha~tecer a Bra.~il. Chile. P11ntguay y Uruguay. • ... Ia t't!tf tl~ ~asotlucto.r cons1iruye liM tie los 
pmyec/o.v mas (11/lbiciosas, _1'(1 <fill! IOdos Ius pai.rt'.\' de Ia l't'JtiOII I!SIIill CfJIISiderando 1!11 sus plani!S de 
expan.rit}n t'i~clrictl In iucaqmmci611 de lllt<'lltrS crnlmfe.v dt' tmtU'flftt a/imelllada a gas ... •rs. 

Asimismo. otm anfculo cuestionado del Tratado es el que sostiene: •· ... el co11cesionario podra 
presU1r em('/ area del pttentc• st•rvicio.r ,·cluciontitlos con .w rt.ro, 1al~s co11w Ia explomci611 de lugares de 
comi<lu. titmdas liln-es tie impttes/Qs o eswcioll(:s de .1'e111icio. tie conjimuidad con /o que se es1ablezca 
ell c/ CQ/11 /'{1/fl de COIIC<ISitJII ... " 

Oint objecion que se formula al onteproyccro se relaciona con las razones que podrfon haber 
llevado a <lesechar Ia ide<! primigenia de que el puente fuerJ vial y ferroviario. Sin embargo, en Ia 
formulaci6n del anteproyet.1o final nu est~ incluido el tema fcrroviario. aun cuando Uruguay esm actual­
mente en un proceso de rclunzar lu explotad6o de sus servicios lcrroviarios. con Ia salvedad de que Ia 
trocha ue ese pufs noes compatible eM lu del resto de los paises mru:ricanos: 

El tratndo aun no ha sido rntificado por lo> Congresos do! amhos parses y cadn vez se torna m:ls 
improbable dicha ratiticacion. Tam poco Ia COBAICO ha presentad•> los cstudios de sedimentaci6n y de 
impacto ecol6gico y sobre Ia navegaci<ln comercial y deportiva. 

u BANCO IN'!l;RAMERICANO OE DESARROLLO. op,ciL 1'~- ln. 
IS t.Jtm. ptlg. I 1!. 
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Finahnenre. Ia mayor observaci6n que debe senalarse respecto a Ia construccion del puente 
Buenos Aires-Colonia. pa~a por interrogarse acerca <.lei aspecto fundamental y de fondo, lal y como ha 
sido aquf plantea<.lo, esto es. si su. forrnulaci6n responde a una visi6n mas sisremica de Ia integraci6n 
ffsica. tal como ha sido enunciado en Ia primem parte del presenre trabajo (lo coal requiere de un 
profundo cxamen acen.:a d~ los costos y beneticios sociales) o, si por el contrario, s61o esta siendo 
consident<.la ht evalunci6n privada de dichos costos y beneticios. 
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LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 

STELLA MARIS BORREGO, JUAN MANUEL CASAVELOS. SONIA MEDINA 
SUSANA PIZZUTO, MONICA REGOUNI. MARlA AMELIA ZARATE 

SUMARIO: l. Aotecedemes.- 1.1. Hist6ricos.· l.2. Politicos- lnstitu\:ionales.- 2. Ubicaci6n es­
pacial.- 3. Referencia econ<imico-ambicntal.- 4. lmpacto ambiental.- 4.1. lmpacro Fisico.- 4.2. 
lmpacto Sodo-Cultural.- 4.3. El Pantanal del Matto Grosso Brasi lei\o. - 5. Soluci6n de Contro· 
versias.- 5.1. Acuerdo De Las Leiias.· 5.2. Resolud6n de Conflictos entre Estados.- 5.3. Resolu­
ci6n de Conflictos entre Estados y Panicularos.- 5.4. Resoluci6n de Contlictos entre Pnrticula­
res.- 6. Conclusiooes.-

1. Antecedentes 
1.1. Histi\ricos 

La inicimiva del desarrollo de una via naveg:able que comuniquc Ia cuenca alta del rio Paraguay 
con el Rfo de La Plata no cs novedosa. Desde tiempos muy remotos las primems naciones americanas 
acosrumbraban navcgar y comcrciar a lo largo de todos los brazos de este sistema fluvial. Estos pueblos 
basaban en gmn mcdida su vid.1 en lil navegaci6n de los rfos y depend fan econ6micamente de activida­
des rclacionadas con el ambiente tluvial; cmnercio. pesca. agriculrura, recolecci6n y caza 

La llcgada de los invasores europeos trastoc<i em varios aspectos Ia vida cJe estas sociedades. 
Algunas de elias fueron eliminadas. orras desalojadas porIa fuerza y uo cicrto numero esclavizado. 

Las nu~vas sociednc.Jes colon iale.~ emergenles del pro<:e.w d<: conquista continuaron utilizando 
Ins vias tluviales con tines c.Jc navegacion, aunque Ia situaci6n cmnbio f'ddicalmente. A partir del esrable­
cimienl<l de los regimenes coloniales, los rfos pasaron a ser vfas de rJenctracion military colonizadora y, 
de exJxmacion de productos locnles hacia las metropolis. 

Almismo ticmpo se ahricron o ampliaron multiples rutas terrestres, se clarearon tlorestas y se 
introdujcron vchfculos y :mimalcs cJe tiro. gencdndnsc una nueva red de transporte que gradual mente 
paso a co1npetir cac.Jn vcz mds con el sistema hidmviarin, aunque lilt'l!d tluvial sigui6 constituyendo el 
medio principal de comunicadoncs dcsc.Je y hacia cl interior del continente. 

Mas tarde, wando las cotonias sudamc:ricunas pasaron a formar nuevos estados territoriales, Ia 
navegaci6n de los rfos continuo teniendo gran import;mcia . . EI trans pone de mercancfas y pasajeros de 
muchns zonas de Paraguay. de las Provincias liwmles argentina.~. del Mnto Grosso brasilei\o y del Litoral 
uruguayo pro$igui6 salicndo al exterior por los ejcs tluvbles hasta bien emrado el siglo XX. 

A partir de Ia decad:l del cincuenra. se cnnstruycron carreteras y puentes agregando nuevas 
lfneas a Ia creciente red tcn·cstrc de Ia rcgilln, con lo que se inki6 un proceso de decadencia debido 11 

Ia competencia de otros medios de tram;portes cumu cl carretero y el ferroviario. por lo cual disminu­
yeron las inversiones para su mantenimiento y modernizaci6n. con Ia coosiguiente perdida de carga, 
ademas el dragado y balizado se volvieron mas esporndicos. terminando de dclinearse el modelo 
acLUal que es predominantemente ferrovial. 
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A partir de 1960 ~·omicnza mundialmente, ho tendcncin al gigumismo de los buques, que luego se 
modifican. pero que se mantieoe en valor~:S de tonelnje imponantes. Et mundo marftimo comic:nza a cambiar 
y aparece el tnitieo multimudal que utiliza distintos y sucesivos medios pard e! ttrulSporte de grandes cargns. 

Los buques porta-conteoedores son de aproximodmnente 100.000 toneladas, calan m4s de 42 
pies y con sistemas modernos secargan y descargun en24 horas, porto tanro los puenos tienen que tener 
profundidad adecuada y estar preparados tecnic~mente. 

En Ius tlltimns dec:adas, y como consecuencia tanto de los nuevos impulsos regionales hacia una 
mayor integruci6n de los pulses larinoamericanos, como nsf tambien debido a Ia importante expansion 
de las producciones agricolas y minerales de Ia regitln. el inte.res de los gobiernos en desarrollnr Ia 
Hidroviu se puso de manifiesto. 

1.2. Politjcus-IustitucinflliJes 

El proyecto de Ia hidrovia, como herramienta de desarrollo regional con sus impactos sociales y 
ambientalc.~. set1ala Ia importancia que tiene en los p~-esos de integracion regional Ia gesti6n integrnd3 
de las (.'tJen<:as hidrogrnficas de rios intemacionules. 

La Cuenca del Plata, donde esta ubicado el proyecto de hidrovia, con una superficie total de 3,17 
millones de Km2. nbnrcael 19% de lasuperticie de Bolivia, el 100% de Ia Paraguay, el17% de Ia Brasil, 
el 80% de lo Uruguay y el 34% de Ia superficie de Argentina, con un recurso hfdrico susceptible de 
mlll!iples uti liznciones, tiene un marco instilucional c.lado por el Trarado de Ia Cuenca del Plata para 
coordinar medidns que permitan nonnalizar las actividades que se desarrollan en las aguas, en cllecho 
yen el subsuelo de Ia misma. 

El Tratado de Ia Cuenca del Plata foe tirmndo por los gobiemos de las Republicas de Argentina. 
Bolivia. Parnguay. Brnsil y Uruguay el 23 de abril de 1969. 

A partir del mismo exb1en. antecedentes de o~anismos creados para elabornr polfticas eomunes de 
explotaciOn y manejo de los recursos compartidos tlll los rfos de Ia cuenca. El Tratado establece en su 
articulo II que su 6rganu supremo es Ia Reunion de C:lncilleres y en su articulo ill, que eJ Comite 
lntergubemamental Coortlinador de los Parses de Ia Cuenca del Plam es el 6rgano perrnanente de Ia Cuenca. 

El Estatuto del Comite lntergubemamental seiiula que este organismo estara destinado a promo­
ver, coordinor y seguir ia marcha de las acciones multinacionalcs encaminadas al mejor aprovechamiento 
de los recursos de Ia Cuenca del Plata y al desarrollo unn6nico y equilibrado de Ia regi6n en orden allogro 
de los objetivos tijados por los Cancilleres de los Parses de Ia Cuenca en las reuniones celebradas a ese tin. 

El 31'ticulo VI del Tratado prev~ Ia suscripciun de ucuerdos especificos con pafses miembros del 
Tratndo. habi~ndose creado a traves de los mismos distintus comisiones administradoras de los rfosde Ia 
cuem:a: Ia del Rio Bermejo, Ia del Rfo Pileomayo y Ia del Rio Parana. 

En el caso del rio Par:m~ Ia Comisi6n Mixta Argentino-Paraguaya se cre6 a parur del convenio 
para el estudio del uprovcchamiento de los recursos del rio Parana el 16 de junio de 1971, donde las 
panes contrntuntl!.~ ratifkJn so adhe~i6n a los principios consagrados por Ia declaraci6n de Asunci6n 
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sobre aprovechnmiemo de rios interrmcionales de lil IV Reuni6n de Canci lleres de los Pafses de Ia 
Cuenctl del Plata. (articulo XII del Convenio). 

Otros organismos administradores de los rios c.Je Ia cuencn fueron creados a partir de los ncuer­
dos sobre lfmites fromerizos entre parses como es el caso de los rius Uruguay y de Ia Plata. 

Lu Comisi6n AdministmdonHlel Rio Uruguay sc origin6 en el tt'lltado de lfmites del7 de abril de 1961 
yen el estatuto del 26 de febrcro de 1975 entre Ia Rept1bli<.:a Argentina y Ia Repllblica Oriental del Uruguay, 
donde Ins partes se obligan a proteger y preservnr el mcdio acuatico. prevenir su COOOilllinaci6n, dictando las 
nonna~ y tldopc.~ndo las medidas apropiadas, de confonnidad con los convenios intemacionales aplicables. 

La Comisi6n AdministmdorJ del Rio de Ia Plata tiene su origen en el uatado finnado el 19 de noviem­
bre de 1973 entre lu Repllblka Argentina y Ia Rep6blica Oriental del Uruguay, para promover Ia realizaci6n 
c01yunt11 de esrudios e investigaciones de curdcter cientffiw. con especial referencia a Ia evaluaci6n, conserva­
ci6n y preservnd6n c.Je los n:cursos vivos y su r.tdonal exploroci6n y Ia prevenci6n y elimin:1ci6n de Ia 
contaminaci6n y ocros efccto.' nocivos que puednn derivardel uso, explomci6n y explotacion de las aguas. 

Ef Acuerdo de Tmnsporte fluvial por fa Hidrovfa Paraguny-Parami, denominado Acuerdo de Santa 
Cruz. de ht Sierm.lile su.'iCripto co el Valle de Las Lena' <Argentina) en el mesdejulio de 1992, y entr6 en 
vigor a comienzos de 1':195. El A~uerdo tiene 36 m1fculos, divididos en I 5 capitulos que tratan sucesiva­
mente: Objeto y alcance c.Jel Acuerdo: Libertnd de navegaci6n; Libertad de transito; Reserva de carga 
regional; Re~crva de .:arga nudonal ; Arrnndor de Ia Hidrovln: Fncilimci6n del transporte y cl comereio; 
Servicios 11011uarios y servicios nuxiliares de I ~ navegnci6n: 6rganos del Acuerdo; Sotuci6n de controver­
sias; Ev11luad6n y ajustes; Emmdu en vigor y dunlci6n: Adhesi6n; Denuncia; y Disposicioncs generales. 

2. Ubicaci6n Espaci~ 

La Hidrovla abarca una vasta 6re:l de inOuenda que incluye parte del terrirorio boliviano, los estados 
do Ro1tdoria. Matto Gros.'o y MattoGrosso do Sui-en Brasil-. todo el territorio paraguayo, las provinciasdel 
noreste y centro argentino. y pane del tcrritorio uruguayo. Una importame porci6n deesa zona est4 dotada de 
un etev11dCl potencial econ<lmicn, que comprende a Ia producci6n agropecuaria y de recursos minernles. 

En lu region c.Je Bolivia es wmbil~n importaJJte Ia produccicSn de soja; ndem~s. posee yacimientos 
de hierro y ot1·os recursos naturales como gas y petrol eo. En Paraguay Ia producci6n agrfcola (soja, cafe, 
algod6n, man!. yerba mate y madera.). producci6n de yacimiemos calcareos aprovechados porIa pro­
ducci6n de cemento y Ia inc.Justria sidenlrgica. 

En Ia Argentina atnwiesn Ia zona de mayorconcentraci6n demognlfica, de un desarrollo rclativo 
mayor. con una importante produc<.:i6n ngropecuarin e industrilll: trigo. oleaginosas, carne bovina, ma­
deras. celulosa. papel ,derivadns del petr61eo, entre otros. 

Sus puntas extremos son: C4ceres en terri to rio brusi Jeiio y el puerto utuguayo de Nuevo Pa.lmi.ra 
en su extremo inferior, progresivns km. 3.442 y km. I 39 de Ia vfu navegable respectivamente. 

La Hidrovfaesta formnda porel rio Paraguay y el rio Paran6. hasta Ia conOoencia de este ullimo 
con el Rfo de Ia Plata. integra1tdo Ia gran red de navegaci6n de In Cuenca del Plata, Ia que comprende, 
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aclemiis. alrfo Uruguay y sus atluentes. Bltio Paraguay recorre el territorio brasi leiio,luego es frontera 
entre pafscs (8 r.1sil y Bolivia; Brasil y Paraguay, y Paraguay y Argentina). yel rfo Parana recorre terri­
torio argentino. A lo largo de la Hidrovfa se destt~ean dudades impottantes como Corurnba (Brasil), 
Asuncion del Paraguay, Corrientes, Parana, Santa Fe. Rosario y Buenos Aires. 

La descripci6n de Ia Hidrovfa puede ser dividida en seis tramos, conlorrne a sus caracterfsticas 
fisica.~ y par condiciones polftico-econ6micas: 

Primer tramo: 
Segundo tramo: 
Tercer tramo: 
Cuarto tramo: 
Quinto tramo: 
Sexto tramn: 

Caceres- Barra Norte do Bracinho ( 160 km.). 
Bam< Norte do Bracinho-Ponta do Morro (280 km.). 
Ponta do Mon'O-Foz: do Apa (958 km.). 
Foz do Apa-Contluencia (932 km.). 
Contluencia-Rosario (820 km.). 
Rosario-Buenos Aires (416 km.). 

La <.<lracterfstica morfoi6gica principal de Ia Hidrovia es el autodragado y en tc!nninos hidrol6gicos 
presenta aspe,;tos favorable;; para Ia navegoci6n. aunque suelen presentarse in-egularidades de los desagiles del rio 
Pllraguay, que tiene periodos aleato!ios de a.,uuas elevada~ o excesivamente bajas durante varios aiios seguidos. 

La superficie total del area de influenda directa de Ia Hidrovia es de aproxirnadamente 175 
millones de kilometros cuadrados (650.000 kil6metros cuadrados de Ia Argentina, 370.000 kil6metros 
cuadrad<ls en Bolivia, 410.000 kil6metros cuadnu.los en Paraguay y 300.000 kil6metros cuadrados en 
Brasil) con una poblaci6n que supera los 17 millone.~ de habitantes. 

3. R efenmcla Economico·Ambiental 

La Hidrovia representa grartdes intereses econ6micos, sociales y polfticos para los cinco pafses 
involucrados, ya que arraviesa las are<Js mas productivas de Ia Argentina y del Paraguay, tangencia a Boli­
via en el limite de su zona mas promisoria, estu lejos de las regiones de mayor desall'OUO de Brasil y apenas 
toea al territorio uruguayo. Representa la salida directa al mar, tanto para Bolivia, como para Paraguay, es 
una alternativa econ6mica pamla exportaci6n y Ia impo11aci6n de cargas brasilei\as y ofrece al Uruguay 
condiciones de participar del co mercia intemacional, sobre todo a traves del transbordo de cargas. 

Para el Banco lnteramericano de Desarrollo (BID) podrfa transforrnarse en Ia columna vertebral de 
un sistema regional intermodal de transporte, que podrfa incluir un corredor bioceanico para Ia exportaci(in 
e importacion vfa Atlantico y ademas servir a Ia integraci6n subregional, en funci6n de las perspectivas de 
desarrollo econ6mico regional, ya que argumentan que existen fuertes indicaciones de un aumento de Ia 
demand~ intrarregional de transp011e para los pr6ximos ai'ios. Dicha demanda, ademas, presenta·una cre­
ciente tendencia a modilicar el perlil de los productos a transportar. con un au men to significativo de bienes 
con mayor grado de proce~amiento, como consecuencia de los acuerdos de libre comercio en vigencia. 

Pur su parte I a.~ entidades ecologistas y estudios realizados por algunos especialistas, rnanifies­
tan que los costos potenciales de incrementar Ia naveguci6n haciendola posible durante todo el aiio, a Ia 
largo de !o~ 3.442 Km. de rios pueden ser muy elevados y Ia consttucdon tendrfa importantes impactos 
ambientales y socio-economicos para Ia region, que no han sido sutidentemente evaluados debido a que 
los esrudios econ6micos reali7.ados hasta ahora son incompletos. 
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Aunquc losestudiO!< tic foctibilidad c impat:to ambiental rinunciados porel BID y el PNUD, sostie­
ncn que cl proyecto es viahle y los impactos :unbiemales cscasos y ~:ontrnlable.. l:lmbien admiten que podrfa 
llegar a sccarse un area ue entre 2.9% y 9,6% tleltnml del Pamnnal brJsilciin. que tenur:i impactos sevcros 
sobre facnlidad del aguadc Ins rfns tincluyendod aguapombleque set.:onsumcen variusciudndcs pnraguayas, 
bmsi leii~s y bolivianas), en las areas de desove dt: los pcccs y sobre Ia riqulsima l:tun:t del Punrunal. 

Estm.Jios indepcnt!ientcs. informan de impa"os mas severos en c1 Pant;mal. que regula el ciclo de 
inunduciones rio abajo, ya tluc c.~te perderfa su fundt\u de espnnja y tiltm de Asund6n hada abajo, pu­
diendu cn.'l.-cr d ricsgo de inumktciuncs. ya que el rio Parnguay crucc en inviemu porque .:I Gran Pan tunal 
de 300.000 Km.,liene un electo sobre Ia.~ nguas que ali menta cste rio. En Ia medida que en el Motto Grosso 
se vaynn rccupernndo tierra.~ y V<lY~ tlejando de ser on p<mlano y al creccr los rfos en Ia rnisma esUICi6n, e~to 
tracrfu corntl t.:onsccucnciu l,!rnn<le.~ inundadones y cl Rio de I~ Pl:ua putXIe conveni~ en un gran deposito 
de sedimcntacion a menu$ que lu hidrnvla pcnniticsc cl rJpido tlujo de las ugua~ hacin el mar. 

Los promotores del proyectn de Ia hidrnvfa tlcstacan su irnponanda como elcmento dinumizudor 
del comcrcit) exterior de los p<lises del Mercosur y las nat.:innc:s <L~ociadas propkiando cl desarrollo de 
um1 mnpliu region potcncinlmenrc ricol. particularmcnte cn Ia explutacion sojem y minern que abarca 
parte de P:omguay Bolivia y Ura.<il. como <L<i tambicn las provincias uel nureste argentino. 

A metlida que las l'tlndicioncs de naveg.u:ion mcjuron. ademas del gran numero de productos regio­
nales bencficiat.los. podr.intmnsportarsc produL'tos industriales, que at·tualmerue utiliz:m otros medius. 

El t•·;msp011C hidroviario posee vemajas compar:uivas pam cl tmslad() de materios primas produ­
cicJus en Ia region, es csp~dalmeme idllneo pam captar tr;iticos de granos, aceites, algod6n, minernles, 
productos fnre.~talcs y fnrt;ts. 

Los especialistas afirm:Ul tjue el prccio de los flctc.' de commodities por esre medio de transporte 
esta esrimadn de un centavo tJe dtilar por roneladaslkilomctro. Lo que represema un valor de 3 a 4 cenmvos 
menus [Xlrtnlkm que cl pcrcil>ido poreltransportc terre.'<lre. y 1.5 centnvos menos que el flete por ferrocarril. 

Ade•mls de los mcnorcs costos. eltnmspone hiuroviario urrecc ventajas porIa gran cnpacidnd que 
tiene para cltranspotte de gmndes vohimenes cle mcrmndas. Por cjcmplo. un convoy de 16 bnrcnzas ue 
24.000 tt>nclada' puetlc mover una ~:;u"gn equivalcnte a una tlottt de 96() camioues cle 25 toneladas. 

Los beneficios. en estc aspecto, son tan evidentes que los sectores interesados estAn reclamando 
autorizaci6n pam continuar con Ia profundizoci6n de las vias nnvegahles. Tambi~n se ha avnnzado en la 
obrus de drngado y balizamiento. Estos avances, sin embargo, son todavia considerados insuricientes. 

A pcsardc h~' vent<tjas cnunciooa.~ precedentcmente, nlgurms cmpresas argentinas de transporte 
declnran que cl tleto en barcmms e.~hl cosmndo cnt re 30% y un 40% mas por las dificultades para navegar 
que accunlmcntc presentu cs:t vfn de tr:msportc. Los mayorcs problemas se presentan en el Alto Parami, 
lo <1uc pcrjudica espcciulment.: ;1 IllS productores de lllutlcra y celulosa de: ht provincia de Misiones. que 
en los ultimus aiios han real i:tado grnndes inversionc.~ en Ia zona. 

Tam bien las nl~iler.l' de Ia 20m1 San Manin..S;m Lorenzo ncccsitan comar con un mejor abaste· 
cimicnto par.1 no tener capaciuad ociusa. 
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Seg1Jn datos revelados porIa BolsadeComercio de Rosmio, ucrualmcole, se estan transponando alrede­
dor deocho tonelndas de gmnos porIa Hidrovfa. Sin embargo. k•~ problemus que todavfa persisten con respecto 
a Ia escasa p1ulimdidad y a Ia tillta de senates, no pcrmitcn navegar en Ins condiciones nms favorables. Estos 
inconvenientes, en muchas oponunidades, obligan a il\temunpir Ia travesfa en honuios noctumos, y adesannar 
y re.tnnar I()S mnvoyes l~oda vca. que se enfrentan p;1sos <.:>fticos con insulkientcs ru~ehos y profundidades. 

Los exportadores redaman soluciones urgentes a cstos problemas, ya que en muchos casos las 
empresas concesionarias cobran el peaje sin haber culminado las obnts necesaria~ para mejorar Ia efi­
ciencia de Ia vfa navegable. encareciendo consiguienrcmeme las exportaciones. 

4. lmpacto Ambiental 
4.1. Impacto Fisico 

En el estudio de lmpacto Ambiental del Proyccto Pueno de Snnlll Fe-Rfo de Ia Plata Exterior se 
considero que las obros de balizarniento deJa Rota Tronl·al de Navegaci<ln no presentn impnctos negativo~. En 
el caso de las operaciones de redragado,las ac:tividades de vaciado tuerun idendticadns como de mayorcriticidad. 

En relaci6n a ello, se detectaron situacioncs <:onflictivas en el Paso Borahi, en el canal de los 
Muelles de Rosario, en el Paso Atv~1r (todos localizados en el Pmana Inferior) yen el canal Emilio 
Mitre. Estas situnciones derivan de Ia presencia, en los 'edimentos a movilizar de: aldrin, hidrocarburos 
y mctales pesatlos (crorno. principal mente). 

El impacro del proyecro Hidrovfa sobre los puertos del bajo Parana y rio de Ia Plata presenta dos 
aspectos posibles: el aumemo del movimiento de cnrgns en los distintos puertos y los efectos de dicho 
aumento eo el entorno de esos puerws 

No existcn elementos en los informes disponibles para pronosticar el primer aspecto, aunque si 
se puede ex traer conclusioncs sobre el segundo. 

El au memo del movimicnto de cMgas tendJ'fa una serie de efectos favorables al desarrollo eco­
n6mico de las areas pr6xim<~s a los pue<tos. donde este movimiento se c~mcentre: aumento del empleo, 
·radicacitin de nuevas industrhls, uctividndes oomcn:inles y servicios, o Incremento de Ia actividad de_los 
ya existentes, y aumento d~ Ia prodU<:ciiin agropecuaria en el area de intluencia. 

A Ia ve2., se pronostican impactos ambient<llcs negativos, entre los que podemos mencionar los 
siguientes: n) efectos directos de Ia navegaci6n eri los cursos de agua utilizado y de Ia actividad portua­
ria; b) efectos de las actividades industriales, comerdales y agropecuarias que se radiquen o se expan­
dan; del transporte terrestre de cargas; del aumento de poblaci6n en las localidades portuarias. 

El infonne del Consorcio TGCC considera algunos impacros, como son: 

* Aparicion de nuevas carg<ts especialmente contaminantes. 
* lnstalaci6n o expansion de industrias. 
• Moditicaci6n de las condiciones hidraulicas, resu ltando en una modificaci6n de los patrones de ero-

si<lo y sedimenraci6n. • • 
* Aumeoto de peligros por aumento de opemcioncs y maniobras. 
* Necesidad de expansi6n pan\ Ins nuevas instalaciones. 
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4.2. Impactn Sncin-Cultur-.tl 

Se han realizado estutlios relativos a las comunidades riberefms buscando por una parte, carac­
terizar Ia poblaci6n potencial mente afee~ada por el Proyecto, y por otra identificar el impacto socio­
cultural previsiblc. Sc rom6 en cuenta Ia poblaci6n ascntatln en el m<\rgen pamguayo. desde Blthfa Negra 
en el Norte. hasm Pa~o de Patria en el Sur. La carae~eriUlci6n comprende volumen demognlfico, varia­
bles socin·demognllicas y rasgos culrurules. 

Se considera como area de estudio el tr.uno del rio Paraguay qoe parte del Puerto Busch (km. 
2.524) hasm Ia confluencia con el rio Pamna (km. 1.240). Desde el punto de vista socio-ecooomico y 
cultural Ia dclimitaci6n del area estu dado por las unidades administrntivas o municipios Jinderos con el 
rfo Paraguay. aunque existen usenmmientos irnpot1antes sobre alluente.~ de este rfo. 

4.3. El Pantanal del Multo Grosso Brusileiio 

El Pantanal cs uno de los mayores sistemas tie i\reas inundablcs del mundo. Se en~-ueotra situado 
en Ia aha c:ucnca tlcl Rio Paraguay emre los pamlelos de 16" y 22° Su.r y los meridianos de 53" a 58" Oeste. 

En cste arnbientc. cl ml CC{)Icigko detenninamc csra cltklo pur cl pol so de Ia inundaci6n. En Ia coenca 
superior (Municipios de C;iu:t'C."\. Pocon~. Santo Antonio de Leverger y Barao de Malgaco).las crecienres 
ocurren clc encm a rnarro, simulttineumcnte con el pel'iodo de lluvins l)Ue se extiende de octubre a abril. 

Duntnte Ia creciente. las :lrcas inunclabl~s rec iben adem~~ de agua, nutrientes disueltos y 
seclirncntos. funcionando como un ~rea cle al ta producci6n biologka. Para Ia mayor parte de los 
organisrnos. cl canal principal es utilizado rna.~ como refugio temporal o corredor de rnigraci6n, que 
c6rno hubitat principal. 

En el Pantanal Ia Ool:lci6n del nivel del agua provoca una serie de rransformaciones en laestruc­
tura y funcionamiemo de los eco~istcrnas c innucocia Ia organizaci6n e~pacial de su diversidad. 

Las modilicaciones que podrlu introducir el PHPP que tienen potencial para ser prornotores de 
irnpactos ambientales son las siguientes: 

• Dragudu: perdida cle calitlad visuAl y diversidad del paisaje, aumenlo de Ia ''elocidad de Ia corrienle, 
alteracion clel pulso de inunclaci6n. P~rdida de ecosistemJl.~ (Baias. Vazantes. Corixos) debido cl des­
censo tiel nivel del agua, remoci6n de sustancias t6xica.~ de los sedimentos e incorporaci6n al cuerpo 
del agua, perdida de biodiversidad, contarninaci6n cJe las redes ~lirnenticias, disminuci6n de Ia densi­
dad de organismos ncuaticos. 

* Deposid(m del material de dr.1gado: au menlo dtl material en suspensi6n, perdida de Mbitats. 

• Remocion de rocas: aumento de Ia velocidad de Ia corriente, disminuci6n de Ia fase acu6tica y au­
mento de 111 terrestre en areas inundablcs, disminuci6n de Ia disponibilidad de agua para consumo y 
acrivid~des econ6micaJ; en eJ estiaje, ampliaci6n de los efectos de Ia concentraci6n, dilaci6n de 
nutrientes, aumento de Ia exportaci6n de biomas y nutrientes, aumento del material en suspensi6n y 
residuus s61idos en Ia columna de agua, disminucion de Ia productividad fitoplanctcillico. 
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* Enderezumiento de curvas: numento de Ia velocic.Jad de Ia corriente. Dest:rucci6n de habitats. 

• Cortes de meandros: au memo de Ia erosion y de Ia velocidad de Ia corriwte, destrucci6o de hAbitats, 
modificaciones en las ruta$ de migraci6n de peccs. 

• Balizamiento: impacto po~itivo en el ordenamiento y en Ia seguridad de Ia navllgaci6n actual. 

Tambien se sciiala el efecto negativo que puedc tener el proyccto sobre las actividades pecua­
rios. que podrfnn ver~e alee~ndus por falw eventual de recursos hid1icos y plantas forrajeras en epoca de 
estinje. Asf como los efectos provocados por una disminuci6n del tiempo de inundaci6n en ciertas 
plnnicies aluviales y el crecimiento potencial de Ia producci6n de soja promovida p0r elmodelo econ6-
mico que se plantca como justi licaci6n del PHPP. 

5. Soluci6n de Controversius 
5.1. Acuerdo De Las Leii:1s 

El 7 de Julio de 1992los gobiemos de Argentina. Brasil, Bolivia. Paraguay y Uruguay lirrnaron 
el "ACUERDO DETRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA". 

El texto c.Jel mismo comprende gmn cantidud de puntos que son regulables por decreto pero 
tambieo comprende puntos que son notoriamente reserva de Ia Ley. 

EJ protocolo adicional contiene norma.~ sobre a'istencia y salvamento (alt.40), norrnas sobre dere­
cho lmemacionul Privado (M. 43). sobre abordajes. averfa$ gruesas y particulares y siniestros (art. 61 ). 

Argentina. Pamguay y Brasil envinron el convcnio a sus parlamentos y obtuvieron su ratifica­
ci6n por ley. Uruguay y Bolivia en cambio lo registrdrOn como acuen.lo de alcance parcial (AAP) en el 
marco de ALADI y pretenden que se encuentre plenamente vigente por esta vfa. 

La resoluci6n del Podcr Ejecutivo Uruguayo al respecto (de fecha 26 de mayo de 1993) ordena 
Ia ratificaci6n por imerrnec.Jio de Ia representaci6n en ALADI y agrega: " ... exprtsando c11 ella que 110 liS 

necesario en lo que ala Reptiblica respecra, ttingtin lramitt: intemo Jllll't.llwbilitar s11 enn·ada '"'vigor". 
Con el lo cl gohierno dio por rutitlcado y vigcnte el Acuerdo de las Lcnns sobre Ia Hidrovfa. 

Este sistema de ratiticaci6n ha sido severamente ~Titicado por cuanto, se dice que se podrA lograr 
velocidad, peru lo hace a cosu1 de una absoluw. inseguridnd sobre el regimen jurfdico efectivamente 
vigente, de los puntos que se regulan, y al precio de omitir In opini6n del Poder Legislativo, de temas 
que son de competencia consritucional, exclusiva del Parlamento. 

5.2. Resoloci6n de Conflictos entre Estados 

Vigente en los cuatro pafses. el Protocolo adicional de Ia Hidrovla, establece un sistema para Ia 
resoluci6n de controvet'Sias que pudieran presentarseentrelos paises signatarios del acuen.lo que anali:zamos. 

Asi se establcce en primer Iugar. Ia resolucilln a traves de consultas y negociaciones direct as 
(art. 2). S61o para el <:aso de quo estas no J'ueran efectivus en un pluzo rozonable o bien que h11bieran 
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pennitido s61o Ia soluci6n parcial del contlicto, se habilita a cualquiera de los pafses miembros a 
recurri r al 6rgano tecnico: La Comisi6n del Acuerdo. quien evaluanlla situaci6n, pudiendo requerir 
el asesoramiento de e~tpertos. (art.3). Dicha Comisi6n debeni formular las recomendaciones tendien­
tes a Ia soluci6n de Ia controversia (art.4). 

Para el caso que no se hubiere encontrado una soluci6n, cualquiera de los palses signataries 
podni recurrir entonces al (lrguno politico: El Comite lntergubemamental de Ia Hidrovfa. (rut. 5). 

Si aun Ia soluci6n nose hubiere enconrrado se amoriza a nombmr un Tribunal Arbrital, inte­
grado por tres arbitros, uno por cada Estado parte del conflicto. en un plazo no mayor de 15 dlas, y el 
tercero serii nombrado en un plazo de 30 dfas, recayendo Ia designaci6n en un nacional de otro pais, 
sea o no signatnrio del Acuerdo. (art. 6). 

Los requisitos para ser arbitro estan dados porIa misma normativa: "juristas de reconoci­
da competcncitl ". 

Para el ~aso que m<is de dos pafses sostuvienm Ia misma posici6n en Ia controversia, debenln 
uniticar su representacil\n anrc el. Tribunal y designaran un arbitro de comun acuerdo. Conforme at 
articulo 7• en ninguo caso el Tribunal quedara formado por mas de tres arbitros. 

Si alguno de los paises. vencido el plazo de 15 dias no designara a su arbitro quedara habilitado 
el Secretari ll Ejecuti vo de Ia Cl H. para hacerlo de una I ista de I 0 arbirros presentada por Ia parte que no 
haya designado su arbitro. A tales efectos los pafses signataries debenln presentar una lista a Ia CIH 
luego de Ia entrada en vigor del Acuerdo. 

Es tambien el Secretario Ejecutivo el encargado de nombrar al Presidente para el caso de que los 
pafses no se pusienm de acuerdo. Lo designara por sorteo de una lista de 20 llrbitros elaborada por Ia 
CIH e integrada por dos nacionales de cada pals signatario y I 0 de terceros paises (art. 8). 

Dictado laudo dentro de los 30 dias desde su constituci6n (prorrogable por otros 30. articu lo 
13), por escrito es inapelable y obligatorio para los pafses signatarios. Las sanciones para el caso de 
incumplimiento de dicho laudo ha~-en posible el uso de medidas compensatorias temporarias que guar­
den proporcional idad tendientes a lograr su cumplimiento. 

5.3. Resolucion de Conflicrus entre Estados y Particulares 

El <~rticulo 17 del Protocolo Adicional que estamos comentando, se refiere al caso que las 
medidas tomadas por los puises signataries por violnci6n al Acuerdo de Transpone Fluvial, pu­
die.ran afectar a los paniculares, eo este caso los hubilita para reclamar ante Ia ClH, si estn con­
siderara aceptable e l reclamo, convocara a un grupo de especial istas, quienes elevaran un dicta­
men a Ia CIH. 

Si esre manifiesta que es procedente el redumo producido contra un pals signarario, cualquier 
otro pals signatario podni pedir Ia adopci6n de medidus correctivas o Ia anulaci6n de Ia medida 
cuestionada. Si esto no prospera en el plazo de 15 dias. el paJs que lo efectu6 podra recurrir directa­
mente at procedimiento arbitral. 
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5.4. Re~olud6n de Con nietos entre Particulareli 

E.~ imponante dest;~ar que aDle un sistem:t un lanto complicado aJ comienzo, como es Ia inter­
venci6n de orgamismos simi lares, (Ia Comisi6n del Al'UCrdo y Ia Comisi6n lmergubemamental Hidrovia), 
dil~tan<lo inne~-"Csnriamemc el prm:eso de resoluci611 uc conflictos. wlo se preve en el marco del Proto­
colo Adicional. dispuras en cl marco del derechu publico, entre Estados. no brindando soluciones para 
el caso de conllicto~ entre particulares. 

Duua ln nmural<;7.a puhlidsta ue este Protocolo. resulta 16gico que asl sea, pero es de desmcar 4ue 
resulta nece.o;ario, especialmente a Ia lu~ de los ncontecimientos que marcan Ia actividad creciente en Ia 
Hidrovia qul!sedebe pro mover a regular accrcade Ia resoluci6n de conflictos entre particulares, adem~s de 
ciertas nnrmas adicionale.~ de Oerecho lmemacional Privado incluidas en los Protocolos Adicionales. 

6. Conclusiones 

El desarrollo de incerconexiones de transporte es esen<..ial para el fomento del comercio 
intrarregion;tl. 

Una infmestroctura eficieme y tecno16gicamente a"nnzada es necesaria para Ia expansion del 
comerc.:io de mercllderlas y de servicios, para Ia l'tducci6n de los costos de los productos comercializa­
dos, asi como para in efectiva imegraci6n cultural de lu regi6n. 

Uno de los principales objetivos de los procesos de integraci6n econ6mica es ol desarrollo del 
comercio i ntrarregional. En varios pafses, los costos globnles de infrnestructura, tales como eJ transporte 
en el comercio exterior, represeotan burreras al crecimtento del comcrcio, al disminuir Ia competitividad 
de los productos de exportad6n y aumentar el costo de las mercaderias importadas. 

Resulm necesario en este contexto, un ajuste de condiciones de comperencia, armonizar los marcos 
legales y tribuwios. los sistemas cOOiables, las legislaciones peninentes (laborales, de seguros, tributaria, etc.). 

AI tin de Ia decada de los noventa. se precipitnron las inquietudes por salvar los tiempos perdi­
dos para Ia integraci6n de nuestros paises. Tal circunstancia produjo un singular esfuerzo para el que no 
estuvimos suticientemente preparados. Tras Ia cxperiencia cumplida en estos alios, el fin de siglo debe 
erigirse en una fecha limite pard encaminar los proce.ws en curso, afianzar los mecanismos institucionales, 
Ia uni formidad legislativn y simplificar y mejorar los mecanismos para Ia solucion de controversias. 

En el caso de Ia Hidrovfa el principal puso hu sido dado y consiste en Ia entrada en vigor, a 
comienzos ue 1995, del Acuerdo de Santa Cruz de Ia Sierra. Ahora se debe trntar que sus normas 
sean efectivns y se cumplan. 

En un comienzo el proyecto Hidrovfa parecio nada mlls que un e.squema para Ia ejecuci6n de 
obras que mejomrfan Ia navegaci6n de los rfos Paraguay y Parana. Hoy se ha comprobado que el proyec­
to es mlls que eso. Se trata, entonces, de vigorizar los aspectos institucionales y juridicos que habnln de 
consolidar Ia integraci6n fisica y que le otorgarnn seguridad juridica para todos los usuarios. 

Cabe destacar que desde su entrada en vigor no ha sido utilizado el mccanismo previsto para Ia 
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resoluci6n de conflictos. Nos preguntamos si debemos suponer que nose produjeron controversias en Ia 
Hidrovia. Esta conclusi<ln no resuha verosfmil. Mus bien habrfa que decir que los cooflictos, si existieron, 
pero que seestarfan canalizamlu y resolviendo porotms vfas y no porlas previstas. De continuarusando las 
vias diplomaticas intonnales para solucionar conflictos. se cone el riesgo de atenrar comra los procesos de 
integraci6n, ya que Ia ineficacia de sus instituciones genera incertidumbre en Ia poblacion. 

La longitud de Ia via tluvial. uniendo cinco naciones. hace presuponer Ia aparicion de nume.ro­
sos conflictos por lo que se deberfa prever un mecnnismo eticieote de resolucion de controversias. En 
otras vfas internacionales simil;1nes. se recurre desde hace mucho tiempo a Ia mediaci6n y al arbitraje, 
mc!todos considerados como los mas adecuados. 

Es importante destacnr que los procesos de integmci6n regional sean constmidos para el !ortale.. 
cimiento del capital humano como factor esencial del desarrollo econ6mico y objetivar Ia erradicacion 
de las diferendas en el bienestar social y de las disparidades de oportunidades entre los parses y sub­
regiones. El crecimiento economico y Ia conservad6n del medio ambiente no deben ser un fin en si 
mismos. Es necesmio que su objetivo final sea el bienestar social equitativo y justo, llevandose siempre 
eo considcraci6n las voC11dones y potencialidades l<x:nles. 

Las actividadcs productivas. comercio y protecci60'del medio ambienre deben actuar en armo­
nfa,lo que rcquiere un esfuerz.o serio y articulado decooperaci6n entre todas las partes interesadas. Las 
actividades de producci6n, e inversiolles deben ser disciplinadas obedeciendo las reglas intemacionales 
o regionales negociau<ts sobrc medio ambiente. En c~L~o comrario podni provocar degradacion ambien­
tal , especiahneme en los 11afscs cuyas economias estan basadas en el comercio de recursos naturales. 
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ASPECTOS JURIDICOS GENERALES RELATIVOS AL 
TRANSPORTE MULTIMODAL 

GABRiELA ALEJANDRA CATALAN/, CLARA A. DE GINZBURG, 
MAR/A LILIANA HERRERA ALBR!EU. JOAO BATIST POERSCH RJJJEIRO 

Sumario: 1. lntroducci6n.· 2. Concepto y caracteristicas.· 2.1. La opernci6n.· 2.2. El operador.· 2.3. El 
marco de Ia operaci6n.· 3. Marco instiiUcional. operativo y legal.- 3.1. Marco lnstirucional.- 3.2. Marco 
Operativo.· 3.3. Marco Legal.- 4. Regulaci6n.- 4.1. Ambito lnternacional.· 4.2. Ambito Regional. -4.3. 
Breve comentario sobre el ambito nacional.- S. Procedimiemo y limite de responsabilidad controverti· 
dos.· 6. Aspectos generales sobre Ia responsabilidad contmctual.-6.1. La responsabi!idad del Transpor­
tador.- 6.1.2. La responsabi lidad del operador de transporte multimodal por sus empleados, agentes y 
otras personas.· 6.1.3. Causales de exoneraci6n de Ia responsabilidad.· 6.1.4. Retraso en Ia entrega.-6.2. 
La responsabilidad del cargador.- 7. Consid~raci6n tlnal.· 8. Referencias bibliognificas.-

I. Introduccion 

La naturaleza intrinseca de Ia integraci6o presupone Ia ampliaci6n de los mercados y cuando se 
establecen acuerdos de liberalizaci6n comercial, se hacenecesario extender los mismos a otras ~eas que 
complementen el objeti vo co mercia] centro] como es el caso de Ia integraci6n fisica. 

Conforme avnnza Ia integraci6n logrando niveles superiores, la integracion fisica !ambien debe 
ampliar sus incumbencias y estrategias. como por ejemplo Ia redetinici6n de Ia infraestructura, ya que se 
pasa de una dimensi6n nacional a otra regional y por ende en Ia habilitaci6n de nuevos servicios regionales. 

A su vez Ia integrad6n ffsica ndmite Ia consideraci6n de ciertos elemenros que estan estre­
chameme relacionados y uno de ellos es el trans porte. El mismo ya sea carretero, ferroviario, flu­
vial, marftimo, aereo, o una combinaci6n de alguno de ellos, debe dar respuesta a exigencias de 
rapide~. seguridad, bajo costos y eticiencia, 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 
multi modal , este trabajo se basara esencialmente en una sfmesis de notas relativas a algunos aspectos 
juridicos del mi smo. 

2. Concepto y C;o.racterfstkas 

El auge masivo deluso de contenedores a partir de los aiios 60, impuls6 a algunos organismos 
internacionales, intergubemamentales y privados europeos a preparar diversos proyectos para estable­
cer el regimen juridicn deltransporte multi modal. 

Es de destacar que los productos para Uegar desde su fuente de producci6n basta el destinatario 
final pueden cambiar de medios transporte o emplear alguna combinaci6n de los mismos. Ello habilita 
a precisar citrt.as expresiones que a simple vista se presentan como similares, pero que sin embargo 
encierran conceptos distintos y elias son: transporte combillOdo, intermodal o multimodal. 
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Se entiende portran.5porte combi11ado ala operacion que consisteen reunir elementos de trans­
porte de diferentes modalidades para el transporte de una misma partida, por ejemplo el transporte de 
remolques de cami6n en plataforma.~ fenoviarias. 

El tra11sporte intumodal se realiza a trave) dd uso de varios modos de transporte en el marco 
de una rnisma operaci6n. Cada porteador emite un documento y responde individual mente ante el duei'lo 
de Ia cnrga por el servicio que presta. 

En el tra11.1porte. multimoda/ por el contrario, "Ia cargo viajcJ bajo Ia rc.rponsabilidad de un 
solo operador que emiw un solo documento, ac/llalulo cm1 1111 solo contraro, de hecho, sc superpone a 
los .wbcomrato.t que celehra c011 cat/a motlo scptlrtulameme" 1• 

El Convenio de Ins Naciones Unidas sobre el Transporte Muhimodallmernacional de mercnde­
rfas, tirmado en Ginehrn el 24 de mayo de 1980, detini6 a este tipo de tronsporte como: " ... el porte de 
mercanc£as fiOr dos modos diferenres de transportc fWrlo menos, en virtud de lUI transporte multinwc/a/, 
desde rm Iugar siruado en un pais en el que el OTM 1 ttHna merc:ancias bajo su CIL<todia luuta orro Iugar 
dcsignOllo para su emre,(!.a siwtulo en un pais difert!nte". · 

Este tipo de transporte ofrece significativas vcntajas !rente a las operaciones modales o segmentadas, 
ya que permite una mejor planmcaci6n de Ia operocion y por ende un mejor aprovechamiento de los 
equipos y servicios, lo coal implica menores costos, mayor celeridad y conliabilidad en Ia entregn. 

Asimismo requiere opecadores seguros y responsables. servicios de tmnspone eticientes y articulados, 
y particularmente un enlomo favorable para que puedn efectum1;e en condiciones de rentabilidad econ6rnicn. 

El transporte multimodal utiliza varios modos de transporte, basrulllose en un solo documento 
de transportc y de servicios, ernitido por un operador de trnnsporte mulrimodal quien se responsabiliza 
porIa carga pucna a pue11a. El dueiio de Ia carga es parte contratante dedicho documeoto, al igual que 
el opcrndor. Estc ullimo, especialistadel transporte intcrnacional, ejecutar.i el mismo o subcontratani las 
diferentes opera<:iones de Ia cadena de tnm.sporte. liene una funci6n de porteador y, por consiguiente, 
una obligaci6n de result.ado llevar Ia carga a su desrinn final, tal como fuc enrregada. 

En este tipo de transporte existe lo que se ha dado en !lamar Ia "un.i tarizacion", que lmpli­
ca Ia existencia de una sola operaci6n jurfdica continuada sin que Ia afccte los diversos medios de 
transporte utilizados. 

Podrfa decirse entonces, que eltrnnsporte multi modal se carncteriza por: 

• Se concreto en una sola opcraci6n factica 
• Se emite un solo documento para toda Ia operacion, aplicandose una sola tarifa. 
• Una sola persona asume Ia responsabilidad por todo eJ trans porte (operador de transporte multi modal). 

sin pcrjuicio de extenderse a otras mlis. 
• Reducci6n de Ia documentaci6o que acompalla Ia mercaderfa y de Ia tramitaci6n aduanera. 

1 CEPAL: "Tr•nsponcMultimodalenet ConoSurdeA~IAti,..".LCIR 107(}. 11111/91. 
OTM: ()pmodor de 'TTM.sponc Murlimodal. 
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Se considera que para realizar un analisis mas ciaro sobre el rema habrfa qu"e distinguir: Ia 

Of!eraci6n, el operador y el marco de Ia operacit)fl" 

2.1. La operacion 

En Ia actualidad, es Ia operacion mas comun que se produce dentro del transporte internacional 
entre los pafses desarrollados" Se ofrecen servicios sofisticados como ncceso dfa y noche a sus ordena-" 
dores, tecnicas de gestion "dfa a dfa" de inventarios y de producdon justo a tiempo, de manera tal que Ia 
relacion entre el portendor y su cliente va adquiriendo caracterfsricas cada vez mas fuertes, de conve­
niencia mu[Ua y comunidad de intereses" 

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

• Los avances en Ia tecnologfa del transporte y Ia unitarizacion de las cargas, especialmente el envfo de 
cargas por contenedores. 

• La ~xigencia de una mayor integraci6n de las funciones de producci6n y distribuci6n, entre las que se 
encuentra e.l transporte. 

• La disponibilidad de sistemas infonnaticos sofisticados para el seguimiento y control de las operacio­
nes y. asimismo, el inrercambio electr6nico de datos entre los intervinientes. 

Por orra parte el transporte mulrimodal esta evolucionando hacia lo que se denomina "Distribu­
ci6n Total''. Es decir un modo mas fleltible, mas puntual y mas pertinente de responder a Ia demanda. 

2.2. El operador 

Los que intervienen (openm) en una operaci6n en este tipo de transporte son varios: el operador 
tradicional (compaiifas navieras o empresas de ferrocarril,los llamados intermediaries que involucran a: 
los transitorios, freight forwarders, NVOCC (non-vessel-operatig common carriers), third parties (ter­
ceros), agentes de carga aere<J, entre otros. 

Es oportuno sei'ialar que el transporte internacional esta 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 hast a el almacenamiento y acondicionamiento en los 
si tios de consumo. 

A pesar de que Ia competencia es enorme, el acceso al mercado internacional de servicios de 
tn1nspo1te es diffcil, debido a variadas razones entre las que se encuentrll!l: las elevadas exigencias de 
contiabilidad y llexibilidad del servicio hacen necesario conrar con una gran oe 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 consolidaci6n. 

2.3. El marco de Ia operacion 

Esui compuesto por un conjunto de instrumentos legales, instimcionales, de usos y practicas 
comerciales e infmestructura ffsica que facilitan Ia 1lexibilidad en Ia gesti6n de operaci6n, libre compe­
tencia. rcntabilidad comerdal y alcanzar economfa de escala. Entre los mismos pueden mencionarse: 
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El m.:ceso· a Ia profesi6n de expedidor de carga que pennite operar en el transporte multimodal esta 
regulado. pero Ia actividad como tal no. 

• La legisl<tcion fiscal y tributaria preve Ia desgravacion y exoneraci6n de lributos con respecto a los fletes 
y servicios. induidos los cramos terrestres, en opemciones de t!"ansporte mullimodal intemacional. 

• Los proc.:edimientos aduaneros ororgan las facil idades para elegir el lugar y momento del despacho y 
en todo caso autorizan el paso de contenedore.~ hasta el destino tinal. 

• Las terminales interiol'es de carga, pue•tos secos y variantes de dep6sito cuentan con los equipos e 
instalaciones necesal'ia~ pam realizar las operaciones de acondicionamiento y transferencia entre dis­
tintos modos y etapas de rmnsporte. 

• Los ban cos y companlns de seguros aceptan documentos de trans porte multimodal para Ia cobertura y 
financiamiento de las opcraciones de este tipo. 

Los sistemas de intcn.:ambio electr6nico de datos permiten realizar basta un seguimiento 
individualizado de los contenedores y otros medios de trnnsporte. 

3. Marco Institucional, Operntivo y Legal 

El desa.rrollo del transporte multimodal se basa en Ia conj unci6n de mecanismos legales e 
instirucionales, infraestrudura ffsica y redes de servidos que lo conviertan en una actividad rentable 
para los opcradores yen un factor mns de competitividad para los usuarios. A ello no sen a ajeno tam po­
co Ia accion que le cabe a las autoridades competentes no s61o en el area de Ia infraestroctura sino 
tambien en !;1 armonizaci6n y simplificaci6n de los requisitos y procedimientos aduaneros y de otras 
pnicticas comerciales relativas a bancos y seguros que traban Ia fibre circulaci6n de las cargas. 

Asi el marco del desenvolvimiento del rransporte multi modal comprende Jo iostitucional, opera­
ti vo y legal. 

3.1. Marco lnstitucional 

Pennite a los intervinientes en el transporte multimodal operar con las garantfas necesarias de 
eficacia y seguridatl. Para el OTM representa el conjunto de disposiciones y norrnas que incentivan su 
inversion, Ia preservan y posibilitan una adecuada rentabilidad. Respecto del usuario implica tener acce­
so a un conjunto de servicios en condiciones de igualdad con los que se oft"ecen internacionalmente. En 
cuanto a las auto•idades pertinentes, este marco las hu de facultar a efectuar controles aduaneros y 
fiscales t)uc lc wmperen, a evitar que entorpezca Ia lihre t-ompetencia y adoptar las medidas de fomento 
que requiera Ia actividad. 

3.2. Marco Operativo 

Es el que delimita el desempeiio de los lJperadores. Se vincula de manera directa con las 
pn\cticas y los usos de los OTM y tambien con su capacidad en el <1rea financiera, comercial o ffsica. 
Esto signitlca que cuent!m con lugares apropiados pam almacenar y transbordarJas cargas, experien­
cia para programar y efectuar Ia transferencia de un modo a otro, instituciones bancarias que aceptan 
los documentos de transpo1tes multimodal y compaiiia~ de seguro que respaldan a las operaciones de 
trans porte multi modal, y que los OTM pueden comunicarse entre ellos mediante el intercambio elec­
lronico de datos. 
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3.3. Marco Legal 

Es el que detlne los conceptos, establece los <.lerechos y obligaciones de las partes del contrato de 
transporte. tija los limit.es de Ia responsabilidad del OTM y Jo,~ requisites que debe cumplir para operar. E.~ta 
enumeraci6n eslll COtToborada porIa simple lectura de Ia:; leyes y convenios relati vos a! transporte multi modal. 
Pero lo que cabe esperar demro <.le un marco legales Ia annonizaci6n de las nonnativas nacionales, regionales 
es intemacionales pam evitarwntlicros y contribuir a Ia cunrinuidad de las opemciones de transport.e multi modal. 

4. Regulaci6n 

Las breves referendas al marco legal entroncan con Ia cuestion del tmnsporte multi modal inter­
nacional. Su incidencia en el desarrollo del comercio impulsa a resolver los problemas originados en 
una opernt iva sometid<t a norm<tS y procedimientos que difieren en cuda pafs mediante Ia armonizacl6n 
de las nonnas respecrivns y Ia concertacion de acuerdos intemaciom\Jes y regionales, 

4.1. Ambito Internacional 

En 1965. al lnsti!Uto lnternncional pam Ia Uniticaci6n del Derecho lnternacional Privado 
(UNJDROIT) le corre.spondio la iniciativa aJ respecto. En 1970. a propuesta de Ia Comisi6n Econ6mica para 
Europa, de Naciones Unidas. se redact6 un proyecto bas.u:lo en el de UNIDROIT asf como en las Reglas de 
Tokio, que habfan sido adoptadas el aiio amerior en el Congresu del Co mite Marflimo Int.emacional. 

Con posteriori dad. Ia Cornisi6n Bcon6mica para Europ<t y Ia Organizuci6n Maritima Jntemacional 
elaboraron un proyecro al que se denomin6 Convenci6u TCM. EJ mismo scrfa considerado en una conferen­
cia conjunm sohre eltransporte intemacional en contencdores de Naciones Unidas y Ia Organizaci6n Mariti­
ma lntcmaciona!. Prevista pam fines de 1972. en fundon de ella se decidi6 convocar a una Grupo Prepamto­
rio Intcrgubemamental. encargar a Ia Secretaria de Nadones Unidas un estudio sobre los efectos econ6micos 
de Ia Convenci6n -en especial en los paises en desUll'OIIo-. e invitar a los 6rganos pertinentes de UNCTAD. 
Naciones Unidas y de Ia Organizaci6n Maritima lnrernacional pam efectuar una revisi6n del estudio. 

La dimlmica de los mcrcados Jlev6 en e.sos <tiios ul sector privado a proponer y redactar sus 
propias nonna~. ya que Ia mayor demanda de servicios de transporte multimodal generaba cada ve;;o; mas 
confl icros ante Ia ausencia de una norma internacional unica Por esta raz6n Ia Cnmara de Comercio 
lntemacional (CCI) en forma conjunta con las partes interesadas, elabor6 unas reglas de aceptaci6n 
in.ternacional y uso voluntario ( 1975). denominadas Reglas CCI de Tmnsporte Combinado. 

Quince aiios despues los carnbios operados en las comunicaciones, Ia teleinfomuitica, Ia tecnologi'a en 
infracstructura y Ia~ nuevas necesidades planreadas por Ia demanda, ademas de Ia falra de ratificaci6n del 
acuerdo glohal, las volvieron inaplicables. No obstante Ia aparici6n de estas reglas dieron origen luego a las 
nonnas FIATA' . BIMCO ",entre otro:tS. Finalmente en 1991 Ia Camara de Comercio lmernacional y Ia 
UNCTAD·' concluyeron Ia revision documental y dicummla ultima versi6n de I <IS reglas UNCTAD/ CCI, sobre 
documemos de transpo1te muhimodal. A pesar de ella para Ia F1ATA ya es riempo de rnodilicarlas nuevamente. 

1 FJATA: Rd~rluion lutemationah:des Associa(iQns deTransit;_tirtst:l Assinlil€$/lmenuttional Fbkration offreightForwarders 
AsocitUi(llt..~ 

.. BIMCO: 1l1e Baltic and lorl!-ro:.Hionul Mari1hne Council 

., UNCTAD: United NatiON ContCrem.-e on Trod~! a.ad Ot!velopmt:llt 
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Retomando el proyecto de Convenci6n TCM y si se considera que se red acto sin intervenci6n de 
los pafscs de America Latina, no debe sorprender que en UNCTAD y CEPAL • hubiera consenso en 
cuanto a que ese proyecto no respondfa a las necesidades de los pafses en desarrollo, entre los que se 
encontraban los de Ia region excluida. El paso siguiente fue Ia creaci6n de un Grupo lntergubemamental. 
De sus 77 miembros. I I penenecfan a America Larina: ten fun u su cargo presentar un proyecto deconvenio 
sabre transporte multimodul intemacional. AI t"inaliz<~r su tarea, ei Grupo elcv6 al cabo de 6 periodos de 
sesiones -iniciados en 1973- su infonne a una Con ferenda de Plenipotenciarios. Esta, al coocluir su segun­
do perfodo de sesiones ttprob6 el 24 de mayo de 1980 el Convenio sobre Transporte Multimodalloterna­
cional. Este documenro consra de 40 artfculos y un anexo sabre disposiciones aduaneras. Aun no seen­
cuentm en vigenda porque solo cuentu con 5 rmilicaciones de las 30 necesarias para que resulte aplicable. 

Ante estadificulmd. el paliativo se encontr6 en el dictado de las Reglas UNCTAD/Camara de Comer­
cia lntemadonal (CCI) a los <.locumentos de transpo1te muhimoda.l. Detenninan los derechos y obligaciones 
de las pllltes del conrrato de transporte para cuyn realizaci6n se deba utilizar varios modos. Estas reglas 
acordadas en Pnris el II de junio de 1991 rigen desde el I 0 de enero de 1992 y son de aplicaci6n volontaria. 

Estas regia~. como se ha e~presado en p;krafos anteriores. regulan las obligaciones de las partes 
en este tipo de transporte y retoma el lema cemral de Ia neguciaci6n en los anos 70, relativa a Ia respon­
subilidad que asume el opemdor de transporte cuam.io decide otrecer un servicio que cubre el uso de 
varios modos bajo el amparo de un unico do(.:umento. Es oportuno destacar que en las negociaciones 
participaron sectorc.~ operarios y usuarios, tanto publicus como privados, ello ha contribuido a despe11ar 
gran inten!s en el mundo yen America Latina. Estus reglas comenzaron a regir e.l I de enero de 1992. 

4.2. Ambito Regional 

El an;llisis normativo en Ia regi6n surgio en los inidos de los aiios 70 con Ia Reunion de Minis­
tros de Transp011e y Obras PUblicas del Cono Sur y otros taros sectoriales regionales junto con Ia 
CEPAL. en el seno <.le Ia UNCTAD, donde decidieron participar y conlribuir al debate del transporte 
multi modal que se daba a nivel mundial. 

La importancia asignada al transpone en el &ca regional riene esrrecha vinculaci6n con el lugar 
que ocupa en todo el esquema de integraci6n. 

Como parte insosh1yable de Ia integracion tlsica merece ser debidamente considerado en la actual 
etapa de "segundo regionalismo". Esta denominaci6n designa una profunda transformaci6n de Ia econo­
mia intenmcional carru.:te1izada porIa formaci6n de nuevos bloques regionales y subregionales en abierta 
competenda. De ahf que en un proceso de integraci6n ffsica los paises de Ia region desarrollen y amp !fen 
tanto interconexiones bioce<~nicas como vinculaciones fronterizas e intrazonales que propenden al avance 
deltmnsporte multi modal. De lo que deri va Ia necesidad de contar con una normativa regional que articule 
y am1onice las legislaciones vi gentes, nacionales y subregionales para que las operaciones multimodales se 
puedan realizar entre pulses de distinros esquemas sub regionales y desde ellos hacia terceros pafses. 

Las acciones emprcndidas a acordar una rcgulaci<in de alcance regional se despleg6 en 3 foros: 

~· CEPAL: ComisiOn EconQmi~:a r~ll'<t Amt!tka Latina ycl CnrilJ.c', 
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I) Reuni(m de Ministros de Obras Publicus y Transporte de los Paises del Cono Sur, transformada 
en nnviembre de 1992 en Ia Conferencia de Ministros de Trans porte, Comunicaciones y Obras Publi­
cus de America del Sur. 

La larga negociadt\n en Ia UNCTAD cuhnin6 en noviembre de 19HO con Ia celebracion del 
Convenio sobre Transponc Mulrimodal (CTM), sus~:ripto por ochenta y uno de los pafses participantes 
y rat i licado pur cinco nacione.s, entre elias dos lntinoamericanas. 

En esa misma epuca. en el Cuno Sur, el tmtamiemo de Ia responsabilidad del empresario de 
tmnsporte multi modal dio Iugar a un an~lisis sabre Ia del operador de transporte terrestre. Lo cual 
condujo ••I desarrollo de un pmyecto de acuerdo que luego se convertirfa en el llamado Co.nvenio CRT. 

La norma intemacional (Convenio de 1980) sobre transportc multimodal no entr6 en vigencia 
por falta de ratificaci6n posterior. Se produjo asi un vacio legal al no ralificarse el citado Convenio, ni 
tnmpoco apar.:cer una norma internacional en su reempluzo particularmente por el tema de Ia responsn­
bilid.ad del npemtlor dcltransporte multi modal. Sc inicio una nueva negociacion internacional que fina­
liz6 en junio de 1991, wn Ia~ llamadas Reglas UNCTAD/CCJ sobre documentos de transporte multimodal. 

Estas regia.~ regulan l~s obligaciones de las partes en este tipo de transporte y retoman el tema 
central de Ia ncgodaci6n de Ins anos 70, relativa a Ia responsabilidad que asume el operndorde trans por­
te cuando decide ofreccr un scrvicio que cubre el uso de varios modus bajo el amparo de un unico 
documemo. Ella.~ comenzaron a regir a partir del 1• de enero de 1992. 

Es oportuno destacar que en las negociaciones de estas regia.~ participaron sectores operndoteS y usua­
tio.s, mnto pliblicos como pdvndos. Ella hn contribuido a despeotar un gnm inter-es en el munclo y en America 
Latina. En e:.1e ultimo caw se ha manifesmdo a traves de difereutes legislaciones como Ia surgida enla Comuni­
dad Andina. MERCOSUR yvarios paisesde Ia region. En nuestro pals larecienteLey24.421 regula laactividad. 

En octubre de 1996. en S11ntiago de 01ile conduy6 Ia reunion extraordinaria del Grupo de trubajo 
sobre Transporte Multim(ldal convocada en cumplimiento de Ia Resolucion 16 de Ia reunion preparatoria de 
Ia Conferenda de Ministros de Transportes, Comunicadones y Obms PUblicasde America del Sur (celebrada 
en Montevideo del 21 al 23 de agosto de I 996). En el encuentro de Santiago de Chile, delegados de Argen­
tina. Ecuador, Chile y ALADI 7, ALAF' y CEPAL procedieron a analizar Ia llamada propuesta ALADI. 

En reunion tecnica se rcvis6 y ajust6 el proyecto en consideraci6n a las normativas vigeotes en 
Ia Comunidad Andina, el MERCOSUR y los lnstrumemos Juridicos internacionnles en Ia materia. 

Pur ultimo en noviembre de 1996 mediante r-csolucion 23,1a Conferencia de Ministros de Trans­
portes, Comunicaciones y Obras Publicas de America del Sur, aprob6 el Acuerdo Regional sobre Trans­
poo1e Mullimodal de America del Sur. Asimismo asumi6 el compromiso de realizar las gestiones perti­
nente.~ ante su gobierno para que ese acuerdo sea suscriplo al amparo del Tratado de Montevideo de 
1980, este compromise pennite inferir que se procur:mi adaptarlo a Ia.' tormas de los acuerdos de alcan­
ce parcial (AAPJ de ALADI, de modo semejante alo sucedido en el MERCOSUR. 

" ALAOI: Asoci:)Ci6n Luiooameticru1atte fn1eg.r.~.ci6n . 
ALAF: AS4:t>Ciaci6n Latinoamerjc.tuatle Ferocarriles. 
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Tarnbien se encomend6 que en Ia continu;tci6n de las rareas del gmpo de trabajo se analizara 
Ia facribilidad de elaborar y evenrualmenre, implernenrar un reglamento para el registro de Operado­
res de Transporte Muhirnodal en Ia regi6n. 

La adecuaci6n simultanca de todos y cada uno de los aspectos que intervienen en esta opernci6n es 
fundamental, el openldor necesitar.l un seguro que le rcspalde en las obligaciones de responsabilidad civil, 
el expedidor una entidad bancaria que le acepte un documenro de transporte multi modal parala apertura de 
Ia correspondiente carra de credi to, los centros de consolidaci6n, desconsolidaci6n y transbordo deberan 
estar hnbilitados pam operncioncs de rn1nsfto y no s61o de origen o de-~tino delrransporte, entre otros. 

2) Reunion de Ministros de Tr.lnsportes, Comunicaciones y Obras Publicas de los Paises Miembros 
del Acuerdo de Cartagena. En el Grupo Andino se habra reconocido Ia necesidad de ejecutar "politicos y 
acciones tendfentcs amejorar. amp liar y modemizar Ia cupucidud de Ia infraesnuctura y Ia presraci6n de 
servicios de tran.sporte y cotmmicaciones cuya insujidencia y altos costas actuates impiden Ia rapida y 
segura vinculacion entre los cent1vs de producci6n y los de consw1w, a.rf como Ia ejiciente circtdaci6n de 
mensujes, y afecran por ende Ia compctitividad delmercado subregional". Para ello se proyectaba "poner 
l!lljimcionamiellfo el transporre multintodal de Ia subregiOn mediante Ia constmcci6tt de Ia infraestructu· 
ra. Ia amwniwci6n de Ia it<gislacwn y Ia creaciOn delman·o institucionalnecesario ". 

Es de esta forma que los Ministros de Transportes, Comunicaciones y Obras PUblicas de los 
pafses miembros del Acuerdo de Can:agena aprobaroo dos resoluciones: V.90 Transporte Multi modal y 
Vl.l42 Apoyo al Transporte Multi modal en Ia Regi6n. 

En cumplimicnto de los lineamiemos de polflicas y mandntos esrablecidos en ambas resoluciones 
Ia fuenre elaboro un proyecto de Decision para el que se tuvieron presentes el Convenio sobre el Contrato 
de rmnsporte y Ia Re-~ponsabilidad del porteador en el Transp011e Terresrre IntemacionaJ (Convenio erR, 
Cono Sur),la decisi6n 257 sobre Transporte lntemacional de Mercancfas por carreteras (de Ia comisi6n del 
Acuerdo de Cartagena), el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Trans porte Multimodallntemacional 
de Mercancfas. las Reglas Unifonnes para Documenros de Transporte Mulrimodal UNCfAD/CCJ y el 
Convenio de las Naciones Unidas sobre el Regimen de Responsabilidad de los Operadores Tenninales. 

Finalmente este proyecto se plasmo en Ia Decisi6n 331 de los pafses del area Andina sobre­
Transpone Multimod<li , que ha permitido avanzar en Ia eliminaci6n gradual de trabas institucionales al 
comercio y al trans porte, yen especial logr6 frenar el dictado de I eyes nacionales que pod fan convertirse 
en un obstaculo para el dictado de una legislaci6n cornun. 

Esta Decisi6n contempla dos aspectos imporrantes; por unu parte fija el contrato de transpo1te 
multimodal. estableciendo el regimen de responsabilidad de las partes. Este contrato ha sido definido 
como " ... aque/ en vinud del cual un operatlar cle 1 ransporte multimodcd se ohliga como JJrincipal a 
transporrar olwcer transpmtar mercandas por lo menos en dos o mas modos de rramporre, contra el 
pago de un solo flete y lu emisi6n de tm solo docwmmto y asumiendo Ia respo11sabilidad porIa cade~ta 
de transporce que orguniz.u. "PorIa olrn parte regula los requisites y condiciones de quienes acttian en 
calidad de operadores multimodales (0Th1) desde y hacia los Parses del Pacto Andino. 

Estos criterios de registro aun no han sido reglamentados por lo tanto y a pesar de haber sido 
redactada en consonancia con los criterios de uso inrernacional, no eshi en vigencia, pues no existe el 
mecanisino que le da existenciajurfdica aJ sujeto pasivo en contra de quiw aplicur Ia norma. 
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3) MERCOSUR. La reactivaci6n de los procesos de integrncion en el curso de los ultimos afios, se 
inscribe dentro de una nueva estrategia ado(l(ada por lo$ pafses latinoamericanos para lograr una mayor 
participad6n en los mere ados mundiales, mediante procesos de aperrum y aumcnto de Ia competitividad. 

Esta actitud genet~tliznda hacia Ia conformaci6n de bloques surge en gran medida como una 
respucsra a Ia crisis de los aiios 80, que obligo a los pafses de Ia region a esforzarse para ser mas 
competirivos. aumentando sus exportaciones pam pagar en pane sus abulladas deudas externas. No 
obstame las decisiones atlopmdas, Ia siruaci6n no fue ni es de sencilla resoluci6n. Set competitivos a 
nivel inlermtcional exige emre otros requerimientos. el'iciencia en Ia realizaci6n de las actividades que 
pasan porIa producci6n, distribuci6n y comercializaci6n, particulannente estos dos 6ltimos. 

La cnnstrucci6n del Mercosur es p-<~ne de los procesos de integraci6n latinoamericano, que al 
decir en su momemo del Centro Frances de Comcrcin Exterior " ... lo.v paises dd Mercosttr ofrecen mra 
ampliu !(Willi de pusibiliclades en el Campo de las privtrtiwc:ione.v, com:esimu:s de servicios pUblicos, 
dc.mrrollos e.mpresariales, imltwriales y de servicios, f1CIY) c.r en el cwnpo de la integraci6n fisiL·a que 
los flllf.<c•s del M;,rco.mr fii'Kvtmtan las perspectir•as rnd.1· cunplhv". 

Es opor1uno seiialar que al respecto, el 15 de diciembre de 1994 durnnte Ia VII Reunit)n del 
Consejo del Mercado Comiin (CMC}, este 6rgano aprob6 en Ouro Preto Ia decision 15/94 cuyo contenido 
es el Acuerdo de Trans porte Multimodal en el ambito del MERCOSUR. El 30 de diciembre de ese mismo 
aiio, plenipotenciarios de los cuatro parses signruruios protocolizaron en Ia sede de ALADI, en Montevi­
deo. el cirado Acuerdo de Alcance Parcial para Ia Facilitad6o del Transporte Multimodal de Mercaocfas. 

4.3. Breve comentario sobre el ambito nacional 

El 12 de enero del corriente ano se sancion6 el regimen legal de tronsporte multimodal de 
mercancfas, a tr·aves de Ia Ley 24.921. Se sostiene que esta ley se ha inspirado en gran medida en el 
Convenin de 1980. 

Comi~;nza por establecer que su aplicaci6n al trans pone multi modal de mercancfas realiz.ado en 
el ambito nacional y ul trans porte internacional, cuando el destino previsto contractual mente se halla 
situado en jurisdicci6n argentina. 

lnwrpora disposiciones de Ia ley de navegacion argentina como: documenro de transpone, chlu­
sulas de reserva, cartas de gardntias, etc. Por otra parte, al tratar Ia responsabilidad del Operador de 
Transporre Multimodul sigue las Regfas de Hamburgo. 

Esta Ley ha receptado numerosas crfricas dentro de las cuales se podrian destacar que: 

• Mantiene subsistentes las causales de exonemd6n y los rnontos lirnirarivos dispuestos en los regfme­
nes especflkos par<~ los daftos que se producen ya sean en medio acuatico o aereo, en vez de conside­
rar un solo sistema. Con lo cual no sustituye al transporte sucesivo en esos espacios. 

• No resuelve cuestiones opcracionales que se plantcan en los diferentes motlos sectoriales como: 

• Los ferrocarriles deberfan contar con politicas tlc rehabilitaci6n sobre su seguridad, contaminaci6n y 
repercusi6n ambiental. 
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" Para cl tnlnsito carretcro deberfan adoptarse medidas de seguridad. ex amen de vehfcuJos y de conduc­
tores y pennisos de circuladon. 

* Similares consideraciones deberian existir para los transporlcs aercos y acuaticos, en su conexi6n con 
los rninsitos regionales y <.lei imerior, abarcando l<l~ instalaciones portuarias. 

* Falla de complemcntaci6n o armonizaci6n con otms normativas reteridas a documentos y tnimites adua­
neros, de inspcccion de cargamenros. horarios fromerizos, de transito portuario (seguridad, inspeccio­
ncs, autoridades p0l1umias. buncos comcrciales. etc.) para evitar 1m-gas tnunitaciones burocniticas. 

5. Procedimiento y limit.e de responsabilidad controvertidos 

El objetivo de Ia protocolizaci6n en ALADI del acuerdo cootenido en In decision 15/94 del 
CMC ''del MERCOSUR, consistfa en facilitHr su incorporaci6n al ordenamiento juridico intemo de los 
paises signatarios. Se tnllu de Ia cuestion del derecho derivado -dictada por los 6rganos del Mercosur­
que noes de aplic.:aci6n directo e inmediara en los Estados miembros como surge de los artfculos 40 i) y 
42 del Protocolo de Ouro Prcto. 

Segun respuesla de ALADI del28 de octubre de 1997, ante una consulta de Ia Uru6n Industrial 
Argentina sobre Ia vigencia del Acuerdo, Ia Asociacion manifest6 que se encuentra en vigor desde el30 
de diciembn: de 1994, fcc.:ha de Ia protocolizaci6n. Asimismo se seiial6 que los parses signatarios lo 
habfan incorporado a sus legislaciones en virtud de 1<1 siguientes disposiciones del derecho interno: 

• Argentina: por el decreto 415/9 I, que autoriza en fonna generica Ia vigencia inmediata de los acuer­
dos susc.:riptos en ALADI. en las condiciones y a partir de Ia fecha que se convenga. En el caso el30 
de diciembre de 1994. 

• Brasil: por decrcto 1563, del 17 de julio de 1995. 
• Paraguay: mediante decreta 16927, del 16 de abril de 1997. 
• Uruguay: por decreto 229 tiel 8 de agosto de 1995. 

El procedimiento adoptado provoc6 decididas crfticas por Ia falta de rntilicaci6n del Congreso. 
Se estima que Ia prorocolizaci6n de los AAP10se refiere en general a acuerdos de integraci6n de conte­
nido administrntivo como los de compeosaci6n y complementaci6n, aprobaci6n de listas de productos, 
promoci6n de.) comercio, derogaci6n de trabas burocraticas y materias similares. A ello se agregan 
nonnas cspecflicas de origen, chlusulas de salvaguardia, rcstricciones no arancelarias. retiro de concc­
siones, renegociaci6n de concesiones, denuncia, coordinaci6n y armuoizaci6n de polfticas. 

El problema que qued6 planteado, a causa de Ia modificacion del derecho de fondo por Ia vfa 
administrativa. es el de Ia posible incoostitucionalidad e ilegalidad originadas en soslayar Ia potestad 
constitu~ional del Poder Legislativo de ratificar trJtados y de modificar el contenido de las !eyes me­
diante Ia sanci6n de otras !eyes. El metodo elegido, protocolizaci6n del con venio como AAP y puesta en 
vigencia de este por decrero. es el que crearfa esra sitwlci6n irregular. Coru;iste en incursionar con AAP 
aprobado administrativamente en Ia "z;ona reser~(l(/(t t:xclusivamellle a Ia ley", como corresponde a las 
normas sobre contrataci6n. exoneraci6n y limitacion de lu responsabilidad en conrratos celebrados entre· 
particulares, que forma parte de Ia Jegislaci6n vigente. 

• CMC: Consejo del Mercado C<>mun 
•• AAP: Acu.,·do de Alc:uwe Parci:tl CALADI) 
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Un antet:edente de este procedimiento anomulo lo constituye el Acuerdo de Trans pone hiterna­
cional Terre~tre aprobado en 1990, suscripto por Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Peru y 
Uruguay fue puesto en vigenda empleando el expediente del AAP. En este sentido Roberto Dromi 
considera a este casu como un ejemplo de abuso de esta vfa, por cuanto Ia Constituci6n de Argentina 
exige que l<ts normas ~ean aprobadas a traves del P<xler Legislarivo. 

6. Aspectos generales sobrc Ia responsabilidad contractual 

Es oportuno seiialar que Ia tinalidad es el desplazamiento de las mercaderfas de un sitio a otro, 
ello convierre a Ia prestacion del rransportista en una obligaci6n equivaJente a las denominadas de 
"resultado", ya que este debe garantizar Ia llegada de las mercaderfas ul punto de destino en las condicio­
nes pactadas: entrando en juego su responsabilidad contractual. 

La mayorfa de las legislaciones acuerdan en determinar que Ia responsabilidad del porteador, 
comprende el perfodo que va desde el momento en que este recibe tTsicamente las mercaderias hastn el 
momento que efectivamenre las entrega. Ello supone que su obligaci6n va mas alia del hecho de trans­
portar, por cuanto incluye lo~ actos y servicios propios de Ia carga que sur~en a panir de su recepci6n 
ha.~ra Ia entrega, como Ia consolidaci6n, desconsolidaci6n, reacondicionamiento, reagrupaci6n, etc. y 
que se hallan cubienos por el tlete. 

6-1. La re.sponsabilidad del Transportador 

El regimen de responsabilidad del transportador se basa en el riesgo profesional de Ia obligaci6n 
de resultado, es decir en Ia realizaci6n de un contrato de transporte en tiempo y forma. 

Acreditada Ia relaci6n de causalidad (causa-efecto) entre los contratantes con relaci6n a! daiio 
producido, surge Ia obligaci6n de repararlo con independencia de Ia culpa de las partes. 

La responsabilidad del trunsportador porIa perdida t.otaJ o parcial , por el daiio de las mercade­
rias y asimismo porIa demora de Ia entrega, es to generalmente receptado por las leyes y los acuerdos. 

6.1.1. Periodo de responsabilidad 

El concepro desde Ia Reglas de La Haya (1924)11 ha ido evolucionando con el tiempo y actual­
mente se considera que el perfodo va. desde el momento en que el porreador ha recibido las mercaderfas 
por sf o porIa persona designada al efecto, del expedidor ode cualquier tercero autorizado, basta que 
haya hecho entrega de las mismas al consignatario o a un tercero en el Iugar, tiempo y condiciones 
convenidas, las !eyes y los usos y costumbres del Iugar de entrega. 

En el limbito del Mercosur el Acuerdo de Transporte Multimodal. se retiere al perfodo de 
responsabilidad (Cap. IV - an. 6°) en lu "Responsabilidad del Operador del Trans porte Multi modal". 
que dice que. cubre el perfodo comprendido entre el momento en que recibc las mercaderfas bajo su 
custodia hasta Ia entrega al destinatario. 

" Periodo tk: f(.5p0nsobilid.;.ul: el Jotp&O t:ntre In c.nrg.a en eJ buque h;s..o.:tnln <Je,:~crargot de Ia misma. 
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Ello se complemema con Ia definicion: " ... Tonwr bajo custodia: El acto de colocar ft.rh·a­
mente las men:adcrfas en podcr dt!l Operador d<' Trcmsporte Mullimodal. con su aceptacwn para 
transpartadtcs. canfimne alas /eye.{ y usos de com<'tt:io imperanle.r tm el Eswdo Parte en e/lugar de 
emrega" <Definiciones Cap. 1°. An. 1° inc.j ). 

Sin embargo, esto no concuerda con el inciso k) que habla de emregar Ia mercaderfa ol consig­
nalario. Es decir que el an. 6° e~ta indicando ill des1in:uario. miemms que el inc. k) del An. I o establece 
que esn entregn el> al consignmario. 

El texto del Acuerdo ofrece Ia retlacci6n correcta, cuando en el inc. g) del An. )0 defu1e al 
consigmllurio que dice: "Pc<r,wma lcgitimamente facultada, para recibir las mercaJtdas" yen el inc. h) 
del citado lll1icu lo prescrihc que destinatario es: "Per.<OIItt cc quim se le cnvian las mercandas". 

El perfodo de cuslodia del Opemdor de Transpone Multimodal, surge con claridad, tinalila con 
Ia emrega de las mercaderia~ consignatario. 

Por su pane el nn. 6° del Acuerdo sobre '1'1-a.nsporte Multimoda.J Inremacional de Amerit:l del 
Sur, dispone: "l.i; l'r!Sf>Oilsttbilidad del Operador de Tl"tiiiSf)()rte Multimodal abarr:a el perlodo compnmdi­
do d<'Sd<' el momenta en que toma las mercancfas bajrJ su custodia has/a el momenta de su entrega". 

La misma se complementa t"tin el Cap. 1• sobre ''Definiciones'' que en el An. t• establece: 'Tomar bajo 
L1Jstodin: el hechoderecibirefectiv-a y material.mente Ins mcn:ancfas porpane del operadorde transporte multimodal 
y este Ins llCepte para so transpOl1e". "Eafrew: el !tee/to cle {)()11Cr las lllt!lfXIIIdas de /11(J)tera efecliva y material: 

a) en pocler del comignatario, 
h) a di.rrw.riciou tiel con.rignatario. tie confomridud con el contraro de tran:rporte multimodol o con las 

/eyes o los t.so.r dt'l comucio cle q~ se Irate apliC'IIblu tm ellugar de emrega, 
c) C'/1 p(){/er de aquellas aworidadJ!s 11 otras Jl<'rsonas a las cuales debe11 ser entregadas segun las 

lew:s o reglamellltl.t O[llicables en ellugar de etliiV:lla". 

Es imponante destacar que estas norma.' concuerdan coo las establecidas en Ia Pane In del 
Convenio de las Nnciones Unidas sobre el Trans(lOrte lnternacionaJ de Mercancia (1980). 

6.1.2. La responsahilidnd del operadQr de transporte multimoda.J por sus empleado.~, agentes y 
otras personas 

Ella surge del propio concepto de Operador de Transporte Multimodal, al asumir tste Ia plena 
responsabilidad por Ia ejecuci6n del contruto de trunspone donde acn.la como principal, seg11n nsf se 
desprende de las "Rcglas de Tokio" y del "Proyecto de Ia Mesa Redonda" de Roma de 1970, que e~ten­
dfan las responsabilidad dd Operador de Transpone Combinado por los actos y omisiones de cualquier 
personas cuyos servicios uti lice para el cumplimiento del contrato. 

En ambito del MERCOSUR (Art. 7° del Acuerdo del MERCOSUR) se seiiala que "EI Qacm­
dor de Tmn.flxlrt~ Mrrltimodal sera rtSf10tJ.Sable porIa.~ acc:iunes )' omisiones de sus empkados o agen-
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tes en e/ ejest·icio de sus jimciones, o dt• csmlquicr otm persona '''l.''o.r servicios teuga cosuratados par(l 
ci cumplimic111o dd contmto. ''omo si e.ras llccimw.1· 11 omisiom:s jitescn propias". 

Similare.~ disposiciones conticnc el Acuerdo tl~ America del Sur. 

6.1.3. Cau.sal~s de exoneraci6n de Ia respnnsabilidad 

AI respecto existcn discrepandas en hL~ difcremcs propuesws nonnativas. Las mas esttictas 
seilalan el principio que el JlOJ1eador solo puede cxcmerarse de responsabilidud, si prueba que tomo 
todas Ins meditlas <.tU.: razonablemcntc podfan cxigirse para evitar el daiio y sus cnnsecuencias. Otras 
acudcn ll situaciones no impumbles a! poneador como por ejemplo, los vicios ocultos de Ia carga, los 
dcfectos de embalaje, actos d.! autoridad, entre otr;Js. 

L<1 responsabilidad del transporrador cede si ex isren causalcs de cxoncraci6n, cuya prueba lc 
correspomlc dcmostrar por exclusivo a! porteador. El problema csra en detcnninar coi\les son esas causales 
para Jo cual cxisten difercnres criterios, por ejemplo: 

I. L;t Convcncicin de V~rsovia hace relerencia a las medidas nece.~:u·ias l>ilr:l evitar el dailo o Ia impo­
sihi litlad de udoprarlas. 

2. La Rcgi<L-: de Hamburgo y cl Conveniode Nacicm~s Unid<l' de lfanspone Multimodal lnremacional (1980), 
hacen mendon a to<.las hL' mcdidas <.tUC mzonablemcnre pod fan evitar d hecho o sus L'Onsec11encias. 

Algunos estudiosos. entre ellns e l Dr. Jos~ D. Ray, consider;Hl que el uso del tcrmino 
"m?.nnobiliclod" ._., m;\s apropiallo que •meditlas nt•cesarit~s" (rcfcrido particularmente al t.ranspo1te 
a.!reo) por cuanro estas ultima expresi6n puede conducir a intcrpretaciones contrarias a Ia finalidad 
perscguida. Razonahilidad es un "standanl" que tiene J'Uigambrc constitudonal en el 01'den juridico 
argen!inn y significa el cquilibrio convenien!e. 

En ambos casos ( I y 21 Ia pllJebnle con-espondc al porteador yes de por sf basrante ditlcil probarln. 
Pilra ello sc sosticne que es w nveniente establecer las c:aus:.tlcs de exonemci6n, paniendo de probar Ia culpa 
del expedidor n del cott~ign;Hmio. el caso form ito o fuerza mayor o el vicio propio de Ia mercaderfa 11• 

El An. 10 del Acuerdo del Mercosur prescribe que: "El 07JCrador de Trcmsporte Multimodalno 
sera respun.mble si se 1mwi1C1 que Ia pertfida, el tlaiin o el retra.w de Ia en trego de las men:adcrkts 
tran.sponada.'i sobrevinienm dur-ante esc t:cmspartt• en una o nuts de Ia.•; circunstancias siguientes: 

a) Acto " ht:dw im!mtab/,, a/ e.~11edidor o lll clc•sriuatario o lll consignatario de fa cargo o a ;·u.< 

agemes. n•prese/llallle.l' o tlpoder(u/os. 

b) Vici" pmpio 11 oculto de Ia carga. 
c) Ftu:rm mayor o ct~WI fortllito tlebidtmwlll<' comprohadn.s. 
c/J Hudr:as. lfi(J/ittes" lock-(JIIfS. 

<') Difiwftadc.v imperativas tiel tron.rpone y otm.< ttt·ro,,'}itera del contml del Operador de Tran.rpot1e 
Multimotlal tlehidtlllll'lll<' comptvbados, no existic•11do otm fnrma d~ cum111il' el conrrato ... H 

I! OENOOMlR. Jnrgc Pl.'hlu:" Amili~i$ Nonna(ivo". RevistN M<t(inn tk In Lis-a N:t..,.d A~cnlin:t.. Aftu 60. N° 572. Scpriem.bre/97. 
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RcspectO del A.:uer..lo de Am~ri~ del Sur. los art feu los 9 y 10 se refieren a Ia exoneraci6n de Ia 
responsahilidad. El primero sigue los lineamientos intcrnacionale:; de Ia~ Reglas de Hamburgo, del 
Convenio de las N3cione~ Unidus sobre el Trnnspone Multi modal lntemacional de Mercaderfas y las 
Reglus de Ia UNCTAD/CCI. prescribe que "E/ Oprratlor tie TmnsfHII'II' Mulrimcdal pruebe que il. sus 
emplcados, aJieiiiC.f a comrtaados lomamn las IIIC'ditlas qur raymahlemetllt padian exigirse para l!vi­
wr rl ht•clm .1' .l·u.r Ctiii.<<'CII<'IIcias r que 110 hul)tJ C'IIIJUI 11 dolo dt' m parte que haya ocasitJnada Ia 
<>curt'l!llcin de talpet~Jida. tlmla r> l'etjuicio n:.nd/((11/t' dt'l l't!ll'li.I'O de Ia emrega .. ". 

Esw rruehu ll cargo tiel porteack~· es di1Tcil de probnr. sin emborgo csto se simplilica con el Art. J 0 que 
establece: "No ob.vtwue Ius di.l)mesto mel AI'!. 9 el Op<•lrtdor dl.' Tmmporle Mt~ltimodal1w sera rewonsable de 
Ia p;}ttlidll, el dafia a elit:lmsa de Ia etiii'C/Ia de las mrlt·adcrftl.r .fi prue/J(t que el hecho que ha causado tales 
pbdidas. cknio o nJtr(tsa Ita .wbrevenulo ctlluulo las 11/~lt'tulelirL~ cstalxm bajo Sit cus1odia m los tenninos 
establccitlos en Sll At1. 6. en wut o mas de las cirr:wiSitlll<'ias .~iJJitiemes: acto u nmisi6t1 tkl expedidar. consig­
naturio o propie1ario de las mm:andas ode su rewese/1/cuue o ctgelllt; insufteiCIIcia o catuiicifltl dcfectuo.ra del 
emlxt!aje, 1/llllt:aS o munet'OS de las merctUJcias: mwtipult'f>, ''W'/1C4 de.u.-aJ)?a, estiba ,v de.restiba de ku mti'Cml­
cia.r t't'tlti;JJtfas 1)()r el expedirlm: cl ctmsignatario or/ prrJt>ieraJia de Ia.< mei'C(lflcios o par su rt!pTUentante y 
a.~e11/c,- vicu> pi'Of>io 11 ocullo rl~ las llli!TCUJtda.r; h~tclgt41nck-ow.IHltn.< t>Imbas impuescas toto/ o parcialmell/e 
cn eJ trabojt> y ac/os fuem dd comrol tiel Operador tk T rtiiiS/>01111 Mul1imodal debidO/liJ!nll! comprobados". 

6.1.4. Retraso en Ia entrega 

El Operador es responsuble de los peajuicios oc:usinnados pur cl rclraso, si el cxpedidor hubiere 
hecho una tlct:lurucion tie illleres para que Ia entrega se real ice en un plnzo dctenninado y siempre que In 
misma hubierc sido accptnlla por el Operador, confurme Arr. \!segundo parmfo del Acuerdo Mercosur 
y de igu;tl maneru sc seiiala en el Acuerdo de America del Sur. 

El Acucrdo Mcrc<~~ur detennina que se produce "re1raso de In en frega", cuando la mercodena noes 
cntregada domtro del plazo ru:onlado y en ausencin de acuenlo dentro del plazo que pueda razonablemente 
ser exigido al Operudor ue Tmnsporte Multimodal, teniendo en consideraei6n las circun.stancias del caso. 

Por su parte el Acucrdo de America del Sur se refiere al plazo, que de acuerdo con las circuns­
tancias del cnso serf:! mzonable exigir al Operadur ue TrJnsporte Multimodal diligente. La determina­
cion de e.'la circunstancia "diliJiellle", esta sujetu a nprecinciones subjetivas que varian de pais a pars, 
segun su tecnologfn, costumbres, habitantes, entre otrus consideraciones. 

61 pl u~o wmhien van' a puede ser de treinta, ses<mta o noventa dins, que da derecho a Ia parte 
legitimada pnra I'(".Cibir las mercaderias, ac:onsiderarhL~ pcrdidns y reclamar Ia consiguiente indeJTUlizaci6n. 

Los Acuerdos precedentemente citados toman como plaza noventa dias de retraso pam Ia entre­
ga al consignatario o cualquier otra persona con derecho a reclamarlas parn tomarlas por perdidas. 

6-2. La n:sponsabilidad del Clll'gador 

Aunquc las legislaciones ofrecen consideraciones diStintas, Ia regia general determina que el 
cargodor responde del peajuicio por el porteador cuando dicho perjuicio hu sido causado por su culpa o 
negligencia incluidalas de sus empleados o agemes. 
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La responsabilidatl se ~centtia y se regula especfticamente cuando se tmta de mercancfas peli­
grosas, tlonde Ia falta de informaci6n ace rca del cankter de Ia carga hace responsable al cargador por su 
omisi6n frente a los perj uicios que evemualmente pudiera ocasionar esta circunstancia. 

7. Consideracion final 

Desde e! aspecto juri'dico se observa Ia existencia de una superposici6n de norma~ que hacen 
bastame complejo el panorama para encontrar soluciones n1pidas y acertadas. Si bien Ia existencia de 
una sola ley para regir al transpurte multimodal es una hip6tesis diffcil, resultarla conveniente una 
may(>r complementacidn y armonizaci6n normativa. Particu!armente en loque respecta a organismos de 
aplicaci6n. Ia regulacidn de Ia actividad y Ia responsabilidad de los transportadores. 
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PROGRAMACION DE ACTIVIDADES 
DEL INSTITUTO DE INTEGRA CION LATINO AMERICANA 

PARA EL ANO 1999 

I. ACTIYIDADES ACADEMICAS 

L L ESPEC{ALIZACION EN POI.UJCAS DE INTEGRACION Y MAESTRIA EN 
INIF..<:RACION LATINOAMERICANA 

Con forme a las Ordcnanzas de creaci6n de I<L~ Carreras de Espcdalizaci6n y MaestTfa en lnte· 
grnci6n Larinoamericana. Ia~ mismas ~e encuentran a cargo dellnstituto de lntegraci6n Latinoamerica­
nu. En mnrzo de 1996 se imrodujeron modificuciones al Plan de Esrudios y seestablecieron dos carrera.~ 
diterenciadus: Especializaci6n en Politicns de lntegraci(\n y Maestria en lntegraci6n Latinoamericana, 
las que sc dicum tanto en Ia scde cemral del lnstirum, sita en Ia calle I 0 N" 1074 de Ia ciudad de La Plata, 
como en su extension con sede en Capi tal Federal sita en Ia calle Mexico 1230. Estas carreras tienen el 
canictcr t.lc conrinuas y Ia convocaroria a inscripci6n se realiza durante los meses de febrero y julio. La.~ 
materia.~ ()bligntorias y seminurios optativos programa.dos son las siguientes: 

a) E.rp«iaUz.acion en Poff#ca.< c/e Jutegracit>n 

• Sede La Pla ta ·Primer Seme~·tre; 

- Den:cho de Ia Integraci<ln, a cargo de los Prof. f\ lbc,·ro E. Reu6nico, Rita Gajate y Sergio Palacios 
- Relacioncs &<nwmicas lnternacinuales, a cargoll~ los Prof. Noemf B. Mellado, Ofelia St·haringer 

y Carlos Perez Crocco 
Semlnurio Los Proces~•s de Iotegraci6n y Ia Cuesti6n Ambiental, a cargo de Ia Prof. Leila Devia 

Segumlu Semestre: 

- 2 Semin:trios optativos a dctenninar 

* Sede Buenos Aires- Primer Semestre: 

- Pollticu lnternnciooal , a cargo del Prof. Dante Murio Cnputo 
- Seminario Negociacioues Ecooomicas lnternacionales, a cargo del Prof. Je.siis Sabra 
- Semlnario Los Procesos de lotegracl6n y Ia Cuesti6n Ambiental, a cargo de Ia Prof. Leila Devia 

Segwtdo Semestre: 

- Integrdcil\n Latiooarneric:ma, a cargo de Ia Prof. Iris M. Laredo 
2 Scminarios optat"ivos a t.leterrniMr 

b) M.aextrfn en hrterracili11 Lathrqamericaaq 

• Sede La Plata • Primer Semestre: 

- Derecho de Ia Integracioo, a cargo de los Pmf. Alberto E. Rezz6nico. Rita Gajate y Sergio Palacios 
Relaciones &on6micas l nttroacionales, a cargo lie los Prof. Noemf B. Mellado, Ofelia Sthacinger 
y Carlos perez Crocco 
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- lntroducci6n allnstrumental Metodol6glco y T.!cnico, a cnrgo de los Prof. Juan A. Samaja Toro y 
Alejandro Momoro. 

• Semina rio Los Procesos de Integration y Ia Cuesti6n Ambiental, a cargo de Ia Prof. Leila Devia 

Segu11do Semestre: 

• Metod«ll<>gfu y Tec•licas de Ia lnvestigaci6n Social, a cargo del Prof. Juan A. Samaja 
• 2 SeminarhiS optativos a determinar 

* Sede Buenos Aires· Primer Semestre: 

- Polltica Jnternacinnal, a C!trgo del Prof. Dante Mario Caputo 
- ln troducci(m al lnstromental Metodologico y T~cnico, a cargo de Ia Prof. Gloria E. Mendicoa 

Seminario Negoc.iaciones Econ6micas Intem adonales, a cargo del Prof. Jesus Sabra 
- Seminurio Los Pmcesos de lntegraci6n y la Cuesli<in Ambiental, a cargo de Ia Prof. Leila Devia 

Segw1do Semestre: 

- Inte.graci6n Latinoamericana, a t:argo de Ia Prof. Iris M. Laredo 
• Metodolugia y Ttk uicas de Ia Investigaci(in Social, a cargo de Ia Prof. Gloria E. Mendicoa 
• 2 Seminarios optativos a determinar 

I . IJ. FORMACI ON DE RECURSOS HUMANOS 

a) Se tendenlnlu fonnncion de recursos humllllos inte1disdplinarlos tuntoen mateliadcinvestigaci6n como en 
docencia. Se incorpomn1n alum nos de am bas Can-enls de Posgrado. que hayan cumplido con sus currfculas, 
u Ills <lctividaues de invcstigacion que se desnrrollun en el lnstiruto y a las actividades docentes, bajo Ia 
llltorla de los pn1fesores e~tables. :>ecund6ndolos en ht hlbor que e.~tos desarrollaren en Ia materia a su cargo. 

b) El lnstituto de lntegmchln Latinoamericana forma pmte de Ia Red para Ia Formaci6n Avanuda e 
lnvestigoci6n cn lntegraci6n Regional (REDINRE) en el marco del Programa Alfa de Ia Comunidad 
Europea en vinud del cual se preve el inten:ambio de posgrnduados para efectuar estudios de Docto­
rado en Historia Econ6mica. Ciencias PolftiL':Is y Economia en las Unh•ersidades de Estocolmo, de 
Puris I y de Aix-Marseille. Dicho programa de intercambio fue aprobado por Ia Comisi6n de las 
Comunidades Europcas mediante Contrato ALRIB7-3011/94.04-5.0021.7. 

En virtud de dicho acuerdo entre los dias 7 de setiembre y el9 de ocrubre de 1998 se efectu61a 
Convocmoria a been.~ pan1 rcalizar los estudios en el periodo 1999-2000. Estos becarios -tres (3) en 
total· durJnte su periodo deestudios se encontrar.Jn bajo Ia tutorfa de un profesorextranjero y de Ia Prof. 
Noemf Mellado y/o el Profesor Dr. Ricardo Rivus. De e~ta manera se propendera a Ia formnci6n de 
recursos humanos caliticaclos y se los incorporunl n I a~ nctividudes <!ocentes y de investigaci6n del 
lnstituto. ya que los mismos <~Sumen Ia obligacion de prestar su colaboracion una vez finalizados sus 
estudios. No obstante ello se procuranl tambien el upone al grado mediante Ia realizaci6n de un curso y/ 
o seminurio para los estudiantes. en el marco de las actividlldes de extension dellnstituto. 

c) Tambien a raiz del ncuerdo refereociado. durumc el ano 2000 vendr.in dos doctorandos, uno de 
Estocolmo y otro de Pnrfs I. a to mar cursos en Ia Carrera de Maestri a eo lntegra~:i6n Latinoamericana 
y realizar rrabajos de investigaci6n vinculados t:on sus tesis bajo la tutoria de Ia Prof. Noemf B. 
Mellado y/o del Dr. Ricardo Ri vas, profesor del M6ster. El prop6sito es enriquecer el posgrado y Ia 
investigaci6n medianreel apone que pudieren brinuar desde Ia perspectiva de Ia experiencia europea. 
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I. lll. SEMINARIOS DE POSCRADO 

Se 11reve Ia realizacion de Seminariosde Posgmdo ~obredistimas tem~tic-Js a los fines de optimizar 
Ia acruoli:taci6n en materia de lntegruci6n. 

- Seminurio sobre Medio Ambiente y Mercosur, a cargo <.le las Doctoras Leila Devia (Argentina) y 
Eldis Camargo Neves da Cunha (SElVA, Brasil). 

- Semina rio sohre Politicas Sociales en el Mercosur, a cargo de las Doctor.ts Gloria Mendicoa (U.N. 
de La Matanza. Argentina) y Eleanor Kinney (Universidad de Indiana, Estados Unidos). 

Confcrencia "Europa y Ia Globalizacion, Tendencias, Problemas, Opiniones", a cargo del Prof. 
Austriaco Victor Sukup. doctor en EstudiosLatinoamericanos e inve.~tigadordel Ludwing Bolnmann 
-Viena. Austria-. 7 de mayo, I t!.OO hs. Sede La Pl ~ta. 

ll. ACTIVlOADES DE EXTENSION 

ll.l. CURSOS 

- Corso ldioma Portugues !elemental), a cargo de Ia prof. Tania de Castro. Los dias viemes de 14.00 
a 16.00 h.~. Y de 18.00 a 20.00 hs. Sede La Plata. 

Il. I I. PRESTA CION DE SERVICIOS A TERCER OS 

a) La preS<Jntante es responsnble de Ia Unidad Ejecutora (lnstituto de lnt.:graci6n Latinoamericann) para Ia 
prestnciun de servicios a ten.-eros. Con dicha finalidad esta Unidnd se encuemra inscripta en el Registro de 
Prestadore~ de Servkios a Tcrceros, Gerencia de Promoci6n de Servici<~~ Universitarios, Secretarfa de 
Exten~i6n Universitaria, Universidad Nacional de La Plata. ~ervicio SERTEC. (NU!nero de Registro: 79). 

ll. lll. PARTICIPACION EN EVENTOS CIEt-.'TIFl COS 

Se preve Ia participaci6n de los alumnus de posgrado y de grado, como asf Ulmbien de los 
docentc.~. en los Encuemros lntemacionales de Derecho de America del Sur. en los Congresos de Ia 
Asocincion Argentina de Derecho lntemncionaJ (AADI), en los Encuentros de Espedalista.s del Mercosur, 
en los Congrcsos de Ia Central Latinoamericana de Trabajadores (CLAT) y en todos aquellos eventos 
cientificos u renlizarse tanto en el pafs como en el exterior, con forme a las invitaciones que sean cursadas 
aJ lnstituto de lntegraci6n l...atinoamericnnn. 

ll. IV. PUBLICA Cl ONES 

Se c.ontinuani con Ia publicaci6n de Ia Revista Aportes para In lntegraci6n Lntinoamericana con 
una regularidad de dos numcros por aiio, en donde st: publican los trabajos cientfficos de los investiga­
dores, personal doceme y alumnos de las Carreras de Especializaci6n y Maestria en lntegraci6n Lati­
noamcric<~nn, pr.:via sele1:ci6n y aprobaci6n por pm1e del Comite Asesor (Referato). Asimlsmo se publi­
can\ un Boletin inli1rmativo dcnominudo "lntegrar''. 

n. V. BIBLIOTECA 

Se muntendn\ y ampliaro el sistema de canje establecido con instituciones nacionales y extmnjeras. 
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II. VI. COOPERACION 

Se mantendr.ln las vinculaciones decoopenwion academica con Ia CentraiLatinoamericana c)e 
Trabajadores (CLAT). con el Centro para Ia Formacion en lntegraci6n Regional (CEFIR) de Montevi­
deo, Uruguay. con ellnstituto para Ia lntegraci6n de America Latina (INTAL) y con Ia Direcci6n Nacio­
nal de C~pao.:ita<.:ion dellnstit11to Nacional de Ia Administraci6n Publica (I NAP) con Ia participaci6n de 
alumnos de las Carreras de Especializaci6n en Politic<IS de lntegn1ci6n y Maestrfa en Integraci6n Lati­
noamericana e investigadores del lnstiruto. 

ll. VII. ORGANIZACJON DE EVENTOS CIENTIFICOS 

a) Se preve Ia realizaci6n de un Seminario lnternadunal sobre Ia participaci6n de los sectores sociales 
en el Mercosur y el Grupo de los Trcs. Oicho Seminario se realizarn en elmarco del Proyecto AI fa de Ia 
Comision de las Comunidades Europeas de trabajos de investigaci6n conjunta. 

III. ACTIVIDADESDE ll'IVESTIGACION 

El lnstituto del1nio comolfnea de investigacion para los pr6ximos dos (2) aiios eltratamiento de 
las problemtllicas de,·ivadas de Ia dimension social tiel Mercosur. 

a) Dentro de esta linea de investigaci6n yen el marco institucional del Programa de Incentivos aJ Do­
cente lnvcstigador sc cncucntr.l acreditndo el Proyecto "Participaci6n Social en el Mercosur" para 
el periodo 115/% al 30/412000. 

El Equipo de lnvestigaci6n interdisciplinario del lnstiluto de !ntegraci6n Latinoamericana se 
imegra con docentes de Ia Facultad de Ciencias Jurfdicas y Sociales y alumnos de la Maestrfa en Integra­
cion Latinoamericanu bajo Ia direcci6n de Ia Prof. Noemf B. MELLADO. lntegrantes: Maria Luciana 
ALl. Licenciadn en Relaciones lntemncionales y alumna del Master; Sergio Ricardo PALACIOS. Abo­
gado. Especial isla en lntegraci6n Latinoamericanu y Profesor Adjunto de Economfa Polftica -Oitedra [. 
en Ia Facult.ad de Ciencias Jurfdicas y Sociales: Mirta Estela MIRANDA, Profesora en Geograffa y 
alumna del M;ister; Nocmi Lujan OLIVERA. Profesora de Oerccho Comercial de Ia Facultad de Cs. 
Jurfdicas y Socialcs y Andres M. DALL'AGL!O, abogado y tesista del Master. 

b) Ellnstituto forma parte de Ia Red para Ia Fonnaci6n Avanzada e lnvestigaci6n en Integraci6n Regio­
nal (REDINRE), en el marco del Programa AI fay cuyo representante porIa Universidad Nacional de 
La Plata es Ia presentante. En virtud del mismo Ia Comunidad Europea: aprob6 el Programa para Ia 
realizaci6n de proyec!os conjuoros de investigaci6n, (Contrato ALRIB7-301 1/94.04-5.0021.6). Si­
guiendola linea de invest igaci6n emprendida porellnstituto a partir del I" de mayo del corriente aiio, 
se acord6 etectuar una inve$rigaci6n sobre "La parlicipaci6n social de los sectores productivos en 
el Mercosnr y el Grupo de los Tres. Un analisis comparativo" a realizarse entre los ailos 1999 y 
2000 entre Ia Universidatl de Los Ande.~ (Merid<l. Venezuela), Ia Universidad de Estocolmo (Suecia), 
Ia Universidad de Paris I (Fr.mcia), Ia Universidad de Aix-Marseille (Francia) y el lnstituto de Jnte­
graci6n Latinoamericana de Ia UNLP. La Direcci6n y responsabilidad de este proyecto en Argentina 
estara a cargo de Ia presentante. El equipo de investigaci6n estara integrado por los investigadores 
anteriormeme referenciudos. 

c) En ambo$ proyectos se procurara incorporar a alumnos del Master cuyos trabajos de tesis se encuen­
tren comprendidos en esa linea de investigacion, promoviendo de esta manera Ia formaci6n 
interdisciplinaria de recursos humanos en materia de integraci6n. 
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