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Introduccion:

Existen en la agenda de las naciones sudamericanas diversos
proyectos de infraestructura que se propician implementar. Sin
dudas el paquete de megaproyectos impulsado por el IIRSA (Inte-
gracion de Infraestructura Regional en Sudamérica) es el mas
ambicioso ya que relne en su cartera mas de 300 proyectos de
integracién identificados por regiones y auspiciados por el con-
senso de los doce Estados que lo integran.’

A través de los
mismos se propicia  En consecuencia, lo que se impulsa es la

profundizar, en pri-  jntegracién y el consenso en las decisio-

mer término, la P
formulacién de un €S politicas para llevar a cabo uno de

consenso regional los mayores proyectos internacionales
acerca de la necesi-  de infraestructura que engloba a doce
dad de implemen-  h5ciones sudamericanas, con diferentes

tar y mejorar deter- , .
minyad aSJ viasde co-  Caracteristicas desde el punto de vista

municacion entre los  geografico, econémico, social y cultural.
Estados de la region,

no ya con politicas o acciones aisladas de cada Estado en particular,
sino con politicas de conjunto, ubicadas en cada una de las regio-
nes o ejes que forman el proyecto. En segundo lugar y como
consecuencia de lo anteriormente expuesto se propicia la integra-
cion del espacio fisico mediante la interconexion de los Estados a
través de la construccion y mejoramiento de vias terrestres, mari-

* Maestrando en Relaciones Internacionales, IRl, UNLP. Coordinadora del Departa-
mento de América Latina y el Caribe del IRI.

1 Estos 300 proyectos se agrupan en 40 «Grupos de Proyectos» con sus respectivos «Proyectos
Ancla». Se considera una iniciativa multusectorial ya que abarca amplios sectores como ser el
transporte, la energia y las telecomunicaciones y, multidisciplinaria, porque involucra aspectos
economicos, juridicos, politicos, sociales, culturales, ambientales.
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timas y férreas, asi como la mejora de las comunicaciones, todo ello
en pos de un mayor crecimiento y desarrollo regional.

En consecuencia, lo que se impulsa es la integracién y el con-
senso en las decisiones politicas para llevar a cabo uno de los
mayores proyectos internacionales de infraestructura que engloba
a doce naciones sudamericanas, con diferentes caracteristicas des-
de el punto de vista geografico, econémico, social y cultural.

Esta iniciativa nace en la Cumbre de Presidentes de América del
Sur realizada en Brasilia, Brasil, entre los dias 30 de agosto y 1 de
septiembre de 2000 propiciado por el entonces presidente de la
Republica Federativa del Brasil, Fernando Henrique Cardoso. En
dicha oportunidad los mandatarios de la region acordaron ciertas
metas a fin de propiciar la modernizacion de la infraestructura
regional y la adopcion de acciones especificas para promover su
integracion. En consecuencia se desarrollaron diversos ejes de
planificacion. Cada uno de ellos responde a caracteristicas comu-
nes que presentan ciertas regiones desde el punto de vista geogra-
fico y de la produccién, fomentando la interconexién vy
complementacion de las cadenas productivas existentes.

Los ejes mencionados se estructuran de la siguiente manera:

EJE ANDINO: Integrado por Bolivia, Colombia, Ecuador, Peru vy
Venezuela. Conecta a las principales ciudades de estos paises en
virtud de dos corredores viales norte-sur. Ostenta una superficie total
de: 2.351.134 km2 y una poblacién aproximada de 92 millones de
habitantes. Se caracteriza por poseer redes horizontales de produc-
cion y comercializacién, especialmente de productos homogéneos
(commodities) basados en el procesamiento de recursos naturales.

EJE CAPRICORNIO: Este eje se desarrolla en torno al Trépico de
Capricornio. Esta integrado por los Estados del sur de Brasil, las
Provincias del noreste y noroeste de Argentina, la regién del sur
del Paraguay y de Bolivia y la regién norte de Chile. Cuenta con
una poblacién aproximada de 24.504.000 habitantes y se caracte-
riza porque en sus extremos posee importantes instalaciones por-
tuarias tanto en el Océano Atlantico como en el Pacifico que dan
cuenta de su caracter bioceanico. Sin perjuicio de ello presenta
economias poco consolidadas con un incipiente proceso indus-
trial, es por ello que para este eje es de suma importancia el
aporte que le pueda hacer la inversion en infraestructura.

EJE AMAZONAS: Este eje interconecta determinados puertos
del Pacifico, (Tumaco en Colombia, Esmeraldas en Ecuador y Paita
en Peru), con los puertos brasilefios (Manaos, Belén y Macapa), asi
como determinados puertos fluviales (El Carmen, en la frontera
entre Ecuador y Colombia, Gueppi en Colombia y Sarameriza y
Yurimaguas en Peru). Busca la unién bioceanica a través de diver-
sos rios que presentan aproximadamente mas de 6.000 Km de vias
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navegables, estimandose una superficie de 4.499.152 km2 y una
poblaciéon que alcanza los 52 millones de habitantes. La floray la
fauna existente en la region constituye una de las mas importan-
tes reservas de la biodiversidad mundial.

EJE DEL ESCUDO GUAYANES: El Eje abarca la Regién Oriental de
Venezuela, el arco norte de Brasil y la totalidad de los territorios
de Guyana y Surinam. Presenta una superficie estimada total de
2.699.000 Km, y su poblacién alcanza los 21 millones de habitantes.

EJE DEL SUR: Une los Océanos Atlantico y Pacifico desde los
puertos argentinos de Bahia Blanca y San Antonio Este hasta los
puertos chilenos de Concepciéon y Puerto Montt. Posee una super-
ficie de alrededor de 490.000 km2, y la poblacién alcanza a casi
6,1 millones de habitantes. La caracteristica de este eje es que
posee un caracter netamente exportador.

EJE INTEROCEANICO CENTRAL: Este eje transversal conecta a
cinco paises de la regién: Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y Peru.
Su superficie ronda los 3,3 millones de km2, lo que equivale al
28% de la superficie de los cinco paises que hacen parte del Ejey
al 19% de la superficie total de América del Sur. Su poblacién se
estima es de 86.867.980 millones de habitantes (36% de la pobla-
cion total de los cinco paises). Dentro de los centros urbanos mas
importantes se encuentran: Sao Paulo, Rio de Janeiro, Corumb3,
Santos, Campifias, Asuncién, Santa Cruz de la Sierra, Cochabamba,
La Paz-El Alto, Tarija, Potosi, Iquique y Arica. La densidad de
poblacién promedio es del orden de 28,6 hab/km2. Sin dudas este
es uno de los ejes de mayor importancia.

EJE MERCOSUR - CHILE: Con una superficie de 3,1 millones de
km2, abarca la totalidad de la Republica Oriental del Uruguay; el
centro de Chile, el centro y noreste de Argentina; el sur de Brasil,
y el sudeste del Paraguay. Su poblacién estimada es de 126 millo-
nes de habitantes y es una zona de alta urbanizacién, existe una
consolidacion industrial y una economia estructurada mas alla de
las oscilaciones propias de los paises que componen la regién.

EJE PERU - BRASIL - BOLIVIA: Este Eje presenta también la
caracteristica de ser transversal. Abarca siete departamentos de la
region Sur del Peru, dos departamentos amazoénicos de Bolivia y
cuatro estados del nor-oeste del Brasil. Posee una superficie esti-
mada de 3,5 millones de km2, de los cuales el 82% corresponde a
territorio brasilefio, 10% al peruano y el 8% restante al boliviano.
Tiene una poblacion de 12,3 millones de habitantes, con una
densidad poblacional media de 3,53 hab/km2; donde el 68% de su
poblacién es urbana.

EJE DE LA HIDROVIA PARAGUAY - PARANA: El proyecto com-
prende el mejoramiento de las vias navegables de los rios Para-
guay y Parana, desde Puerto Caceres en Brasil (Mato Grosso), hasta
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el Puerto de Nueva Palmira en Uru-
Cada uno de estos ejes guay. Es un recorrido de aproxi-

conforma una cartera de madamente 3.440 kilbmetros e

. £ involucra, ademas de los Estados
varios proyectos, cuya antes citados, a Argentina, Para-

nota comun es la necesi- guay y Bolivia. El objetivo del Pro-
dad de una cuantiosa  yecto es permitir la navegacion los
inversion en estudios, 36> dias del afo, produciendo una

slisi . reduccién en los costos y en el
anaiisis, proyecciony tiempo del transporte (en compa-

ejecucion de los mismos  racién con los sistemas viales y

férreos), con el consecuente im-

pacto -que ello genera- en los precios de las mercaderias. A tal

efecto se ha proyectado realizar diversas obras -de caracter nece-

sario- entre las que se encuentran el balizamiento del trayecto, la

rectificacién de algunos pasajes de la Hidrovia y el dragado a los
efectos de aumentar el calado hoy existente en la region.?

Es de destacar que cada uno de estos ejes conforma una cartera
de varios proyectos, cuya nota comuUn es la necesidad de una
cuantiosa inversién en estudios, analisis, proyeccién y ejecucion
de los mismos, principalmente en obras de construccién o mejo-
ramiento de la infraestructura a crearse o existente. Atento ello
uno de los puntos mas problematicos que presenta esta «lniciati-
va», lo constituye la financiacién de la misma.

A tal fin se concluyé que los citados proyectos seran financia-
dos en forma compartida entre los Gobiernos, las Instituciones
Financieras Multilaterales de la regiéon y el Sector Privado. A la
citadas Instituciones Financieras se les delegé la Coordinacion
Técnica de los proyectos y constituyen un triunvirato conformado
por el FONPLATA3 4(Fondo Financiero para el Desarrollo de la
Cuenca del Plata), la CAF®> (Corporacién Andina de Fomento) y el
BID (Banco Interamericano de Desarrollo).

2 El Proyecto de la Hidrovia nace en 1992. Es incorporado posteriormente al IIRSA como eje de
desarrollo y es considerado por el FONPLATA como una de las iniciativas de integracién mas
importantes y que contribuird al desarrollo de los pafses que lo componen.

3 El FONPLATA destind en el afio 2002 Us$ 620.000 para financiar la Iniciativa para la Integracion
Regional de Sudamérica. Ver pagina web www.fonplata.org.

4 Los Gobiernos de las RepuUblicas de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay decidieron en
la IV Reunién de Cancilleres realizada en Asuncién el 6 de junio de 1971, “Crear una entidad con
Personeria Juridica Internacional que se denominaria: Fondo Financiero para el Desarrollo de los
Pafses de la Cuenca del Plata”. La misma se concreté en Buenos Aires el 12 de Junio de 1974 con
la suscripcion del Convenio Constitutivo en el marco de la VI Reunién de Cancilleres de los paises
partes de la Cuenca del Plata.

5 El 7 de febrero de 1968 los gobiernos de Colombia, Chile, Venezuela, Ecuador, Peru y Bolivia
suscribieron en el Palacio de San Carlos, en Bogotd, el Convenio Constitutivo de la CAF, conci-
biendo a la entidad como un banco multiple y agencia de promocién del desarrollo y de la
integracion andina. Dos anos mas tarde, el 8 de junio de 1970, la CAF inici6 formalmente sus
operaciones, fijandose su sede en Caracas, Venezuela.
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Es interesante apreciar la diferencia con décadas pasadas en lo
relativo a la financiacion de esta clase de obras. En los ochenta las
mismas tendian a una financiacion casi exclusiva por parte de los
Estados -costeando en algunos casos obras que poco contribuian
al crecimiento y desarrollo de los paises-, en tanto que en la
década pasada esta funcién fue asumida -casi en su totalidad- por
el sector privado, lo que provocé que se dejara de lado ciertas

obras que no pre-
sentaban un apre-
ciable retorno eco-
némico, aunque las
mismas evidencia-
ran un alto conte-
nido social. La Ini-
ciativa IIRSA pre-
vé como queda ex-
puesto una finan-
ciacion conjunta
del sector publico

El Eje de la Hidrovia Paraguay - Parana,
por considerar que el mismo propiciara
un fortalecimiento en el crecimiento de
los Estados involucrados, ello en virtud
de que el programa en analisis contribu-
ye y contribuira a la reactivacion de las
subregiones que se encuentran afecta-
das, con un incremento en el comercio
intra y extra bloque, a través de la dismi-

y el sector priva-
do, previendo la
ayuda de organis-
mos de crédito re-
gionales, teniendo
en cuenta el alto
costo de los pro-
yectos.

Poniendo el acento en el proceso de integracién regional enca-
bezado por el MERCOSUR y la region de la Cuenca del Plata, he
escogido, entre los proyectos del IIRSA antes descriptos, el Eje de
la Hidrovia Paraguay - Parana, por considerar que el mismo pro-
piciard un fortalecimiento en el crecimiento de los Estados
involucrados, ello en virtud de que el programa en andlisis con-
tribuye y contribuird a la reactivacion de las subregiones que se
encuentran afectadas, con un incremento en el comercio intra y
extra bloque, a través de la disminucién de los costes de transpor-
te y la reduccion de los tiempos de transferencias de las mercade-
rias, otorgando la posibilidad de apertura de nuevos negocios con
proyeccion regional e internacional.

nucion de los costes de transporte y la
reduccion de los tiempos de transferen-
cias de las mercaderias, otorgando la
posibilidad de apertura de nuevos
negocios con proyeccion regional
e internacional

Analisis y Actualidad del proyecto de la Hidrovia
Paraguay - Parana:

En primer término es de destacar que el eje de influencia del
presente programa se encuentra directamente vinculado a la re-
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giéon de la Cuenca del Plata. La misma concentra a tres sistemas
hidricos de singular importancia como son los representados por
los rios Paraguay, Parana y el Uruguay, posee asimismo una im-
portante reserva en biodiversidad y en lo referente a los recursos
hidricos subterraneos, entre los que se encuentran diversos acuiferos
como el Guarani y el Yrenda-Toba-Tarijefio. Asimismo en dicha
regioén se sitlan 57 grandes ciudades (mas de 100.000 habitantes),
incluyendo Buenos Aires, Brasilia, Montevideo y Asuncién, con-
centrando aproximadamente el 70% del PBI de los paises partes.
Es sin dudas una de las regiones con mayor desarrollo econémico
y concentraciéon poblacional.
El crecimiento
: econémico y el
o~ impulso dado a la

wl N integracion regional
BOLIVIA 580 AR nas are 9!

b MAL g a través, principal-

e mente del MERCO-

SUR, ha incentivado
la demanda de ade-
cuadas vias de co-
municacién y trans-
portes -en especial
los de caracter mul-
timodal-, conside-
rando a la red hi-
drica existente en
la region como un
elemento esencial
para lograr la sus-
tentabilidad de ese
crecimiento.

Con esta idea
nace el programa de
la Hidrovia Paraguay
Parana, cuyos ante-
cedentes se remontan a la firma misma del Tratado e la Cuenca del
Plata, hecho acaecido el dia 23 de abril de 1969. Tiempo después,
en 1987, los Cancilleres de los paises parte de la Cuenca, declaran
de interés prioritario el desarrollo del sistema fluvial formado por
los rios Parand y Paraguay, y luego de varias reuniones y encuen-
tros, Argentina, Brasil, Bolivia, Paraguay y Uruguay, proceden a la
firma del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay
- Paranda® hecho que se materializé en la localidad de Las Lefas,
Provincia de Mendoza, el 26 de junio de 1992.7 En diciembre de
ese mismo afio, se aprueba el Estatuto del Comité Intergubernamental
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de la Hidrovia  fJcrecimiento econémico y el impulso

(CIH), constituyén- . ” . .
dose el mismo  dadoa laintegracion regional a través,

como «el érgano principalmente del MERCOSUR,
del sistema del Tra-  ha incentivado la demanda de adecuadas
tado de la Cuenca vias de comunicacién y transportes,

del Plata encarga- . b .
do de coordinar, considerando a la red hidrica existente

proponer, promo-  €n la regién como un elemento esencial
ver, evaluar, defi- para lograr la sustentabilidad de ese

nir y ejecutar las crecimiento

acciones identifica-

das por los Estados Miembros respecto al Programa de la Hidrovia».
Conforman el Comité las delegaciones de todos los Estados miem-
brosy su presidencia es de caracter rotativo segun el orden alfabético
del nombre de los paises. La toma de decisiones -en el seno del
CIH- es por unanimidad, teniendo en cuenta que cada Delegacién
posee un voto.

El objetivo principal del Programa consiste en perfeccionar esta via
navegable de caracter natural, a través de diferentes obras de infra-
estructura.

A tal efecto el mejoramiento de los canales navegables de los Rios
Parand y Paraguay (obras de dragado, balizamiento, rectificacién de
pasajes, etc), asi como la modernizacién de sus terminales y puertos,
procurarian una mayor capacidad de transporte de mercaderias,
entre los Estados partes, a un costo menos oneroso y mas agil que las
vias de transporte convencional (carretera y ferrocarril).

Con referencia a los costes y capacidad del trasporte, se pone
en evidencia la conveniencia de profundizar la utilizacion de las
barcazas para el transporte de mercaderias, ello en virtud de que
las mismas pueden alcanzar mayores distancias, con un menor
gasto en la utilizacion de hidrocarburos y una mayor capacidad de
carga. Para mayor ilustracion se exponen las diferencias existentes
en el siguiente cuadro:

BARCAZAS FERROCARRIL | CAMION

Km/combustible litro/Tonelada 500 km 120 km 15 km
Carga por unidad 1500 tn 40 tn 25 th
(barcaza) (vagédn) (camidn)

Fuente: Instituto de Investigaciones Econdmicas. Bolsa de Comercio de Cérdoba, 2003.

6 Asimismo se firmaron Protocolos complementarios que facilitarian la implementacién del proyecto
principal. Estos documentos versan sobre diversos puntos a saber: Asuntos Aduaneros, Navegacién
y Seguridad, Seguros y Condiciones de igualdad de oportunidad para una mayor competitividad,
Solucién de Controversias y Cese Provisorio de Banderas.

7 Entré en vigencia en 1995. Aprobado en Argentina por Ley 24386/94, en Bolivia por Decreto
Supremo 23484/93, en Brasil por Decreto Legislativo 32/94, en Paraguay por ley 269/93 y en
Uruguay por Decreto 238/93.
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Teniendo en consideracion lo expuesto es de remarcar que en
la actualidad la puesta en marcha -al menos parcialmente- de la
Hidrovia ha permitido incrementar de 700.000 toneladas en el afio
1990 a 13 millones de toneladas en el 2004, donde el 3,5% estaria
representado actualmente por el transporte de granos.®

La situacion econémica de la Republica Argentina, representa-
da por un superdvit de la balanza comercial, en su mayor propor-
cién por un alza en la producciéon en sector agricola y el precio

devaluado del peso

Es de remarcar que en la actualidad la ~ argentino con re-

uesta en marcha -al menos parcialmen lacion al dolar, ha
p p incrementado en

te- de la Hidrovia ha permitido incremen- forma ostensible el
tar de 700.000 toneladas en el aho 1990 trafico por esta via
a 13 millones de toneladas en el 2004,  navegable, llegan-

7 do a constituir un
0,
donde el 3,5% estaria representado problema la falta

actualmente por el transporte de granos de barcazas nece-

sarias para el trans-
porte por la misma. Como resultado de ello se encuentran previs-
tas diversas inversiones en lo referido a la construccion de astille-
ros, en especial en la ciudad de Rosario, Provincia de Santa Fe,
como asi también inversiones referidas al acopio de materias
primas en toda la extensién de linea hidrica. En consonancia con
ello, cabe destacar la inauguracién de nuevos puertos barcaceros
como por ejemplo el Puerto Manéa en Entre Rios y el ACA en
Barranqueras -Chaco.

Asimismo la reactivacién de los Astilleros como el de Rio San-
tiago y Tandanor (industria que se encontraba en franco retroceso
en décadas pasadas), y una mayor inversion® en infraestructura en
este sector, traeria aparejada como consecuencia una demanda
sostenida de mano de obra -en especial calificada- que pueda
absorber los requerimientos efectuados para la construccion de
nuevas naves, provocando una caida de los indices de desempleo
y subempleo en la regién de influencia.

Del mismo modo, la instalacién de esta clase de emprendimien-
tos en regiones econémicamente deprimidas -anexas a los cursos
de aguas del Parand y del Paraguay- seria una posible solucién -
no solo al problema de empleo en si- sino también al fortaleci-

8 La capacidad potencial de transporte de la Hidrovia se estima alcanzaria los 30 millones de
toneladas.

9 El Estado Nacional ha ofrecido lineas de financiamiento, bajo la condicién de que los barcos
construidos lleven bandera argentina, a los efectos de mitigar el fenomeno que se conoce como
“banderas de conveniencia” . Se estima que solo el 14% de las barcazas graneleras y un 40% de
los tanques que navegan hoy por la Hidrovia poseen bandera nacional. El resto en su mayoria lo
son de Paraguay, Bolivia y hasta de Panama.
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miento de las pequefas poblaciones, limitando el recurrente pro-
ceso de las migraciones hacia las grandes ciudades, con las conse-
cuencias que ello acarrea.

Sin perjuicio de lo expuesto, cabria poner de manifiesto que el
Proyecto de la Hidrovia se encuentra en un estado de ejecucién
parcial. Asi, de los tramos en los cuales podria dividirse el proyec-
to, a saber:

1°.- Desde Caceres a Corumba;

2°.- Desde Corumba al Rio Apa;

3°.- Desde el Rio Apa hasta Asuncién;

4°. -Desde Asuncién a Santa Fey

5°.- Desde Santa Fe a Nueva Palmira, solo éste ultimo tramo es
el que se encuentra en ejecucién, habiéndose otorgado reciente-
mente la concesién de la obra consistente en el dragado del lecho
del Rio Parané hasta llegar a un calado de 36 pies de profundidad
(la profundidad actual es de 32 pies).

En consecuencia, estimo probable, que las realidades descriptas
con anterioridad, se verian intensificadas cuando el programa se
encuentre cumplimentado en su totalidad.

Ahora bien, exis-
ten diversas razo- . ..
nes por las cuales L@ instalacion de esta clase de empren-
no se ha podido dimientos en regiones economicamente
arribar a un con-  deprimidas seria una posible solucion -

senso politico en 4, ¢516 af problema de empleo en si-
torno a la puesta

enmarchadelato-  Sino también al fortalecimiento de las
talidad del proyec- pequenas poblaciones, limitando el
to. Desde el punto  recurrente proceso de las migraciones

de vista del cau- hacia las grandes ciudades
dal de las aguas,

las mismas poseen

la caracteristica de ser fluctuantes', lo que se refleja en una
interrupcién de los servicios y en adopcién del transporte terres-
tre como alternativa de interconexién. Ello hace del dragado una
accion imperiosa, pero no todos los Estados necesitan del mismo,
por ejemplo Uruguay no se encuentra en esa situacion y Argentina
seria el pais que necesita la mayor cantidad de obras de este tipo,
atento lo cual la financiacién de los citados trabajos no cuenta
con el apoyo de aquellos Estados a los cuales no beneficia en
forma directa. Desde el punto de vista de la seguridad en la
navegacion la situacién tampoco es homogénea, el tramo de
Santa Fe hasta el Océano Atlantico se encuentra debidamente

10 El régimen hidrolégico de la Hidrovia Paraguay — Parand posee un periodo de aguas bajas
entre julio y noviembre y uno de aguas altas entre diciembre y abril.
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sefializado, en tanto que desde Santa Fe al Norte no cuentan aun
con dicha sefializacién, ni con el dragado conveniente que permi-
ta aprovechar al maximo esta via navegable.

Cabe sefialar que las obras de dragado efectuadas en el Parana
Inferior han aportado significativos beneficios, por ejemplo, con
anterioridad a dichos trabajos, que fue de los 26 a los 32 pies, los
buques debian completar su carga en otros puertos y tenian como
maximo de carga 30.000 toneladas, en tanto hoy los mismos
pueden llegar hasta las 44.000 toneladas, a un costo menor.

De la misma forma, de completarse la totalidad de las obras de
dragado, balizamiento y sefializacion de la Hidrovia se estima que
la duracion del viaje se reduciria desde el Puerto Rosario hasta
Asuncién a 3 o 5 dias y hasta Corumbd 7 dias. Desde el puerto
Nueva Palmira hasta Asuncién 5 dias y hasta Corumba 8 dias. Todo
ello a un costo menor al actual, con el consecuente impacto sobre
el precio de las mercaderias, teniendo en consideracion que no se
producirian interrupciones nocturnas en el transporte.

Atento ello y con el fin de superar esta situacién, el Comité
Intergubernamental de la Hidrovia, confié la realizacién de estu-
dios técnicos a una consultora internacional a los efectos de poner
en marcha el dragado correspondiente al tramo de Santa Fe al
norte sobre el Rio Parand y sobre el Rio Paraguay, como asi
también el balizamiento diurno y nocturno en este tramo.™

Conclusiones

Sin lugar a dudas las obras de infraestructura resultan necesa-
rias para dar impulso al desarrollo y crecimiento de una regién.

En el caso de la Hidrovia, el mejoramiento de las vias de
comunicacion que se propone, y la modernizacién de las estruc-
turas existentes traeria aparejado, junto con la reduccién de los
costos y de los tiempos en el transporte, un mayor impulso al
proceso de integraciéon regional, ello debido al mayor flujo co-
mercial que podria darse entre los Estados involucrados. Por otra
parte la mayor inversién en infraestructura (portuaria, de astille-
ros y de almacenaje), conlleva una mayor demanda de mano de
obra, con la consecuente reduccién de los indices de desempleo,
y la disminucion de los flujos migratorios hacia los grandes cen-
tros urbanos. Ello permitiria un mayor desarrollo de los interiores
de los Estados, fomentando la permanencia de los habitantes en
las zonas rurales o de su pertenencia.

11 Este estudio representa un costo estimado de entre U$s 60 y U$s 70 millones y esté financiado
por la CAF, en tanto la obra la financiara el Banco Nacional de Desarrollo Econdémico y Social del
Brasil.
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De lo expuesto, es dable considerar que la regiéon podria llegar
a presentar un cambio sustancial en su estructura; atento ello
seria conveniente efectuar con anticipacion a la puesta en marcha
de la totalidad de las obras, una politica consensuada entre los
paises parte, de planificacion urbana y rural, que disminuya los
impactos negativos que puedan surgir; propiciando la participa-
cion de las provin-
cias involucradasy . , , .
de la sociedad ci. E! n.v’e/oramlento de las vias de comuni-
vil que son, en ul-  cacion que se propone, y la moderniza-
timo término, los cidn de las estructuras existentes traeria
actores sobre los 544 raiado, junto con la reduccién de los

cuales se evidencia- t de los ti It +
ran las consecuen- costos y ae Ios tiempos en el transporte,

cias del proyecto. Un mayor impulso al proceso de integra-
Asimismo debe-  cidn regional, ello debido al mayor flujo
ran profundizarse comercial que podria darse entre los

los estudios refe- .
ridos al impacto Estados involucrados

ambiental de la
obra, especialmente en el tramo superior del Paraguay, donde el
Pantanal brasilero juega un papel fundamental en la regulacién
natural de las fluctuaciones hidricas de los Rios Paraguay y Parana,
y es considerado en el d&mbito mundial por poseer una de las
mayores reservas de biodiversidad del planeta.

Finalmente resta sefialar que tal cual lo expresara el Profe-
sor brasilefio Helio Jaguaribe en su visita al IRl recientemente
“...el desarrollo de nuestras naciones y su integracion, al menos
en el sistema sudamericano, es un proceso que no permanecera
abierto indefinidamente. No es verdad que un pais como Argen-
tina o como Brasil pueda en cualquier momento, en el futuro,
empezar su desarrollo...”

No dejemos, pues que la oportunidad se pierda y pongamos
en marcha -con seriedad y eficiencia- los grandes proyec-
tos de integracion por infraestructura que la regién ne-
cesita para lograr un mayor desarrollo y una mejor inser-
cién en el concierto mundial.
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