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PROLOGO

La interaccion entre paises, regiones, socledades, etc, ha aumentado considerable-
mente ysu vinculacion se hace cada vez mas ampliay profunda. Ello ha extendido el
campo en el que se desarrallan las acciones a la vez que se han multiplicadao las inte-
rrelaciones acortando tiempos y distancias. En el Ambito de las actividades comercia-
les la celeridad y dinamismo han sido posihies merced a los adelantos técnicos en las
Comunicacianes entendiends par ello a las Telecomunicaciones para la transmision
de Dalos, Sefales e Imagenes en tiempo real y al Transporte para el traslado de perso-
nas y bienes. Ello ha afectado fundamentalmente a ios mercados haciéndolos cada
vez mas amplios pero ala par crecen jas exigencias y aumenta la campetencia, par Io
que para participar en él se reguieren servicios eficaces, eficientes, flexibies y veloces.

En lo que hace al Transporte de mercaderias, los rios han sido desde que se tenga co-
nocimiento el Medioc mas elemental y accesible para facilitar el comercio entre ribere-
fas. La necesidad de este recurso natural, indispensable parala vida, hasido fuente de
los primeros asentamientos de la humanidad y en sus arillas y zonas aledafas ho sdlo
se alzan las grandes ciudades capitales, sino que sg concentra la mayor densidad de
poblacion. La busgueda de sus vestigios en nuestro satélite es el indicio tras del cual
se hallan empehados los cientificas para justificar algun tipo de existencia. Para los
antiguos, el Agua junto con la Tierra y el Fuega, constituia uno de Ios tres elementos
hasicos de la naturaleza. Por otro lado, su dominio fue utilizado como barrera para el
Comercio impidiendo 0 explotando su transito a través de aduanas.

Durante la ultima Misidn en el exterior que cumpli en la Armada resid{ en Bonn, a |2
vera del Rhin y tuve ocasion de cruzarlo por sus innumerables puentes y atravesario en
remmes por diferentes secciones. Navegue por él ysus afluentes, traspasé esclusas y 1o
recorti desde las nacientes hasta su desembacadura. Mormalmente sereno al comen-
zar el invierno horeal, en el periodo de iluvias aumenta el caudal y acelerala corriente
dejando en las ciudades riberefias como testimonio de su paso las marcas alcanzadas
por el nivel de sus deshordes. A lo largo de su cursa no sdlo se tejieron leyendas y se
cuitivan vihas, sino que se asentaron poblaciones e industrias encauzando sus aguas
un intenso tréfico de embarcaciones de todo tipe en cuyos mastiles flamean las ban-
deras de los Paises de la Union Europea ytambién de la Confederacion Suiza, sirvien-
do esa via fluvial a los fines de facilitar el comercio y aliviar el intenso trafico terrestre.
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Asimismo fui testigo de las esperas en los pasos a nivel donde se debe detener el
motor del vehiculo, afiin de no contaminar el aire, hasta aguardar el paso de los convo-
yes gue pasan no sélo a horario sino a mas de cien kildmetros por hora. También, en las
imponentes carreteras alemanas de impecable trazado y conservacién observé gue no
se cobra peaje ¥ gue en las autopistas, sin limite de velocidad, es obligatorio no séle
conservar la derechasino también ceder el paso a los més rapidos.

Con agquellas vivencias y las que incorporé profesionalmente operando con otras
Armadas, en pasticular las de Brasil, EE.UU., Espafia, Gran Bretafia y Uruguay;, los in-
tercamivios con distintos Palses, el trabajo con otras Fuerzas e Imstituciones, {a con-
duccién de conjuntos operativos y la aplicacién sistémica, despertaron mi inclinacién
por la Maestria y, en oportunidad de seleccionar un Tema de Tesis, afin con su objetivo,
consideré que tendria gue resulltar de interés, actualidad y prospectiva. Con esas pre-
misas y teniendo en cuenta el crecimiento que registra el Comercio Internacional a
tasas que superan a la produccion de Bienes y Servicios percibi el papel gue le cabe al
Sector Transporte, lo cual ante la reduccién de los aranceles y cuotas cobra aun mayor
prepondieramcia ya que su costos pueden ser el Factor Determinante que permite
ganar, perder o mantener un determinado Mercado yen este sentido, las grandes em-

presas han comprendido su importancia incoporandolo a 1a cadena de comercializa-
cién.

Por otro lado evalué que el acceso a las fuentes de informacién no me debia estar ve-
dadao y que el conocimiento previo del lenguaje y los cddigos debian facilitanme el es-
tudio; lo que me decidid a elegir las llamadas “Hidrovias” afin de analizar el aporte de
esas vias de comunicacion para facilitar el Comercio en la Cuemca del Plata y consi-
derar ademas el rol que les cabe en ef Desarrollo y la Integracién del MERCOSUR.

Satisfechas las premisas, hallé que la informacién relativa al Tema arafz de los pro-
cesos de desreguilacion y privatizacién llevados a cabo en nuestro Pals en la presente
década esta dispersa en ambitos Publicos y Privados; 1o que no sdlo demoré la obten-
cion de datos que antes centralizaban los organismos nacionales como la Junta
Nacional de Granos, 1a Administracién General de Puentos, Femrocarriles Argentinos,
etc, que ya han dejado de existir o bien se encuentran en liguidacién, sino que ia com-
pilacién de estadisticas de distintas fuentes presenta problemas parasu correlacion.
Se agrega a ello el hecho gue los particulares guardan celosamente la informacién co-
mercial, situacion que se acentiia al tratar de comparar datos de diferentes paises.
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Ademas, por otras razones que seran analizadas en el desarrollo de laTesis, se verifico
gue los fletes fluctian no sélo estacionalmente sino a diario, como en un mercado
spoi, 0 bien atérmino donde también se pactan fytums.

La metodologia empleada para el desarrollo de la Investigacion se enmarca en el pro-
ceso deductivo que desde el marco del escenario general se difunde hacialo particu-
lar. En ese sentido adverti la eirtension del trabajo y la dificultad de conciliar la informa-
cién para tratar con rigurosidad el Problema.

Finalmente ysiguiendo el pensamiento de nuestro escritor Jorge Luis Borges de que

"citar es omitir", quiero agradecerles aTodos cuanto hicieron para que estaTesis fuera
posible.



INTRODUCCION

En el animo y el espiritu de |a gran empresa del descubrimiento de América analiza-
dos por el escritor paraguayo A. Roa Bastos en las memaorias del Almirante Cristdbal
Colon surge* entre o documental y laleyenda, que el encuentro del camino al Criente
por el Poniete permitiria llegar no sdlo a la tierra de la especieria sina también a los te-
soros del Cathay y el Cipango con sus templos y casas reales de oro puro. La posesion
de esas riquezas, junto ala alianza con ef Gran Khan de la Chinaihan a permitir formar
una poderosa coalicion gue al mando de los Reyes Catdlicos y bajo lainsignia de ia Fe
destruirian al Islam y eliminarian a Portugal de la competencia hegemdénica.

Los pensamientos de ias tripulaciones sometidas a graves penurias durante tas largas
travesias par mares desconocidos eran compensadas por el suefio de alcanzar la
fama, la riqueza y el placer. Esa nueva Cruzada por mar permitiria expulsar parasiem-
pre alos infieles de los Santos Lugares vengando las injurias cometidas contra Cristo.

En esas circunstancias, fa noticia del Descubrimiento desatd la carrera entre Espafa
y Portugal, e impulsé luego las grandes empresas para encontrar un pasaje que abriera
el camino hacia el mar hallado por Balboa, pero la leyenda del Rey Blanco, junto al
L ago donde dormia el Sol yla Sierra de a Plata, desviaron varias expediciones. Como
habia ocurrido 500 ahios atras con las cruzadas latinas que se apartaron del camino
hacia Tierra Santa para dirigitse a Constantinopla atraidos por sus riguezas; en la afa-
nosa blsqueda del Potosi, los Adelantados alteraron el rumbo y penetraron en la
Cuenca del Plata.

Los itinerarios seguidos para alcanzar fas minas de oro y plata desde el Atlantico re-
montando los Grandes Rios, compitieron desde sus inicios con (as hazahas de las tra-
vesias por tierra. Asi, Alvar Nifez Cabeza de Vaca que partio el 2 de noviemhbre de
1541 desde las costas del Brasil, a la altura del paraleln de la isla de Santa Catarina
(Floriandpolis), demord casi cinco meses para llegar a La Asuncion. Tras |a proeza de
atrayesar 1a region del Guayra (Guaira) y del Paraguay, descubriendo asu paso [as ca-
taratas del lguazli yse adelantd asu primo Pedro Estopifian que habia despachada si-
multaneamente una expedicién por mar e ingresd en el Rio de La Plata donde afronté
serias dificuitades para remontar ios rios Parana y Uruguay.

*Augusto Roa Bastos, Vigitia def Aimiranie, 12ed,, Bs. As,Sudamericana. SA., 1992.
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Lalineaimaginaria de Tordesillas para delimitar las posesiones entre [0s dos Imperios
maritimos del Siglo XVI no resistio |a presidn portuguesa y fue cediendo, inicialmente
ante la expansién Lusitana por la ambicidn de alcanzar el Potosi; y posteriormente por
las incursiones de tos sanderantes tras la busqueda de mano de obra indigena. Ello dio
lugar a nuevos Tratados para demarcar las posesiones ultramarinas y, en ese intento,
los rios de la Cuenca del Platase convirtieron en limites naturales para separar l0s te-
tritorios de las ex-Celonias. Su libre acceso como medio para penetrar, sequn las anti-
guas capitulaciones fas Fuerdas de /a Tiena ™ fue desde un principio motivo de graves
conflictos con as Potencias de la época y afios mas tarde desatd la Guerra en la
Regidn.

El devenir de la Historia es conocido, 1a competencia y el recelo entre espaholes y
portugueses tuvo su correlato en fos paises herederos de aquetla gesta.

La delimitacidn territorial de las Republicas Independientes basada en el principio del
wh possidelis se consolidd sobre los accidentes geagraficas que caracterizan al
Subcontinente y en esa tesitura el curso de os Grandes Rios obré a modo de harrera
como las alturas de la Cordillera de los Andes. Asi, 1as carreteras terminaron en las ri-
beras; 10s escasos vados y puentes eran celosamente cortrolados ante {a posibilidad
de una invasion y las trachas ferroviarias se concibieron de diferentes dimensiones
para evitar su interconexion.

La competencia por alcanzar los centros de produccidn, consumo y extraccion desde
y hacia los puertos de ultramar por via fluvial o terrestre disputd 2l Transporte de la Car-
gaen la Regidn. La ventaja que abtuvo partierra Cabeza de \aca ante la dificultad de
la navegacion a vela para remontar [0s rios contra la corriente, fue superada por em-
harcaciones autopropulsadas, pera estas cedieron luego ante un nuevo ingenio, el fe-
rrocarril gque sucumbiria mas tarde por fa estatizacion ylos subsidios frente a la com-
petencia que en el trazado de rutas contiguas gand el transporte automotor en manos
privadas.

Dentro de esa rivalidad, los distintos Modos de Transporte pugnaron porincorporar
nuevos adelantos. La navegacion en 1os rios Paraguay y Parana para el traslado de
mercancias, correo y pasaje en embarcaciones a vapor, fue posteriormente

*Federico A Daus, Geografia y Unidad Argenting, Instituto de Publicaciones Navales, 22 ed. Bs. As, 1978
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absorbida par el ferrocaril ya que fos tendidos de lineas desde Curumb3g, Asuncion,
Resistencia y Posadas brindahan enlaces mas rapidos con los puertos de Santos,
Buenos Aires y Mantevideo. Afios mas tarde, para salvar 1as grandes distancias y 10s
accidentes geograficos en el menor tiempo, el pasaje y[os servicios postales, se inchi-
natian definitivamente por las lineas aéreas.

En aguella puja, el primer bugue sudamericano con maguina a vapar gue hizo su apa-
ricién en la zonafue la cahonera Tacuary, mandada a construir por el entonces presi-
dente del Paraguay, Carlos A. Lopez, que fue trasladada desde Londres a Asuncian en
1854. Ahos mas tarde (1880), al detener la cafionera al buque brasilefio Marqués de
Olinda que se encontraba en viaje desde Montevideo a Corumba, dispard 2
declaracion de Guerra del Imperio de! Brasil al Paraguay que ngs envolvio en la Guerra
de |2 Triple Alianza y derramd aguas abajo, Ia sangre de nuestros hermanos. Posterior-
mente en 1932 el curso del Paraguay y 2l Parana serfan escenario de una nueva con-
frontacion bélica entre los dos paises mediterraneos de la Region*

Posteriormente, la delimitacion y demarcacion definitiva de las fronteras entre los
Paises independizados de Espafa y Portugal, fue motivo de nuevos litigios los cuales
pudieran ser salvados a través de acuerdos pacificos al igual que el contenciosa par el
aprovechamiento hidroeléctrico de los rios fronterizos de curso compartido y sucesiva.

A su vez, desde el periodo colonial y tamhién después de |a Independencia, et comer-
cio de las antiguas posesiones con las ex-Metrdpolis que continud con las nuevas
Potencias Maritimas surgidas en 1os Siglos XIX y XX se caracterizg, desde sus inicios,
por la exportacion de materias primas e importacion de productos industrializados.
Ademas, porsu ubicacién periférica en el hemisferio maritimo, su comercio exterior se
hizo y continda siendo fuertemente dependiente del transporte uitramarino.

Con el agvenimiento det MERCOSUR, a comienzos de la presente década, los Paises
Miembraos y Asociados se encuentran hoy abocadas alatarea de profundizar y conso-
lidar |a Integracion para alcanzar los objetivos del Tratado de Asuncidn en el marco de
los acuerdos rubricados en el GATT - OMC. La drastica remacidn de las barreras adua-
neras yfiscales ha aumentado aceleradamente el intercambio camercial adquiriendo
mayor intensidad en la Region al quebrarse, a cinco Siglog de! descutrimiento del
Nueve Mundo, el patran mercantilista que habia caracterizado a las Republicas Suda-

*En este trabajo el término Region se empleara con el alcance de MERCOSUR ampliado
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mericanas y, como cabe esperar en este caso, a tasas que superan el crecimients de
la produccién constituyendo ello un punto de inflexidn en el desarrolio del intercambio
comercial intrazona. Sin embargo, ase hecho dejd al descubierto las falencias por la
falta de una adecuada infraestructura de Transporte, problema que se acentud al ha-
herse multiplicado las distancias a recorrer dentro del nuevo Mercado Ampliado.

Por otra parte, los adelantos técnicos implementados en el Transporie en los ultimos
tiempos, incentivados por los shocks petroieros al comienzo y fines de la década del
70, la desregutacion del Sector, los procesos de su concesionamiento y privatizacion,
junto al aumentao de la productividad y la mayor competencia, haimpuleado la reduc-
cion de costos y en este contexto, 10os Grandes Rios de ta Cuenca del Plata han ganado
huevamente protagonismo, na sdlo como medio eficiente para que la praduccion pri-
maria y extractiva de |13 Regidn lleque a los puertos de ultramar desde [os cuales se
distribuye a los mercados internacionales, sino también para facilitar el Comercio
Intrazona, atrayendo inversiones gue contribuiran al Desarrolio y la Integracidn.

“Los caminos que ahdan® visualizados por Sarmiento en Argirspolis estan en mar-
cha*y ademas del tradicional mercads Atlantico donde se coloca |a produccion exce-
dentaria de la Region, se avizora actualmente otro mayor en la regidn del Asia Pacifico
por [0 que alcanzar los puertos de ultramar en ambos océanoes desde (os centros de 2
praduccion al menor costo, junto at desarrolio del transporte muitimodal, resulta priori-
tario; pero para poder satisfacer esa mayor demanda en condiciones competitivas se
requiere disponer no s6!0 de una legislacion adecuada y armonica, sino tamhién de
una moderna infraestructura en puertos, canales, esclusas, corredores, camings,
pasos, puentes, vias, ete, asi como reemptazar el material ochsoleto através de nuevas
adquisiciones de camiones, locomotoras, vagones, embarcaciones, gruas, guinches,
etc. Asi, mejorar la deteriorada infraestructura del Transporte para insertarse competii-
vamente en el mercado internacional y romper el aislamiento del pasado entre [os
Paises de la Regidn, reguiere ingentes recursos financieros gue superan la disponibili-
dad de los gobierngs abrumados por el peso de la deuda, el ajuste estructural y los re-
clamos sociales insatisfechos.

Las riquezas del Rey Blanco en el interior de 7ema (- ogrita tan ansiada por 10s
Conguistadores pareciera tener hoy un nuevo correlato. Mientras £/ rey de /a Sga enla
Chapada do Parecis expande lafrontera agricola en Brasil, en nuestro Pais surge el

*Faustino Domingo Sarmiento, ABG/RGFOLS, Bs. As., Ed. Concejo Deliberante, 1862
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filon de 1a mineria en el Bajo La Alumbrera a 1o gue se suma la explotacion extensiva
de los tradicionales y abundantes recursos naturales de la Regién de ventajas compa-
rativas factoriales junto alos derivados de la industrializacién agropecuaria, forestal y
minera, en un aparente resurgimiento dei perfil agroexportador ante el agotamiento del
proceso sustitutivo de importaciones encarado por los Paises Miembros y Asociados
def MERCOSUR a partir de la crisis de la década del 30.

La apertura de la economia y la estabilizacion de los desajustes macroeconémicos,
asi coma la recuperacién de la senda del crecimiento y el aumento del comercio iinitra-
zona, junto a los procesos de privatizacién y de reconversién de la produccién, han
atraido la Inversién Exiranjera hacia la Region y todos los dias las noticias dan cuenta
de nuevos planes de adquisiciones y proyectos a través del ingreso de Capitales que,
junta con las fusiones, alianrass /;7Zx 6 Wze'S, etc, impulsan el Comercio a la vez que
ayudan a paliar el creciente déficit de 1a cuenta corriente.

Dentro de este contexto, en la presente Tesis se analizara la competencia entre 10s
distintos Medios y Modos de Transporte para el traslado de la produccién desde origen
a destino. Con ese fin se estudiard no sélo el papel que juegan ias Hidrovias de la
Cuenca del Plata, sino también su aporte para el Desarrollo y la integracién.

Con el propésito sefialado, veremos que las decisiones adoptadas por Carlos 1l en ei
Siglo XVIil para afianzar las posesiones espafiolas en el Nuevo Mundo -como fue la ex-
pulsidn de los jesuitas, latoma de {a Colonia de Sacramento, la creacién del Virreinato
del Rio de la Plata con su divisién en Intendencias y la promulgacién del Decreto para
el libre comercio entre sus puertos y 1a Metrépoli- ohedecieron a distintas razones de
orden estratégico, econdmicas y comerciales y asi Buenos Aires se convirtié en el
Puerto de salida para las riquezas del Potosi. A pesar de la menor distancia que media-
ba entre la zona de extraccién y Lima y desde alli a Espafia, la facilidad para recorrer
un camino si bien més largo pero llanc gue evitaba los transbordos en el istmo de
Panama, las tempestades y ios piratas del Caribe, inclind 1a balanza afavor de las len-
tas y pesadas carretas gue, atravesando las extensas y desoladas pampes, aventaja-
ron a las cautelosas muias por los caminos cordilleranos transformando una Mayor
Distancia Fisica en una Menor Distancia Econdmica.

A las puertas del Siglo XXI, pareciera que los adelantos cientificos y tecnolégicos ail-
canzados desde entonces en el Transporte, asi como las inversiones en el Sector, la
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apertura del canal de Panam4, el crecimiento del intercambio comercial, 10s nuevos
mercados del Asia Pacifico, 1a constitucién de la UE, el NAFTA, el MERCOSUR, su pro-
fundizacién y ampliacién, asi como el futuro del ALCA, en el marco de la OMC, los
nuevos acuerdos internacionales y las relaciones interestaduales al término de la
Guerra Fria, etc, hacen pensar gue el problema del Transporte en la Region se inserta
en una nueva dimensién. Sin embarge, desde las raices de esta Introduccién histérica
como punto de partida y reflexién que guiara el pensamiento, al gue se afiadiran los
fundamentos de causalidad a fin de formular la Hipdtesis, se analizaran los factores
Econdmicos, Fisicos, Juridicos, Operativos y Politicos gue hacen al desarrollo susten-
table de las Hidrovias de 1a Cuenca del Plata en el MERCOSUR que permitan corrobo-
rar la Tesis; y en esa directriz, se vera que hoy las lentas barcazas, como antafio las pe-
sadas carretas, volverdn a competir por la Carga, ya no con las muias, sino con el agil y
rapido Transporte Carretero, vial y ferroviario, en una nueva puja por alcanzar al menor
costo en tiempo y oportunidad desde los origenes de la produccién, las terminales para
proceder asu distribucién, procesamiento y consumo.

El propdsito de la Tesis, atento al objetivo de la Maestifa, se presenta como muy am-
biciosc y de largo desarrolio, por lo gue sélo se estudiaran las variables gue no pueden
ser aisladas del proceso deductivo al gue concurren a la hora del andlisis sistémico; ju-
gando a fawor, permaneciendo neutrales o accionando en contra de un modo u otro
con mayor 0 menor relevancia. Por lo tanto se referitd a ellas sélo con la profundidad
que su incidencia amerita agrupandolas, porsu mayor interrelacién, en los sucesivos
Capitules desde laformulacion de 1a Hipétesis hasta la verificacion de la Proposicién.

Finalmente cabe destacar que sin dejar de considerar la importancia y las ventajas
del Medio Aéreo en el sector del Transporte, dado su alta velocidad de traslado y lafa-
cilidad parasalvar las grandes distancias y accidentes geograficos, asi como su réapido
desarrollo; en funcién de la reducida capacidad de porte de las agrohaves, al estudiar-
se en este trabajo las Cargas desde y hacia la Regién, han sido dejadas fuera de toda
consideracion ya que el Medio sélo participa con un porcentaje muy reducido (1 %) del
mercado, quedando casi reservado en exclusivo para el servicio de pasajeros, correos,
repuestos de alto valor agregado, servicios de posventa y mercaderias perecederas de
escaso volumen Z peso.

Teniendo en cuenta los criterios expuestos, se desarrollaran 10s sigulentes conteni-
dos;



Capituio I; Descripcidn de los factores de caracter general que inciden en el problema
y relevamiento de las variables concurrentes que permiten plantear la Proposicién.

Capitulo II: Estudio del escenario particular en el que se desarrolla el Problema y exa -
men de sus caracteristicas fisicas, econdmicas, y politicas.

Capitulo lll; Andlisis de la jurisprudencia relativa a la navegacién que les cabe a los
rios internacionales gue conforman el sistemafiuwial de la Cuenca del Plata.

Capitulo 1V, Descripcién de la situacién de las Hidrovias del MERCOSUR, presetita-
cién del marco institucional y andlisis de la situacién operativa..

Capitulo V: Examen del Sistema de Transportes en el Cono Sur y las facilidades gue
cada uno de los Medios y Modos ofrece para el porte de la mercaderias.*

Capitulo VI: Andlisis de la facilidades que brinda la navegacién fluvial de convoyes por
las Hidrovias para el trafico Cargas de la Regién.

Capitulo Vil: Compilacién e integracién de las Conclusiones parciales obtenidas en
los andlisis previos a efectos de verificar 1a validez de la Hipétesis.

Fimalmente cabe agregar gue parafacillttar la comprensién y la lectura del trabajo, la
documentacién que se acompeda junto a las Abreviaturas, Esttadisticas, Gréficos,
Mapas Yy Siglas que se emplean y refieren en el cuerpo de laTesiss porsu volumen y va-
riedad, son presentados en un Apéndice separado de aquél al que se aludird como
ADEGM.

*El alcance del término Cono Surse usara con el alcance del MERCOSUR ampliado mas ia Republica
del Per(. Es decir Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay Per( y Uruguay.
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CAPITULO |

LA HIPOTESIS

Lafuncicn econdmica del Transporte acudtico, agreo y terrestre hasido plenamente
desarrollada en hase a los costos fijos y variables. Asi, fa inversidn en cada Subsector,
la capacidad de carga, el consumao, su mantenimiento, el régimen impositivo, [a tasa
de retorno, etc, pueden ser representadas en un modelo matematico para distintos
tipos de mercaderias v a través de un ordenador segln su valor, pesc v tamaho, se
podra seleccionar el Medio fisico y el Modo de Transporte a emplear que resulte mas
apropiado para una determinada aperacidn camercial.

Eltipo y valor del hien, su embalaje para la preservacidn, {a perdurakilidad, e! acondi-
cionamiento para el trasladn, {a distancia a recorrer por el transporte, tafrecuencia de
los viajes, las caracteristicas de la travesia, el mercado, su continuidad, 1as necesida-
des de almacenaje yla oportunidad para su distribucidn influirdn sobre el costo del se-
gura yflete (CIF).

En ese contexto, para facilitar el Transporte y hacerlo mas eficiente, los Paises Miem-
bros del MERCOGUR (Ph) y sus Asociados (Bolivia y Chile), han encarado unasetrie de
obras tendientes a mejorar la infraestructura através de inversiones Publicas y Priva-
das. Por otro lado y ante ta insuficiencia de financiamiento gubernamental para afron-
tar jos cuantiosos fondos que requiere la recugeracion y modernizacidn del Sectar, sus
integrantes han recurrido al sistema de concesiones y ha quedado casi en exclusividad
a manos de Empresas Privadas |a adquisicion del material rodante y embarcaciones,
el aumento de la capacidad de carga, estiba y almacenaje, asi como la administracion
y operacion de los servicios correspondientes.

Asimismo, la rapidez con que viene crecienda el Carmnercio Internacional araizde la
estabilizacidn y apertura de las economias, su desregulacian y los procesos de integra-
cidn, obliga alas Empresas a mejorar su eficiencia, elevar la calidad y optimizar |2 co-
mercializacidn de su produccion para participar en un mercado, si hien mas amplio,
cada vez mas competitivo.
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Las inversiones en la Regién, estimuladas en la presente década por ios procesos de
privatizacién y concesién junto a la reestructuracién gerencial y operacional del Trans-
porte, contribuyeron rapidamente a reducir los costos. La plataforma mas apta, flexible
y de rapida incorporacién para atender a los nuevos y crecientes flujos de intercambio
fue ef camidn que ya estaba en manos privadas; por otro lado, su disponibilidad y ad-
quisicion requiere el menor tiempo y demanda la menor inversion para satisfacer en
oportunidad esta nueva dimamica del comercio. Sin embargo, el incremento en ef trafi-
co por carretera en breve tiempo congestiond las rutas y saturé las aduanas, a la vez
que aumentaron los accidentes. La débil infraestructura vial resulté insuficiente y pron-
to sucumbid ante el mayor peso y frecuencia de las cargas. Paralelamente se iniciaba
el traspaso a manos privadas de operacién de los ferrocarriles y terminales portuarias y
en este sentido como se vera en el desarrollo de laTesis, nuestro Pafs tomé ventaja.

En efecto, las autoridades nacionales con las bases del Informe Okita |, los antece-
dentes de ja Cuenca del Plata y los proyectos patrocinados por el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) a través del Instituto para la Integracién de América
Latina y Caribe {INTAL), disponian de estudios en la Materia y respondieron réapidiannen-
te a ia demanda en todos los frentes.

Los problemas de los cruces fronterizos para las interconexiones internacionales a
través de pasos y puentes, los tradmites aduaneros y de inmigracién se han ido agilizan-
do através de acuerdos Bilaterales con los paises limitrofes y otros de alcance Mullti-
lateral en base a los mecanismaos iniciales previstos en el Tratado de Asuncién que
luego se consolidaron a través de Ouro Preto; todo elioc en el marco def Tratado de
Montevideo de 1980 (ALADI). Ademds, las nuevas obras e inversiones y otras en pro-

yecto y ejecucién han permitido y contribuiran a mejorar los flujos de Transporte y aba-
ratar sus costos.

Dentro de ese contexto, cabe referir al Tratado de la Cuenca del Plattafinmado en abril
de 1969 con el objetivo de impulsar el desarrollo arménico Yy la integracién fisica de la
Subregidn, basado fundamentalmente en las facilidades que brindan los grandes rios
internacionales que discurren desde el interior hacia el mar paraser aprovechados con
fines comerciales, en particular para el desarrollo del Transporte fluvial. Pero la orienta-
cién de ese importante marco jurfdico que impulsé extensos estudios afines asu pro-
pbsito, resulté alterado debido a los desarrollos autdnomos que acometieron las eco-
nomias mas avanzadas entre los Paises Miembres; circunstancia gue se pokencié con
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el brusco aumento del precio del petrdleo {1973), porlo que AR y BR decidieron priori-
zarar el recurso de los caudalosos rios de la Cuenca comao fuente de energia. Luego
del sequndo shock petrolero (1879) y la crisis de la deuda externa que agotd ios ingen-
tes recursos invertidos en el proceso de sustitucion de impartaciones (ISI), resurgid el
interés por el empleo de las vias navegables para facilitar el Transporte como un medio
eficiente para reducir el consumo de combustible y abaratar 1os Fletes a fin de gue,
desde las distantes zonas de produccidn y extraccidn de materias prirnas en el interior
de la Suhregion,*se facilitara su insercién campetitiva en el Comercio Internacional.

En tales circunstancias, durante la XVil Reunidn de Cancilleres de los Paises de la
Cuenca del Plata en 1987, através de una Resolucion se declard de interés priaritario
el desarrollo del sistema fluvial, encomendandose la elaboracion de un proyecto de
factibilidad econdémica para la navegacidn de la llamada Hidrovia Paraguay - Parana
{HPP) que finalizd con lafirma del respectivo Acuerdo alcanzado en Santa Cruz de la
Sierra, Bolivia (BO), en diciembre de 1991.

En el marco del Acuerdo de Transporte Fluvial de |a HPP y sus protocolos adicionales,
se iniciaron estudios para el mejoramiento de esa via navegable. Esas acciones fueron
sequidas par el dragado y balizamiento del tramo inferior de |a Hidrovia llevados a caho
por nuestro Pais; ello facilitd el acceso de los bugues de ultramar y su havegacion du-
rante las 24 horas todos los dias del afo, lo gue permitid disminuir los tiempos de espe-
ra con el consiguiente abaratamiento de los costos operativos. Asi, los buques tipo
Parirnax (disefiados con el maximo porte que admite atravesar el canal homdnima)
aumentaron considerable mente, aguas arriba, en el Parana inferior, su capacidad de

carga en el mayor complejo oleaginoso de Sudamerica en el area de Rosario y Santa
Fe (ROSAFE).

Las ohras del tramo de |la HPF en el Parana Medio y Superior desde Santa Fe hasta A-
suncidn para asegurar una profundidad de diez pies (3,04m.), requiere redragar, ade-
cuar algunos pasos e implant ar el balizamiento y lasefalizacidn ** Asimismo, esta en
gjecucidn el dragado del canal Martin Garcia a una profundidad que se correspondera

con el determinante a 32 pies {(9,75m.) del Mitre y el de navegacion principal del Rio de
la Plata.

*El alcance detiermino Subregion refiere alos Faises integrantes de la Cuenca del Plata, Argentina,
, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay

* % Al momenta de finalizar la Tesis, estas obras se encontraban proximas aejecutar. Decreto nacional
1106/97
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Sin embargo, los estudios llevados a cabo hasta el presente sobre Evaluacion del
Impacto Ambiental (EIA- médulo B 2-), que se requieren previo a la ejecucion de las
obras de ingenierfa de largo plazo (mdédulo B i) del proyecto de la HPP, han surgido ob-
servaciones sobre la incidencia de las mismas en el ecosistema del Pantanal en el rio
Alto Paraguiaay:

Por otra parte, el salto de 120 m. de la represa de Itaipd, gue permitié superar la nave-
gacion de los saltos del Guaira en el Parana Superior impide al presente, por carecer
de esclusas, conectar la HPP con 1a Hidrovia Tieté -Parand (HTP) en la cual, al haberse
finalizado a principios del cte. afio 1a esclusa de Jupid, se puede alcanzar desde el lago
artificial de aguélla las proximidades del mayor Estado de la Repiblica Federativa del
Brasil (SP}

Los problemas del ecosistema del Pantanal y la represa de Itaip( materializan los dos
grandes escollos para concretar la integracién del sistema de navegacion impulsado
por el Tratado de la Cuenca del Platta y convertir este enlace fluvial en cuyas riveras y
sus proximidad es se asientan las grandes zonas productivas, de procesamiento y con-
sumo asi como las terminales de transferencia mas importantes de la Subregidn
donde se registra el mayor porcentual de PBI no sélo en una via estraltégica de comu-
nicacién gue vincule alos Palses Miembros para el comercio intraregional y de extra-
zona, sino como pilar del Desarrollo y la Integracién.

Nuestro Pais ha decidido entonces, en el tramo de exclusividad de la HPP desde
Santa Fe hacia el norte hasta Comfluencia(ver Mapa N*3 en ADEMG), y en los compar-
tidos con Paraguay desde alli hasta Asuncién e Iguaz(,*y con Uruguay en el rio homé -
nimo desde su desembocadura hasta la represa de Salto Grande que las nuevas obras
de apertura y mantenimiento del dragado, asi como el correspondiente balizamiento y
sefializacién seran afrontados por la Repiiiblica Argentina y no demandaran peaje
como sf se regulé desde aquél puerto hacia y desde el océano mientras gue, por otro
lado, Brasil en la HTP ha aplicado una tasa para el mantenimiento de la nueva sefiali-
zacion.

*Can fecha 23 de junio de 1998 se firmaron entre la Repiiblica Argentina y la Replblica del Paraguay los
acuerdos correspondientes a esos fines.
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Por o expuesto ant eriormente, si bien en la HPP esta asegurada la likre havegacion
para las embarcaciones de todas las banderas, Argentina (AR) desde 05 tramaos infe-
riores hacia el interior y Brasil {(BR) desde sus nacientes y en la HTP; ejerciendo posi-
ciones dominantes, detentan la decision, dentro de las posibilidades técnicas y en el
marco de los acuerdos alcanzados, no sdlo del determinante de la profundidad de las
vias acuaticas, sino también de subsidiar o no al transporte fluvial en la via navegable y
recuperarias inversiones de {as obras tendientes para facilitar [a navegacion a traves
del pago de una tasa en rios internacionales de curso compartido y sucesivo, o hien
asumir [0s costos de las obras con cargo a Rentas Generales.

En esas circunstancias, el salto de Itaipi no solo im pide la comunicacion acuatica
entre las HPP / HTF, interrumpiendo 1a conexion fiuvial entre las dos zonas de
mayor desarrollo industrial como es el eje Buenos Aires.-Sao Paulo, sinc gque frac-
tura administrativa y operativamente al rio Parana, que conformando ambas
Hidrovias, es parte de un mismo sistema de navegacion, el del Plata Asi, esta via
natural ohstaculizada por obras attificiales y segmentada bajo diferentes regimenes a
través de su curso, no sélo se encuentra sometida a distintas jurisdicciones sino que, a
pesar de atender alos mismos fines e idénticos propésitos ysirviendo a los principios
y ohjetivos comunes fijados por tos Tratados de la Cuenca y el MERCOSUR, esta su-
hordinada a diferentes normas.

Se observa entonces que en las zonas exclusivas o compartidas de los rios interna-
cionales de curso sucesivo de la Cuenca del Plata se toman distintas Decisiones y se
adoptan diferentes Resoluciones con &l fin de faciiitar la navegacion imponiendo un
régimen administrativo y operativo que responde a legislaciones desiguales.

De todo ello surge que las acciones de ios Paises dominantes de las vias de comuni-
cacidn acuatica, como es el caso de los dos socios mayores en et MERCOSUR, distor-
sionan el Sistema de Transporte en la Region, alteran |os costos y dificultan la normal
competencia entre los distintos Modos. Esta circunstancia plantea nuevos problemas,
genera incanvenientes e introduce mayores dificultades.

Se ahade ademas gue, ante lafalta de recursos Publicos parafinanciar la infraestruc-
tura vial prayectada para el transporte terrestre y las que estan en ejecucion, de aican-
ce hinacional 0 exclusivo, se ha optado porla concesidn de obras como es el caso del
puente Santo Tomé - Sao Borja y Rosario - Victoria, en base al sistema de Construir,
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Operar y Transferir (BOT / COT), y no se ha contemplado en los contratos correspon-
dientes a esos emprendimientss como tampoco en el proyectado puente Bs. As. -
Colonia, el tendido de una linea ferroviaria, sino que sdlo se dejard el espacio para un
futuro trazado por |0 que en estos casos se favaorece, dentro de un mismo Medio, el
Terrestre, al Carretero, discriminando al Ferrgviario.

Asi, las obras para mejorar la navegacion fluvial del Parana Medio y Alto hasta Iguazu,
de! rio Paraguay desde su desembocadura hasta Asuncidn, el Canal Tamengo vy del rio
Uruguay desde el paralelo de Punta Gorda hasta Concordia, que favoreceran funda-
mentalmente a los Estados del Centro Oeste de BR (Mato Grosso -MT-, Mate Groso do
Sul -MS-, Goias -GO- y Distrito Federal -DF-), al Departamento de Santa Cruz de la
Sierra (52) del Criente Boliviano, a la region chaquefia del Paraguay (PY), a las
Provincias AR del Noreste (MEA), Noroeste (NOA)Y * y septentrionales de la Pampa
Humeda y a los Departamentos occidentates del Uruguay (UY), no podran ser aprove-
chadas eficientemente en la medida gue |as acciones llevadas a caba a hivel nacional
0 Subregional no sean articuladas institucional y operativamente con {as que se desa-
rrollan en los otras zonas y en los distintos Subsectores.

Paralelamente can lo sefialado mas arriba, en tas reuniones del Subgrupo de Trabajc
N°5, de Transporte e infraestructura (SGT 5), del Grupo Mercada Comtin del MERCQC-
SUR (GMC), foro al cual se han derivado |0s estudios a fin de elaborar [as recomenda-
ciones para {levar adelante 1a integracidn fisica de Paises Miembros (AR, BR, PY y UY)
y Asociados (BO y CH) y algunos stros como observadores (p. ). Perd), y donde se lleva
a cabo el relevamiento de la normativa administrativa y técnica que los rige, al mo-
mento de tener que armonizar las diferentes [egislaciones, reglamentaciones y normas
a través de acuerdos multilaterales en el marco de [a ALADI, se registran cambiantes
posturas ysurgen nuevas desinteligencias.

*NEA: Prov. de Conientes, Chaco, Formosa, Misiones y Sta. Fé que conforman con l0s Estados de Sta. -
Catarina y Rio Grande el CRECENA Litoral. NOA alude 2 |as Provs. de Cata marca, Jujuy, La Rioja, Sal-
ta, Stgo del Estero y Tucuman que integran el Acuerdo del Centro-Oeste Sudamericang (ZICOSUR).
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En esa tesitura, al el clerre de esta investigacion se agrega el interés de BR de nego-
Eiar un nueve Acuerdo tripartito gue reemplace al alcanzado en 1979 para compaiitili-
zar las cotas de las represas de Itaipd y Corpus, afin de ampliar los margenes de varia-
cién de los pardmetros del caudal estipulados en su Anexo con vistas a incorporar dos
nuevas turbinas a la gigantesca obra hidroeléctricaa.

De acuerdo a lo expuesto, en cada situacién y para cada tipo de mercaderia se re-
guerird, en oportunidad de su comercializacion, un andlisis particular para determinar
cudl es el Modo de Transporte, 0 una combinacién de ellos que asegure alcanzar en
tiempo, oportunidad y con seguridad desde su origen, un determinado destino al menor
costo.

En el contexto planteado se puede observar entonces que en el pasado, las decisio-
nes adoptadas por las ex-Metrépolis y ios paises independizados de Espafia y Portugal
que podian afectarlos mutuamente eran consultadas sélo cuando actuando como
aliados debian confrontar con terceras. Hoy sin embargo, Espafia y Portugal han de-
puesto aquellas actitudes a través de su incorporacién a la Alianza Atlantica (OTAN) y &
la Unién Euwropea (UE), pero sus herederos, a pesar de sersocios en el MERCOSUR y
signatarios del Tratado de la Cuenca del Plata, adoptan Detisiones auténomas y
toman Resoluciones que afectan alos diferentes Medios y Modos de Transporte, oca-
sionando derrames gue alteran el camino de la integracién y arrojan incertidumbre
sobre su futuro que, en lo atinente a la presente investigacion, se materializa en la dis-
torsion de la funcién econémica del Sector y afecta los flujos de comercio, favorecien-
do a unos y perjudicando a otros, malgastando recursos al no armonizar esfuerzos y
aportando inseguridad sobre el recupero de las inversiones realizadas, 1as que actual-
mente se encuentran en ejecucion y otras gue se hallan en fase de estudio y proyecto.

Por todo ello y para evitar el inconveniente sefialado en el péarrafo anterior es necesa-
rio abordar la problematica relativa al aprovechamiento de todos los Rios
Internacionales de curso contiguo y sucesivo gue conforman ia Cuenca del Plata en
forma sistémica e integral atiawés de un Acuerdo Multilateral gue tienda a facllitar el
Comercio, apuntale el Desarrollo yfortalezca el procese de Integracién Regional.

* \igr: “Se oponen a que se altere el régimen del rio Parand” LaNdcién, 26 de octubre de 1998, p.21.
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Ese modo de accion, de la cual surge la Hipdtesis, cuenta al presente con los ele-
mentos constitutivos para su implementacion, cual es la estructura del Camité
intergubernamental de la Cuenca del Plata (CIC) y a del Organisrno para et financia-
miento de los Proyectos y Obras (FOMNFLATA), atraves de los fondos aportados por los
socios, la posibilidad de incorporar a Chile, asi corno disponer de otros recursos que
podrian procurarse por medio de organismos internacionales de crédito como el BID,

El desarrolln en el Sector det Transparte ha permnitido acortar distancias v tiempos, los
buques tipo Ayvaamay pueden atravesar el istimo centroamericano y sortear tempesta-
des; y en estas circunstancias, las mejoras ejecutadas en fas HPP / HTP v otras plane-
adas para facilitar fa navegacian fluvial hacia y desde ios puertos de ultramar compiten
con log corradares viales interoceanicos para despachar la carga hacia el tradicional
mercado Atlantico y el que surge en el Pacifico ante la crecient2 dermanda de los pai-
ses del Sudeste Asiatica dehido al incrementa de su poblacidn yla mejora de su nivel
de vida gue expande ef consumo e introduce cambios enh sus patrones alimentarios.

Se agrega alo expuesto mas arriba, la incorporacion de nuevos ingenios navales gue
han siclo adaptados a fos rios, las "barcazas”, que, lentas y pesadas como antaio fas
carretas de la época colonial, pueden recorrer larigas distancias a través de 1as vias na-
vegables hacia y desde las terminales de transferencia, y al disponer de una gran ca-
pacidad de carga resultan econdrnicas y confiakles para el transporie de 10s grandes
valumenes y pesos que genera el aumento de la produccion ante el crecimierito de la
actividad primaria y la de caracter extractivo en la Sukiregion, par [o gue contribuyen a
disminuir la incidencia de 10s £ostos de Transporte en [a comercializacion de esos bie-
nes gue, por su hajo valor agregadn ¥ corta cadena productiva de escasa diferencia-
cidn, estan sometideos ala volatilidad de los mercados internacionales conincidencia
desfavarahle en los términos del intercarnhio con los Paises Desarrollados.

En este escenario, el puerto de Buenos Aires ya no rivalizara comao antaho con el de
Lima, sino que hoy dentra de la Region, camo se verd en el desarrollo de la Tesis, en
que las ex-colonias espafiolas se han integrado con el entonces imperio del Brasil, de-
bera competir con otros ultramarinas en el sisterna del Plata; Sepetiba, Santos, Para-
nagua y Rio Grande sohre el litoral Atlantico y Antofagasta y bMejillones en gl Pacifica.
Asimisma, durante el analisis volverd asurgir la disputa ancestral entre [os gjes M - S y

E- W, porlos gue otrora pugnaron espafoles y lusitancs, y hoy en [0s alhores del Siglo
XX, sus heredergs reeditan por medio de la campetencia entre los distintos Modos de
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Transporte. Asi, el longitudinal, materializado por la HPP y alentade per nuestre Pais
competira por los transwersales: Hidroviario, Ferroviario y Rodoviarie, incentivades POoF

el lanzarniento del Piang®ss/ev?244Aw en ia puja por mejorar las vias de comunicacién
hacia el Océanc afin de abrir nuevas

Surge entonces de este planteo, que las decisiones unilaterales en el Sector del
Transporte de un Pais 0 de un conjunto gue no son armonizadas dentro de un sistema
multilateral de integracién, alteran las ventajas propies de los distintos Medios y Modos
y afectan las facilidades intrinsecas gue cada uno de ellos puede ofrecer ante distintas
circunstancias desde el punto de vista de una ecuacién econdmica gue le es propia.

Por tanto, se formula la siguiente HIPOTESIS:
HIPOTESIS

LOS ACUERDOS Y OBRAS TENDIENTES A FACILITAR LA NAVEGACION EN LOS
RIOS INTERNACIONALES DE LA CUENCA DEL PLATA, DEBEN CONSIDERAR AL
SISTEMA DE TRANSPORTE COMO UN TODO A FIN DE NO DISTORSIONAR SU
FUNCION ECONOMICA, ALTERANDO LOS FLUJOS NORMALES DE COMERCIO,
ARROJANDO INCERTIDUMBRE SOBRE LAS INVERSIONES Y PERTURBANDO EL
PROCESO DE INTEGRACION REGIONAL.
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CAPITULO I

EL ESCENARIO DE LA CUENCA DEL PLATA

Il. 11 Antecedentes

Para llegar al actual escenario de las Hidrovias de la Cuenca del Plata y aproximarse
al Problema gue se plantea en la Hipdtesis, es necesario analizar el proceso del apro-
vechamiento para la navegacién de los Grandes Rios Imternacionales gue la confor-
man; Paraguay, Parand, Uruguay y del Plata, es decir su utilizacién para facilitar el
Comercio, el Desarrollo y la Integracién.

Los antecedentes se remontan a lo actuado en la Confferencia Interammericana de
México de 1898 convocando a una Conferencia Geogpéfiica Fluvial, pero en atencién a
la brevedad y la médula del Protllermase partira desde el Documento firmado en la ciu-
dad de Mendoza en 1933 por los entonces Ministros de Relaciones Exteriores de nues-
tro Pals, Carlos Saavedra Lamas y de Chile, Miguel. CruchagaTocornal, con motivo del
Corfilicto bélico gue envolvia a los dos paises mediterréneos de la Regién. En dicho
documento, ademas de reiterar los lazos de fraternidad y comunidad de ideales e inte-
reses Sudamericanas, ambos Cancilleres impulsaron una reunidn para estudiar temas
que les permitiesen mejorarlas relaciones Politicas y Econdmicas.

En la citada reunién, gue debia llevarse a cabo en un Pals limitrofe al de los beligeran-
tes, serfan considerados entre otros aspectos, 10s siguientes temas:

a) Un régimen de tramsito comerdial, terrestre y fluvial, que favoredciera el inter-
cambio entre los Estados Mediterraneos y Maritimos.

b) Estudiar posibles acuerdos sobre el establecimiento de enlaces fisicos.

¢) Fanmadizzarumh comverivoermiteel bes Essbaldasritibee@ibes die ditterminaidesrfies
Internacionales para mejorar sus condicones de navegabilidad.
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Dichaideafue reiterada en el Protocalo de Paz de 1935, y al celebrarze |a Canferen-
cia de Consolidacion en Bs. As. en 1936, se sefiald la necesidad de una convocatoria.
Por diferentes causas, la denominada “Conferencia Regional del Plata®, recién tuvo
lugar en 1941 enia ciudad de Mantevideo, oportunidad en la gue sg aprobaron una im-
portante cantidad de Resoluciones tendientes a reactivar [as economias de la Regidn.*
En particular, 1a Resolucidn X1/ gn su articulado preveia: “Constituir Comisiones
Técnicas Mixtas para estudiar posibles mejoras en las condiciones de navegacion
de los rios del sistema hidrografico del Plata que separan y/o baiian las costas de
dos 0 mas de estos Paises”.

Par diversas causas, entre otras, |a falta de me canismas de consulta y accidn conjun-
ta, en la opartunidad sdlo se lograron resultados parciales.

Posteriormente, a principios de la década de! 50, la Comisidn Ecandmica para Ame-
rica Latina y ef Caribe {CEPAL) sugiere los primeros estudios integracionistas que
constituyeron el antecedente parala firma del Tratado de Montevideo del 1° de febrero
de 1960 (ALALC).

Con el establecimiento del BID yluego del INTAL, asi como 1a constitucion del Fondo
de Preinversidn para la integracién en la década del 0, se fue completando fa infraes-
tructura de un sistema de cooperacidn técnica yfinanciera parala accidn coordinada
de las obras de cardcter multinacional.

La situacidon que se generd a raiz de {a |l Guerra tundial demard a concrecidn del
Proyecto y fue recién en 1966, al desarroflarse la tv¥ Reunion del Comité
Interamericano Econdmico y Social (CIES) de la Crganizacion de Estadas Americanas
(OEA), que el ex presidente argentino, Dr. Arturo lilia al referirse al Tema planteado paor
el Secretario de la Organizacién sobre el desarrolio de las Cuencas Hidrograficas
Americanas, impulsd un programa de trabajos para el estudio sistematico de la
Cuenca del Plata. Dicha ponencia tuvo una favorahle acogida por [0s paises involucra-
dos y es asi como se convocd a la Primera Reunion de sus Cancilleres gque tuvo lugar
en Buenos Aires, el 27 de febrers de 1367,

* Cabe destacar gue en la oportunidad se aprobd par unanimidad una ponencia de la delegacion Argen-
tinasobre la creacion de una Unidn Aduanera entre nuestro Pais, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay
Dicha propuesta, camo otras que se veran mas adelante, no volvid a tener tratamienta en ese ambito.
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|.2. El Tratado de la Cuenca del Plata.

En dicha Reunidn, de gran trascendencia corno puntc de partida para el proceso de
desatrollo de la Cuenca del Plata, se decidio llevar a caho una serie de estudios con-
juntos e integrales de caracter multinacional, binacional y nacional de interés para la
Subregion. Asimismo se impuisé la constitucion del Carmité Intergubernamental Coor-
dinador (CIC) como organismo permanente de la Cuenca con el objeto de centralizar
en &l la informacidn relativa a los estudios, proyectos y obras a emprender, asi como

coordinar fa accion conjunta para |o cual, entre otras, deberiatener en consideracidn a
105 siguientes Temas:

"Facilida des y asistendia a la navegacion; el establecimiento de nuevos puertos
fluviales y el mejoramiento de los ya existentes”

“La Interconexion wvial, fluvial, ferroviaria y aérea”.
“La cooperacion técnica y financiera de los Organismos internacionales”

Lafirma de los Documentos aprobados en la citada Reunidn, el Acta Final v ia Decla-
racion Conjunta de los Cancilleres {ver Documentos N°t vy 2 ADEGM) constituyen el
primer acto formal de los Paises Miembros para institucionalizar la realizacién de
Programas de obras tendientes al desarrollo de la Subregion,

Las Resoluciones adoptadas con posterictidad en las Reuniones Ordinarias de Can-
cilleres (R.O.C.), desde la propia letra del Tratado de fa Cugnca del Plata, firmado en
oportunidad de la | Reunion Extraordinaria (R.E.C.) realizada en Brasilia, del 22 al 23 de
abril de 1989 (ver Documentos N°3 a 5§ ADEGM), pramovieron el interés por facilitar la
navegacidn en los rios Paraguay, Parand, Uruguay y del Plata; que partia delt Proyecto
A -4, aprobado en la Reunion de Santa Cruzde la Sierrarealizada en BO del 18 al 20
de mayo del afo anterior y que fuera campartidso por los cinco Paises Miembros, el
cual por su importancia para esta investigacién se transcribe a continuacion:

“A - 4 Estudiar los problemas a resolver y proyectar las medidas a tomar (draga-
do,remocidn de obstaculos, senalizacion, balizamiento, etc.) para permitir la nave-
gacion permanente y asegurar su mantenimiento en los rios Paraguay, Parana.
Uruguay y del Plata, especiaimente en los tramos de Corumba - Asuncidn,
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Asuncion - Confluencia, Confluencia - Rio de 1a Plata, Salto Grande - Nueva Palmira
y prever el sistema mas adecuado paralarecuperacion de las inversiones que re-
sulte necesario efectuar yfa compensacion de los servicios que demande el cum-
plimiento de este programa.”

Agimismao, en ese Documento se fijaron los criterios a adoptar para fa priorizacion de
los proyectos por parte del CIC entre lo que sefialaban aquellos que: “dinamicen el in-
tercambio de bienes y servicios”, fuvieran un "efecto multiplicador” y asequrara “el
acceso directo de los paises riberefos a los rios de la Ceenca®, que introdujeran
“mejoras a la navegacion y evitaran alteraciones que pudieran afectar, de modo
debidamente comprobado, el maximo aprovechamiento de los nos”

Dicha Actafue complementada por |a letra del Tratado cuyo Art. 1 establece: “con el
objeto de promover el desarrollo armonico yia integracion fisica de la Cuenca del
Plata y de sus areas de influencia directa y ponderable”, entre cuyos estudios, pro-
yectos y obras dehian identificarse aguelios que, entre otros aspectos, propendieran a:

“La facilitacion y asiste ncia en materia de navegacion, el perfeccionamiento de
las interconexiones viales, ferroviarias, fluviales, aéreas,..y de telecomunicaciories”

Asimismo, pot ei Art. 1l del citado Tratado, se delegd en el CIC, “ como drgano per-
manente de la Quenca, encargado de promover, coordinar y seguir la marcha de
las acciones multinacionales gue tengan por objeto el desarrollo integrado de la
Cuenca del Plata, y de la asistencia técnica y financiera que organice con el apoyo
de los or ganismos internacionales que estime co nvenientes, y ejecutar las deci-
siones que adopten los Ministros de Relaciocnes Exteriores”.

11.3. Resoluciones basicas adoptadas por los Cancilleres de ia Cuenca del Plata

En las posteriores R.O.C. jque se celebrakan anualmente se fueron aprobando una
serie de Resoluciones tendientes al curnplimiento del objetivo det Tratado de La
Cuenca del Plata. De elias, solo se trataran las que se consideran de interés para e
presente estudio, a fas que se citard por su numero identificatorio, el cual esta confor-
mado por una humeracidn correlativa sequida entre paréntesis de la notacidn que indi-
ca la Reunidn en que fue adoptada y a continuacion el afio en que se realiz:
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R. 3 (IV), 187 1: Deciard de interés prioritario los trabajos de mejoramiento de los
rios Paraguay, Parana, Uruguay y de La Plata, como vias navegables para asegurar
su uso permanente y eficiente” yrecomendd al CIC en el centexta del Proyecta “A-
4, estudiar la posibilidad y opeortunidad de constituir un Grupa Técnico permanente in-
tegrado por expertos de los Paises Miembros.

R. 4 (I¥), 1372: Cred una entidad con personeria juridica internacional, de dura-
cion ilimitada, el “Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata”

R. 21 (V) Encomendd realizar estudios tendientes a determinarla factibilidad de a
formacidn de una Fiota Fluvial Multinacional de [a Cuenca de! Plata.

R. 258 (IV): Refirio al aprovechamiento de los Rios Internacionales y es de interés per-
manente por Io que ef texto completo se agrega en ef Documento N°6 ADEGM. De la
misma se transcriben a continuacion fos parrafos sobresalientes:

1. En los Rios Internacionales contiguos, siendo de soberania compartida, cual-
quietr aprovechamiento de sus aguas debera estar precedido de un acuerdo bilate-
ral entre sus ribereiios”

“2. En los Rios Internacionales de curso sucesivo, no siendo de soberania com-
partida,cada Estado puede aprovechar sus aguas en razon de sus necesidades,
siempre que no cause perjuicio sensible a otro Estado de la Cuenca®

“5. Los Estados procuraranen la medida de lo posible mantener en las mejores
condiciones de navegabilidad los tramos de los rios que estén bajo su so berania,
adoptando para elio las medidas necesarias a fin de que las obras se realicen sin
afectar de manera perjudicial otros usos actuales del sistema fluvial”

“6. Los Estados, al realizar obras destinadas a cualquier fin en los rios de [a Cuen-
ca,adoptaran las medidas necesarias para no alterar en forma perjudicial las con-

diciones de navegacion”

R. 24 (), 1972: Encomend6 el estudio de {os fletes fluviales destinados a crear la
Cornferencia de Fletes de la Cuenca
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R. 36 (V). Recomendd contemplar especialmente la situacion e los Paises de menor
desarrollo econdmico relativo, BO, Py y UY (Cap. YIIl ALALC),

R. 37 () Encomendo al CiC tener en cuenta los acuerdos gue se adoptaran en ias
Reuniones de los Ministros de Obras Publicas y Transportes del Cono Sur*

R. 38 (V). Recomendd al CIC que, “en ta realizacion de los estudios de las interco-
nexiones de los diferentes medios de transporte, considerara a la infraes tructura
vial, ferroviana, fluvial, maritima y aérea como una unidad organica”

R. 44 (VI}, 1974: Aproba la constitucién del Fondo Financiero para el Desarrollo de
1a Cuenca del Plata (FONPLATA). Este Convenio se analizara en el Capitulo IV,

R. 58 (VII), 1975: Recomendo estudiar el mejoramiento de las con diciones de na-
vegacidn del tramo Corumba - Pto. Busch, en el Rio Paraguay.

R.77 y 78 (IX), 1977: Declard de interés prioritario el estudio del mejoramie nto de
la navegacion en el tramo del rio Paraguay entre Asuncion y Bahia Negra, y la pro-
fundizacion del mismo rio para asequrar Ia navegacion en toda época del aiio en el
tramo comiin entre AR y PY (Asuncion - Confluencia).

R. 118 (IX): Alentd las previsiones para posibilitar la libre y continuada navega-
cién de los rios del Sistema de la Cuenca.

R. 125 (X), 1978: Convoco a un grupo de expertos gubernamentales para que re-
comendaran las medidas a ser tenidas en cuenta por los Gobiernos a fin de peosi-
bilitar la navegacion en los rios y el transporte.

*Las Reuniones de los Ministros de Obras Publicas y Transporte del Cono Sug que incluyen al MERCO -
SUR ampliado mas la Republica del Perd, comenzaron en el aiio 1970 yse interrelacionan, como se
verd més adelante, con lo actuade por los Cancilleres y Contrapartes Tecnicas en ta Cuenca del Plata.
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Il 4. Brograrna de Acciones para facilitar la Navegacién y el Transporte fluvial

A partir de 1983 con la transicién de los Gobiernos militares a los democratices, las
nuevas Autoridades procedieron de comdn acuerdo a una revision y andlisis de lo ac-
tuado en las R.O.C.. A raiz de ello, se fijaron nuevas pautas para las sucesivas reunio-
nes y acciones del CIC a fin de identificar proyectos prioritarios realizables, agrupando-
los en éreas, ya que hasta entonces no se habia alcanzado una cabal ejecucién de los
mismeos debido ala cantidad y diversidad de propuestas que sin directrices concretas
producia dispersién de esfuerzos.

Dicho anélisis permitié hacer un relevamiento y un diagnbstico de lo actuado hasta
ese momento, verificdndose que la cooperacién multilateral no tenia el mismo im-
pulso que la de orden billateral (puentes AR - PY, BR - PY y represas, Itaipd, Salto
Grande, Yaciretd, etc), lo que no habja permitido estructurar la comperacion en
aquel nivel sobre bases estables y permanentes. Ello habia ocasionado que no se
ejecutaran o bien que se postergaran proyectos de nivel multilateral ya que no se
habian encontraron férmulas adecuadas para implemmentar las decisiones adopta-
das; asimismo, se sefialé falta de voluntad politica de las partes para conometarlos
objetivos del Tratado.

Con ¢l fin de revertir lo actuado hasta ese momento, se fijaron nuevos critetios bési-
cos para proceder con pragmatismao, intensificando la cooperacién técnica basada en
enitendimientos directos entre {os organismos nacionales competentes para tratar
temas especificas; ademaés, una vez concluidos los acuerdos bilaterales, 10s mismos
quedarian abiertos a la adhesion de las otras partes. Fimalmente se decidié concentrar
el esfuerzo en temas prioritarios.

Como resultado de lo expresado en los parrafos precedentes, en la XVI R.O.C. llevada
a cabo en Bs. As. los dias 3 y 4 de abril de 1986, se resolvié elaborar un Programa de
Acciones Concretas (RAC) gue contemplara los criterios adoptades, el que serviria de
eje central y del cual se desprenderian los planes, programas y proyectos especificos,
constituyendo ello el marco dentro del que se adoptarfan las futuras Decisiones.
Asimismao, se conformé un grupo de Contrapartes Técnicas con integrantes de los or-
ganismos nacionales correspondientes a los Paises Miembros con el fin de abordar los
siguientes temas;
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Recursos Hidricos y otros recurses naturales.
Navegad6n y Transporte fluvial y terrestre.

Cooperacién Fronteriza.

De lo actuado por las Contrapartes Técnicas se identificaron y seleccionaron seis
Proyecios, de los cuales interesa para esta investigacion el N- IV, “Nawvegaddn y
Transporte Fumial”, del cual se derivaron los siguientes:

IV- 1. Sefializadi 6n de las Vias Navegables.

IV - 2. Mejoramiento de las Yias Navegables.

V- 3. Red de estadones costeras e informad6n hidrografica sobre navegaddn.
IV - 4, Fadllidades para la Navegadén.

Cada uno de esos Proyectos tenfa un objetivo y metas a alcanzar en el corto y media-
no plazo. En este caso se apuntaba a permiirrla navegaddn de embarcadones con
seguridad yen forma permanente,con la activa partidpaddn de todos los Paises
Miembros en el trafico fluvial en condidones de igualdad. Ello implicaba entre
otros aspectos, selecdonar un balizamiento y sefializadon uniforme, relevar las
necesidades de equipamiento y gestionar su financiamiento, determinar las pro-
fundidades, anchos minimos y radios de curvatura para pernmitiirla navegadén de
embarcadones convendonales y grandes convoyes de empuje en forma fluida;
com patibilizar la reglamentacion, tarifas, tasas, tributos, practicaje, pilotaje, etc, e
intercambiar informnad én relativa a las caracteristicas de los flujos de carga.

R. 210 (XWl), 1987: Dedaré de interés prioritario el desarrollo del sistema de
transporte fluvial determinado por los rios Paraguay, Parand y Uruguay. (Ver
Documento N°? ADEGMI.

R.230 (XV1ll), 1989: Encomendé al CIC que convocara a un Grupo Ad- hoc para
elaborairon Estudio sobre la estructura institudonal y el fundonamiento de los or-
ganos del Sistema de la Cuenca del Pllata.
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Hasta aqui, como se desprende del PAC, perdieron vigencia por falta de acuerdo y
postetior tratamiento, varios Proyectos especificos presentados por los PM, a saber;

- 2: Modernizacién de los Puertos de Bs.As. y Montevideo comio especificos para
terminales.

B - 3: Adaptacion y habilitacién del Puerto de Asuncién comio puerte de transito para
el trafico fluwvial.

- 4; Integracién dei Puerto de Rio Grande al Sistema de la Cuenca del Plata.
y las Resoluciones:

R. 21 (IV): Constituir una Flota Fluvial Multinacional de la Cuenca del Plata.

R. 33.(V): Estudios para la coordinacién entre los puertos de la Cuenca.

R. 34 (V). Crear la Conferencia de Fletes de la Cuenca de Plata.

115, Surgimiento del MERCOSUR en la Cuenca del Plata

A partir de la presente década, como se verd més adelante, con el afianzamiento de
los sistemas demiocraticos en la Regién, el proceso de apertura comercial, la desregu-
lacién, concesionamiento y privatizacién de los activos del Estade, la estabilizacion de
las variables macroeconomicas, los acuerdos de la Ronda Uruguay del GATT, asi como
el acercamiento entre AR y BR, para llevar a cabo la decisién Puwlitica de sus
Gobiernaos de concretar un Programade Integracién, el cual se cristalizé en marzo de
1991 con la firma del Tratado de Asuncién gue se consolidaria en diciembre de 1994
con la ingtitucionalizacién del MERCOSUR a través del Protocolo de Ouro Preto, se
produjeron importantes cambios en el proceso que se venia desarrollando en el marco
de la Cuenca del Plata.

Se afiade alo expuesto precedentemente gue durante la década del 70, como resuil-
tado de los shocks petroleros BR y AR priorizaron el empleo de 1os rios como fuentes
de energia lo que generé un contencioso entre ambos Paises por las cotas de los em-
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balses de tas represas hidroeléctricas (Corpus e Itaipd), en la interpretacion por parte
de ambos Estados, de la jurisprudencia sentada por el Derecho Internacional y el
Tratado de la Cuenca del Plata en lo atinente al aprovechamiento del recurso del agua
en los Rios Internacionales de curso sucesivo (R. 4 (IV), 1971),* el cual fue zanjado a
traves del Acuerdo Tripartito (AR, BR y PY) de 1979.

El agotamiento del Proceso ISl encarado por los PM a partir de 1930, y acentuado a
partir de lall Guerra Mundial ante la falta de provision de bienes de capital e insumos
por parte de los Paises Industrializados envueltos en esa conflagracidn.
Fosteriormente, en 1982, con el g/ mexicano surgiria la crisis de la deuda
Latinoamericana, momento a partir del cual en la Regidn, y en particular AR y BR,
afectados profundamente por el desorden de las cuentas externas, y otros prohlemas
comunes de indole politica, econdmica y social, cormenzaron un proceso de acerca-
miento que desermbocaria, con el posterior concurso de PY y UY, en el MERCOSUR.

Todo aquello afectd fundamentalmente ala industria de los Paises Miembros dando
lugar a una gran trasferencia de Divisas hacia el exterior, esfuerzo que como se sabe
recayd en los sectores de menores recursos. Asimismao, como unaforma de frenar las
importaciones y alentar las exportaciones se alteraron los precios relativos a través del
tipo de cambio, lo gue sumado & los desdrdenes internos de las economias, y los defi-
cits de la Cuenta Corriente, dispararon los procesos inflacionarios en la Subregidn.

Los Paises involucrados volvieron su mirada hacia las tradicionales fuentes de pro-
duccion primaria como recurso generadaor de saldos exportables a fin de hacerse de
Divisas para afrontar el pago de los Servicios de la Deuda incrementado por lasuba de
la tasa de interés internacional como consecuencia de la crisis gque en los Paises
Desarrollados habia acasionado el alza en e precio del crudo a partir de ios desajustes
de la Economia Norteamericana.

En ese mismo contexto, y con el fin de mejorar su productividad, los Paises Avan-
zados introdujeron una serie de adelantos técnicos e innovaciones en |os procesos
productivos que disminuyeron los costos de produccion y redujeron los precios de los
servicios que en el caso gque nos ocupa, el del Transporte, se tradujo en un menar can-
sumo de combustible y en un abaratamiento de los fletes.

*er Reglas de Helsinki Capitulo 2, (A#zacion equitaliva de fas aguas dé una Cuencea Hidrograrica loter -
necional, y COMIP Aprovecharmento Energélico del Rio Perana. Docunentos y Tretados, Bs As., 12 ed..
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6. Adelantas tecnolégicos

il 6.1, Siktema de Transporte maritimo y fluvial.

Sin entraren mayores detalles pues ello serfa motivo de un andlisis més extenso, en
el Transporte de Carga, se generaliz6 el uso de contenedaores lo que produjo un cambie
en la operacion del trafico maritimo en puertas, terminales y bugues especialmente di-
sefiados parasu transpotte A su vez, la automatizacién aplicada a los
procesos de carga, estiba, transporte, etc, redujo la cantidad de personal dedicado a
es@ servicio, disminuyeron las tripulaciones de los bugues por la incorporacién de sis-
temas autoratizados de gobierno y control, 1o cual junto al aumento de la capacidad
de carga y la velocidad de desplazamiento agilizé el ritmo de las operaciones. Se fue
generalizando el transpotrte intermodal, combinado y multimadal, aparecieron nuevas
disefios de buques, los supertanques, los los Zasci?, etc.; se incorpaoraron
las barcazas en grandes trenes de empuje para la navegacién fluvial, se impuso la pro-
pulsién con motores diesel de alto rendimiento y bajo consuma,.se incorporé ia infor-
macién satelital para el posicionamiento preciso de las embarcaciones, a la vez que se
mejoraron las comunicaciones inalAmbricas por esa via.

El mayor porte y desplazamiento de los barcos obligd a adaptar las terminales y los
puertos, ampliar los sitios para el atraque, dragar los canales de acceso y aumentar la
profundidad al pie de los muelles; incorporar nuevos tipos de grias y elevadores para el
trasbordo de ia carga desde vy al ferrocarril y ei camidn, asi como facilitar su acceso y
salida de la zona portuaria, etc.

Il. 6. 2. Sisterna productivo

Los adelantos tecnoldgicos aplicados a ia produccién agropecuaria, si bien demora-
ron en ser incarparadas en la Subregién por la crisis sufrida durante la lamada “déca-
da perdida®, penmitieron a partir de la presente incrementar los rindes de los culiivos,
mejorarsu calidad y aumenitarsu resistencia a plagas atrawés de las semillas hibridas,
agroquimices, fertilizantes y més recientemente por medio de la mutacién genética.
Se incorporaron también modernas magquinarias agricolas y nuevas técnicas para cul-
tivos y en esas mismas circunstancias los capitales acumulades, con la posterior baja
del precio del crudo acomparfiada por ei descenso de la tasa de interés, fuersh libera-
dos al mercado de capitales. Ello actiwd la demanda por nuevos productos del rubro
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alifmentario, no sélo para la poblacién debido asu mayor crecimiente vegetative ¥ ay-
fentar la esperanza de vida, sino también por una mayor exigencia en €uanto a la ea-
lidad y diversidad de productos de alto valor nutritivo y bajo contenide de grasas.

LBS requerimientos de bienes primarios con elevado grade de nutrientes también se
extendi6 a la actividad pecuaria que comenzo a utilizar cereales para criar animales de
gampe y granja lo gue alento lasuba de los precios de esos commesfiZies e impulsé la
extension de las éreas dedicadas asu cultivo. También crecié la demanda de recurses
forestalées para la industria del papel y bienes durables yse incrementé el requerimien-
to de minerales para la produccién de manufacturas en fuerte proceso de expansion.

Contemporaneamente con lo manifestado, se produjo el demumbe de la URSS.,
hecho que marcé el fin de la Guerra Fria. Ello ocasioné graves desérdenes y serios
conflictos en los Paises gue estaban tras la cortina de hierro y que actualmente se en-
cuentran en distintos grados de avance para cambiar de Gobiernos Autoritarios con
Economia Socialista hacia los Dernocraticos y encaminarse al libre Comercio. Esas
transformaciones favorecieron a Latinoamérica cuyos Paises de economia mixta, ubi-
cados a medio camino entre esos extremaes, anticiparon a aquéllos en latramsicidm.

El contexto precedente incidié favorablemente en el Comercio Intternacional que
alentado por los procesos de Integracién alcanzé y mantiene tesas de crecimiento su-
periores a las de aumento de la produccion. Por otra parte, como se haseilalado, a raiz
de los acuerdos alcanzados a nivel mundial en el GRTT,y en el &mbito regional 1a rene-
gociacion de la Deuda Externa ysu capitalizacion a través de los activos del Estado;
asi comao los procesos del apertura, desregulacién y descentralizacién de la economia
acompaiiando la implementacion de los planes de estabilizacién, la reduccién de
aranceles Yy eliminacidn de barreras comerciales, contribuyeron a disminuir 1os costos
de produccion Jo que sumado a los acuerdos de Integracién redundé en un fuerte in-
cremento de la competencia en la produccién a nivel internacional y escala planetaria.

El resultado fue propicio para los Paises de la Regién que con su tradicional y abuimn-
dante dotacién de recursas naturales de ventajas comparativas factoricles, vieron la
oportunidad de insertarse en la nueva dinamica del comercio internacional; pero para
hacerlo en condiciones competitivas debieron incorporairtecnologia & introducir gran-
des cambios en los procesos productivos y en su comercializacién, circunstancia gque
como se sefialara, se vio estimulada por una mayor demanda y mejores precios.
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Este acelerado proceso llevado acaho en la Subregion a partir de 1a presente décads
€66 tratande de descontar los tiempos perdidos a manes de la anterior; se fraeuie en
&l Sector Transporte en ia descentralizacién, desregulacion, eliminasién de subsidies y
aeeese del eapital privado a la venta y concesionarniento de empresas del Estade. En
BSe sentide y er particular en el Ambito Fluviornaritima, dentro de la Cuenea de| Plata y
8l MERCOSUR nuestro Pals emprendié la delantera y lleva Ia iniciativa.*

\l. 7. Los proyectos Latinoamericanos para la Integracion

Para continuar con este andlisis es oportuno sefialar aqui que el proceso de integra-
glon Latinoamericano impuisado por la CEPAL a partir de su conformacién en 1948, y
gue dierasus primeros pasos a partir del Tratado de Montevideo de 1960 con la consti-
tucién de laALALC, al cual se le agregarfa en lasiguiente década el aporte del BID, el
INTAL, la OEA y Cuenca del Plata. En esas circunstancias, tras los pasos de la
Integracion Europea, se comprendi6 la necesidad de salvar las grandes distancias Y
accidentes geograficos que separan a los Paises Miemiwros de la asociacion. Ello per-
mitié dar comienzo a la concrecién de grandes proyectos como el de la carretera
Pamammericana y el del ferrocarril de los Libertadores.para tratar de articular las redes
terrestres entre Paises vecinos que habian nacido orientadas de cara ala exportacién
de productos primarios hacia mercados extraregionales y a la importacién de manu-
facturas que habfan crecido dentro del centralisme, el dirigismo y el proteccionismo de
fronteras defensivas.

A través del BID y con el aporte de los organismes gubernamentales de los Paises
Latinoamericanas, afimes de la década del 60 se hizo un exhaustivo relevamiento de
distintos Proyectos de Integracion Fisica que fueron compilados y publicados en abril
de 1672 en un Catalogo; "Mmwemtario de Proyectos de Integracién Promteriza

*I_g Ley N&sions'de Puedes 24.093 / 92 ysu Decreto Reglamentario 817/92 desregulé los servicios de
f@mgr ue, pilotaje, practicaje y baquia; fiexibilizé el régimen laboral y dio paso a la privatizacién de
Puertes Pablices ysu transferencia a las Provincias y Municipios (con excepcién de Bs. As.), as{ come

a la instalacion de nusvos puertos, modalidmue se habia iniciado afines de la década del 70 con la
£6RStrUEEion de instalaciones portuarias privacias en la ribera del Rio Parand y que diera lugar al desa-

Frella g8l mederne eomplejo en el &rea de Rosario y Santa Fe (ROSAFE). Asimismo se anulé el impu-

gsta sobre expertacienes e impertaciones con destino al Fondo de Ja Marina Metrcante y se eliming la
reseryade Cargas (Decretos 2284 y 2488/9 inacimmes que en el marco de la Convenrtibilidad preduje

fueres inversignes para ampliar las facilidades de aimacenamiento y agilizar las operaciones de em -

bargue €on el consiguiente abaratamiento de los costos y aumento de la productividad. Esas medidas
en el Subsectoe en los otros PM del MERCOSUR recién comenzaron a concrétarse a partir de 1996.
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para America Latina” (IPIF), el cual sirvié de base para los de caracter nacional y bilate-
ral llevados a cabo por los Paises de la Regidn.

Sin embargo, el resabio de los enfrentamientos entre espafioles y lusitanos por el
Plata y las guerras de |a independencia que fracturaron el Virreinato al que diera su
nombre, impregno de recelo y desconfianza mutua las relaciones entre Paises vecinos
que se fradujo en falta de voluntad politica para llevar adelante acuerdos multilaterales
de complemertacidn fisica. En este marco aguellas intencianes se limitaron a la con-
crecidn de proyectos parciales que apuntahan asatisfacer las necesidades de un de-

sarrolio auténomo de las economias mas desarrolladas que acentuaron el aislamiento
y mutilaron [a integracion.

Il 8. Auge v decadencia de las Patencias maritimas.

Para comprender mejar el escenario donde se desarrollard la accidn, se considera
necesario referir sucintamente alo acontecido con las Potencias Maritimas deminan-
tes desde fines del Siglo pasado al actual.

Como se sabe, Gran Bretaha luego de Trafalgar (1805) consolidd el sefioreo de los
mares que habia alcanzado luego de la destruccion de la Armada fnvencibie enviada
por Felipe I; mearced a elio, pudo conformar un vasto Imperio Maritimo que domind du-
rante casila totalidad del Siglo X[X, extendiendo su poder hasta estas |atitudes donde
incentivd la libertad de comercio y navegacidn para beneficio de sus intereses.
Asimisma, como pionera de la revolucidn industrial y dvida de materias primas impuisd
el tendido de las lineas ferraviarias hacia los puertos donde su matina, bajo el amparo
de la Shipping Act del 3 de octubre de 1651, se ocupaba de trasladar la produccion pri-
maria hacia sus fabricas y depositaba a cambio en (05 muelles sus manufacturas y el
carhdn para la propulsion de las locomotoras a vapor.

Mo obstante, a fines del Siglo surgio en nuestra Continente una nueva Potencia,
korteamérica, que logré expandirse extendiendo su influencia al sur del Rio Grande vy,
bajo los principios talasocraticos de su Madre Patria recogidos por las obras de su
Almirante Mahan acabd de expulsar a las viejas Potencias Coloniales de sus Gltimas
posesiones en el mar Caribe. Posteriormente, 13s dos Guerras Mundiales de este Sigio
le dieron oportunidad de proyectarse al primer plano y tomar el testimonio de la ex-
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hausta Inglaterra que no tuvo otra alternativa que dejar ese lugar de la escena. La de-
cadenda del Imperio Britamico se trasladé a los ferrocarriles de su propiedad que,
estatizados por los paises Sudamericanos, pronto fueron a pérdida por su mala
administracion, falta de inversion, subsidias, etc. Esta dircunstancia se maximizé
en nuestro Pais poseedor de la red ferroviaria mas extensa de la Regidn y ello
abrié las puertas para la llegada y difusion del Transparte Automotor que hizo
suyas las palabras premonitorias de H. Ford “pondré al mundo sobre ruedas”

Favorecido por el excedente de la produccion gue dejé en sus fabricas la Economia
de Guerra, los EE.UU. se aduefiaron del mercado automotor que se difundié por el sub-
continente a manos de la Inversién privada eclipsande a los Ferrocarriles. Ello trajo
aparejado la necesidad de asfaltar los caminos cuyas trazas siguieron el curso de las
vias y abrir otros para alcanzar nuevas areas productivas y de consumo. Por otra parte,
las necesidades de combustible fue rédpidamente satisfecha por las propias fuentes
Norteamericanas, las gue mas tarde, ante las mayores demandas a nivel mundial, fue-
ron complementadas por los ricos paises productores de petréleo de América, Medio
Oriente, Asia yAfrica que se alzarian afios después como protagonistas del cartel pe-
trolero que desatarian los shocks internacionales por los fuertes aumentas del precio
del crudo en la década del 70 a partir del proceso inflacionario que desaté lasuspen-
sién de la convertibilidad del délar en oro decidida por la los EE.UU.en agosto de 1971,
ante la imposibilidad de detener ios déficits presupuestarios gue generaba el compro-
miso de 1a Guerra en Vietnam y su extensién a Laos y Cambodiia*

Con este panorama, a comienzos de la presente década se produce un punto de im-
flexion en la Cuenca del Plata, a partir del cual se generaron cambios sustantivos en la
evolucién del proceso gue se ha visto, pero antes de continuarse hara referencia a la
ubicacidén y extension donde se desarrollara la escena.

*A doblares corrientes, el barril de petréleo pasdde US$3 afines de 1973 aUSHi2 en el mes de enero del
afo siguiente; se mantuvo alrededor de US$14 entre 1974/78 y en mayo de 1979 se elevd a US$30. Pa-

ra BR significé que las importaciones de crudo sobre el total, pasaran de representar el 11 %, el 34%.

**Al suspenderse la convertibilidad del dolar en oro ios Bancos Centrales registraron substanciales pér-
didas, siendo los Latinoamericanos lo més afectados, por cuanta los europeos habian suspendido 1a
conversién anticipAndose a los hechos La divisa Norteamericana gue en 1934 se cotizaba a US$35,0
la onzatimoy, cayd en picada y alcanzd US$ 870 para estabilizarse luego en alrededor de US$ 500. Fer-

nando BaptistaGumucio, Historia de!PenssimigneEconimico, iRadi, LaPaz, Univ. Nta. Sra. de La
Paz, 1997, pp. 277 - 280
34



Inversiones



A pesar de ser BR, el PM qgue tiene el menor porcentaje de su territorio dentro de La
Cuenca, 17%, es el que ocupa mayor espacio, 1.404.200 km.2 y a su vez, como pais
aguas arrib a, domina las hacientes de los principales rios gue la conforman (Paraguay;
Parand y Uruguay). En el otro extremo UY con casi ei 80% de su territorio incluido en el
area es el que menarsuperficie aporta, 140.901 km.2. Porsu parte PY) es el tnico pais
cuyo tetritorio se encuentra comprendido enteramente en la Cuenca.

Respecto a la Poblacién de la Cuenca, salvo las grandes metrépolis como S. Paula,
Bs. As, Cérdoba, Rosario y Montevideo y la mayor urbanizacion brasileiia respecto a
sus vecings, ia zona se caracteriza porsu baja densidad demogréfica; asf la provincia
de Salta posee 4,48 hab./kms, Jujuy, 7,7 hab.lkemS; del lado de BQ, los departamentos
lindantes con AR tienen 6,56 hab./kmms (Tanja) y 6,97 hab./km2 (Potosi). En la
Mesopotamia AR la relacién demografica respecto a ios Estados limitrofes de BR,
Parand, Samta Catarina y Rlo Grande es de 1 a 10 y una situacién similar se da en el
caso de PY con Mato Grosso do Sul (MS) y Parana (PA).

En lo atinente ala contentracién poblacional, se produjo en las décadas pasadas a
raiz del proceso de I1Si, un desplazamiento de los habitantes de zonas rurales hacia las
&reas urbanas yse generaron migraciones interiores gue se concentraron alrededor de
las grandes ciudades con graves incidencias sobre la calidad de vida y el deterioro del
medioambiente debido a la contaminacion del aire, el suelo y el agua; situacién que
hoy tiende a revertirse como consecuencia de la extensién de lafirontera agropecuaria,
el nuevo auge de ia mineria, la descentralizaciéon en el asentamiento de nuevas indus-
trias y el desarrollo hacia el interior qgue promueven las Hidrovias.

CUADRO |
Cuenca del Pliata. Distribucidn de la Poblacidn por Paises en Miles.

Poblacion  Total Poblacién en Cuenca % Urbana / Rural % Poblacion en
PAIS 1995 2000 1996 2000 1996 2000 1996 2000
Argentina  32.264 36.238 24.198 27.178 45,2 54,8 154 22,2
Bolivia 8422 9.724 2.063 2.382 04 99,6 4.4 2,5
Brasil 165.083 179.487 74.287 80.769 45,3 54,7 72,4 68,8
Paraguay 4.893 5.538 4.893 5.538 2,0 98,2 26 48
Uruguay 3.246 3.364 3123 3.236 7.1 92,9 4,2 0,6

Total 213.908 234.351 108.564 119.103 44 56 100 100

Fuente: Elaboracién Propia en Base informacién Naciones Unidas, considerando la hipétesis media de fecundidad
y datos de la Consultora CONARSUD.
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CUADRO Il
SUPERFICIES EN MILES DE km.2. DENSIDAD DE HABITANTES 7 km 2

PAIS SUPTOTAL SUP ENCUENCA y% PARTICIPACION CUENCA  DENSIDAD HAB.
ARGENTINA  2.758 1.034 37 32 18,1
BOLIVIA 1.088 204 19 6 7,1
BRASIL 8.511 1415 17 44 25,9
PARAGUAY 407 407 100 13 6,0
URUGUAY 187 149 20 a 21,7
TOTAL 12.961 3.209 25 100 (5,76

FUENTE:BID- INRL. PROGRAMA RARA EL DESARROLLO DE LACUENCA DEL PLATA.

Comao se desprende de los Cuadros, y el Mapa N°4 ADEGM, se hace muy dificil consi-
derar parcialmente 1os datos referidos a un Departamenta, Estado o Provincia gue esta
fraccionada por el limite geografico de La Cuenca. A nivel juridico institucional, ello re-
sulta mucho mas engorroso maxime que, salvo el caso de PY, como hemos visto, el
area de l1a Cuenca no abarca la totalidad del Territorio de los Estados, razon que
contribuyd a no profundizar este proceso como fuente de Integracion Politica,
Econdmica, Social, etc. y quedar sélo circunscripto al aspecto Fisicn.

Lo expresado se visualiza en las Graficas gque siguen, donde se observa que a pesar
del menor porcentaje de Territorio que ocupa la Cuenca sobre el Total de los PM
{(24,7°%), |a poblacion se eleva casi al doble (50,7%) y el PBI practicamente se tripli-
€a (69,8%).

GRAFICAS CUENCA DEL PLATA

lSUPERFICIE CUENCA SOBRE TOTAL PM ' lPOBLACION CUENCA SOBRE TOTAL PM
B cuenca | | B cuenca
TOTAL
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der las cifras del Cuadro |1l y su Grafica que resultan elocuentes delimpacto que
ha generado el desarrolio de su cultivo en Ia Cuenca del Plata?

CUADRO I11
PRODUCCION DE SOJA. Miles de toneladas™ *
PAIS/AND 1970 1980 1990 1995 1997
ARGENTINA 27 3.500 10.667 12 646 18.000
BOLIVIA 2 a8 233 886 t.100
BRASIL 1.509 15.158 19.898 25380 Zn.800
PARAGUAY 41 537 1.794 1.900 3.100
URUGUAY t 49 37 Z0 mmeea-

FUENTE: CEPAL . Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe. Ed. 1996.

GRAFICA CUADRO HI
EYOLUCION PRODUCCION DE SGJA EN LA CUENCA DEL PLATA AROS 1870 - 80 - 90 - 95 - 97

AR
73 BO
ElBR
Ed Py
By

'

*Edith S. de Obschatke, Aricutacidn Productiva a Pertir de [os Recursos Nalurales. Ef case del Complejo Oleagino -
so Angentine. M.U.CEFAL., Documento de Trabajo N° 74, Bs. As,, Enero 1997.

** | a SAGPYA anticipa para Ja campaha 1997/98 una cosecha de 18 Millones de t.; ademas el complejo Oleaginoso
itlderado por la soja, aportaria 5.000 Millones de US$ aj valor de 1as exportaciones (20% de las“™X”). Clarin Rural,
27 de febrero de 1998, AR, BO, BR y P, principales productores latinoamericanos, producirian 48,6 mitiones de t.

Gazeta Mercantit Latinoarnenceans, Aho 2 N° 89, 21/12/97 al 03/01/98.
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Referido alasoja, cabe sefalar ademas 1o acontecido en la Ronda Dillan del GATT de
1962 &n que |la UE*a instancias de Norteamérica, acepto reducir a cero el arancel de
Importacion parasemitlas nleaginosas y harinas proteicas, 1o que fue consalidadn en la
Ronda Kennedy de 1967, con lo que los Paises de |a Cuencase vieron heneficiados en

virtud de la aplicacion de la clausula de la racion més favorecida, contribuyendo ello a
rmotorizar su cultive en la Subregidn.

Los europeos consideraron gue ese cultivo, prapio de zonas mas cdlidas no incidiria
pues ellos no competirian, pere luego que sus 7&77¢rs descubrieran las bondades de la
hatina de soja mezclada con la de mandioca como alimento animal de bajo costo,
guisieron renegociar el acuerdo y se encantraron con la fuerte oposicidn de EE UL,
gue contd con el apayn de los Paises Latinoamericanos. Ello ocasiond un fuerte au-
mento de los subsidios agricolas en la UE debido a que los gohiernos debieron com-
prar asus agricultores mas trigo y otros granos que af ser mas caros, para poder expor-
tarios, deben dedicar ingentes sumas (alrededor del 1,27 % del PEI cormunitario).

Asimismao, el aumento de 1a demanda del poroto de soja y sus derivados de la molien-
da (peiers), aceites y harinas, acompahado por un sostenide incremento de los rindes y
precios internacionales, ha generado el desarrallo de un fuerte crecimiento de |a
industria aceitera de nuestro Pais en el area de Rosario y Santa Fé (ROSAFE) ala gue
se hara referencia con més detalle en el Cap. VI,

Asi pues, los mayores exportadores mundiales de soja, EE.UU, BR y AR, competiran
para mantener y ganar nuevas mercados, fundamentalmente el asiatico, por lo que el
costo del transporte desde el origen de |a produccion al de destino parasu consumo o
procesamiento, serd un Factor Determinante gue puede discriminar exportaciones,
como si se tratara de un arancel externo, maxime teniendo @n cuenta gue la UE incor-
norard en el 2002 a cinco Paises del Este, aumentando en un 50% el area cultivada y
con una mano de ohra mas harata**

*Elvio Baldinelli, La Argentinaen &f Comercic Mundrel, Bs. AS.,1*ed., Atlantida, 1987, pp 107- 112.

* x Al momento de finalizar este trabajo, en los medios periodisticos toma estado puvlico la firme postu-
ra de los representantes de {os PN; del MERCOSUR para continuar las negociaciones con ja UE, s
antes no se soluciona el problema de los subsidios agricolas. Esta circunstancia ‘seg”uramente s -
trasladaré a la OMC para ia llamada Ronda del Milenio. Ver: "El proteccionisma resiste”, Pangrama
Agropecuario, Clasin Rure, 26/0798, p. 3. y "Advierten sobre |os riesgos desaflqs que tiene el MER-
COSUR* Debate en el World Economic Fdrum, Suhl.Comercio Exterior, La Nacion, 28/07/98,p.7.
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111, Eactores concurrentes en el escenario de la Cuenca

Retomando el desarrollo del proceso dentro del Tratado de la Cuenca del Plata, se re-
levaré en el marco explicitado previamente cuales son los Factores que concusfen a
moentar el escenario en el presente. En este sentido, interesa resaltar los siguientes as-
pectos acaecidos a nivel mundial, regional y nacional:

Distensién Internacional al finalizar la Guerra Fria.

Superacién de los conflictos limitrofes y contenciasas por aprovechamiento de los
recutsos energéticos de los rios internacionales en la Cuenca del Plata.

Transicion de Gobiernos Autoritarios a Democraticos y de las Economias Cerradas y
Planificadas a las abiertas de Mercado.

Bxtincién del proceso ISI, desregulacién y privatizacion de los Activos del Estado.

Avance de acuerdos comerciales multilaterales en el marco del GATT.

Concrecién de acuerdos de Alcance Parcial en el marco de ALADI.

Incorporacién de innovaciones y nuevas tecmollogfas en procesos industriales, comer-
ciales y en el Transporte con sensible mejora en rindes y productividad.

Estabilizacién de variables macroecondmicas y reduccién del peso de la Deuda, des-
censo de la inflacién y de latasa de interés, mayor liguidez internacional y aumento en
la velocidad y montos en la libre circulacién de capitales internacionales.

Importantes avances en las Comunicaciones Fisicas (Infraesiructura y Medios) y Vic-
tales (Telecomunicaciames).

Aumento de la demandiade productes primarios por las economias avanzadas y en
desarrollo del Sudeste asiético.

Coma consecuencia de ello podemos colegir para el analisis de esta investigacion &n
la Regién los siguientes Factores:

Fin del enfrentamiento ideoldgico y anacronismo de las hipétesis de eonflicts.

Consolidacion de los procesos democratices.

Reduccién Z abolicién de las barreras comerciales.

Generalizacién de la economia de marcado.

Distintes grados de Integracion entre Paises vecinos con similares raices culturales e
intereses.

Amplia participacién y crecimiento del comercio internacional.

Explotacién de las ventajas comparativas de la dotacién de factores naturales.
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Incorporacion de Innovaciones y Tecnologia para mejorar la productividad.

Aumenta de la inversion nacional y extranjera por participacidn del Sector Privade.

Concesionamiento de Cbras y Serviciog Pablicos,

Procesos de complementacion parasinergizar desarrollos.

Obsolescencia def Sistema de Transporte (infraestructura ¢ medios) en manos del
Estado por falta de inversiones, subsidios y deficiente administracian,

Flexibilidad del Transporte automotor de Carga eh manos Frivadas para responder
con rapidez al aumento de 13 demanda, pero limitado en su capacidad con el consi-
guiente encarecimiento del flete para grandss voltimenes/ pesos y distancias.

Volatilidad de los mercados.

De los factores enunciados interesa resaltar para esta Tesis que si bien por los ade-
lantos introducidos en el Sector Transporte v |la mayor oferta de bodegase ha produci-
do unareduccion de los fletes, la incidencia de (05 mismos, ante fa rebaja generalizada
de aranceles y eliminacion de cupos, se ha potenciado afectando prioritariamente a
los conwnodities que demandan los mayores volumenes / pesos, y que en el caso de
los productos primariog de origen granario que regquieren para su cosecha de jargos
periodos de crecimiento estacional, gue se encuentran sometidos a las variaciones
metearoldgicas que afectan los rindes y por tanto su productividad, 1a incidencia se
traslada directamente en desmedro del beneficio de jos productores, Cabe tenar pre-
sente ademas, que el precio de esos bienes son fijados en plazas hursatiles como re-
sultado de ia oferta yla demanda glohal a nivel internacional, por 12 gue lo que su co-
mercializacion podra o no llevarse a cabo en funcidn de que Ios productores o compra-
dores decidan aceptar el precio de latransaccidn o aguardar mejar oportunidad pero el
nivel de esas decisiones no altera la cotizacion alcanzada en la plaza.

1. 12. Los Acuerdos de Ministros de Obras Publicas v Transporte del Cano Sur

En el marco de este escenario se ha hecho referencia al eje trazado por la Cuenca
del Plata, el cual se cruza con otro de menor entidad, pero de importancia para esta
Tesis que hahia comenzado a desarroilarse como se ha apuntado en Nota al pie de
pag. 25, através de la Reunidn de los Ministros de Obras Pablicas, Transporte y Comu-
nicaciones del Cono Sur a partir del aho 1970, cuyas recamendaciones acordaraon
tomar en cuenta los Cancilleres de la Cuenca del Plata a través de [a R.37 (V), 1972
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Dichas Reuniones, en vista de la desariculacion de los enlaces entre los paises del
Cono Sur, Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Per(, Paraguay y Uruguay, tenian por objeto
procurar la coordinacion e integracidn de las politicas nacionales de los Paises Parti-
cipantes (PP) en materia de Obras Piblicas y Transporte con el fin de apoyar la integra-
cion. Las mismas se desarrollan con una periodicidad anuai y en la préactica los temas
abordados desde sus comienzos se circunscribieron sélo al Transporte Terrestre (TT).

Para emitir sus Recomendaciones los Ministros adoptaron, como en los demas pro-
£esos y organizaciones de Integracién regional {ALADI, MERCOSUR, CIC, etc.), la for-
mula del consenso; y una vez aprobados, los Acuerdos alcanzados se elevan a las
Autoridades de las diferentes areas de Gobierno de los PPafin de internalizarlas; pero
esta accién ha quedado librada después a la buemafe de cada Pais.*

En el caso gue interesa para esta investigacién, si bien desde un inicio se alcanzaron
a nivel de los Ministros varios Acuerdos, cabe sefialar, con una notacién similar a la uii-
lizada par la R.0.C., los siguientes:

A. 1. i), 1970; Procinair que las interconexiones de infraestructura se pianifiquen
considerando los diferentes Medios de Transporte como una Unidad Orgamica a
escala regional.

A. 1. 5 () Promover el estudio conjunto de los sistemas de peajes en las vias de
caracter internacional con el objeto de lograr el funcionamiento racional y equili-
brado de dichas vias, atendiendo a las caracteristicas de cada modalidad de
Transporte y a las necesidades de cada pais.

A. .21 (i Procwrar un acuerdo sobre facilidades e igualdad de tratamiento en la
navegacion de los rios que sirven a los paises.

A. 1. 14 (). Promaver estudios conjuntos de caracteristicas integrales del sistema
de Transporte para fijar tarifas equivalentes, justas y equilibradas.

A. 2. 2(IV), 1973; Impuisatrlas medidas conducentes para defimiirla “Red Funda-
mental de Transporte™ del Cono Sur

*Ver. Migeneiis de Acuerdosy Protocoios suscriptos porios Paises Miembros ga7@ HA407 24 bABDY/SEC/d; 755, 29afe
marzo de 1996, y Bercun Gabriela R.,” Internacionalizacién sin eficiencia®, Bs. As., BAE., 21 de julio de 1998 p..27.

43



A.1.(¥), 1874: Financiar ias inversiones de la Red de Transporte en condiciones
favorables a traves de Organismos Internacionales (B1D, BIRF y/o FONPLATA).

A. 2.1 (1X), 1979: Solicitar a CEPAL un estudio de las Yias Navegables del Cono Sur
con el objeto de determinar las causas de su baja utilizacion y elaborar un Plan de
Obras que permita disminuir los costos

AL 217 (41, 1882: Impulsar estudios para mejorar el uso de las vias navegables.

A 2. 22 (%), 1986: Promover un estudio para armonizar la sefiales para la navega-
cion.

A. 2. 24 (XIIl): Promover un estudio de normas comunes para la navegacion fluvial.

AL 117 XV, 1988: Estudiar la Red Fundamental de Transporte para vincular en
forma directa y continua los principales polos de desarrollo de los PP, aprovechan-
do la infraestructura existente

El estudio de 1a Red Fundamental de Trangporte fue realizado por el INTAL con infar-
macidn apartada por los respectivos Paises ytuvo por objeto ordenar {ag acciones que
hasta entonces habian llevado a cabo Inos Ministros tendientes a materializar las
Politicas regionales de Integracian. Dicho Estudio, finalizado en octubre de 14580, in-
cluiala descripcion de todas las facilidades de lared vial, ferroviaria, portuaria y de ae-
ropuertos; e interesa sefialar para esta Investigacion toda la extensidon de la Red de
Mavegacion Interior que fue considerada con la informacion pravista por los PM, hecho
que se ampliara en ef Cap. IV

El maximo logro de jas Reunicones de Ministros de Transporte fue haber concretado el
Acuerdo de Alcance Parcial (AAFPysabre "Transparte internacional Terrestre® el que ha
sido protocolarizado en ALAD! por los PP Cahe destacar agui, que fue en esos foros
donde BR impulsd el estudic para el Desarrollo de |a Hidrovia Paraguay - Parana, y que
los primeros trabajos al respecto fueron asumidas y elahorados par el Ministerio de
Transportes de ese Pais. *

* Ver: Ministério dos Transportes Republica Federativa do Brasil, / £nconiro titemacionsl para 6 D¢ -
senvolimento da Hidrovia Feragues - Faravia, Campo Grande -M5, abril 1988,

La accidn brasilefa tuvo tal impulso que impregnd el desarrollo de las vias navegables con la denomi-
nacién de Aarovia, con el misma criterin que usa Aogovsa, para |as vias Terrestres,
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Il. 18. Conclusiones

Come sé ha visto hasta aqui, desde un comienzo, en las R.O./E.C. de la Cuenca del
Plata se hizo mencién a la necesidad de mejorar las vias navegables de les Rles del
Sistema. Otro tanto ocurtié con los Ministros de Obras Piiblicas y Transporte, pero las
acciones correspondientes de alcance muitilateral no pasaban de lo retdrico. Los
pOCos avances $0lo se circunscribieron a los acuerdos bilaterales (puentes y represas),
priorizande AR y BR sus propias estrategias y el aprovechamiento del recurso de agua
para realizar emprendimientos energéticos con vistas al desarrollo de sus industrias.

8in embargo, afimes de la década pasada agotado el proceso ISI, has dos economias
mas desarrolladas de la Regién enfrentando problemas comunes de la misma natura-
leza produjeron un cambio sustantivo en la orientacion de su Politica Exterior. Asi, AR y
BR con el advenimiento de los Gobiernos Democraticos y habiendo superado el con-
tencioso por el aprovechamiento de los recursos energéticos de los rios de curso suce-
sSivo, iniciaron un acercamiento deponiendo antiguas posturas, y ante la necesidad de
hacerse de Divisas para afrontar los Servicios de la Deuda, los Gobiernos dirigieron sus
miradas hacia ia abundancia de sus recursos naturales gue por 1as razones gue se han
sefialado interesaba comercializar entre si y en los mercados extracontinentalies.

Favorecidos por mejores precios internacionales de los la posibilidad de
extender lafrontera agricola hacia el interior de la Subregién y aumentar los rindes de
los cultivos con vistas al autoabastecimiento de granos y aumentar / producir saldos
exportables, sumado a la desaceleracién del dinamico desarrollo industrial brasilefio
de las dos décadas anteriores, el fracaso y elevado costo del proyecto de la Ruta
Transamazd nica y la tlisponibilidad,* por p arte de sus vecinos, de otros recursos enex-
géticos més economicos cuya explotacion no demandaba grandes inversiones Yy lar-
gos plazos de ejecucién, como los que requieren las represas hidroeléctricas, surgio la
iniciativa de BR por impulsar el desarrollo de la HPP a fin de facilitar el transpeorte y
abaratar los fletes desde la regién Centro - Oeste (MT y MS).

En estas circunstancias, se cruzan todes 10s ejes alrededor de este Tema, pero &ir-
cunscrihiéndose a los centrales gue atafien a la Subregién, cabe mencionar:

*Eliezer Batista da Silva, {nfrasta/cture forSistsinstiiteDe
Augus, 1986 Transamazon Highway pag.25

e tstintey i oS/ AlREIES,
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GOBIERNOS; Democrétices.

POLITICAS; Integracidn.

PLANES; Estabilidad, Desceniralizacién y Desregulacién de la Economia; Apertura
Comercial y Libre Circulacién de Capitales; Capitalizacién Deuda; Concesionamiento
y Privatizacion de Activos del Estado.

RECURSQS; Naturales y Financiamiento por parte de Capitales Privados.

ACCIONES:; Cooperativas de Complementacidmn.

Con el andlisis de este Escenario, del gque surgen las Conclusiones Parciales que se
mencionan a continuacién, se abordara en el Cap. IV ia probleméatica de las Hidrovias
de fa Cuenca del Plata. Sin embargo, previamente, resulta necesario analizar 1a juris-
prudiencia que les cabe alos Rios Imternacionales a los fines de la navegacién, tema
gue seratratado en el préximo Capitulo.

Las Conclusiones Parciales que siguen y otras gue sern recabadas en ios sucesivos
Capitulos se identifican por un niimero ardbigo correlativo seguido entre paréntesis por
una cifra en notacién romana que indica el Capitulo donde se obtuvo, las que a su vez
se emplearan compiladas e integradas para validar 1a Hipétesis.

CONCLUSION 1 (ll); Del estudio de los antecedentes de la Cuenca del Pliata, de su
analisis y cronologia, se verifica que las Reglas de Heisinki sirvieron de marco juri-
dico intermacional para definir la zona geogréfica a considerar y sus Actores
(Estados ribereiios), como asi también para normar el uso equitativo de sus aguas,
ia navegacion y la solucién de controversias y fueron esgrimidas por nuestro Pais en
el contenciose por el aprovechamiento de las represas con la Repiiblica Federativa del
Brasil, pag.35.

CONCLUSION 2 (li); Desde la Primera Reunién de Cancilleres de los Paises de la
Cuenca del Plata, realizada en Bs. As. el 27 de febrero de 1967, se expresé a tra-
vés de distintas Actas la volluntzd|, el compromiso y el interés prioritario de estu-
diar nommas comunes para fadlitarria navegaciéon de sus rios intennacionales y
unifomranias Leyes y Reglamentos para la navegacion en el sistema fluvial del
Plata; lo que incluia entre otras medidas el dragado, la remocién de obstaculos, la
sefializacion y el balizamiento para permifiirla navegacion permanente y asegurar
su mantenimiento en los Rios Paraguay, Parani, Uruguay y de la Pllata, segin se
puede verificar a través de las Resoluciones aprobadas para concretar el Proyecto
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A-4 del Acta de Santa Cruz de la Sierra (158 al 20 de mayn de 1988), pag. 22; B. 3 {IV)
1971, pag. 24; R. 25 (IV), 1971, pag. 24, R. 77 y 78 (X}, 1877, pag. 25; R. 118(IX), 1977,
pag. 25, R. 210 (XVII), 1978, pag. 27 v Proyecto A-1¥, 1988, tendiente a compatihilizar
leyes, tarifas, tasas, etc, a efectos de la navegacion, pag. 27.

CONCLUSION 3 {il: Para concretar los estudios, proyectos yobras de infraestruc-
tura en la Cuenca, se impulsé desde sus inicios 1a creacion de un drgano regional
de financiamiento multilateral (FONPLATA), cotno constaenlas B 4 y 21 (IV), 1971,
pag. 24; R.44 /1), 1874, pag. 28 y el A1 {V), 1974 de log Ministros de Transporte, pag.
44,

COMCLUSION 4 () En corresponde ncia con las Resoluciones de los Candilleres,
los Ministros de Transporte del Cono Sur coincidieron con aquélios en que las in-
terconexiones de los diferentes Modos debian ser encaradas comn si se tratara
de una unidad organica a nivel regional,es decir en forma sistémica e integral, ya
que los peajes debian ser estudiados en conjunto para alcanzar un funcionamien-
to racio nal y equilibra do enlas vias de comu nicacion, en funcién de las caracteris-
ticas intrinsecas de cada modalidad ylas necesidades de cada Pais asi como im-
plementar normas comunes para la navegaci on fluvial comao se consensud en 10s
Acuerdos: A 11T (D187 A 1. 5 (A 1 11 (A 1. 14{liyA 2. 24 (XIT), 1336 pag 44.

CONCLIJSION 5 (1), La imprecision para demarcar los limites de la Cuenca del
Ptata que surgen de su propia definicidon, que fractura y margina Estados,
Provincias o Departamentos de un mismo Pais, dificulta el tratamiento de la infor-
macién y la institucionalizacion de acuerdos Politicos, Socioeconomicos,
Culturales, etc, por lo que su desarrollo se diluye dentro de los Tratados firmados
con posterioridad propendientes a la integracion Latinoamericana (ALADI) ¥
Subregional (MERCOSUR}, pero aun asile caben acciones para el aprovechamien-
to fisico e integral de los rios internacionales que alos fines de |a presente investi-
gacion se centra en la facilitacion para su navegacion; pp. 35 a 37.

CONCLUSION 6 (1) Las obras para aprovechar ios rios de curso sucesivo que pu-
dieran causar perjuicio sensible a los otros riberefios o alterar las condiciones de
navegacidn debia ser precedidas por un acuerdo previo. Asimismo se requeria a
aquéllos la adopcidn de las medidas necesarias para efectuar el mantenimiento de
los tramos bajo su soberania, segdn se acordo enia R. 25 (IV), 187 1. pag. 24.
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CONCLUSION 7 (ll): El cultivo de la “soja” tuvo a partir de la década del setenta un
explosivo desarrollo en los paises de la Cuenca del Hatajo que llevo a Brasil a im-
pulsar el proyecto de la Hidrovia para la extraccion de las cosechas de la region
Centro - Oeste a bajo costo, pp. 38 a 40.
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CAPITULO I

JURISPRUDENCIA PARA LA NAVEGACION EN RIOS INTERNACIONALES

ll. 1 lLalibertad de mavegacion

La probleméatica de los rios desde el punto de visita del Derecho internacional puede
ser abordada desde diferentes aspectos; como por ejemplo su soberania, ia navega-
cién o el aprovechamiento de sus aguas para consumeo, riega, energia, etc.

En esta investigacion se analizara el tema relativo a la navegacion, en cuyo caso los
rios se clasifican en Nacionales, que son aguellos que discurren integramente en el te-
rritorio de un sélo Estado e Internacionales, que son aquelios gque separan a dos Palses
(curso compartido) o bien atraviesan sucesivamente a dos 0 mas. En el caso del Rio de

La Plata se da la primera situacion y los rios Paraguay, Parang y Uruguay presentan
ambas caracterfsticas.?

En lo que atafie a la libertad de navegacién en los rios internacionales, su préactica co-
menzd a establecerse para los riberefios en el Siglo XVill con el surgimiento de los Es-
tados Nacién al término de las Guerras Napolednicas, accién gue fue acordada en el
Tratado de Paris de 1814 y reiterada el afio siguiente en el Congreso de Viena, ya gue
el discurrir los rios a través de los limites interestaduales, horadaban 1a soberania terri-
torial y por otro lado su apropiacién impedfa el vinculo comercial de los Palses medite-
rraneas con los ultramarinos. En el primer convenio se proclamé la libre navegacién
del Rhin yse formulé un voto en ei sentido de gue ese principiose aplicara atodos los
rios; mientras que en aguel Congreso se ampliaron las decisiones anteriores formulan-
dose el Derecho Piblico Internacional relativo a la navegacion fluvial que estipula
entre otras, las siguientes normas:

*Existe también el concepto de rfosintémQuivnosZarefos, para aquellos que han sido sometidos a un régi-
men de Gobierno y Administracién encomendado a una Comisién lnternacional y las vigis neteapsbies

de infergsititernacionsi atravesando el territorio de un solo Estado, permiten la comunicaciéti en-
tre rios internacionales o canales de acceso al 0 desde el mar.

49



1° - No puede prohibirse a ninguna bandera la navegacién para el comercio en los
rios navegables que atraviesan el territorio de varios Estados,con la condicion de

que las embarcaciones cumplan con las disposiciones relativas a la Policia de dicha
navegacion.

2° - Debe mantenerse la uniformidad e i nvariabilidad de las tarifas con el fin de
no impedir el comercio.

3° - Cada Estado debera realizarlos trabajos necesarios para fadiilarla navega-
cion.

4° - Los impuestos deben limitarse a o estrictamente necesario para cubnir los
gastos, a cuyo efecto deben abolirse los derechos de parada, flete, etc.

5° - Las aduanas de los estados fronterizos sélo ejerceran vigilancia para impedir el
contrabando.

6° - De acuerdo con lo expuesto se redactara un reglamento que los Estados

fronterizos deben respetar, no podiendo variarlo sin el comsentimiento de los
otros.

También contribuy6 a impulsar ese criterio 1a libertad de comercio alentada primgipzil-
mente por Gran Bretaia, cuna del pensamiento libre camibista y del desarrollo indus-
trial que apoyaba en las teorias de Adam Smith y los principios talasocréaticos bajo el
amparo de la flay@MNdawy; imponia el dominio de los mares, e incorporaba por entonces
la navegacion a vapor que permitfa independizarse de la direccidn y fuerza dei viento
asi coma remontar los rios en contra de la cotriente.

Posteriormente, el reglamento de Viena proclamd la libre navegacién de los rios que
separan o atraviesan varios Estados desde el punto en que se hacen navegables hasta

su salida al mar, asf como para los brazos y afluentes gue rednen las mismas condicio -
nes.

Bajo esos principias, la libertad de navegacién sin distincion de banderas para las
embarcaciones dedicadas al Comercio se hizo efectiva por medio de convenciories
especiales para el rio Ellbm(1821), el Rhin {1 831), etc.
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El Congreso de Paris de 1856, basado en esos mismos principios y normas, abrid
Ia libre navegacion del Danubio a todas las naciones y cred una Comisidn Perma-
nente para su administracion que ejecutase todas las reparaciones y mejoras.

Aquél tratamiento para fos rios que se aplicd en Europa al Rhin, el Escalda, el Main, g!
Mosela, el Mosa, etc. a fin de facilitar el comercio, pronto fue trasladado a ia Regidn
por las Potencias Maritimas que, ante la negativa de nuestro Gobierno de reconocer
es0s principios consagrados por (os europeos, impusieran el blogqueo {184 1).

. 2. Los Tratados internacionales en la Subregion

Enla Subregidn, el Tratado de Amistad, Comercia y Navegacion entre nuestro Pais y
Gran Bretaha de 1825 vy el Decreto de la Confederacion Argentina del 10 de julio de
1853, permitiendo fa libre navegacion de los rios Parana y Uruguay, se incorpord a la
Constitucidn Nacional que a lo largo de sus sucesivas modificaciones y enmiendas,
llega al presente con las reformas del aho 1934 através del Art. 26: "La navegacidn en
los tios interiores de la Nacidn es libre para todas las banderas, con sujecidn unica-
mente a 1os reglamentos que dicte la Autoridad MNacional”. Mo cabe discutir aqui esa
letra pero como se comprende, recoge |0s principios del derecho Internacional y al ex-
tenderse a 1os rios interiores para todas las banderas sin distincidn de bugues puablicos
(incluye los de guerra) o privados, su amplitud y generosidad no reconace limites.

En general todos Jas paises riberefios han adoptado el principio de libertad de nave-
gacidn en los rios internacionales de curso compartido o sucesivo para el tréfico co-
mercial, y en la Cuenca del Plata, diversos Tratados bilaterales firmados entre los Ph
entre si y con otras Potencias extraregionales han consagrado esta norma.

Los diferentes acuerdos internacionales referidos en el parrafo anterior ya han sido
analizados profundamente por diversos tratadistas y constituyen el andamiaje juridico
institucional que conforma el basamento en el gque deben sustentarse los acuerdos
sohre navegacidn en la Cuenca del Plata*Del analisis de los mismas, cuyos parmena-
res ho cabe abundar en esa investigacion, interesan los siguientes aspectos:

x|, A Podesta Costa, Jusé Maria Ruda, Derecho intemecicinal Publico, tea, Bs. As., 1879, Cag. VIi, Inc. IX.
Los rios pp 311 - 315, Barberis Julio A, Bégirmen Juridica ael Rio ae /a Pieta, Bs. As El Grafico, Abele -
do- Perrot, 1989. INTAL, 7rados intemacionales de Navegacion e fa Hidrovia Faraguay - Parana. Com-

patibilizacion de la Legislacion, Bs.As. BID -INTAL/DF 445/90, Pub. N°® 5§3-|,noviembre de 1930
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1 3e aplican los principios de:

1.1. lgualdad y Reciprocidad entre las Partes contratantes
1.2. No discriminacidn hacia terceros.

1.3. Vigencia de la cldusula de la nacidn mas favorecida.

2 Las partes se reservaron para si la exclusividad del Trafico de Cabotaje.

Por 19 indicado en 1, lo acordado originalmente entre dos Partes se traslada por

caracter transitivo hacia un tercero a través de otro Tratado firmado por una de
aquellas. CONCLUSION N1,

Resuita determinante ademas para esta investigacion, lo acordado entre nuestro Pais
y el entonces Impertio del Brasil, por el Tratado de Paz Amistad, Comercio vy
Navegacidn del 7 de marzo de 1856 atinente a la navegacion en los rios Paraguay,
Parand y Uruguay. Del mismo cabe transcribir los siguientes articulos:

“Art. 32. Cada Estado podra establecer un derecho destinado a los gastos de la
conservacion del rio, faroles, balizas y cualesquiera otros auxilios que faciliten la
navegacion, pero dicho derecho sélo sera cobrado a los buques que fuesen a sus
puertos directamente o de los que entraren en ellos por escala (excepto los casos
de fuerza mayor), si esos cargasen o descargasen alli”.

“ Art.33. Fuera del derecho de que habla el articulo anterior y del concerniente al
servicio de practicaje, el transito fluvial no podra ser gravado, directa o indirecta-
mente, con otro impuesto bajo cualquier denominacidon que sea”,

Es decir, no se puede cobrar peaje para los buques en transito por los Rios
Paraguay, Parana y Uruguay, lo que favorece a la embarcaciones de los paises
aguas arriba (BO, BR y PY) que naveguen desde o hacia sus puertos con destino o
procedentes del Océano Atlantico. CONCLUSION N° 2 (Iif).

Enlo concerniente a la soherania, 10s tios en la Subregion obraran a modo de barrera
para impedir la conexién Terrestre, y fueron considerados como accidentes geografi-
cos insalvables, consoliddndose como limites de los Paises de 1a Cuenca. Ademas,
para delimitar la posesidn sobre 10s mismos, en ta generalidad de los casos se adopté
la linea imaginaria que desde i lecho se proyecta sobre |a superficie de las aguas,
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114. Conclusién

En sintesis, en el Derecho Internacional, a los rios que separan o atraviesan terri-
torios de dos o mas Estados les cabe la misma entidad juridica y deben estar
abiertos a la libre navegacién y al comercio, camrespondiéndole a los ribereiios
efectuar los trabajos de mantenimiento en su respectiva jurisdicdon, practica que
en general ha sido de aplicacién en la Subregién y cuya letra fue incorporada a los
Tratados bilaterales y multilzterales firmados por los PM entre si y con otras po-
tencias, pero a nivel de la Cuenca del Plata se ha fracturado la integridad fisica del
sistema al no haber considerado el Acuerdo de Transporte Fuvial por la Hidrovia
Paraguay - Parana’ (HPP)la totalidad déla extension fluvial y ademas la navega-
cién continua podra quedar restringida al no haberse definido el aporte y Ia res-
ponsabilidad de los riberefios en la remocién de obstaculos permmanentes, hecho
gue serd analizado en el Cap. IV. CONCLUSION N°4 (lll).
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CAPITULO 1V

LAS HIDROVIAS DE LA CUENCA DEL PLATA

I'Y. 1. Del conflicto a la Integracidn en la Cuenca del Plata

Comao se sefalg al pie de pag 44, el Término Hidrovia lo impuso BR, a través de ia ini-
ciativa gue impulso para el desarrollo de la via navegable Paraguay - Parana. Al res-
pecto se analizaran en este Capitulo las circunstancias por las cuales se llegd a esa si-
tuacion que excluye parte del sistema hidrografico de la Cuenca del Plata (Alto
Parana yrios de la Plata y Uruguay) que, como se analizé en el Cap. I, a todos los
fines y en particular a los efectos de facilitar la navegacion, los estudios y progra-
mas promovidos por los Cancilleres y los Ministros de Obras Pablicas y Trans-
porte del Cono Sur debian comprender la totalidad de los rios internacionales.

Luego de lo actuade por las Coronas Espahola y Lusitana durante el periodo colonial
que las llevd al enfrentamienta por la posesion de la region del Plata, el contencioso
por la delimitacion de las posesiones uttramarinas en Sudamérica no tuvo una clara
definicion en la época yse traslado a traves de la vida independiente de las Republicas
herederas de la colonizacion hasta nuestros dias.

Lalinea virtual de! Tratado de Tordesillas sucumbié ante el avance portugués primero
y luego de los brasileros, fundamentalmente a manos de los bandenwiles - paulisias
Como resultado de elio, 10s Paises nacidos del Virreinato del Rio de la Plata quedaron
compartiendo las riberas de los Grandes Rios del sistema junto con Brasil, pers éste
logrd erigirse como Gnico soberano de sus nacientes.

L.a penetracion espahola en el Plata fue consolidada a través del asentamiento sobre
las orillas de los rios y emplearon para ello embarcaciohes gue copiaron de |as canoas
guaranies, las goletas, y otras que ellos mismos diseharon, para poder remontar 1a co-
rfiente aguas ariba, los bergantines. Los portugueses detenidos en la Colonia de
Sacramento lo hicieron fundamentalmente por tierra atravesando la espesa vegeta-
cion decde las costas atlanticas. Posteriormente {os pawiisfas sequitian el curso de los
rias con arientacian Este - Oeste (el Tiet@) para llegar hasta Cuyaba y Matogrosso
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En ese acontecer, los espafioles se hicieron diestros en el conotimiento de los bajios
y corrientes de los grandes rios, no sin grandes pérdidas materiales y descubrieron las
canales mas profundos para navegar el Plata que en la actualidad el proyecto de la
traza del Puente Bs. As. - Colonia ha dejado de lado, lo cual podra ocasionar serias
restricciones en el futuro como se verd en el Cap. V. Ello les dio ventaja para maniobrar
sobre los buques portuguesas de mayor porte, circunstancia gue también aprovechara
sabiamente el insighe Almirante Brown en la guerra contra el Imperio.

Asi, los estudios y relevamientos hechos por la Corona constituyeron un gran aporte
para el desarmollo de la navegacion fluvial, y se formiaron ademas diestros bagueanos,
pilotos y practicos, arte que supieron transmitir a lo largo del tiempo a las nuevas gene-
raciones de criollos que hoy gobiernan los buques de gran porte a través de los estre-
chos canales en Jas cambiantes condiciones gue presenta la navegacion fluvial debido
al arrastre de sedimentos, la variabilidad de los vientos, las corrientes, etc.

El Comercio Exterior de los Paises de la Cuenca del Plata a través del sisterna fluvial,
siguiendo el curso de los Rios Paraguay, Parand y Uruguay hacia y del Plata, fue desde
sus inicios en continuo crecimiento. La navegacién, si bien presenitaba los inconve-
nientes que han sefalado, asi como el de algunos rapidos y pasos estrechos gue fue-
ron salvados por las embarcaciones autopropulsadas por ruedas y hélices, se interrum-
pia en algunas zonas en los periodos de estiaje y en el Alto Parand por 1os saltos del
Guayra(Guaira) o Sete Quedas (BR).

Afos después, las distintas Politicas que habfan seguido los Paises de la Cuenca, ale-
jadas de cualquier articulacién o complementacion, sumado al tendido del ferrocarril y
luego de rutas paralelas a las vias y a los cursos de agua, situacién impuesta a instan-
cias de intereses extraregionales, asi como la posterior priorizacién de empleo de los
rios como fuente de energia, iniciaron el declive de la navegacion fluvial.

Asimisma, ante el recelo y desconfianza de los Estados riberefios, las vias acuéticas
se habian constituido en barreras para el intercambio comercial (en menor grado para
Paraguay porsu ubicacién mediterranea) que, dado las escasas conexiones interna-
cionales, eran empleados sélo para el tréfico fronterizo y el contrabando.*

*las conexiones, a la firma del Tratado de La Cuenca dei Plata eran las siguientes: Ferroviarias:
AR- BO (Bs. As. - La Paz/ Sta. Cruz de la Siefta) y BO - BR, (Sta. Cruz de la Sierra - Santos); Viales:
AR-BO(Bermejo- Aguas Blancas), AR - BR (Paso de los Libres - Uruguaina}, BR - PY {(Foz do iguazi -
Ciudad del Este), BR - UY (Quarai - Artigas)
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En ese contexto,el levantamiento de la gigantesca represa de 1taipu en el Alto
Parana amputo la navegacion fluvial y fracturé el sistema de navegacion del Plata,
hecho que como se vera mas adelante instituyd el Acuerdo de la HPP Esa obra ma-
estra de ingenieria jugd a manos de una estrategia Politica que se generd en la Regidn
en la decada del setenta que echod portierralos consensos que habian sido alcanza-
dos en la Cuenca del Plata e inclind fuerternente a PY hacia BR; y presiond a BO y UY,
lo que llevé a nuestro Pais a incurrir en 2levados costos que reflgjan entre otros las
concesiones que se hicieron en: Yacireta, Tratado del Rio de La Flata y su frente mari-
timo, gasoducto boliviano y acuerdos limitrofes con Chile. Circunstancia que en la difi-
cil situacion que se vivia en el ambito interno ¥ externo nos hize retroceder casi un
siglo, tema que no cabe profundizar aqui perc gue nos causd un gran dafho en aras de
recomponer un equilibrio que segun otras visiones se habia alterado a partir de la lle-
gada de la punta de los rieles desde Buenos Aires hacia los centros neuralgicos de los
Paises vecinos, ef giro de nuestra Politica Exterior y el desarrollo del plan nuciear.

Ademas, coma se ha explicado en el Capll, a pesar de las sucesivas Resoluciones,
Acuerdos y Recomendaciones adoptadas en las R.0. / E.C. y por los Ministros de
Transporte, la accion conjunta que se requeria para desarrollar la navegacion flu-
vial en La Cuenca, no habia pasado de las buenas intenciones, hasta que, en los
albores de la presente década, se presentaron las circunstancias que se han se-
nalade, en que el aprovechamiento de los rios para facilitar el Comercio recibe
desde sus nacientes,un fuerte impulso, dado que,ademas del explosivo aumento
en el precio del petrdleo en la década del setenta, en la siguiente el defauwit mexi-
cano, desato una crisis internacional que afectd prefundamente a los Paises de la
Subregion, fundamentalmente al nuestro y a BR. Ello obligé a nuestro vecino a
posponer el plan para el tendido transversal del ferrocarnl a fin de conectar la re-
gion Centro - Oeste con sus Puertos sobre el Atiantico, provecto que como se verd
en el Cap. VI, haretorado y es5td ejecutando a través del concesionamiento de fas li-
neas ferroviarias, pero que en la década del ochenta por las razornes indicadas decidid
cambiar la direccidn hada el Flataenla busqueda de una salida a bajo casta por
medio del transporte fluvial a través de la HPP a fin de comercializar en con dicio-
nes competitivas el aumento de la produccion de “soja™ cuya siembra extiende
por el planalto fomentado por los planes del Gobierno Federal para la ocupacion
de los “cerrados”; * una suerte de “revelucion verde” como hahia ncurridao otrora con
la blanca de los cafaverales y la negra del café en el periado esclavista.

*Programa de 1os Cerrados - Polocentro (1875 - 1373)
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Los dos Paises mediterraneos que tanto habian bregado por una salida expedita
hacia el mar adhirieron firmemente a la propuesta. En nuestro Pals, en claro acerca-
miento hacia Brasil luego del acuerdo tripartito de Corpus - aipl (AR, BR y PY), del 19
de actubre de 1978, permitid abrir [as puertas a otros de cooperacion en gl campo eco-
ndmica y nuclear entre les Gobiernos de entonces; accién que se ampliaria a otras
areas yse aceleraria con el advenimiento de los regimenes demaocraticos. En esas cir-
tunstancias la propuesta impulsada por &/ giganle vecio tuvo una favorahie acogida®

Como resultado del PAC que se detalld en el Cap. I, através de la R.210 {XVIl), 1987,
que declaro de interés prioritario el desarvollo del sistema de transporte fluviat de-
terminado por los rios Paraguay, Parana y Uruguay, Ins Cancilleres de |a Cuenca a
instancias del Acuerdo alcanzadc por los Ministros de Transporte en su XIX Reunidn
celebrada en BO, en noviembre de 1987, decidieron priorizar e! desarrollo del Trans-
porte Fluvial y encamendaron con ese objetivo at CiC llevar adelante |3s acciones con-
ducentes. Asimismo, los Ministros del Sector que disponian del estudio de la “Red
Fundamental de Transporte” de! Cono Sur confeccionado por el INTAL, impulsaron en
psas circunstancias un encuentro exclusivo para el desarrollo de las Vias Navegables,
evento que se concretd en Campo Grande (MS), en abril de 1988, decidiendose ade-
més confarmar una Camisién "ad-hoc” para estudiar el Desarrollo de [a Hidrovia.

Para comprender esta circunstancia, ademas de tener en cuenta el contexto mundial
y regional gue se estaha desarrollando y que fuera descripto en el Cap. il, se ha de
tener presente la situacidn Politica, Econdmica y Social de AR y BR y el giro que
habian tomado [as relaciones bilaterales a mediados de la década pasada y como ello
incidié favorablemente en el curso de las futuras negaciaciones.

Asi, las iniciativas irmpulsadas por los entances Presidentes, R. Alfonsin yJ. Sarney en
la reunion en Foz do Iguagu en noviembre de 1385 y las posteriores que tuvieron lugar,
con la firma de 24 Protocolos Sectoriales que constituyeron |a cara visible de [os a-
cuerdos alcanzados, acciones que se inscribieran en ef marco de un nuevo concepto
integracionista latinoamericano, que iba mas atla de o econdmico merced a {a accion
del Grupo de Contadora en 1883, como mecanismao para evitar el conflicto armado en
Centroamérica y la intervencion militar en Micaragua. Se sumo a lo expuesta los pro-
blemas comunes de amhos Paises en cuanto a la Transicidn Democratica, la situacion
Socioeconamica, la Deuda Externa, las Derechos Humanos, etc.

* Joseph A. Page, Brast, ef gigante vecing, 12 ed, Bs. As,, EMECE, 1996.
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Es en esas circunstancias en gue, diferenciandose de {os anteriores acuerdos comer-
Ciales bilaterales firmados caon lag otros Faises vecinos, corno ef Canvenio de Comer-
cio Exterior (CALICE) de 1974 entre AR y UY ysu contraparte de Expansidn Comercial
(PEC), de 1875 entre BR y UY, y los de integracidn fisica de ltaipd (BR - PY), Yacireta
(AR - Pv), Salto Grande (AR - UY), etc, en que fas dos economias mas desarraliadas de
la Region competian para lograr adhesiones de sus vecinos comunes que pudieran su-
perat o equilibrar a su rival en un esquema tipico de balance de poder, decidieron al
mas alta nivel de Gobierno un acuerdo entre ambos gue trascendid la comercial y se
extenderia luego al campo de la accidn Politica, la situacion Social, el intercambio
Cultural y 1a arganizacion de la Defensa y la Seguridad.

ElAcuerdo entre AR - BR, alumbrado con la declaracion de Foz do Iguag de fines de
1888, y que fuerasequido por el Acta de Integracion de Bs. As. de julio def afig siguien-
te, dio lugar en ese mismo afio ala firma de los Protocolos gue conformaron et marco
narmativo dei Proceso de Integracion. Ello atrajo el interes del UY por participaren el
mismo por o que fue invitado junto con PY a tornar parte de las reuniones de los gru-
pos tecnicos; hecho que abrid las puertas para lafirma del Tratado de Asuncidn.

Postetisrmente, la ampliacion del MERCOSUR conla Asociacidon de Chile en octu-
bre de 1996 y Bolivia en marzo del aio siguiente a través de sendos acuerdos de
Complementacion Economica, A C E N® 35 y 36 respectivamente, en el marco de
ALADI, asi como los acuerdos firmados conla UE, la negociacion con otros bloques
y distintos paises;lainiciativa de las Americas (ALCA), el Pacto Andino, la posibili-
dad de alcanzar el ALCSA, elc, le dan a [a Integracidn una dimensidon que no
puede ser abarcada porla Cuenca,ya de por si conuna geografia que fracciona ¢l
territorio ylos intereses de los PM. CONCLUSION N1 (V).

En ese contexto, si bien todas las ponencias de los Cancilleres y las Ministros de
Transporte referidas ata navegacion fluvial en ta Cuenca del Plata consideraban la to-
taiidad del Sistema, la HPP se restringio a los rios Paraguay - Parana desde Puerto
Caceres (BR) al Puerto de Nueva Palmira {UY) Esta decision dejaba ademés a un
lado la informacidn recolectada y procesada por el INTAL en base a los datos e infor-
mes enviados porios PM ya que en esos instrumentos, comao se puede aohservar en gl
Documento N8 y el Mapa N°5 ADEGM, se encuentran incluidos la totalidad de tas
cursos navegables de 1os rios internacionales de la Cugnca: Paraguay, Parana hastala
localidad de Pdte. Epitacio (BR), Uruguay vy ef Plata.
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Lalocalidad de Pdte. Epitacio sobre el Parana indicada por BR deviene de gque a par-
tir de ese punto los bandeiranies que navegahan desde SP hacia el Oeste por el rio Tie-
té alcanzahan aquél rio y descendian aguas abajo hasta aquelia lalitud, desde donde
continuabhan por ef rio Pardo, navegacion gque seguia por el rio Tacuari para llegar al rio
Paraguay salvando la falta de interconexion acuatica trasladando las canoas por tietra,
una suerte de multimodalismo primigenio de la Subreqion, para remontar finalmente
aquel rio y alcanzar Cuyaba y Matogrossa, donde 105 pauisias intercambiaban con los
garmpeiros oro por zapatos, prendas y aguardiente * Asimismo, en e3a localidad se
ubica laterminal ferroviaria de la red Paulista que desde alli se conecta con Sao Pauio.

Las razones atribuibles paralimitar el sistema de navegacion a la HPP son va-
rias pero solo se hara referencia a las que se consideran fundamentates:

1. El hecho factico de la ubicacion de la represa de 1taipi; pues si bien su embalse
permitio salvar los saltos del Guayra aguas arriba, amputé la navegacion del Alto
Parana al no contemplar una esclusa para esos fines.

2.1a firma del Tratado de 1973 del Rio de |a Plata entre AR y UY, y el viejo celo de
nuestro Pais para que sus aguas fueran consideradas como intenores,y no con la
categoria de estuario, marginandolo de la Hidrovia.

3. B} deseo de BR de mantener fa exclusividad en el control del Alto Parana y sus
conexiones con los corredores Este - Oeste, la Hidrovia Tiete - Parana (HTP) v las
nacientes de los rios Paraguay y Uruguay.

En sintesis, AR controla junto con UY la salida ¥ BR,las nacientes* Pero esas vie-
jas concepciones en el marco de la Integracion de fa Cuenca del Pfata y et MERCO-
SUR ya no tienen cabida, ya que este Sistema desde su aspecto Fisico, Biotico y
Antropico conforma una unidad que el Derecho Internacional considera bajo una
misma jurisprudencia y alos fines de la navegacion debe servir para la facilitar el
Comercio, el Desarrollo ¥ 1a Integracion de todos los riberenos impulsando

*José Quiroga, Descapcion def rie Peraguay’, Diaic de una Mavegacion y reconncuniento del Ric Pera-
guay Bs. As, Ignacio de Pasas, Imprenta del Estadn, 1836, pp 68 -87.

X% Si bien AR y UY son riberefios del Rio deLa Plata y tienen igualdad de derecho para Ja utilizacidn de
las aguas de uso comin, en la practica y enla letra del Tratado de 1973, nuestro Pais es el encargado
de mantener su canales, dragado y balizamiento (Punta Indio, Intermedlo paso Bance Chico, Rada
Exterior, Mitre, elc), y comparte con UY el de Martin Garcia, pues quien haya construido (as obras es
et encargado de aquellatarea ysu administracion.
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el desarrollo y creciimiento como dan cuenta a diario nuevas inversiones, proyec-
tos y obras junto al aumento del trafico, vohimenes de Carga, etc, superando las
proyectiones mas optimistas que avivan los entendimientos interestaduales, in-
terdepartamentales e inter provinciales de los Paises de la Cuenca a través de
acuerdos de integracién regionales (CRECENA Lliitoral - CODESUL, etc.), por de-
lante de los avances que logran los Gobiernos Centrales. CONCLUSION N2 (IV}).

V. 2. |l HHidirovice FPEnagiuey - Parand.

La iniciativa de La Hidrovia Parand - Paraguay (HPF) como primer emprendimiento
muiltilateral de integracién fisica recibié en el marco del MERCOSUR una rapida aco-
gida y un gran impulso {(ver Documentos N*i8 a 21 ADEGM) y tiene, como se puede
comprobar en la actualidad por los medios periodisticos de difusién masiva, una per-
manente actualidad dado el incremento del trafico de Cargas favorecido por el Plan
de dragado, balizamiento y sefializacion llevado a cabo por nuestro Pals desde
Santa Fe al océane y las inversiones realizadas, ademéas de otras que se encuentran
en proyecto y ejecucion.

La concrecidn del Acuerdo de la HPPfue considerado en todos los ambitos como pa-
radigma de complementacién fisica dado la rapidez de los resultados alcanzados. Sin
embargo, desde el punto de vista central de esta investigacidn, la articutacidn parcial
del “sistema de navegacion fluvial del Plaia” tiene implicancias que,como se vera,
menoscaban el Proceso de Integracion.

Si bien es real que la HPP ha sido el primer emprendimiento de caricter multitate-
ral que convocoé a los cinco Paises Miembros de la Cuenca en un mismo proyecto,
su Administracion y el Aporte de los Fondos para ejecucién de las obras que ma-
terializan la concrecidn de sus avances, se han apartado del control que debiera
haber ejercido el CIC tomo méaximo organisme de la Cuenca y del financiamiento
que tendria que proporcionar FONPLATA. Ello a su vez, junto al Proceso de
Integracién que se viene desarrollando en el MERCOSUR, ha arrojado un cono de
sombra sobre dichas Instituciones en lugar de potenciarias. CONCLUSION N°S {IV).

La Conclusién N*8 (iW)surge del andlisis de 1o acaecido desde el comienzo de la pre-
sente década a partir del Tratado de Asuncién y del Acuerdo sobre la HPP Asi, en la
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XIX R.O.C de octubre de 1991, la primera llevada a cabo en aguella misma ciudad bajo
los auspicios del citado Tratado, en la cual si bien todos los Discursos de las
Cancilleres y Ponencias sefialaron el dinamismo generado por la Hidrovia como mode-
lo para propender a la Integracién en la Cuenca del Plata, a partir de los cambios im-
pulsades por los Gobiernos Democraticos explicitados en la decisién de Buenos Aires
de 1986, su ejecucion no se inscribié en el marco definido por el Tratado de la
Cuenca como lo sefialara anticipadamente el Canciller Boliviano C. lturralde
Bavilliam, al no conducir su orientacidon a una articulacion integyedP*

Las Resoluciones de los Cancilleres alcanzadas en {a oportunidad y relativas al Tema
gue resultan de interés para avalar lo antedicho fuerorn:

R. 234 (XiX), 1991: Adopté un sistema Gnico de Sefializacidn y Balizamiento de los
Rios navegables de la Cuenca, relevando las necesidades de equipos por pais y
tramo fluviall,y dedlarando de interés prioritario el financiamiento para su imple-
mentacién.

R. 238 (XIX): Incorpord el Programa de la HPPal Sistema del Tratado de la Cuenca
del Plata, pero manteniendo la estructura del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia (CIH).

R. 239 (XIX}: Instruyé al CIC para que proponga la adecuacion / reestructuracién
del Sistemna,imcluyendo a FONPLATA.

R. 243 (XiX): Declaré de interés prioritario para el Proceso de Integracidn, la sus-
cripcion del Acuerdo de Transporte Huvial de la HPP.

Al afio siguiente, 1992, se llevé a cabo en Punta del Este, UY, del 4 al 5 de diciembre,
la Il R.E.C. conjuntamente con 1aXX R.O.C. En ellase volvié a resaltar el éxito que sig-
nificaba el Programade la HPP cuyo Acuerdo habia sido firmado en las Lefias el 26 de
junio de ese mismo afio con la denominacién de “Acuerdo de Santa Cruz de 1a Sierra®,
el cual fue protocolarizado en ALADI y entré en vigor en marzo de 1995.(VenrTexto com-
pleto y Protocolos Adicionales en Documento N°t 6 ADEGMI).

*Vertexto completo del discurso en Anexo V de laXiX (1991) R. O. C. de La Cuenca del Plata.
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Las otras Resoluciones gque complementan sta investigacion y que fueron adopta-
das en la oportunidad son;

R. 1 (lI-E), 992; Aprobé el nuevo Estatuto del CIC que reemplazé al anterior de
1968, en el cual, a través de la inclusién de dos nuevos Paragrafos en el Amitll, in-
tro dujo el concepto de Sistema dentro del conjunto de Organismos Institucio-
nales, disponiendo ademas que la ejecucion de proyectos espedficos y entendi-
mientos operativos podrian estar a cargo de otros drganos del referido Sistema.
(Ver Estatuto CIC en Documento N°11 ADEGM).

Surge inmediatamente que esas Resoluciones, a pesar de les nuevas atribuciones
gue le conferian al CIC, como por ejemplo suscribir acuerdos de cooperacién técnica
para la realizacién de proyectos, estudios e investigaciones cuando fueran financiados
con fondos no reembolsables, resulié a medida del CIH gue, dentro del Sistema
Imstiitucional de la Cuenca del Plata, adquiria autonomia para la ejecucién de sus co-
metidos ya que tendria a su cargo la administracion de los fondos no reembolsables
aportados para la realizacién de los Estudios correspondientes de la HPP (BID; US$
7.500.00, FONPLATA US$ 150.000 y PNUD US$ 600.00@).

Las otras Resoluciones adoptadas gue se considera resaltar fueron;

R. 2 {lli-E}; Aprobé el Estatuto del CIH que daba a este organisme dentro del
marco de Ia HPP, similares atrilbuciones que al CIC a nivel de la Caenca del Plata.
Q'er Estatuto CIH en Documento N"14 ADEGM)).

R. 245 (XX); Aprobé las recomendaciones para las relaciones del CIC y FONPLATA
procurande una mayor participacion de los representantes de este Gltime orga-
nismo en las reuniones del CIC y de las Contrapartes Técnicas priorizando la fi-
nanciacién de proyectos binacionales y multinacionales, estudiando las posibilida-
des de crecimiento deéla instituciéon en apoyo a la evoludién del proceso de inte-
gracién de la Cuenca del Ptata, en su calidad de “Agente natural del Sistema”.
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V.3 [PILATA

Llegado a esta instancia resulta oportuno incluir los antecedentes y objetivos de FON-
PLATA para completar el marco institucional en el gque se desarrolia el Problema.

Enlall R.O.Clievada a cabo en Sta. Cruz de la Sierra (BO) en mayo de 1968, UY pro-
puso la creacién de un Ormgamismo de financiamiento para la Cuenca del Plata, ponen-
cia que fue encomendada para su estudio al CIC. Como resultado de ello, &n la lil
R.0.C,, en la ciudad de la Paz, {(BO), realizada del 22 al 25 de abril de 1969, se admitié
Ja necesidad de la existencia de un ente financiero y se dispuso la congtitucién de un
comité de expertos que redactara el convenio constitutiva.

La R. 5 (IV), 1971: Resolvié la creacidn de una e ntidad con Personeria Juridica In-
termacional denominada “Fondo FAimanciero para el Desarrollo de la Cuenca del
Plizia” (FONPLATA).

EnlaVil R.O.C. de junio de 1974 se aprobé el convenio constitutivo de FONPLATA gue
entrd en vigor el 14 de octubre del mismo afio, iniciando la Secretaria Ejecutivasus ac-
tividades el ¥° de setiembre de 1977 eh su asiento permanente en la cludad de Sucre,
BO. El Objetivo de la institucién, “sera financiar, dentro de los términos del Articulo

del Tratado de la Cwenca del Plata, la realizacién de Estudios, Proyectos,
Programas y Obras tendientes a promover €l Desarrollo Armémico y la Integraciéon
Asica de la Cuenca del Plata, destinando a tales efectos su recursos propios y los
que gestione y obtenga de otras fuentes de financiamiento.......""

Entre sus Funciones se destacan;
1. Conceder préstamaos, fianzas y avales.

2. Gestionar la obtencién de préstamos internos y externos con la responsabilidad so-
lidaria de los PM.

3. Apoyar financieramente la realizacién de estudios de preinversién, con el propésito
de identificar oportunidades de Inversién o Proyectos de interés.

64



4. Apoyar financieramente la contratacién de asistencia y asesoramiento técnico.
5. Ejercer las actividades de agente y drgano asesor del CIC.

Asimismao, con el mismo criterio que en ALALC y ALADI, se explicité gue ios Paises de
menor Desarrollo Econémico (BO, FY y UY), tendrian preferencias en el financiamien-
to y que entre los proyectos, debian considerarse como prioritarios aquéllos desti-
nados al desarrollo de la infraestructura de los diferentes medios de Transporte.

Como se desprende del objetivo y funciones de FONPLATA, sus cometidas sirven al
proposito del CIC como 6rgano permanente encargado de coordimar, promover y dirigir-
la marcha de las acciones que tengan por objetivo el Desarrollo imtegrado de la Cuen-
ca. (Ver convenio constitutivo FONPLATA en Documento N*12 ADEGMI.

FONPLATA fue constituido iniciaimente con un Capital de Cien Millones de US$, con
recursos aportados en forma parcial en US$ y monedas nacionales en valor equivalen-
te de manera proporcional entre los PM. (AR y BR 1/3 c/u. y el otro tercio por partes
iguales entre BQ, PY y UY). Posteriormente, en 1983, se dispuso ampliar sus recursos
al doble y actualmente su Capital asciende a 308 Millones de US$, manteniendo 1as
proporciones indicadas.

Anualmente FONPLATA difunde su Memoria y Balance en el que da cuenta de la ges-
tion cumplida en cada gjercicio.* Del analisis de los mismos, surge que hasta el
Proyecto de la HPP,los destinos del financiamiento se circunscnbieron, respetan-
do las prioridades de Obras y de Paises menos Desarrollados, sélo a proyectos
nacionales en una proporcién del total de Fondos asignados de 52 % a BO, 32% a PY,
11 % a AR y 5% a UY, mientras que BR no fue prestatario del organismo hasta 1994

Segun se informé més arriba, recién cuando surge el Proyecto de la Hidrovia, FON-
PLATA, conjuntamente con el BID y el PNUD, contribuye a una empresa de caracter
multinacional con un monto de US$ 25.000 no reembolsables parala contratacién de
consultores, US$ 1 50.000 para el proyecto en el mismo caracter yfimalimente para la
cooperacidn técnica aporté US$ 1.500.000 de recuperacién contingente. Es dedin, re-
cién con el alumbramiento de la HPP,impulsado por BR desde un Foro que no es ¢l

*[a Gltima Memoria y Balance a gue setuvo acceso fue ia de 1996. No se tiene conocimiento que haya
sido emitida la de 1997, de todos modos fueron tonsultados en lasede del CIC las ultimas #ctas y Re-
soluciones emitidas por FONPLATA y gue fueron recibidas por ese Omgamismo.(27/28 de julio de 1998);
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de la Cuenca del Plata (Ministros de Transporte del Cono Sur), Pais que hasta
entonces no habfa sido prestatario de FONPLATA, por primera vez esa institucion
contribuyé a financiar un Proyecto de alcance multilateral. CONCLUSION N4 {IV).

Retomando ahora el curso gue llevaban las Reuniones de los Cancilleres de la Cuen-
ca del Plata, se arriba a laiV R. E.C. llevada acaba en Punta del Este el 6 de diciemhbre
de 1995 en la que participé ademas dei Director Ejecutivo de FONPLATA en calidad de
Asesor y como Consultor el Secretario Ejecutivo del CIH. En la oportunidad, se aproba-
ron las siguientes Resoluciones gque se consideran de interés para esta investigacidn:

R. 1 (IV-E), 1 995: Reconmendé a FONPLATA la constitucion de un Grupo “Ad - hoc”
de caracter interdiisciplinario para elaborar un proyecto de modificacion de su
Convenio Constitutivo y Reglamentos a fin de posibilitar su transformaciéon en
una Institucién Financiera de Famento al Desarrollo Regional.

R 2 (IV-E): Encomendé a un Grupo de Alto Nivel,integrado representantes de las
Cancillerias de los PM, elaborar propuestas que permitieran reformular el sistema
operativo del CIC a fin de revalorizar sus Funciones.

Dos afios mas tarde, el 14 de diciembre de 1997, en Montevideo se celebré la Vv

R.E.C. en laque se adopté unasola Resolucién que aprobé ios Reglamentos dictados
por el CIH relativos a la navegacién y operacion de la HPP.

IV_4. Lasituacion actual en la Cuenca del Plata

La institucionallzacién del MERCOSUR a partir de Ouro Preto y su posterior amplia-
cién con la asociacién de Bolivia y Chile através de sendos Acuerdos de Comple-
mentacién Econdmica(@ C.E.), impuso la necesidad de firmar Protocolos adicionales
con el objeto de incorporar las acciones para llevar adelante la Integracién Fisica. Pero
la supervision de esos convenios se asignaron a una Comisién Administradora que en
el marco de aguel Tratado se hizo recaer en el Grupo Mercado Comdn {GMC) a través
del Subgrupo de Trabajo N°5 {SGT5), Transporte e Imfraestructura, que es el encargado
de realizar los estudios y proponer las recomendaciones para armonizar las politicas
del Sector entre los PM y FA
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Esos nuevos mecanismeos institucionales se tradujeron en los siguientes aspectos;

Suspensién de hecho de las Reuniones anuales Ordinarias de Cancilleres (Gltima
registrada XX,llevada a cabo en Punta del Este del 4al 5 de didembre de 1992).

Prioxizacion de lo actuado por el CIH en el desarrello del Proyecto de la HPP y el
SGT 5 en el Sector Transporte marginando al CIC y FONPLATA.

Esa situacién, dentro de la estructura Orgamica de MERCOSUR con las Reunio-
nes semestrales de los Miembros del Consejo (CMC),orgamnismo que integran los
Cancilleres de los PM en la que participan también los “Presidentes de los
Estados Partes”,han relevado y marginado a las que hubiera cammespondido reali-
zara nivel de Cuenca del Pllata * CONCLUSION N°® 5 (IV)

IV_5. El Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parana

El Acuerdo de Transporte Fluvial por laHPP{Pto. de Caceres - Pto. de Nva. Palmira)
fue concebido con el objeto de “fadlitarrla navegacion y el transporte commendiall, flu-
vial jongitudinal en la Hidrovia Paraguay - Parand”, reconociéndose los PM entre si
y para terceras banderas el cardcter de reciprocidad para sus respectivas embar-
caciones; estableciendo con ese fin gque sin previo acuerdo de los paises signata-
rios “no se podra establecer ningdn impuesto, gravamen, tributo o derecho sobre
el transporte, las embarcaciones o sus cargamentos, basadc Ganicamente en el
hecho de 12 navegacién” nommativa que guarda relacion con el Tratado de Paz,
Amistad, Comercio y Navegacion firmado entre AR y BR en marzo de 1856.

Asimismo, el Acuerdo estatuye en su Cap. lll, la igualdad de tratamiento comsagran-
do el principio de no discriminacion y el caracter transitivo que le cabe (Art 8).

En el Cap. IV del Acuerdo, se establece la libertad de transito y se especifica gue
“s6lo podra cobrarse a las embarcaciones, bienes y personas de los paises signa-
tarios la tasa retributiva de los servicios efectivamente prestados a los mismos”

* \er Protocolos Adicionales al Tratado de Asuncién sobre la Exttructura Iinstitticional del MERCOSUR -
Protocolo de Ouro Preto  Ley Nacional 24.560 Cap. |, Art. { a9.yalos A.C.E. N" 35 y 36.sobre inte -
gracién Fisica de CH y BO respectivamente.
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En lo relativo a las obras para £l mejoramiento de la via navegable se estipula en
el Protocolo Adicional sobre Navegacion y Seguridad (Cap. ! y Il del Titulo W)el ré
gimen de Balizamiente y, Sefializacion con la adopcién de un sistema unico y 1a de-
limitacién de responsabilidad que les cabe a los riberefios para la Remodién de
obstaculos No Permmanentes a fin de fadiiairla navegacion, pero nada dice respec-
to al dragado de apertura y mantenimiento, asi como la acciones de los PPen los
tramos de jurisdiccidon exclusiva, atribucién que asume el GIH de acuerdo a lo esta-
blecido en su Estatuto constitutivo. (Art. 2, Cap. Il; Documento N° 14 ADEGMI).

Finalmente interesa sefialar en esta investigacién que este importante instrumento
normativo contribuyé a impulsar para el desarrollo de la HPR lo atinente al trafico co-
merciil, en el que los Paises riberefios se asignan la exclusividad para el cabotaje na-
cional y lareserva de carga regional, y el procedimiento instituido para la solucién de
Controversias que sigue los lineamientos generales establecidos para el MERCOSUR.

En el alcance de esta Tesis, salvo expresar que la regiamentacién gue se elabore a

partir del Acuerde no debe restringir los principios por | estatuidos, no cabe hacer mas
comentarios y analisis.

IV. 6. Caracteristicas generales de los Rios Paraguay - Parand

Antes de hacer referencia al otro segmento del Sistema Fluvial de la Cuencs del

Plata, la Hidrovia Tieté - Parana (HTP), se aludird a las caracteristicas fisicas generales
gue interesan para la navegacién de los rios gue la conformain.

Los rios Paraguay - Parana, ambos con sus nacientes en regiones tropicales, recogen
las mayores precipitaciones en los meses de verano y estan sometidos sin reconocer
fronteras a un mismo ciclo hidrolégico de lluvias, escunimiento y evaporacion, lo
que da origen al régimen de crecidas y estiajes que anima al medio vegetal y el
mundo animal que conforma el habitat para ef desarrolio de la vida en el Sistema
del Plata. Dentro de él discurren en cursos de orientacién longitudinal hacia el Sur;
pero la accién del Pantanal, en el cauce superior del primero que oficia a modo de es-
ponja, hasta que se satura y derrama el agua acumulada demora de tres meses. Ello
desfasa las crecidas estivales de aquél, constituyendo ello un beneficio no s6lo para la
navegacian, al suplementar los periodos de estiaje dei Parana, sino porque también
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atenda las inundaciones, mejora el riego y amplia Ja posibilidad de aprovechamientos
industriales.

Por lo manifestado, se aprecia que la propia naturaleza ha incorporade un mecanis-
mo regulador que permite mejorar el funcionamiento de los Rios Paraguay, Parana,
Uruguay y del Plata como sistema colector de las aguas que escurren en el area de
la Cuenca a través de decenas de comtribuyentes (rios, almoyas, riachos, canales,
etc.) para ser aprovechados eficaz y efidientemente en sus distintos usos.

Considerando entonces las HPP y HTP, articuladas en el Alto Parana descargando
juntas con el rio Uruguay en el Rio de La Plata, desde el punto de vista de su aprove-
chamiento para ia navegacién, desde Caceres, MT, en el Alto Paraguay, Sac Siméo en
el Paranaiba, Santa Maria da Serra en el Piracicaba, Conchas en el Tieté, Salto Grande
(Concordia, - Saltiw,) en el Rio Uruguay, hasta la altura del “Par. uno®(im 208), extremo
oriental del canal de acceso del Rio de la Plata, en proximidades de su desembocadu-
ra en el Océano Atlantico, se dispone de un Sistema de navegacion fluvial conformado
por los Grandes Rios y sus Principales Afluentes con una extensién de 7.000 Km., con
posibilidades de extensién por medio de futuras &sclusados,* la interconexion de los
cursos de los rios Paraguay y Parand a través de canalizacidn de sus afluentes y lafac
tibilidad de su vinculacién con la Cuenca Amazdnica y del Orinoco. Dicho Sistema
conforma actualmente un drea de influencia directa de casi 5X)00.000 km.2, que de
hecho constituye la Cuenca del Pliata. (Ver Mapa N°7 ADEGM)

Si bien como yase ha sefialado, la navegacion se encuentra interrumpida por la re-
presa de Itaipd, 18 km. al norte del limite trifinio entre AR, BR y PY, el sistema fluvial se
halla en funcionamiento en los distintos tramas con las caracteristicas propias del tra-
fico permitido por las particularidades que presenta la via navegable en los distintos
segmentos debido a la profundidad, ancho del canal, radio de curvatura, estado del ba-
lizamiento, esclusas, terminales de carga, areas de transferencia, etc.

Las caracteristicas fisicas de las vias fluviales y los galibos de los cuencas de las re-
presas obran a modo de determinantes para la navegacién de convoyes y embancacio-
nes. A su vez, el balizamiento, lasefalizacion, e! control del trafico, los derroteras, car-
tas nauticas, la reglamentacion, los sistemas de comunicaciomes, la capacidad de
carga, maniobra y las facilidades que disponen ios bugues para la navegacion (radan,

*3,40 km. corresponden a la HF 2.400 km. a la HT 340 km. al rio Uiruguay y 240 km. al Rio de la Plata.
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GPS, sonda, etc), 1a habilitacidn de los capitanes, pilotos, practicos, bagueanos, consti-
tuyen el marco en el que se desarrofla 1a navegacion y ello incide directamente en el
Costo del Flete y el Sequro (CIF), tema que se ampliara en el Cap. VI.

Iv. 7. La Hidrovia Tieté - Parana

La HTP, conformada por el curso de los tios Piracicaba, Tieté, Paranafba, Grande v gl
Alto Parana con media decena de afluentes que penetran el Estado de MS, se encuen-
tra acotada por cuatro represas hidroeléctricas sin esclusas gue desarrolld BR en dé-
cadas pasadas, a saher: $S30 Simao en el Rio Paranaiba entre 10s estados de Goids
(GO) y Minas Gerais (MG), Agua Vermelha en el Rio Grande entre los estados de MG y
SF ltaipd en el tramo inferior del Alto Parand entre BR y PY, Rosana en el
Paranapanema entre los estados de 5P y Parana (PR} y las terminales de Artemis en el
Piracicaba a 60 km. de SPy [ade Conchas en el Tiete, a 220 kim. de |a misma. ciudad,
integrando en conjunto un area de influencia de 76 millones de ha. gue abarcalas ma-
yores regiones de produccidn agricola de BR y Py y donde se generan 25.000 MW de
potencia(el 50% lo produce itaipl) a traves de 14 centrales hidroelctricas instaladas y
en funcionamiento (ver Grafico N*13 vy tapa N°3 ADEMG).

Esta cuenca, que abarca la mayor parte de los Estados de Ia regidn Sur y centro
Oeste de BR y el sector nordeste del PY, puede ser dividida en varios tramos como [a
HPPR El del Tieté que desde las proximidades del gran SP, se liga con el Parana a traves
del canal de Pereira Barreto, permite la navegacion por convoyes de barcazas en ma-
trices de 2 x 2 con un calado maximo de 2,5 m. gue son empujadas por remaolcadores
de 800/1.200 HF. Las represas en cascada gue deben atravesar los convoyes son seis,
ysus cuencos dimensionados de un largo de 142 m., un ancho 12 m,, admiten un cala-
do maximo de 2,50 m,, permitiendo el esclusado de un tandem de das chatas de una
esiora de §8 m.c/u,, can una manga 10 m.,, ¥ un remolcador de de 21m. de largo.

Los tramos del Alto Paran4, el Superior entre |hla Solteira y Sao Simao, el del Medig,
entre ésta y Porto Primavera y el inferior entre éste e Itaipd, tienen mayor profundidad
en el canal de navegacidn lo que se corresponde con los galibos de [o cuencos de [as
represas; asi, una vez que finalicen las ohras en gjecucion (apravechamients de llha
Grande en el Guaira y dragado de algunos tramos entre ésta yla desembocadura del
Paranapanema), permitiran ia navegacian de convoyes de mayor tamaino con calados
de 3,5 m.y una capacidad de carga de 6.6001..
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Esta via de navegacién empleada desde antes de la colonizacién portuguesa para
transportar café, yerba mate y ganado a través del rio Tieté entre Aragatuba y Piracica-
bay por el Parana, entre Guaira y Presidente Epitacio, si bien dispone de facilidades
para el trdfiico fluvial la profumdidad y el ancho de la via navegable no permite la
circulacion de grandes convoyes como en la HPP y la cantidad de represas a fran-
quear (ocho alo largo de toda la hidrovia) a través de esclusas restringen la circu-
lacion continua, lo que ocasiona demoras y por tanto aumenta los costos.

A pesar de lo expuesto, desde la década del 60 de este Siglo el trafico fluvial en la
HTP viene aumentando significativamente merced ai transporte de cafia de azlcan,
maiiz, soja, combustible y ganado en pie, pasando desde las 400.000 t. anuales regis-
tradas en aquella década, hasta las 5.200.000 t. contabilizadas en 1997.

Los estudios de los aprovechamientos hidrulicos en cascada desarrollados por el
Ing. Catullo Branco gue preveian el esclusado, dieron un gran impulso a la regién gue
desarrollaria el enorme potencial hidrogléctrico al que yase ha hecho referencia.

La historia moderna de la HTPse remonta al afio 1967, con el convenio firmado entre
el Gobierne Federal de BR, y el Estado de SP por el gue se cred la primera Comisién de
estudios para las obras de canalizacién en la HTP (CENAT) a fin de facilitar la navega-
cion, que fue reemplazada en el afio 1974, a raiz del primer shock petrolero, por la
Companhia Enengética de SP(CESP). Posteriormente (1976}, esta compafifa firmé un
nuevo acuerdo con PORTOBRAS (Empresa de puertos de BR), con el objeto de Hevar
adelante los proyectos de aprovechamiento del bajo Tieté a través de la construccion

de distintas esclusas (Nova Avanhandava y Tres Irmaos)que posteriormente llevaria a
su curso superior(Baribiri y Barra Bonita).

En el afio 1981, luego del segundo shock petrolero y el plan de la alconafta, esta via
de navegacidn sirvié al transporte de cafia de aziicar y fue Ideritificada como la
“Hidrovia del Alcohol" Peosteriomwente, en 1985, a través de un Decreto del
Gobierno Federal (NI* 91795) se deleg6 en el Estado de SPmediante comoesiibm, 1a
Administracién y Explotacion de la HTPentre la desembocadura del rio Tieté y la
represa de 1taipd; un afio mas tarde entraron en operacién las esclusas de Ihitinga y
Promissao. Cinco afios después, en 1991, se inauguré el canal Pereira Barreto gue
permitid 1a conexién del Tieté con el tramo Superior dei Parand, desde Conchas en SP
hasta S. Simdo en los Estados de GO y MG. Ese mismo afio se cre6 dentro de la CESP
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el Directorio de Hidrovias y Desarrollo Regional con la misidn de finalizar |a implanta-
cign, desarrollo y fomento del drea de influencia de la HTR organismo desde ef cualse
impulsd la construccidn de las esclusas de |as represas de Trés Irmaos y Jupia. Esta (-
tima obra, inaugurada en enero de 1998, permitid que |a Hidrovia alcanzara, a través
de 1a conexion del Alto Parand desde Itaipl con el Tietd, una extension de 2.400 km.

La Tabla que sigue ilustra sobre los diferentes tramos que integran ta HPP

TABLA|
TRAMOS DE LA HTPenkm.
Tramo Red Principal Red Afluentes

Tiete 554 66

Alto Parana Superior 348 50
Alto Parana Medio e Inferior 789 642
Subtotal 1642 757

Total HTP 2.400

Fuente: CESP

Iv. g La Cenduccidn de los provectos y ohras en el desarrollo de las Hidrovias

Referido al desarrolio de la HTF, lo actuado por el Estado de 3P a través de la
CESP por delegacidn del Gobierno Federal para condudr de manera centralizada
un desarrollo integral y sistémico pero de ejecucidon descentralizada, pone de ma-
nifiesto la diferencia con lo que acontece en nuestro Pais en el area de influencia
de la Cuenca, donde una serie de Organismos Gubernamentales de caracter
Nacional e Internacional (CIC, CIH, COMIP, CARU, CARP,la Comisidn Regional del
Rio Bermejo, los entes binacionales de Yaciretd, Salto Grande, los puentes Bs. As -
Colonia, Chaco - Corrientes, Rosario - ¥ictoria, etc) que tienen dependencia de dis-
tintos Ministerios carecen de un Ente que centralice y coordine todas las acriones
interrelacionadas y conducentes a un mismo Objetivo. Esa diferencia de criterios
entre BR y AR se traduce en accicnes y resultados comg se puede observar en |os es-
tudios, proyectos y obras encarados por nuestro vecino ojeando el Master Plan para el
desarrollo del Tieté - Paran3, o bien consultando por internet el Plan Srasi/ e Agao
(Ver Mapas N®10 y 11 ADEGM).
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IV. 9. Conclusiones

Comrespondiéndolé al CIC, Promover, Coardinar y Sequiirla marcha de las Accio-
nes Multinacionales encamiinadas at Mejor Aprovechamiento de los Recursos de la
Cuenca y el Desarrollo Armdmico vy Equillibrado de la Regidn para el logre de los
Objetivos del Tratado explicitados en su Art. |,se le fue restado protagonismo a
manos de decisiones Politicas del més alte nivel de los Gobiernos de los PM (prin-
cipalmente AR y BR )y por las responsabilidades y acciones delegadas en otros
Organismos Nacionales e Internadonales; cuando, desde el analisis que lleva ade-
lante esta investigaddn, debe actuar con una Capacidad de Acdén mas elevada y
Asumir mayores Obligaciones para Integrar todas las Actividades tendientes al
Desarrolio y Fumgionamiento Conjunto de las Hidrovias (HPP/HTP)y confammyatren
su Jurisdicrion y bajo su Responsabilidad un régimen unificado para fatilitar la na-
vegadién fluvial en la Cuenca. CONCLUSION N®6 (IV).

El tipo de Orgamizacién para Administrar, Controlar y Ejecutar 1os Estudios, Proyectaos,
Obras de Implantacién y Mantenimiento de la via navegable, el recupero de las inver-
siones, su financiamiento, etc, hasido extensa y profundamente analizado por exper-
tos en el tema y en una serie de Documentos de trabajo elaborados por el INTAL. En
esta materia, el campo de discusién es amplio y puede abarcar distintos aspectos de
los que pueden surgir diversas opiniones y alternativas por comparacién con lo actua-
do por otros Paises en otros Rios Internacionales, como es el caso del Rhin, el Da-
nubio, el Mosela, etc, para instituir un Ente Administrador come fue estudiado por dis-
tintos equipos de consultores en el desarrolio de la HPP. En tal sentido, en esta invesii-
gacion no se estudiaran dichas alternativas ni se emitira opinién al respecto dado que
esta fuera de su Objetivo,* pero si afirmar desde el andlisis realizado gue la reglamen-
tacion y las normas que rijan a lo largo de todo el sisterma navegable deben estar
commprendidas dentro de un mismo Acuerdo, como sugiere la Comision Mixta Ar-
gentino - Paraguaya del Rio Parana (©OOWIR}Y* CONCLUSION N°7 (IV).

*Ver Simposio del Instituto NU para la Formacién Profesional e investigacién (UNITAR), fiosy cansies
néieglble$ intemdciamaies. Aspectos Finsocielos, Juridicos e /nstituciorales dfe su desanviia.Bs. As.,
BID, Progiomettictovia Paitgudy - Pafori.. Acalisisde competibifizacién de Legisiacién, INTAL N° 353,
Midthilde sy N*308, fostiumeotscion de {a Navegacion infermacional de {& via , Parané
Uruguay, Bs. As., INTAL/PA/88, Rew 1/SEP /90,1990. L.a Organizacin institucionaide ia Hidrovia Para -
guay- Parana como programa de navegacion intetmacionar, Pub. INTAL. infegracién Latincarmericans
N° 168, Bs.As.,junio 1991, pp 21-41.

* % Ver Pub. COMIR La Fauna ictica dei Parané Bs. As., 1994, p. 225.
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El surgimiento del CIH, se inscribe como el de tantos otras organizaciones guber-
namentales de caracter binacional que estan fuera dei Control del CIC,ya sea en-
tidades dedicadas a la administracion de un rio internacional o a la construccion u
operacion de un una obra como es el caso de: Salto Grande (AR - UY), Itaipu (BR -
PY), Yadreta (AR - PY), Rio Parana (AR - PY. COMIP), Rio de la Plata, (AR - UY,.
CARP), Rio Uruguay (AR - UY. CARU), Puente Colén - Paysandu (AR - UY),

Ferrocarril Vacuiba - Santa Cruz, (AR - BO), Puente Bs. As. - Colonia (AR - UY), etc.
CONCLUSION N“8 (IV).

Desaprovechamiento de FONPLATA para financiar obras multilaterales y necesi-

dad de su reestructuracion para convertirlo en un instrumento efectivo para el
MERCOSUR. CONCLUSION N*9 (IV).
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CAPITULO V

EL SECTOR TRANSPORTE Y SUS COSTOS

V. 1. Generalidades

El Sector de Transporte comprende atodas las actividades relacionadas con el des-
plazamiento fisico de Personas y Cargas, es decir es la parte del proceso econdémico
gue se ocupa de movilizar los intercambios; haciendo de polea de transmisién entre la
produccion y el mercado son los puimones por 10s gue respira el comercio. Como se
anticipara, no serd considerado el traslado através del medio aéreo, ya que si bien ha
tenido un importante crecimiento y en funcién de las grandes distancias asalvar en la
Regién y los accidentes geograficos a sorteat, por lo gue las lineas aéreas praciica-
mente han monopolizado el mercado Postal, asi como el traslado de bienes de alto
valor agregado y de pequefio tamafio gue necesitaser despachada en plazos perenito-
rios, fundamentalmente repuestos y piezas en garantfa, sélo representa actualmente
en Volumen / Peso, aproximadamente el i% del total de los intercambios de las
Cargas.

Los Medios de Transporte a considerar refieren ai ambiente fisico en el gue se desa-
rrolla ysom: El Acuatico, el Aéreo y el Terrestre; el Modo alude a los distintos formas de
realizar el porte, es decir para el Terrestre, el Carretero y Ferroviario; respecto al
Acuético, el Fluvial y Maritimo y para el Aéreo, de Ala fija (aeronaves), mévil (helicopte-
ros) o aerastaticos (dirigibles); finalmente en lo que hace ala modalidad para efectivi-
zar el Transporte se reconoce al Modal {utilizacién de un solo Modo; Carretero, fluvial,
etc), Sucesivo (utilizando dos segmentas modales iguales en forma contigua mediante
transbordas; p.ej.dos trenes de distinta troctet), Combinado (empleando un Modo gue
traslada a otro; p.ej Fe/7i8), Interrnodal (operativo) y Multimedal (institucional. Varios
Modos)* y asi se tendra el Transporte Automotor de Carga, Ferroviario de Pasajeros,
Maritimo a granel, etc.

*¥8r Ley Nacional 24.921. “Tremegporte Multimodal de Mercaderias®
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Histéricamente en la Cuenca dei Plata, como zona productora de materias primas, el
excedente fue orientado hacia el Comercio Exterior, es decir desde las amplias zonas
agropecuarias hacia los puertos de ultramar y desde éstos hasta los grandes conglo-
meradas urbanos de las ciudades mas populosas.

Los Palses independizados de Espaiia y Portugal continuaron con la misma esiructu-
ra del periodo colonial, 0 sea que sus economias pemmanecieron aisladas entre si;
manteniendo un fuerte viinculo con las ex-Metrdpolis y luego con otras Potencias do-
minantes que ejercieron una accién monopdlicasobre el Comercio Bxterior a través de
los Puertos de Ultramar, los cuales servian de punto de partida para lasalida de 1a pro-
duccidn local y de entrada a la importacién de manufacturas y bienes de capital. Esto
dejo un gran vacio entre los distantes Centros de Prodiuccion y Consumo de la Regién,
situacidn que se trasladé desde aquél entonces y a trawés del periodo independiente
casi hasta nuestros dias; larga etapa de la historia Latinoamericana donde primé la
desconfianza y la rivalidad que alimenté las politicas geoestratégicas de preponderan-
cia hegemonica y de seguridad nacional.

En tales circunstancias, fracasaron varios intentos y aspiraciones Latinoamericanas
de alcance multilateral como el “Tratado de Cordial Inteligencia Politiica y Arbitraje” de
1915 entre Argentina, Brasil y Chile (lamado del ABC), la Asociacién Latinoametricana
de Libre Comercio (fedmdo ALALC de 1960}, etc. Recién en los albores de la década
pasada con la vigencia de ALADI gue agregé el concepto de Integracion, sumado al fin
del contencigso entre AR y BR por el aprovechamiento comercial de los tios (i 979) y la
transicion democréttica(l 983/86), surgid un marco propicio para los acuerdos de com-
plementacién que se acelerd al destrabarse la Ronda Uruguay del GATT (1 986/94).

Con relacion a Ja situacién del Sector, las exportaciones basadas fundamentalmente
en materias primes sometia al Transporte a la estacionalidad de la produccién (cerea-
les, café, lanas, etc.), generandose en él, por carencia de logistica parasu preservacion
y falta de un continuo flujo industrial, un deterioro creciente a lo gue se agregaba un
funcionamiento que era dependiente del envio de equipos vy repuestos desde el exte-
rior y que, tratdndose en la mayoria de los casos de material gue se caracterizaba por
su obsolescencia, conformé un cuadro de ociosidad, ineficacia e ineficiencia, circuns-
tancia que se agudizé durante las dos Guerras Mundiales de este Siglo.
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Por su parte, el intercambio Intraregional era infimo; los informes de la ALALC, de
1966 dan cuenta que el mismo alcanzaba sdlo al 8% del valor ‘FOB" * de las
Exportaciones ("X*), y el 11,9% del valor *€IF** de las importaciones (“M"), mientras
que para el mismo afio, EE.UU y Canadéa absorbfan el 35% de las “X"totales ysuminis-
traban el 46,90% de las “M". Comparado con los valores del intercambio intrazona de
la UE gue entonces alcanzaba a US$ 20.830 millones, 1a ALALC sélo contabilizaba
US$ 769 millmressCYer Estadisticas en Cuadros | a If del ADEGHI)

Por otro lado, en la década del 60, debido a las politicas errdneas y falta de infraes-
tructura y medios, el 95% del Comercio Exterior de los Paises de la Cuenca del Plata
se realizaba por via Maritima, ya que después de la |l Guerra Mundial los Ferrocarriles,
en su mayoria a manes de Capitales Ingleses, comenzaron a perder mercado porfalta
de inversiones Y luego al ser nacionalizados a cuenta de 1as acreencias acumuladas
en Gran Bretaiia con motivo de los suministros que estta Poitencia recibiera durante
aquella Conflagracion a favor de los Paises de la Regién, su situacién se hizo critica
por lafalta de nuevas inversiones, a lo gue se agregé una deficiente administracion y la
aplicacién de subsidios para las Tarifas de Pasajes y Cargas.

Dentro de aquel marco, a mediados de los 80, a raiz de los acuerdos entre AR y BR,
como refiere el Cap. IV, se produjo un cambio sustantivo entre las relaciones de los
Paises de la Subregién que condujeron a la constitucién del MERCOSUR. El adveni-
miento de esa Integracién, la estabilidad alcanzada en las variables macroeconémicas
a partir del Plan de Convertibilidad argentino y otros semejantes acometidos por los
PM, sumado a la apertura de las economias, 1a desregulacién del Transporte, las priva-
tizaciones y concesiones concretadas en el Sector, los avances en el GATT, etc, dio
origen a un rapido aumento del flujo de Comercio entre los socios.

Ante la mayor demanda de Transporte para la Carga que generaba el nuevo mercado,
fue el Camién en manos Privadas quien pudo rapidamente satisfacer 1os reguetiimien-
tos en tiempo y oportunidad, con la ventaja del despacho puerta a puerta. Los
Femocarriles debieron concesionarse primero y luego organizar sus traficos gue sélo
podian responder a los trazados en buen estado y el material rodante gue se encontra-

MFOB: Free on board. Precio de venta del prodiucto en laterminal de salida para la exportacion libre so-
bre la borda del bugue, no comprende su estiba a bordo.

** CIF: Cost Insurance Freight. Precio de venta de la mercaderfa en el punto de entrada al pals que
agrega al FOB el costo del seguro y el flete.
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ba en condiciones de funcionamiento a lo gue se sumaban las restricciones impuestas
parfalta de conexiones internacionales y diferentes trochas.*Por otro lado, los nuevos
permisionarias en general, salvo algunas lineas como las det Ferroexpreso Pampeano
y Ferrosur Roca, priorizaron la captacion del trafico de pasajeros.

Referido al Transporte Maritimo y Fluvial, contribuyé favorablemente al desarrolio del
Subsector en nuestro Pals la legislacion dictada al efecto, como fue la Ley de Puertos
24.093/92 y su Decreto Reglamentario 8 17/92, que desregulé el practicaje, pilotaje,
baguia y remoldque, lo que tuvo un efecto muy favorable gue incidié sobre 1a baja en los
costos operativos. A su vez, los Privados y las Provincias, que se hicieron con el control
de Puertos y Terminales, realizaron inversiones en infraestructura y medios, asfi como
también introdujeron cambios estructurales y administrativos yse ocuparon de capaci-
tar al personal. Ello insumi6 un tiempo que el Comercio no podfa esperar, circunstancia
que explica el papel que le cupo asumir al Transporte Automaotar, no sin grandes costos
por las distancias a salvar, el deterioro de rutas, pérdidas de vidas y material rodante
por accidentes ante el aumento del tréfico y congestionamiento de los accesos, asi
como demoras en aduanas, exceso de peso en |os vehiculos y mayor impacto ambien-
tat.

Vase ha mencionado el gran impulso gue produjo el acercamiento entre AR y BR con
la firma del Programa de Initegracién y Cooperacion Econdmica (PICE) entre ambos
Paises y los protocolos sectariales. Posteriormente, la concrecién dei MERCOSUR y
los acuerdos especiales como el “régimen del sector automotriz" generaron un signifi-
cativo aumenteo en los intercambios intrazona como lo reflejan todas las estadisticas,
acaecimiento propio de todo inicio en los procesos de integracién regional que, en las
circunstancias que antecedian al mismo y gue ya se han comentado, se hizo mas no-
torio alcanzando tasas de crecimiento que concitaron la atencién nacional, regional
e intermacional ante los resultados alcanzados que echaban por la borda las ex-
pectativas de un nuevo fracaso como habia ocumnrido con anteriores intemtss (Las
exportaciones AR a BR entre 1991 y 1996 aumentaron un 350%. Ver Estadisticas
saobre la evolucion del intercambio Comercial en el MERCOSUR en Gréaficos N1 a 3
ADEGMI).

*Las Unicas interconexiones internacionales habilitadas por este Medio a mediados de la década pasa-
da era el de Paso de los Libres (AR) Unugiuziima (BR) entre AR - BR con trochas diferentes,a través de un
puente Internacional y patio de ca:ggts, La Quiaca S{\lR) - Villazén (BO) y Pocitos (#R)-Yacuiba (BO
en trocha métyica con conexion a Antofagasta en OH, a través del Paso de Socompa en la Pela de Sal-
ta a 3.858m. snm. permitiendo el enlace Bs.As. - La Paz, Bs. As. - Antofagasta y Bs. As - Santa Cruz y

finalmente Santa Cruz(BO) - Santos (BR) a través de la conexién Comumia(BR)- Pto. Suarez(BQ).
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V. 8. Facilidades del Transnotie para la Carga

En los distintos Modos de Transporte a considerar, ocurre comg en las economias
de escala con rendimientos crecie ntes, es decir a mayor capacidad {volumen /
peso) del Modo a utilizar, menor costo por unidad transportada. Sin embargo, se
debe considerar el Valor Agregado (VA) que tengaincorporado fa mercancia y su pere-
cimiento, el tipo de hien yla oportunidad de entregs, el cuidado gue reguiere, su empa-
laje y manipuleo. Se debe diferenciar entonces aquetla Carga que podra ser transpor-
tada a granel en forma masiva (granos, minerales, aceites, combustibles, etc), de
aguélla otra que requiere ser paletizada (puesta sobre tarimas “paliets”), la refrigerada
y contenedorizada (unitarizada dentra de un contenedon).

Hay gue distinguir asi, dos grandes Tipos de Carga, la de tipa masiva dentro de la cual
estard agquella gue no requiere grandes cuidados y posee escasa diferenciacion que
podraser acumulada en los centros de produccidn, distribucién, terminales, etc, capaz
de aceptar demoras y que no tendrd incorporado practicamente valor agregado o este
serd muy hajo (commodiies) y por otra lado la de caracter general que necesita equi-
pos especiales para su embalaje yiransporte (frutas, hortalizas, pescados / mariscos,
etc), mayoritariamente confenedorizada, que requiere ser preservada del manipuleo y
la intemperie y que normalmente tiene incorparado un VA medio / alto.

De lo antedicho surge inmediatamente gue para minimizar 1as manipulens y disminuir
los tiempos para la entrega, el Transporte Terrestre por Carretera es el mas apto pues
permite llegar practicamente de puerta a puerta y porsu mayor velocidad de desplaza-
miento es el que puede acortar rapidamente ias mayores distancias y permite mante-
ner ia diferenciacidn de la carga; pero para las de tipo masivo el menor tiempo no
siempre representa la mayor ventaja econdmica.

Consideranda la variable del Tiempo, en el extremo opuesto al Camidn estan las em-
barcaciones que si bien poseen la mayor capacidad de carga, su velocidad de despla-
zamiento resulta la mas baja; por Altimao, en una posicidn intermedia entre agquél y
éstas, se halla el ferrocarril cuyo itinerario esta supeditado a un trazado predetermina-
do y es el que requiere mayor planificacidn dado {a diversidad de trochas y variedad de
concesionarios y enja region disponen de la menor cantidad de interconexiones inter-
nacionales y que en la mayor parte de los transitos, sus vias son utifizadas parios dis-
tintos canvoyes para circular en sentidos opuestos.
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Para comprender las facilidades gue los distintos Medios y Modos de Transporte pue-
den ofrecer para la carga, se hard un breve andlisis. Se haseleccianiado para ello las
maximas matrices de capacidad sobre una misma mercaderia gue cada Modo en con-
diciones standard para el transito es capaz de admitir, y no se consideraran los atci-
dentes de la travesfa (cuestas, curvas, nivel del mar, estado de rutas y material de
transporte, vias, saturacion de flujos, corrientes, vientos, peajes, etc).

V. 4. La matriz de Transporte para cargas masivas a granel

Se analizara seguidamente la carga masiva a granel que es la que competird en la
HPP en el sentido N -Syenla HTP enel eje N - S/E - O. En primer término, mencio-
nando al Transporte por carretera, el cual en base a lo acordado en el MERCOSUR a
través del SGT 5, admite un peso maximo de 451. y estudiando las diferentes marcas y
prestaciones de los rodados gue ofrecen Mercedes Bemz(L 1938), ScamiafTIIs.
H360), Volvo (340) y Ford (C-1722), etc en la gama de los pesados dado gue se requiere
recorrer grandes distancias con una relacién de por 1o menos 9 a 1 HP/., la mattiz tipi-
ca es la del camion de dos ejes uno en duplo y acoplado de tres ejes dobles con una
Tara total de 15 t., que deja en condiciones ideales una capacidad maxima de carga
util - neta- de 301.. En ese estado la potencia requerida es del orden de 300 HP y el
consuma a 80 km./h es de 45 lts. de Diesel - Oil ¢ /i 06 km.(@,01 5 Iits./tm))

En el caso del Ferrocarril se ha considerado una linea nacional de trocha ancha
(1,676 m.) con locomotoras General Motor, GT 22 de 2.400 HP y un peso de 100 t., con
una capacidad de traccidn de 2.750 t., consumiendo 9 Its. de Gas - Oil / km., que puede
arrastrar un convoy de 38 vagones tolva para graneles de 2Di. de Tara y 5D1. de carga
utif ¢/u a 60 km./h.(0,0047 Its./tkm).

Referido a las Barcazas, construidas de planchas de hierro dobladas y soldadas en
forma de paralelepipedo de fondo plano con el fin de admitir mayor carga con el menor
calado registran en la HPP las siguientes dimensiones; 60 m.de largo (i 90 pies de eslo-
ra), 12m.die ancho (35 pies de manga) y 3,66 m. de puntal, y tienen una capacidad de
1.500 / 2.000 t. de acuerdo al coeficiente estiba de la carga (9/12 pies de calada). El
convoy tipice que se consideraré es el de 4 x 5 (frente x profundidad) unidades de 1.500
t. de porte c/u y un Remolcador de empuje de 4.500 HP con un consumo diatio de
15.000 fis. de Gas - Qiil, a una media de 15 km./h.(0,00208 [t5./tkrfm )L
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Con los datos evaluados se pueden construir Tablas comparativas para diferentes dis-
tancias donde se observan las ventajas relativas entre los distintos hiodos para una de-
terminada carga, en este caso se haseleccionado por su trascendencia, 1a masiva a
granel de 30.00D!. de “soja“

TABLA |

COMPARATIVA DE CANTIDAD DE VIAJES Y CONSUMO DIESEL- OiL NECESARIOS PARA EL
TRASLADO DE 30J)00t.DE SOJA UNA DETERMINADA DISTANCIA en km.

Modo/Distancia 500 1.000 2.000 Viajes/its.
Carretero 1.000 / 225.000 1L D00/ 450.000 L1000/ 900.000
Ferroviario 1%/7/2.000 186/ 144.000 16 /Z%3.000
Fluvial 1/31.250 1/62.500 1 / 125.000

Fuente: Elaboracién propia con informacién FADEAC, M.BENZ, BAP y ACBL.

Otra comparacion demostrativa, puede realizarse analizando los HP necesarios para
movilizar unat. de carga un km.6 Its.consumidos portkim., como se ilustra en laTabla i
gue sigue y mas abajo, en las gréficas correspondientes:

TABLA 1|

COMPARATIVA DE HP NECESARIOS PARA MOVER UNA t. DE CARGA UN km. y Its. DE GAS - OIL
PARA DESPLAZARLA UN kmn.ytkm. PORIt. SEGUN EL MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO

Modo HP/tkm. fts.ftkm. tkm./It
Carretere 10,00 L50X 10 66
Ferroviario 1,26 4,74 % 10°8 210
Fluvial 0,15 2,08 X 10°3 480

Fuente: Elaboracién propia con informacién FADEAC, M.BENZ, BAP y ACBL.
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GRAFICATABLA |

GRAFICAS TABLA I

Como erafacilmente previsible, en las Tablas | y Il y sus graficas reflejan las ventajas
comparativas de las barcazas para las cargas masivas y la magnitud del ahorro de
combustible que ello importa, o0 sea su capacidad para el transporte a granel que pro-
duce los efectos de una economia de gran escala con rangos decrecientes ya que
cada unidad, con una capacidad de i.500 1. puede trasladar la carga de un convoy fe-
rroviario con 30 vagones o de so camiones con acoplado; es decir juegan el papel,
como se aludié en la Introduccién que antafio hacian las carretas, transformando una
Mayor Distanda Fisica en una Menor Distanda Econédmica. CONCLUSION N"I (V).
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A las ventajas seflaladas hay que agregar menor emanacion de gases, inferior nivel
de ruidos, descaongestionamiento de carrsteras, disminucidn de ac cidentes etc; pers
en |os hechos, lasituacidn es mas compleja al tener que considerar entre otros 10s si-
guientes aspectos: La menor veiocidad de avance, [0s movimientas de carga y descar-
ga, el peaje, la disponibilidad de muelles, las facilidades para la estiba, |2 profundidad v
el ancho del canal, el estiaje, la corriente, el viento, el falso flete por ausencia de carga
en el posicionamiento, la disponibilidad de bodega, lag esclusas, los cambios de matriz
en los convoyes, el estado del material, |a infraestructura, {a regiamentacion, las dota-
ciones, los practicos, el mantenimiento, la inversion, el origen / destino de lacarga yla
competencia para ganar/ mantener el mercado.

V. 5. Los Fletes en [a Subregion

Se veran seguidamente algunos aspectos de la situacion de [as Hidrovias, las lineas
ferroviarias y las carreteras que hacen gue (0s valores chtenidos de [as Tablas prece-
dentes no se trasladan proporcionalmente a los fletes para lo cual, se tomara el caso
de 1a "soja” que desde distintos origenes en las zonas de cultivo de a Subregidn se ex-
porta al mercado del Atlantico Norte (Francia / Paises Bajos), Mediterranec (Turquia /
Israel) y al Sudeste Asidtico (Japdn / Taiwan) con origen en (0s puertos ultramarinos det
Piata (Bs. As/ ROSAFE), del Litorai Atlantico brasilero (Paranagua/ Santos / Sepetiba)
comparade con el gue, partiendo desde le Golfo de Mexico (EE.UU) zona expartadora
--fle excedentes agroalimentarios, se dirige a los mismos. destinos, desde donde las dis-
tancias difieren sustantivamente.

Los fletes gue se indican no son comerciales pues esos datos se obtienen de una ne-
gociacién entre el Cargador y el Transportista y estan reservados a los operadores;
pero la informacidn volcada responde a la investigacion personal en Empresas de
Transporte y Terminales de Carga, ademas del seguimiento de datos editados en publi-
caciones especializadas, la SAGPYA yla Camara Naviera Argentina. Ademas, como se
indict en el Prdlago, con el proceso de privatizacidn y la desreguiacidn de la economia
nacional, se ha descentralizado la informacién disponible que se encuentra dispersa
por diferentes organismos y empresas del Sector, alo gue debe agregarse que la nego-
ciacion de los fletes se rige por e! principio de ofertay demanda par [0 que varian con-
tinuamente, minuto a3 minuto, razan por la cual los valares que se transcriben debento-
marse s6lo como referenciaies para el momento en gue fueron relevados.
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Analizando en primer término el trastado aceénico de cargas masivas a granel, este
mercado gue en nuestra Regidn se marieja a través del charteo de buques (Trampiny)
de distinto tipo y caracteristicas, hecho que influye directamente en el flete. Tamhién
incidira en {a tarifa el posicionamientn gue requiere la unidad para el embarque; para io
cual se consideraran los tres Tipos de barcos gue en el mercado estan disponibles
para esa funcion (buwik camers), a saher:

Capesize: Son los mas modernos y de mayor capacidad, desde 80.000 hasta mas de
140.000 toneladas de Carga (DWT), operahles para este analisis desde el puerto de
Tubarao en BR y utilizado principalmente para el transporte de rineral de hierro con
destina Rotterdam, estaran en condiciones de cargar graros en Sepetiba en un futura*
Parsu porte no tiene actualmente posibilidades de ingresar a las aguas de! Plata.

Pararnex: Son de una generacion anterior al Capesize ¥ de menores dimensiones, ad-
miten cargas de hasta 70.000 1. (DWT) yson operables enlos puertos de BR y AR, peto
en la zona del Rio de la Plata - ROSAFE, no admiten la carga maxima par razones ge
profundidad de la via navegahle que limita el caldo de los hugues (32 pies).

Hard): Son los utilizados normalmente en nuestras aguas por su menor desplaza-
miento y dimensiones alcanzando a completar alrededor de 35.000 . (DWT).

Los valores de Charteo en US$ al 18 de mayo de 1993 eran |0s siguientes:
TABLA il

VALORES DIARIOS DE CHARTEO EN US$ DE BUQUES PARA CARGA A GRANEL

Tipo Costo diario Semana anterior tin/Max 1998
Capesize. 13.000 13.500 13.500/15.250
FPonaniak 7.900 3.000 7.900/10.000
Heyay 7.000 7.000 £.400/7.200

Fuente: Fearnleys Weekly Repanl. 7rage Wind/s. 22 de mayo de 1898 pag.3)

*Entre los proyectos considerados por BR, se planea dragar el acceso al Puerto de Rio Grande a 60 pies
(18,32 m.)y ampliar las facilidades en log muelles para operar con buques £ost - Fananax | Lapesizeé.

Ismar Cardona, “Governo armpliaBrasif er Agés*, Baceta Mercanli, 28 de agosta, p. A-8.
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Como se puede observar enla Tahla lll, los valores de charten tisnen una apreciabte
variacion, oscilaciones que se trasladan alos Fletes. Adern3as, de ex profeso se ha con-
siderado gque dentro de esos tres tipos de hugues el de mayor capacidad, el Capesize
dobla al Pamarnax 0 cuadriplica al Aavay, proporciones gue se encuentran en ia reali-
dad y como se ve los costos entre los dos Ultimos no siguen esa carrespondencia, por
lo que surge la conveniencia de que los Panamax puedan completar lacargaen la

zona del Rio de la Plata aumentando la productividad. CONCLUSION: 2 (V)

Los valores de Fletes referenciales obtenidos para el traslado de cargas masivas a
grane! se indican mas abajo en la Tahla V¥ y ademas enlaTablay, VI yViise abservard
su disminucion en los Uitimos afios, lo cual reconoce varias causales que se pueden
resumir en las principales siguientes:

1. El cierre del canal de Suez durante a guerra de los Sérs Lhas (1967), Yo Kippur
(1973) y posteriormente durante ta aperacion Jormenta def Desierfo (1991) obligd a
desviar la navegacion entre el Atldntico Norte y el Ccéano Indico / Pacifico Maorte por e
Cabo de Buena Esperanza. Elin dio origen a la construccidn de modernos bugues de
mayor tamafo que ya no pueden atravesar el canal de Panama, Post FPararnax Y
Capesize (el limite son 105 Perrayrax), que compensaron el mayar trayecto y duracion de
la travesia con una menar distancia ecanamica al aurmentar la productividad por la dis-
minucidon del costo por unidad transportada, debido a su mayor porte, la automatiza-
cion de los sistemas de navegacion, carga/ descargay estiba con mejores prestacio-
nes en la propulsidn que disminuyeron ef consurno de cornbustivble y el tiermpo de per-
manencia ern puerto, asi como también requieren menaor cantidad de triputantes.

2. La desrequiacién de los sistemas portuarios y l0s servicios a la navegacion, asi
como su privatizacidn y cancesidn liberd ia campetencia, [o cual redunda en un abara-
tamiento de los costos operativos de los bugues porservicios mas eficaces y eficien-
tes las 24 horas del dia durante todo 21 afio, con menor cantidad de manos de estibay
portanto disminucion de tiempos de espera que, en el charteo de bugues en especial,
tiene unasignificativa incidencia debido al costo diario como se vio enla Tablalll

3. El acondiciohamientn de la vias navegahles, en particular la profundizacion de 10s
accesns ala zona de ROSAFE vla mejora del bafizamiento, lasefializacion que permi-
te una navegacién mas segura, con mayor carga durante todo el dia alo largo del aho,
terna que porsu particularidad para esta investigacidn serd ampliado méas adelante.
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4. Las Mayores inversiones, el aumento de la competencia en el Subsector yla apari-
cidn de los Capesize en los traficos de linea (4mers). permitieron la liberacion de fos hu-

ques Hanay y Fanarmay para el rvnpiyy con destino ala Regidn, ofreciendo en canse-
cuencia una mayor disponibilidad v capacidad de hodegas. CONCLUSION: 3 ().

Como corolario de tas causales expuestas desaparecieror o se diluyeron las "Canfe-

rencias de Fletes”

TABLA IV

VALORES REFERENCIALES DE FLETES PARA CARGAS A GRANEL DESDE IXSTINTOS ORIGENES
ALO3S MISMOS DESTINOS EN CONDICIONES FIOS™* E IGUAL APRESTO DE CARGA / DESCARGA

ORIGEN CARGA FLETE DISTANCIA  US$/tkm. DESTING
gn 103t en UsS$t. en millas naut. X103
10,00 4875 1,10 ATLANTICONORTE
GOLFO de Mx. 55 12,00 6.825 0,95 MEDITERRANEQ
14,50 8.535 0,92 PACIFICONORTE
13,00 55365 1,27 ATLANTICONORTE
BRASIL 3 15,00 6.500 1,24 MEDITERRANED
20,00 11.000 0,98 FACIFICO NORTE
16,00 6.235 1,38 ATLANTICONORTE
ROSAFE 35 18,00 7.200 1,35 MEDITERRANEQ
21,00 11.350 0,93 FACIFICONORTE

FUENTE: Elaboracidn propia con dajos ¢'s mayo/junio /julio ¢e 1998. Agencia Reutar y Fada Winds.

FLETES REFERENCIALES DESDE DISTINTOS ORIGENES AL MiSMO DESTINO US$/tkm.

Bl c. mexico

ROSAFE

*F|O3: Free In-out and stowed. Libre de gastos de embarque-desembargue y estiba. Condicidn normal del Tramping
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TABLAY

VALORES EN US$ DE FLETES ORIENTATIVOS A JAPON ANOS 1993 A 1997

ORIGEN / ANO 1993 1994 1895 1996 1997
GOLFO DE MEXICO 32,00 32,70 37,00 30,00 26,70
RIO DE LA PLATA 40,00 41,50 44,50 35,50 30,80

Fuente: SAGPyA.

GRAFICA TABLAY

PROMEDIOS DE FLETES A JAPON EN US$ ANOS 1993 A 1997 DESDE

]

Los valores de Fletes desde el Golfo de MExico qgue se ilustran en la Tahla IV, V ysus
graficas, sirven para visualizar tas diferencias con 10s que se registran en la Subregidn,
pero parasu comparacion se dehe tener presente que aquelia zona estd dentro de las
grandes rutas de navegacion comercial servidas por 42ers y no como ocuire y se ha
sefalado en nuestro caso que, al estar excéntricas de los distantes centros de consu-
mo y comercializacidn, san servidas par el fra7pi72, 1o cual incrementa el Flete debi-
do el costo de posicionar al buque normaimente sin carga (lastre - baftast bonus).
Asimismo, en fa zona del Plata,los Panamax van a completar su carga alos puer-
tos de aguas profundas ocasionando un mayor costo; a pesar de ello, se observa
la menor diferencia que se re gistra a partir del afio 1897 por las mejoras de la via
navegable (dragado a 32 pies, balizamiento y sefializacion) desde ROSAFE al mar.
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TABLAVI

VALORES PROMEDIOS EN US%$ DE FLETES DESDE ARGENTINA A DIFERENTES DESTINOS

DESTINO /ARG 19495 1996 1997

GOLFOPERSICO 44,00 32,860 27,50

QOLFO DE MEXICO 27,50 22,50 21,00

PERU 26,36 21,75 18,50

COLOMBIA 28,58 24,20 23,00

BRASIL SUR 17,27 14,90 13,16
GRAFICA TABLA VI

PROMEDIOS DE FLETES DESDE AR ANOS 1995, 1996 Y 1997

M G. PERSICO
. MEXICO

PERU

—_ COLOMBIA
— BB erASIL S.

|
|

Enla Tabla V!l y su Grafica se puede observar 13 disminucidn de los valores de los
Fletes desde nuestro Pais hacia distintos destinos debido a la mayor ofertas de
bodegas, las mejoras en las vias navegables y en las terminales poriuarias, he-
chos que han permitido aumentar la productividad
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V. 6. Las facilidades de las Hidrovias para gl Transpotte de cargas masivas

A continuacion se analizaran las facilidades que ofrecen las Hidravias para Transpor-
tarla produccion desde y hacia los Puertos ¢ Terminales, en comparacion con los otros
Medios de Transpotte.

Para el estudio se considerard [a Carga masiva de “s0ja” desde el Centro de la
Subregion, BO(S2), BR (MT y MS)y PY. En AR dado las distancias a considerar desde
las 20nas de praduccidn a las de procesamiento (avsiing) v embargue (ver regiones
de produccidn de soja en Mapas N°12 y 13 ADEGM) las mismas pot su cercania son
servidas por el Transporte Automotor (Frov. Cordoba y Sta. Fe) o bien por el Ferrocartil
de trocha ancha y angosta gue desde el NOA recoge 1a cosecha con destino a tos
puerto ultramarinos de ROSAFE, nitampoco se analizara la situacidn de UY dado su
escasa participacion en este mercado, asi como las cercanias de las zonas de reco-
leccidn de las cosechas a los puertos de Nva. Palmira, Montevideo y Rio Grande.
Asimismao, cabe consignar que se referiran pero no se incluiran aguellos estudios reali-
zados por otros autores. (Ver resumen ejecutivo en Informe MERCOSUR Julio -
Diciembre de 1987, BID, INTAL, Afic 2 N°g, pp. 43 - 48)%

La produccion masiva det NOA encuentra limitacicnes para trasponer los pasos de
Jama, Sico y Socompa por medios Tetrestres a traves de |a cordillera ya que las altas
cumbres y 1as cuestas restringen la capacidad de carga de Camiones y Trenes para al-
canzar los puertos del Pacifico; situacién que por las mismas razones que comao se
vera mas abajo afecta a BO. De alii el interés de BR porlos corredores interoceanicos
del Centro y Sur de la Region y el Memalren

Cabe consignar gue las redes de |os Ferrocarriles de AR gue cubren el NOA coma el
NCA {ex - Mitre) en trocha ancha esta siendo utilizado con matetial rodante prapio por
la Empresa La Alumbrera que explota una mina en la Prov. de Catamarca. Los embar-
gues de concentradao de cobre con desting a Europa y el Lejano Oriente se realizan por
el Puerto de Gral. San Martin al naorte de Rosario. Con el mismo criterio, iag Provincias
septentrionales del NOA estan reclamando por asumir 1a concesion del Ferrocartil Gral.

* Ver. J. Felix Sant'Anna , fiegracion en &/ Sector Transporte én ef Cono Sur - iransporte Teresire, BID
-INTAL, Bs. A,. 1997. Martin Squt, Ib.- Puertos y lias MNavegadies. tan Thomson, ib., :.osrenvcamfesysu
contribucion &l comercio intemacional.. Jorge L. Rodriquez Zia, Puerios Précisos - La gran Hidrovia
PPE Biblioteca del Oficial, Bs. As.,Circulo Militar, 1993. Gémez- Garcia Vincent, Comedores lnterpces -
PICos € Infegracion de fa Economia Murndiey, UDA PEX, La Paz, Balivia, [LDIS,1997.
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Belgrano en trocha angosta para llevar su prodiuccion hacia Formosa, Barranqueras y
ROSAFE sobre la HPP para desde es0s puertos alcanzar al mercado interno y externo.

También por la HPP baja desde BO y BR el mineral de Hierro y Manganeso gue es de-
sembarcado en Formosa con destino Sallta y en San hticolds hacia las Plantas de la
Empresa SIDERAR. El traslado por convoyes fluviales del mineral de He. sale mas eco-
némico que los de granos porgue son transportados en barcazas que no requieren re-
paros (US$ 14t. desde Pto. Curvo/Ladario, BR a San Nicolas -6, 009 USi1tian ).

Los fletes de minerales y graneles podran reducirse alrededor de 20% al finalfi-
zarse fas obras que eliminen las restricciones para asegurar la navegacion conti-
nua en matrices de 5x5 y aumente la oferta de bodega con la incanparadon de
nuevas empresas de navegadon fluvial Debe consiiderarse ademas que por los
general las barcazas navegan aguas arriba sin carga duplicando la distanda a na-
vegar, costo en lastre contra la comriente de bajada gue sera transferido al carga-
dor, excepcién que se dio cuando se llevaron desde AR los tubos hasta BO para el ten-
dido del gasoducto hacia BR.

Para el resto de los paises de la Cuenca consideradas, BO, BR y FV, la zona de pro-
duccién se encuentra préxima al curso del rio Paraguay en 1a HPP y en el Alto Parana
sobre ambas Hidrovias, presentandose para su Transporte, las siguientes condiciones:

1. Stusdom die Ballvie.

L.1. Para acceder a lla HPP diesde Oentral Aguirre y Pto. Quijarro, &n &l Dpto. de Sta.
Cruz de la Sierra (S2), es necesario atravesar el canal Tamengo gque comunica la
Laguna Caceres con el rio Paraguay (ver Gréfico N°5 ADEGM),lo que restringe el paso
de los convoyes por su estrechez y profundidad por 1o que es necesario dragar, * activi-
dad en ejecucion € impugnada por ONG de grupos ecologistas y falta de obras (draga-
do, balizamiento y sefializacidon) en el tramo de la Hidrovia Corumba (BR) - Asuncion
(PY) En lo gue hace al sector de la Hidrovia Asuncién - Santa Fe, en octubre préximeo
se iniciarian las trabajos para.que el canal navegable temga90 mi. de ancho y asegure
1 0 pies de calado para la navegacion durante las 24 horas del dia todo e} afio.

* Esta obra, realizada a través de un acuerdo bilateral entre AR y BO, estuvo demorada desde abril de
1997 a marzo de 1998 por las trabas gue puso BR debido a problemas de imgacto ambiental. Supera-
dos esos inconvenientes los trabajos fueron finalizados en agosto dei cte. afio, dragandose un canal
de acceso de casi 10 km. de extension que permite la navegacién de convoyes de barcazas en ma-
trices 4 X4 y 9 pies de calado para operar desde Puerto Quijarro y Arroyo Concepcion
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1L.2. Limitaciones para desarollar Pto. Busch sobre 1a margen izquierda del rio Parana
por inadecuadas caracteristicas de la zona (bafiados) y falta de comunicacién terrestre
con SZ(Rutas y vias).

1L.3. Dificultades de acceder hacia los Puertos del Pacifico por carencia de infraes-
tructura para los Medios Terrestres y el perfil topografico de la travesia. (Ver Graficas
N6 y7 ADEGMI).

14. Limitacion para alcanzar los puertos sobre el Atlantico o Pacifico por escasa dis-
ponibilidad de lineas Ferroviarias. (Pto. Suarez - Corumba - Santos y Sta. Cruz -
Yacuiba; Rosario 6 Antofagasta. (Ver Grafico N°23 en ADEGM)).

2. Situaditm delbs Btados diz Waio Gosso y D Gosso div Sull

Desde Corumba o Ladario, caben las mismas consideraciones hechas respecto a
BO; y desde alll al Norte, hasta Caceres, 1a situacién es como se indica:

2.1. La navegacién por la HPP esta muy condicionada por el Pantanal, la profundidad
y el ancho del canal, su sinuosidad y radios de curvatura, la falta de infraestructura, ba-
lizamiento, sefializacién y comunicaciames, a 1o que se agrega el periodo de estiaje
(mayo a diciembne), por lo que sélo es navegable con seguridad durante el dia en los
periodos de aguas altas (enero a marzo) que coincide con la época de la salida de la
cosecha de “soja”, en pequeitos convoyes de 2 X 2 6 menores con un remolcador de
400/600 HP empujando barcazas de §66. de carga c/u.

2.2. Los Medios de comunicacién Terrestres son escasos y precarios, pero la llegada
de FERR ONORTE al comienzo del préximo Siglo, a través del proyecto de interco-
nectar el Centro Oeste de BR a sus Puertos en el Atlantico con moderna infraes-
tructura e incorporando nuevo material rodante, permitira emplear convoyes de
cien vagones traccionados por locanmotoras Diesel de 4.400 HP operando en tan-
dem, capaces de arrastrar 101000 t. de carga dispuestas en tolvas de aluminio, lo
que posibilitara alcanzar por ese Medio desde MT y MS el puerto de Santos,
donde se completaran los Pawreanad y el de Sepetiba que dispondra de fadlidades
para operar con los Cage=size, lo que dejara a la navegacion fluvial del tramo supe-
rior de la HPP (Caceres- Corumb3) fuera de campetenda; tal es asf que el estudio:
Eveliydcldt deHrrpdcto Ambiental dei Playecte de ig Hidrovia Paraguay Parang de la
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ConsultoraTaylor - Golder - Consular - Connal, de febrero de 1997, en esas condicio-
nes no prevé la circulacién de convoyes; hecho que teniendo en cuérnitala menor ca-
pacidad de las barcazas que pueden navegar en las condiciones que se dan en la ac-
tualidad en ese tramo, se comprenderd a la luz de los Datos de las Tablas | y Il, gue ese
Ferrocarril en la zona considerada tendra ventajas competitivas sobre los otros Modos
de Tanpoti&IANONCLUSION N°4 (V). (Ver Gréficos N°8 y 9 y Mapa M“15 ADEGMI).

3 Situacién de Paraguay.

En cuanto a PY le caben las siguientes consideraciones referidas a la zona de pro-
duccién de “soja“ ubicada entre los cursos de los rios Paraguay y Alto Parang;

3.1. La cosecha puede ser transportada hacia Comcepcién y Asuncidn sobre el rio
Paraguay y Encarnacién, Ciudad del Este y Hernandarias en el Alto Parané. Desde esta
altima localidad al norte de ItaipG, puede acceder a Todos los Modos de Transporte y
salir hacia ambas Hidrovias con 10 que puede alcanzartodos los Puertos ultramarinos
considerados en estaTesis atravwés de distintos Medios. Ademas, con el proyecto del
tendido de la linea de FER ROESTE hasta Guaira y Foz do Iguata sobre la margen
izquierda del rio Pairana y Concepcidn sobre ¢l rio Paragumy; tendra la posibilidad
de coneciarse a través del ferrocarril con el Puerto de Paranagud al haberse finali-
zado en esta linea la conexion Cascavel / Guarapuava. Asimismo desde la margen
izquierda de aquel ric por camion se puede Begmra Pedro Juan Caballero (PY))-
Ponta Pora (BR), desde donde via Campo Grande o Dourados se conecta con el
Puerto de Santos en trocha métrica (Ver Graficos N8, 16 y 17 y Wiigpa N° 15 ADEGM).

V. 7. La navegacién en las Hidrovias Paraguay - Parand y Tieté - Parand

Antes de analizar en forma comparativa los Fletes que surgen del procesamiento de
los datos relevados de los distintos Modos de Transporte, resulta necesario exponer su-
cintamente lasituacion actual sobre la navegacién de las HPP y HTP;

*FERRONORTE S.A,, donde participa el grupo ltamarati del cuai forma parte el llamado “Rey de la Soja“
Olacyr de Moraes, se asocio a NOVOESTE S. A.,concesionaria de la malla Oeste de la Red Ferroviaria
Federal (RFFSA). Ver; Ferronorte poe cidade nos trithos y Ferronorte une-se & Novoeste, Gscein fdef-
cantti;, 6/7,13/14 y 24 de junio de 1998. Ademads, este Proyecto de vital importancia para la Regién de -
Centro - Oeste brasilero se encuentra en plena ejecucion, habiéndose inaugurado recientemente el
puente Ferrovial sobre el Alto Parana entre Santa. Fe do Su (SP) y Aparecida do Toboadais).

Ubirajara Alves, "Parand figa oeste ao porto”, Gazelt Mercantit, 28/5/98. Conexion Cascabel - Foz do
lguazu, RiEIES, Afio 6 N"41, Mayo de 1988, p. 21.
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1. HPP

Considerando en primertérmine las facilidades gue brinda la HPF, para el traslado de
la produccién masiva, ia viafluwvial hasido dividida en cuatro trames en funcién de las
caracteristicas que presenta para el trafico de convoyes.(Ver Mapa N*8 ADEGM).

1..1. Tramo Céceres - Corumb3, 680 km.: Afectado fundamentalmente por el ecosis-
tema del Pantanal, de lecho inestable, baja profundidad (1,80 /2,00 m.) muy sinuoso y
de escasa pendiente que determina una velocidad muy moderada de la corriente, con
radios de curvatura, pasos criticos, perfodos de estiaje, balizamiento inadecuado vy sin
infraestructura apropiada para el control del trafico {comunicaciones, radar, control sa-
telital, etc); 1a navegacion queda circunscripta a los perfodos de luz, buena visibilidad y
aguas altas (meses de enero a marzo) En esas condiciones, la matriz del convoy de
empuje puede ser de 2 x 2 (dos barcazas de frente por dos de fonda), con S66t. de
carga cZu. y un Tiempo de Trénsito de alrededor de un mes (incluye carga y descarga)

1.2. Tramo Corumba - Asundén, 1140 kam.: Mejoran las condiciones generales para
la navegacién respecto del sector anterior y 1a misma resulta relativamente féacil du-
rante todas las épocas del afio a pesar de algunas carencias; quedan ademas algunos
pasos criticos en periodos de aguas bajas (noviembre a enero}. Al reducirse la altura de
las aguas en periodos de estiajes el calado de las embarcaciones se reduce a 8 pies y
se observan algunos afloramientos rocosos a los que se debe dar prudente resguardo;
asimisma, ala altura del km. 2.630 el puente Mariscal Dutra dificulta la navegacién de
grandes convoyes. La matriz de barcazas de los convoyes puede alcanzar 4x4 y su
capacidad de carga se puede incrementar a 1.200 1. ¢c/u. por lo que requieren de un re-
molcador para el empuje de mayor potencia, 2.800/3.200 HP.

1.3 Tramo Asuncién - Santa - Fe, 1040 km.: Aguas abajoe continGan aumentando las
facilidades para la navegacion y durante la mayor parte del afio se encuentra una pro-
fundidad mimima de 3,30m (i0 pies), excepto los 50 km. gue median entre punta
Ytapira y Asuncidn, trayecto en que la altura de las aguas puede llegar amenos de
2,00 m. en estiajes ordinarios, y menos de 1,5 m. en los extraordinarios. Frente a la de-
sembocadura del ric Bermejo durante las grandes crecidas el material sélido que
arrastran sus aguas puede ocasionar embancarnientos del cauce 10 gue ocasiona
fuertes correntadas y violentos remolinos. Cerca de Confluencia, el régimen fluvial
pasa a estar influenciado por el del rfo Parana lo que origina remansos de gran ampli-
tud y altera el ciclo anual de altura de las aguas al norte ysur de esa convergencia.
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En este tramo se espera iniciar en el mes de octubre proximo la ampliacion e las
ohras realizadas en la parte inferior de la Hidrovia, para ¢ cual ya nuestro Pais ha firma-
do con PY los acuerdos respectivos (22 de junic 1998) para que la via navegable tenga
un ancho de 90m y una profundidad minima de 3,30m. (10 pies) asi como el correspon-
diente halizamiento, incluyendo ademas el monitoreo ambiental.

Actualmente, ei Beglamento en vigor gue legislasobre el dimensiohamienta y confi-
guracidn de los convoyes en la HPP (ver Docurmenta N°t6 ADEGM), permite operar en
el sector jatipicade 4 x4 ¢4 % 8, pero debidn a las colisiones acaecidas contra los pi-
lotes del Fuente General Belgranc (Resistencia - Corrientes), actuaimente para atrave-
sario se restringe |a longitud del convay a 240 m. durante el dia y 180 por la noche,
Asimismo, e han firmado los acuerdos para que las ohras a realizar incluyan el tramao
desde Confluencia(km.1240) hasta Puerto lguazi (km. 1927) par el Alta Parana.

Respecto de este segmento de |a via navegable, se dehe tener presente que adermas
de las chras arealizar, en el Alto Parana hay gue atravesar los galibos de larepresa de
Yacireta (27 m. x 270 m. x5 m.)lo que impone el desarme y armado de 105 convayes.
Se debe considerar ademas que esarepresa no alcanzo aun ta cota de embalse ope-
rativa de 83 m, y que estd pendiente 1a futura construccion de {a represa de Corpus
aguas arriba, con lo que se conformara un sistema hidroeléctrico de obras en cascada
cuya operacion dehera estar coordinada con itaipl a fin de mantener un nivel de las
aguas que asegure la navegacion continuads, hecho que no se da con la actual cota
de aquellarepresa (76 m.).

Las obras de dragado, balizamiento y sefializacion a realizar no demandaran
“neaje”, dado que el costo de implantacién y mantenimiento, sera asumido por
nuestro Pais con cargo a Rentas Generales; circunstancia gque como se verd segui-
damente difiere con la situacion del trarma inferior de la HFR

1.4, Tramo Santa Fe - Nueva Palmira, 540 km.: Este sector ya se encuentra conce-
sionadn y asegura una canal navegable de 100 m. de ancho y 32 pies de calado duran-
te las 24 horas del dia a to largn de todo el aho por lo que permite el accesn de buques
de uitramar atraves de Ios canales del Rio de la Flata.

Las distintas posibilidades para la navegacion de convoyes de barcazas en la HFF se
resume &n {a Tabla que sigue:
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TABLA VIl
CARACTERISTICAS DE LAS MATRICES DE CONVOYES EN LA HPP

TRAMO Caceres - Corumba Corumba - Asundén  Asundén/lguazd - Nva. Palmira
Caracteristicas Barcaza - Remolcador Barcazz - Remolcadoir Barcaza - Remolcador
Largo/ Eslora en'm. 65 52 59,47 26 5947 32
Ancho/Mangaenm. 25 23 1067 85 1067 85
Calado en m. 127N\A 2,75 25 385 28
Capacidad en t. 500 == LAND/1500 1.500 ===
Potencia en HP ==  400/600 2.800/3.200 == 3500/1200
Matriz 2X172%2 1 4X474%5 1 AXNTA%S i

Fuente: ETaboracion propia a parir de informacion da ACBL y Dol Bene.

En este Sector 1a navegacién esthsujeta al lamado “fEsgje” para su mantenimiento el
cual esta constituido por dos rubros, el de balizamiento (Tb) y el de dragado (Td), tasa
que se cobra en funcién del tonelaje de registro neto de las embarcaciones (TRNJ,
segun el porcentual utilizado del canal, al atravesar los bugues las distintas secciones
en que esta dividido el tramo. Interesa saber gque las embarcaciones gue calan menos
de 15 pies por aplicacién del coeficiente minimo, no quedan comprendidas dentro del
pago de laTd, hecho que es Iogico en la medida gue para ese calado, el rio cuenta na-
turaimente con esa profundidad a lo largo de todo el afio (Varsecciones de Peaje en la
HPP en Gréffico N*1 6 ADEGMI).

Las obras que permitieron alcanzar ese estado de la via navegable tuvieron un irpac-
to muy favorable sobre los puertos privados del area de ROSAFE y fue ejecutado en
dos fases por la Empresa Hidrovia S.A. de 1a firma belga Jan de Nul, adjudicaftaria de la
licitacion internacional. En un primer momento, cuando se alcanzaron l0s 28 pies
(8,55m), el primero de enerc de 1996, el costo no fue trasladado a la navegacion pero si
cuando desde esa profundidad llegé a los 32 pies (9,75m) entre el km. 460 Yy el océano
y 22 pies (6,71 m) entre los km.4&0 y 584 a partir del 1° de junio de 1997, situacién que
es ilustrada en la infografia de la pagina siguiente;
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Infoerffla: CLARIN

Esa profundizaciom, el balizamiento y sefializacién de la via navegable, permitié que
los bugues con ese calado pudieran desplazarse con mayor seguridad durante las 24
horas del dia todo el aflo, lo gue sumado a la operatoria alcanzada por los puertos y
terminales en manos privadas no sélo redujo les esperas y disminuyeron los tiemipas
muertos, sino gue permitié un mayor completamiento de bodega en ios buques que, en
el caso de ios promediemdin porcada 150 t. de carga una pulgada que ell
barco se sumerge, a cada pie de inmersion corresponden aproximadamente a 1.800 1.
mas de porte, Io que sumado a la desregulacion de los servicios (practicaje, remolque,
etc) y la libre competencia, produjo un fuerte impacto en la comercializacién de los
productos exportados atrawés de 1a zona de ROSAFE desde donde sale el 70% de la
carga de granes, aceites y subproductos con destino a la exportacién, zona que fue
elegida también por 1a Empresa Minera La Alumbrera parasacar su produccién desde
Catamarca viaTucuman y desde esa ciudad por ferrocarril hacia la Terminal 6. El car-
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gamento masivo de mineral desde alli, entre otros destinos, es enviado a Japan corro-

borando nuevamente que la Mayor Distancia Fisica entre aquél Origen y su
Destino final es la Menor Distancia Econdmica.

A la profundizacidn del trama inferior de la HPP se sumd la mayor oferta de bodega
del trafico maritimo lo que, ensu conjunto, redundd en una importante baja de los fle-
tes. Asipor ejemplo, cuando la via navegable admitia un calado maxime de 22 pies la
tonelada a granel desde ROSAFE a Rotterdam valia US$ 264. y actualmente con la
profundizacion junto a la mayor oferta de bodega ha descendido a US$ 18/, se podra
mensurar la magnitud que ello significa para embargues del orden de 30.000.000 t.de
granos y subproductos que se exportan desde esa zona.

Se debe tener en cuenta ademas que, de acuerdo a los términos de !a licitacion ex-
presados en el Anexo | al Decreto 863/93, las cbras para permitir la navegacién con
calados de 22 pies hasta Santa Fe y 32 pies a Gral. San Martin, implican una mayor
profundizacidn de la via navegable para prevenir los efectos del hundimiento de los bu-
gues transitando en aguas estrechas (squa?) fendmeno conocido y mensurable que se
acentia proporcionalmente al cuadrade de la velocidad y ia menor relacion manga del
bugue fancho del canal que, en el casc de un Fararnax de 200 m. de eslora, 100 pies
de mangay 32 pies de calado a 8 nudos (millas nauticas/h.) puede atcanzar hasta tres
pies {1,10 m.), magnitud que teniendoc en cuenta los efectos sobre |a capacidad de
carga(5.400 t.)tiene unasigrificativa importancia a lo largo de la navegacion restringi-
da desde ROSAFE hasta el oceanc (700 km.), ya gque afecta el gobierno del bugue alo
largo de casi cincuenta horas que insume el trayecto. Ese riesgo se potencia al cruzar-
se dos unidades, al gue se suman otros efectos conocidos por nuestros habiles practi-
cos, situacion gue no se da en los puertos oceanicos de BR, asi como tampoco la
mayor incidencia del menor empuje de sustentacion debido a la diferencia de pesos
especificos entre la aguas dulces del Plata y saladas del mar que para un FPamarmax
puede llegar a marcar una nueva diferencia de hasta un pie en el calado {ver Grafico
N®*25 ADEGM)

De acuerdo a io antedicho y teniendo en cuenta que por seguridad se debe dejar
como minimo de un pie de agua bajo el casco, en la exportacion de treinta millones de
t. de granos, subproductos y aceites que saldran por el Plata de la cosecha 97/98, son
miles de toneladas de falso flete que habra que pagar sobre los Fanarray, costos que
seran trasladados al Cargador y gue éste sequramente descontara a los productores.
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t.de

Cabe hacer notar también, que las profundidades de la via navegable estan referidas a
la altura cero del canal por lo gue las mareas en el Rio de la Plata y las crecidas de los
rHos por las mayores lluvias estivales, como laque afecté nuestro litoral a comienzaos
de 1998; permitié que los salieran con mas carga, pera ese fenémeno tam-
bién trajo como jangadas enormes camelotes que alcanzaron el Puerto de Bs. Asy
arrastraron asu paso muchas boyas causando inconvenientes a la navegacion.

No serd analizado en esta investigacion el Proyecto def Puente Bs. As.- Colonia, pero
debe tenerse presente que esa obra determinard atrawés de su traza el eje del canal
principal de navegacién del Rio de la Plata agregando una nueva limitacién que se su-
maré al efecto squai y la menor sustentacién en agua dulce. Ademas, los bugues al
entrar y salir con sélo un pie de margen bajo el casco (revanchia), cuando en general la
norma internacional es del 1 8% del calado, 0 sea 3 pies bajo la quilla para 30 pies de
calado, se agregard durante los cruces la reduccién a la mitad de la razén ancho del
canal / manga del buque (1 00 pies/i 6 mi.a 200 piesZi eorn.ancho del bugue - manga-
zamcho del canal). En esas condiciones, si bien aguella obra prevé un canal navegable
de 400 m. de ancho y un gdlibo vertical de 85 ., se podra comprender la critticasitua-
cién a que estard sometida la via navegable para los bugues de gran porte y la restriic-
cién que impone para encarar otros emprendimientas. (Ver Gréfico N° 11 en ADEGMI).

Para el mantenimiento de las obras de dragado, balizamiento yseiializacion ademas
de lo recaudado en concepto de “peaje” por Hidrovia S. A. / se suman cuarenta
millones de US$ que son aportados por el Tesoro Nado nal por los diez afios que
dura la concesion - renovables-; por ello y teniendo en cuenta la decision del
Gobierno Nacional de afrontar los costos de implamtacdon y mantenimiento de las
obras desde Sta. Fé al norte, hasta Asundén e Iguazi, sin colurar “peaje” surge
que se esta subsidiando al transporte fluvial por la Hidrovia, como ocwrira con las
obras requeridas en aguas del ric Uruguay, a través de otro acuerdo a celebrarse
entre AR y UY a fin de mejorar la navegad 6n en el tramo com prendido entre Nva.
Palmira y Salto Grande (Concepcién del Uruguay 23 pies, Colén 17 pies y Concordia
12 pies, ver Gréfico N°16 ADEGM). CONCLUSION N° 5 (V).

*Sobre 30 millones de toneladas a una media de US$ 200 lat.son 8.600 millones de US$ de exporttacio -
nes; unatarifa de US$ 20/.,. son US$ 600 millones de fletes y US$ 30 millones en concepto de peajes.
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huestro Pais, permitio fa navegacion continua en el tramo inferior de la Hidrovia. E!
sensible aumento de la profundidad de la via navegable permitio aumentar la caiga de
los bugques ultramarinos, que junto alainiciativa Privada en Puertos y Terminales alen-
tadas por la desiegulacion del Subsector mejoré el ritma de carga y disminuyeron los
tiempos de espera. Elio coincidid con un incremento sustantivo de los precios agri-
colas en el mercada internacional ante el aumento de su demanda que resulto favore-
cida por la depreciacion del dolar frente al marco y el yen, ya qque alterd los precios re-
lativos de |a produccidon de la Subregion atada a tas monedas domésticas ancladas
coh esadivisa, l0 gue sumado a una mayor oferta de hodega, se tradujo en un impor-
tante impacte econdmico para los PM de 1a Cuenca del Plata, creando nuevos estimu-
los para mejorar |3 productividad.

Pero fa continuacian de las obras a realizar aguas arriba en el rio Paraguay y el interés
por articuiar |a totalidad del sistema fluvial del Plata ante los resultados alcanzados re-
guiere de estudins mas profundos y nuevas inversionas que permitan a traves de los
rios llegar al corazon de la regidn, particularmente a los Estados del Centro - Oeste de
BR donde se desarrolla un ambicioso plan para la extension de [a frontera agropecua-
ria y alas proximidades del gran Sao Paulo en 2l mayor mercado brasilero. Pero este
proyecto tropieza con el delicado ecosistema del Pantanal y se enfrenta al salto de
itaipu. En este sentida, los analisis y estudios lievados a cabo hasta el presente, junto a
otros informes que se estan recogiendo, indican a aptitud de las obras pero arrojan se-
rias dudas sobre su factibilidad y aceptabilidad y en estas circunstancias surgen dudas
sobre la posibilidad materializar su ejecucion.

Sin embargo, |as restricciones del Pantanal y ia limitacion que impone la represa de
ltaipd no han impedido el desarrollo del trafico fluvial de barcazas fgue cada vez con
mayar frecuencia transitan los tramos gue se van habilitando en las respectivas
Hidrovias debido ala bondad de sus prestaciones para atender el creciante trafico de
cargas que genera la comercializacién de la produccidn primaria y extractiva de la
Subregion.

Brasil que fue el impulsor del Acuerdo a comienzos de ia década pasada y llevd a
cabo los primeros estudios para su concrecion, tiene ademas importantes intereses en
la empresa a fin de posibilitar su desarrollo. Pero en el Plan que ha lanzado al final de
este Siglo con vistas al proximo milenio - Smsi er? Agao -, se pueden identificar otios
importantes emprendimientos gue, en lo atinente al Sector Transporte, tienden a im-
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plantar y mejorar la infraesitructura de una vasts red vial, ferroviaria e hidroviaria, pre-
gentande varias alternativas para vincular a todas las regiones entre si y facilitar sus
£6nexiones con el exterior, proyecto que da cuenta de latrascendencia que ello impor-
ta para el desenvalvimiento de su economia ya que entre otros aspectos busca reducir
l6s costos de traslado desde la regién Centro - Oeste para insertar su produccién pri-
maria competitivamente en el comercio internacional.

En ese devenir y con el avance de la Integracidn, convergente con el proyecto Hidro-
viario, se fueron presentando una serie de inconvenientes con vistas a concretar sus
objetivos. Esos problemas y otras desavenencias que fueron surgiendo entre los PM
han sldo resueltas hasta el presente con los mecanismes y la impronta instituida por el
MERCOSUR, es decir a través de ia concertacién Politica entre sus Gobemantes den-
tro de la alternancia en ia Presidiencia del Consejo del Mercado Comun (CMC) con la
activa participacién de los Jefes de Estado. Pero ese modo de accién permite que se
inserten las decisiones impulsadas por los dos socios mayores de la integracién sus-
tentadas por la posicién dominante de su geografias ysus economias mas desarmolla-
das al disponer de mayores recursos para el mejoramiento de aquella via de comuni-
cacién. Esas actitudes, dentro del proceso de integracion, se alejan del espiritu y la
letra de los Acuerdos y Tratados alcanzados en ia Cuenca del Plata, hecho que cubre
de incertidumibre el futuro de las inversiones realizadas y otras obras en proyecto y eje-
cucién. Ello esta fundamentado en lo siguiente;

1 Siendo la Cuenca del Plata una unidad antrépica, bidtica y fisica, vertebrada por im-
portantes Rios Internacionales de curso compartido y sucesivo, les cabe para su apro-
vechamiento comercial una misma jurisprudencia. Esos aspectos fueron inicialmente
seguidos por los PM y las Resoluciones consensuadas porsus Cancilleres asi lo tradu-
jeron. Ello coincidia asu vez con los Acuerdos alcanzados paralelamente por los Mi-
nistros de Obras Piiblicas y Transporte del Cono Sur. Sin embargo, los emprendimien-
tos auténomos llevados a cabo para ios desarrollos hidroeléctricos de AR y BR, a fin de
disponer de fuentes de energia renovable para el desarrollo del proceso sustitutivo de
importaciones ante los explosivos aumentos del precio del crudo en ja década del se-
tenta, hicieron primar la competencia y los intereses individuales relegando asu vez el
aprovechamiento de las vias fluviales a los fines de la navegacién lo que derivd en un
contencieso que fue superado luego a través de un convenio especial entre las partes.

CONCLUSIONES 2 (ll), pag. 46; 4 (Il), pag. 47; 4 (lli), pAg.54 y 2 (IV), pAg. 61.
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2. Después de varios afios y extensos estudios llevados a cabo para el desarrollo ar-
manico e integral de la Cuenca del Plata, muchas de las iniciativas y emprendimientos
multilaterales presentados con ese fin fueron dejados de lado 0 quedaron archivados y
se diluyeron en el tiempo hasta gue a principios de ia presente década surgid 12 pro-
puesta de BR para el proyecto de la HPP Dicha iniciativa, a la par de los primeros
pasos hacia MERCOSUR, obtuvo el consenso, logrd un rapido Acuerdo y dado gue se
trataba del primer emprendimiento comunitario que satisfacia las primigenias aspira-
ciones y demandas de los PM, en particular de los Paises mediterraneos, concitd un
amplio apoyo al mas alto nivel de los Gobiernos. Sin embargo, 10s estudios, proyectos y
obras encaminadas a materializar el convenio se ejecutaron marginandc a las tnstitu-
ciones gue dentro de ia Cuencatienen la responsabilidad primaria en la materia a fin
de promover a su desarrollo e integracion fisica: el Comité intergubernamental Coor-
dinador (CIC) ysu organismo de apoyo financiero, FONPLATA.

El contexto sehalado se acentud al iniciarse las negociaciones con Bolivia, miembro
asu vezdel Pacto Andino y de Cuenca del Plata, y con su posterior asociacion yla de
Chile al Mercado Comtn, ya que ella dio pie parala creacion de nueves mecanismos
institucionales para ampliar la integracion fisica, artilugios que volvieron a soslayar las
atribuciones y responsabilidades de los Grganos permanentes de la Cuenca.

CONCLUSIONES: 1 (IV), pag. 59; 3 (IV), pag 61y 9 (IV), pag 74.

3. La propuesta para el desarrollo de la HPP através de un Acuerdo multilateral que
incluia ta participacion de todos los riberehos del Piata resultaba a medida del CIC y
FONPLATA. Sin embargo, a pesar de las declaraciones iniciales, las acciones empren-
didas llevaron a modificar 8! Estatuto del CIC para ejecutar ese proyecto, con caracter
de especifico, através de un nuevo organismo gue fue creado al efecto dentro del sis-
temade la Cuenca: el Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CiH). Ese hechg, su-
mado a la institucicnalizacién del MERCOSUR a partir de Ouro Preto y 1a posterior am-
pliacidon del espacio econdmico por la asaciacion de BO y CH, impuso la inclusion a
los respectivos Acuerdos de Complementacion Econamica de sendos Protocolos Adi-
cionales para ampliar 12 Integracion Fisica bajo la administracidn y evaluacidn de otra
Comisidn dentro del Grupo Mercado Comun, el Subgrupo de Trabajo N5 - Transporte e
Infraestructura -, gque terminé por cubrir al CIC y FONPLATA con una espesa niebla.

CONCLUSIONES : 1 (IV), pag. 59; 6 (IV), pag. 73 y 8 (V) pag. 74
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4. El avance de las ooras en las Hidrovias Paraguay - Parana (HPP) y Tieté - Parana
(HTP), hicieron su apatte y pusieron en evidencia las ventajas comparativas de la nave-
gacian fluvial por convoyes de barcazas respecto al Medio Terrestre, debido al ahorrg
de Combustible & inferiores Fletes, dado su capacidad para transportar cargas masivas
porlargos trayectos transformandso una mayor distancia fisica en una menor distancia
econdrica alo gue se ahade una menor emanacién de gases, Una disminucidn en el
hivel de ruido radiado y una importante contribucidn al descongestionamients vial
como ya se hahia verificado en otros finteranas.

CONCLUSIONES: 1(\), pag. 82; 7 (), pag. 100, 8 (V), pag. 104 y(V), pag.i21.

5. Las mejoras en ta navegacion fiuvial a traves del Acuerdo de la HPP desnudd la
omision de no haber incluido en 2! las segmentos del Alto Parana y el rio Uruguay, regi-
dos en os tframos de curso compartido gue tiene AR can PV y UY por sendos acuerdos
binacionales bajo la Administracion de la Comisién Mixta Argentina Paraguaya
(COMIP) y Argentino Uruguaya (CARU). Esta circunstancia, no contemplada por el con-
venio, se esta tratando de salvay através de 1a firma de nuevos acuerdos internaciona-
les impulsados por la Subsectetaria de Fuertos y Vias Mavegables de nuestro Pais a fin
de poder realizar las obras pertinentes que aseguren la navegacidn continua e ininte-
rrurmpida de |os referidos cursos de agua. Pero esas acciones tienden a marginartam-
hién a las aludidas Instituciones de la funcion gue les cabe en su jurisdiccion, comgo
acurid anteriormente con el CIC a nivel de la HFP

A su vez la situacion planteada ante el interés de articular las Hidrovias de Ja Cuenca
del Platatropieza con las harreras impuestas en el pasadso por tos PM al no haber se-
guido a partir de la letra de su Tratado las Resoluciones gue propendian a integrar fisi-
camente la Subragion por medio de acuerdos y obras de alcance multilateral gque ar-
monizaran 10g interesgs de sus integrantes.

En estas circunstancias y ante las restricciones gue impone el Pantanal, [a barrera de
ltaipti v los galibos de las represas a la articulacian total del sistema de navegacidn
del Plata, se ha echadn un compés de espera sohre |os respectivos proyectos mientras
se profundizan los estudios. Dentro de este contexto BR ha comenzado a ejecutar un
ambicioso Pian para el desarrollo de la infraestructura de Transporie que presenta al-
ternativas para salvar aguelios incanvenientes, mientras gue AR ha quedado aferrada
al compromiso con la Hidrovia Paraguay - Parana, soportando el peso de las ohras que
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permitan rernontar sus aguas hasta Asunciém, atravesar el canal Tamengo, alcanzar
lguazl en el Alto Parand y mejorar las facilidades para la navegacion en los Rios
Uruguay Yy de la Plata con sus propios recursos al no cumplimentar los riberefios los
Acuerdos, Preceptos, Principios y Resoluciones de la jurisprudencia internacional que
fue incorporada por el Tratado de la Cuenca del Plata y las posteriores Resoluciones
de sus Cancilleres, junto a ios Acuerdos de los Ministros de Transporte para facilitar la
navegacién de los rios de curso compartido y sucesivo.

Por ello, y a pesar de los avances y éxitos que detenta el MERCOSUR, la naturaleza
del problema planteado vuelve a manifestarse a través de cambiantes propuestas y
nuevas Decisiones para encarar y ejecutar otras obras y proyectos en ei Sector del
Transporte al no considerar los PM y Asociados, como recomendaron oportunamente
los Ministros del area y apoyaron los Cancilleres de Cuenca del Plata, a toda su esttruic-
tura en forma integral como si se tratara de una Umica unidad organica, funcién para ia
que fue instituido el CIC y creado FONPLATA

CONCLUSIONES;, 2 (I), pag. 46; 3, 4 y 6 (Il), pag. 47, 1 (), pag. 52, 3 (lll), pag 53; 4 {lll)
pag. 54; By 7 (IV), pag. 73; 8 y 9 (IV), pag. 74; 12 () pag, 106; 13 y 14 (V), p4g. 107.

De lo analizado surge que, independientemente de las buenas intenciones, esfuerzos
realizados y recursas volcadaes, los estudios, obras y proyectos de infraestructura gue
se llevan a cabo y no son previamente coordinados dentro del espacio fisico en “las
areas de influencia directa y ponderable” que abarca la Cuenca del Plata y el MERCO-
SUR, altera la ecuacion econdmica del sistema de Transporte y arroja incerlidumbire
sobre el resultado de las inversiones que demanda la articulacién y el desarrollo de la
infraestructura del Sector. Por lo manifestado, las acciones gue se requieren para un
desarrollo armonico ysustentable deben coordinarse y planificarse en forma centrali-
zada a través del CIC, financiarse por medio de FONPLATA y ejecutarse a través de los
organismas descentralizados del sistema.

Las Conclusiones obtenidas de las variables analizadas validan la Hipotesis

Desde fines del Siglo XV, merced a los apoyos brindados asus grandes navegantes y
desde el Z7Z24d9z% de los romanos, Espaiia y Portugal pujaron por extender su doimi-
nies ultramarings vy en la Regién confrontaron por el Plata. En el corazon de la Cuenca,
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el Chaco con su accidentada geografia, (0s indios hostiles y las misiones jesuiticas
del Guayra obraron de barrera y evitaron el contacte entre ambas corrientes. En dichas
circunstancias, esa extensa area quedd sin uha delimitacidn definitiva y se repartio
posteriarmente a cambio de compensaciones territoriales y otros Tratados afines que
dirimieron su posesion. Desde esa zonha, en la avanzada interior de la Asuncidn apo-
yandose en los grandes rios, los espafoles despachaban fas expediciones en bisque-
da de las riquezas del Rey Blanco; mientras que |0s fandeirmvites - paulistas desde la
colonia de SanVicente sobre la costa atlantica emprendian largas incursiones tras la
busueda de mano de obra indigena que se requaria para 12 explotacion de Ios cafia-
verales y mas tarde en Ios cafetales; y en ese cometido fueron horadando la /mafa
atigntica hasta alcanzar el Alto Paraguay que luego remontaron para alcanzar Cuwiabs y
Metogrosso a fin de comerciar el oro de 105 garrrnpeiros.

La envidia y la frustracidn de los portugueses par {as riquezas obtenidas por los espa-
finles en sus cotonias Sudamericanas pudo sersaciada afios mas tarde con los descu-
brimientos en Minas Gerais, pero entonces el imperio se fundd sobre |a blancura de los
dulces caflaverales y se expandid mas tarde con el aroma y el sabor del café. En ese
devenir los portugueses y brasileros fueron descendiendo desde el norte hasta los ex-
tremos meridionales de [a franja costera. La enorme extension de su exuherante terri-
torio extendido hacia el interior por el planalto fue celosamente preservada, mientras
BR se dedico a desarroliar durante la vida independignte una inmponente industria que
requiere ingentes fuentes de energia.

El creciente desarrolio industrial de nuestro vecino con epicentro en Sao Paulo fue
inicialmente satisfecho a traves del aprovechamienta hidroeléctrico de gigantescas
represas encadenadas sohre los rios. En el proximo Siglo, los gasoductos en construc-
cién y proyecto, y el petrdleo proveniente de Paises vecinos contribuirdn a paliar las
mayores demandas energéticas. Pero Brasil es un gigaie y necesita mas recursos
para abastecer asu mercado interno y competir en el externo. Con ese objetivo y de la
informacioén ohtenida através de los satélites, la Amazonia y sus regiones aledafias se
han revelado como territarios ricos en recursos naturaies y, en este sentido, BR ha
puesto sus 0jos en laregion Centro -Qeste donde lleva adelante la nueva “revolucion
verde”, no s6io para equilibrar su deficitaria balanza comercial alimentaria, sino tam-
kién para potenciar el excedente de su produccion de “soja” en los atractivos merca-
dos internacionales.
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En esa direccidn, no cabe duda que el desarrollo del Mato Grosso que estudiaran y
planearon los primigenios geopoliticos brasilefos a fin de articular 1a grandeza de
Brasil y sobre &1 a toda Sudamerica, idea que esparcieron las obras del Gral. Mario
Travassos en la "Proyeccidn Continental de Brasil”, hatomado un nuevo impulso y esta
en los Proyectos de ltamarati que desde el at alaya del planalto, en el Distrito Federal,
dirige el Plan &/zsif e Agac, para hacer “otros cincuenta afios en cinco™.

El fin del milenio encuentra a Espafa y Portugal miembros de la Organizacion del
Tratado del Atlantico Narte (OTAN) e integrantes ds |a Unidn Europea (UE) y a Argentina
y Brasil socios en |3 Cuenca del Plata y en et MERCOSUR. Aquél Mercado Comun
pudo avanzar y crecer por sobre las devastaciones y enfrentamientos gue ocasionaron
las guerras europeas desde el Tratado de Viena, pasando por el de VYersalles hasta lle-
gar al de Bruselas y Maastiicht, merced a los gérmenes de una organizacion multilate-
ral gue administrara los intereses comunes por sobre los particulares y que desde l0s
fundamentos de lalibertad de navegacion de 1os rios internacionales gue atraviesan el
Subcontinente parafacilitar el comercio ultramarino con los Paises mediterraneos, se
echaran 1as bases para los acuerdos del Rhin, el Danubio, etc. Mas tarde, esos mismos
ptincipios se aplicarian a [a Comunidad Europea del Carbon y del Acero (CECA), vy
luege al acuerdo sobre Energia Atdmica (EURATOM) y continuaran extendiéndose para
contribuir a constituir y cansolidar la UE y ese eje 1es permitird entrar en el siglo XXI
COh uha moneda Unica.

Por el otro lado, los Paises sudamericanos herederos de |as gestas del descubtimien-
to, la colonizacian y la conquista, victimas de la expoliacidn de sus riguezas gue la am-
bicion del “Poder”, el recelo y las intrigas no alcanzaron a satisfacer ni para trocar con
oro la libertad de Atahualpa, deben alumbrar con esa la luz el camino gue 10s guie para
deponer actitudes y acciones individuales de supremacia que subyacen en el iterativo
régimen del consenseo y que nuestra cultura de Gobiernos presidencialistas heredada
de gawchos y caudillos se resiste a ceder

Dentro del contexto estudiadn, se percibe que el recelo suscitado en BR a mediados
de la centuria por el tendido det riel desde a antigua Capital del Virreinato gue unid e
Puerto de Bs. As. con los centros neurdlgicos de los Paises que 1o componian, permi-
tiendo ademas |a conexion con ambos Océanos parecetia tener hoy un nuevo correla

*Ver: “A triumph of minimalis”, 7he Economist A Survey of MERCOSUR, October 12 th. 1996, p.7.
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“Repiiblica” Monitores “Andes” y “Plata® y Corbetas “Parand” y “Uruguay"”; y brindan
merecido homenaje a su fundador 10s buques Escuela, Fragatas: "Sanmmiento® y
“Libertad” Idea gue en nuestros dias ha profundizado el artista Nicolas Garcia Uriburu
en su interpretacién “Latinoamérica Unida por los Rios* obra gue se observa al cerrar
esta investigacion.
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ABREVIATURAS y SIGLAS

AAP: Acuerdo de Alcance Parcial

ACBL: American Commercial Barge Lines.

A.C.E: Acuerdo de Complementacion Econdmica

ADEMG: Anexo Abreviaturas, Documentos, Estadisticas, Graficos y Mapas.
AEC: Arancel Externo Comtin,

ALADI: Asociacitn Latinoamericana de Integracidn.

ALAF: Asaciacidn Latinoamericana de Ferrocarriles

ALALC: Asociacidn Latinoamericana de Libre Comercio

ALCA: Area de Libre Comercio de las Américas.

ALCSA: Area de Libre Comercio Sudamericana.

AR:Republica Argentina.

BAP: Ferrocarril Bs. As. al Pacifico, ex - Gral. San Martin.

BID: Banco Interamericano de Desarrollo.

BIRF: Banco Interameticano de Reconstruccion y Fomento.

BO: Repuhlica de Bolivia.

BR: Republica Federativa del Brasil.

CARP: Comisidn Administradora det Rio de |a Plata

CARU: Comisidn Administradora del Rio Uruguay.

CAUCE: Convenio de Comercio Exterior AR - UY.

CEl: Comercio Exderior Argentino.

CECA: Comunidad Econdmica del Carbdn y del Acero.

CEPAL: Comisidn Econémica para America Latina y el Caribe.
CESP: Companhia Energética de Sac Paulo.

CIH: Comisidn Interjurisdiccional de la Hidrovia Paraguay - Parana
CIC: Comité intergubernamental de la Cuenca del Plata.

ClID: Centro de Investigaciones para el Desarrolio.

CIF: Costo, Seguro y Flete (Cost Insurance Freight).

CIES: Comité Interamericano Econdmico y Sacial.

CM: Camidn con Acoplado de 45t. de Carga Maxima - 30t de Carga Util.
CREMA: Contrato de Reparacidn y Mantenimiento.

COMIP: Comisidn Mixta Argentina Paraguaya del rio Parana

COT: Construir, Operar y Transferir. (BOT Built Operate and Transfer).
CH: Republica de Chile.

DF: Distrito Federal de BR



DWT: Dead \Weight Tone; Toneladas de Porte Bruto. Peso de toda la carga que lleva el
Bugue + agua + Combustible + Pasaje + Provisiones + Tripulacidn.

ElA; Evaluacién del lmpacto Ambiental.

EURATOM: Comunidad Europea de Energia Atémica.

FADEAC: Federacion Argentina de Empresas de Automotores y Cargas.
FEPASA; Ferrocarril Pawlista S. A.

FC: Ferrocarril

FIOS:Free in out and stowed. Libre de gastos de carga/descarga y estiba.
FMGU: Ferrocarrtil Mesopotamico General Urquiza.

FOBlitire a Bordo (Free On Board)

FONPLATA: Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata.
FSA; Ferrocarril Sudatlantico.

GATT: General Agreeman Transport and Trade.

GB: Gran Bretafia.

GMC: Grupo Mercado Com(n del MERCOSUR.

GO: Estado de Goias

GPS: Ground Position Indicator.

HP: Horse Power.

HPP: Hidrovia Paraguay -Parana

HTP: HidroviaTieté -Parana.

INDEC; Instituto Nacional de Estadiftica y Censos

INTAL; Instituto para la Integracién de América Latina y el Caribe.

IPIF: Inventario de Proyectos de Integracién Fronteriza.

ISI: Industrializacién por Susititucion de Importaciones.

JICA: Agencia de Cooperacién Internacional de Japéon.

it.(s). Litro, Litros

m.: Metro lineal.

M; Importaciones.

MC: Mercado Comdn.

MERCOSUR: Mercado ComGn del Sur

MQA: Manufacturas de Origen Agropecuario.

MOI: Manufacturas de Origen Industrial.

MT. Estado de Mato Grosso.

MTS: Movimiento Sin Tierra.

MS: Estado de Mato Grosso do Sul.

MW: Megawatt.



.NCA; Ferrocarrll Nuevo Central Argentino, ex - Gadl. Bartolomé Mitre.

NEA: Regién Noreste de AR.

NOA; Regidn Noroeste de AR.

OEA: Organizacion de Estados Americanos.

OMC: Organizacién Mundial de Comercio.

OTAN: Organizacion del Tratado del Atlantico Norte/NIATO, North Atlantic Treaty
Organization

PA: Paises Asociados al MERCOSUR, Bolivia y Chile.

Panamax: Denominacion de los Bugues construidos especialmente con un porte cu-
yas méaximas dimensiones no impidan el paso interoceanico a través del canal de
Panama&. De apraximadamente: 220m. de eslora (largo), 32,20m.de Manga (ancho) y 42
pies de calado (12,56m.) y con una capacidad de carga desde 50.000 a 79.999 DWT.

PEC: Programa de Expansion Comercial BR - UY.

PBI: Praducto bruto Interne.

PM: Paises Miembros del MERCOSUR, Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay:

PNUD: Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo.

PNUMA: Programa de Naciones Unidad para el Medio Ambiente.

PORTOBRAS: Empresa Brasilera de Puertos.

PP: Paises Participantes.

PR: Estado de Parana

Prov.. Provincias.

PY: Repibiica del Paraguiy

R.E.C.; Reunién BExtraordinaria de Cancilleres de la Cuenca del Plata.

R.O.C.: Reunién Ordinaria de Cancilleres de la Cuenca del Plata.

Reefers: Contenedores acondicionados con equipos de Refrigeracién

ROSAFE: Complejo Portuario desarrollado entre Rosario ¥ Santa Fe.

SGT 5: Subgrupo de Trabajo N° 5 del Grupo Mercado Comdn del MERCOSUR.

SAGPYA: Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Pesca y Alimentacidn.

SP: Estado de Sao Paulo.

SZ: Departamento de Santa Cruz de la Sierra, BO.

t.: Tonelada métrica. 1000 Kg.

Tb: Tasa de Balizamiento de la HPP

Td: Tasa de Dragado de la HPP

TGCC: ConsultoraTaylor - Golder - Consular - Connal

tkm.: Tonelada kildmetro.

TEU: Twenty Equivalent Unit. Contenedor estandar de 20 pies de largo.
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TRB: Toneladas de registro Bruto, Gross tonnage, equivalente al Arqueo Total o Bruto.
Volimenes de espacios cerrados del bugque, se mide en toneladas de arquec 0
Moorson. La tonelada de Arqueo es equivalente a 00 pies® ¢ 2,83 m=

TRN: Toneladas de Registro Neto, Net Tonnage, equivalente al Arqueo Neto.Conside-
ra los volimenes de los espacios cerrados aptos para lievar carga.

UA; Unidn Aduanera.

UE: Unién Europea.

UY: Repiiblica Oriental del Uruguay.4

VA; Valor Agregado

X; Exportaciones.

ZLC; Zona de Libre Comercio.
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DOCUMENTO 1

1> REUNION DE CANCILLERES DE LOS
PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

BUENOS AIRES (ARGENTINA)
27 DE FEBRERO DFE 1967

1) Acta Final de la Reunién de Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata
I1) Declaracién Conjnnta de los Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata

1-

ACTA FINAL DE LA REUNION DE CANCILLERES
DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

A los veintisicte dias del mes de Febrero del ano mil novecientos sesenta y siete
se reunen en la Ciudad de Buenos Aires los Ministros de Relaciones Fxteriores de
Argzentina sefior Nicanor Costa Méndez, de Bolivia seior Alberto Crespo Gutierrez,
de Brasil sefior Juracy Magalhaes, de Paraguay sefior Raidl Sapena Pastor y en
representacién del Canciller del Uruguay sefior Luis Vidal Zaglio, ¢} sefior Embaja-
dor Auretiano Aguirre.

Es elegido Presidente de la Reunién, el Ministro de Relaciones Exteriores y
Calto de la Argentina, sefior Nicanor Costa Méndez. Como Secretario General de
la Reunidn se designa al Embajaclor sehor Guillerino de la Plaza.

Se procede a suseribir por separado la Declaracién Conjunta de Cancilleres de
los pafses e ta Cuenca del Plata,

A solicitud de la Delegacién de Bolivia queda constancia «ue su Gobierno est4
encomendando a una firma cspecializada el estudio de prefactibilidad para fa insta-
lacién de una industria petroquimica en la zona productora de gas, en el Departa-
menle de Santa Cruz (Bolivia),



Asimisino, que es desco del Gobicrno de Bolivia que esta industria satisfuga
primordiahnente las necesidades de consumo de la Cuenca del Plata, para lo que
solicita a los Gobiernos de Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay le hagan tlegar
los datos téenicos necesarios que contribuyan a la preparacién del mencionado pro-
yecto de prefactibilidad.

A solicilud de la Delegacién de Brasil queda constancia que los proyectos pre-
sentados para ba instalacién de una usina siderargica en Corumbd y para el estudio
del mercado de la yerba inale 3ean enviados, con ese propésito, al Comité intergu-
bernamental Coordinador.

Se toma nola de fos proyectos y sugerencias presentadas por la Delegacién del
Paraguay y se remilen al Comité Inlergubernamental Coordinador para su consi-
deracién. Dichus proyectos y sugerencias son:

A) Proyectos: a) elaboracién de estadios de factibilidad para e! aprovecha-
miento de los recursos energéticos de los rios Acaray y Monday; b) estudios de facti-
bilidad para la industrializacién de los recursos forestales ¢ industrializacién de las
fibras del raimio, kenal, yute y otras simvilares de origen paraguayv; ¢) estudia de facti-
hilidad para la forestacién masiva de la zona del Allo Parand (Paraguay) con coni-
fevas v la industrializacion de las mismas para la produccion de puipa de fibra Lirga
para la industria del papel; d) estudio de factibilidad para a explotacion de yaci-
mientos de mineral de hierro del Paraguay y su industrializacién;

B} Medidas conjuntas: a} realizacitn de estudios pura la preparacion de las ba-
ses de una legislacion internacional coman (uee contemple la compra, venta y trdn-
sitor de la energia eléctrica; b) esludio de nonnas comunes para facilitar fa navega-
cion de los rios de la Cuenca y preparacién de las bases para ta uniformizacion de
las leyes y reglamentos de navegacion de los rios del sistemma del Plata.

EN FE DE LLO CUAL, los Ministros de Relaciones Exteriores antes cilactos fir-
man la presente ACTA FINAL.

(FFdv. 1)
NICANQI COSTA MENDEZ ALBENTO CRESPO GUTIERDEZ
por la Repablica Argentina pot lo Repablice de Bolis ia
JAURACY MAGALHALES RADL SAPENA PASTON
por la Repialdica Federativa paor L Nepublica ded Paraguay

del Brasil

AURELIANO ACUIRIE
por la Nepiablica Orieotal
del Uragnany
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DECLAHACION CONJUNTA DE LOS CANCILLERES
DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

Los Ministros de Relaciones Exteriores de la Argentina sefior Nicanor Costa
Méndez, de Bolivia sefior Alberto Crepo Gutiérrez, de Brasil sefior Juracy Ma-
galbaes, de Paraguay sefior Ratil Sapena Pastor y de Uruguay, sefior Luis Vidal
Zaglio, reunidos en la Ciudad de Bueneos Aires, a los veintisiete dias el mes de febre-
ro del aflo mil novecientos sesenta y siete, animadaes de un firme espiritu de coope-
racién y convencidos de la necesidad de aunar esfuerzos para el desarrollo arménico
y equilibradoe de la regidn de la Cuenca del Plata en beneficio de los intereses comu-
nes de sus paises y de sus pueblos, como un paso de gran alcance en el precedo de in-
tegracién latinoamericana y procurando concretar mejor los objetivos naclonales
de cada uno de los Estados participantes.

DECILARAN:

1 - Que &s decisién de sus gobiernos llevar a cabo el estudio conjunto e integral
de la Cuenca del Plata, con miras a la realizacién de un programa de obras multi-
nacionales, bilateralbes y nacionales, dtiles al progreso de la regién.

It - Los Embajadores Extraordinariog y Plenipotenciarios acreditados ante el
Gobierno argentino y el funcionario de igual rango que designe la Cancillerfa ar-
gentina, se constituirdn en Comité Intergubernamental Coordinador. Cada pais
podréa acreditar los Asesores Téenicos que crea conveniente. Este Comité adoptaré
decisiones por el voto unanime de sus integrantes y tendra la misién de centralizar
las informaciones y encaminarlas a los gabiernos interesados, asf como la coordina-
cion de la acelén conjunta que se considere necesarla.

Es de su competencia elaborar un proyecto de Estatuto para su definitlva cons-
titucién que serd presentado a la proxima reunién de Cancilleres de los paises de la
Cuenca.

111 - Que se proponen adoptar las medicdas necesarias para que en cada uno de
los pafses, organismos nacionales especializados centralicen los estudios y la apre-
ciacién de los problemas nacionales de cada uno de ellos, relativos a la Cuenca.

Por intermedio del Comité Intergubernamental Coordinador estos organismos
intecambiaran las informaciones vinculadas con el estudio previsto en el numeral |
de esta Declaraciom.

1V - Que para aleanzar el objetivo del desarrollo integral de la Cuenca, ¢l es-
tudie debera tomar en eonsideracion, principalmente, los siguientes temas:

A - Las facilidades y asistencia a la navegacion: el establecimiento de nues'os
puertos flivialkes y el mejoramiento de las ya existentes, con el propésito de que
puedan ser utilizados en forma més eficiente por los paises de 1a Cuenca y, en espe-
cial, por aqjuellos que tienen una situacién mediterranea.



Los estudios hidroeléetricos con miras a la integracion energética de 1a Cuenca.,

l.a instalacién de servicios de aguas para usos domesticos, sanitarios ¢ in-
dustriales, y para regadios.

Ei control de crecidas o inundaciones y de la erosidn.

La conservacion de la vida animal y vegetal.

B - La interconexién vial, fluvial, ferroviaria y acrea, la construecion de poli-
ductos y el establecimiento de un eficiente sistema de telecomunicaciones.

C - La complementacién regional mediante la promocién y radicacién de in-
dustrias de interés para el desarrollo de la Cuenca.

D - La complementacién econémica de 4reas Hmflroles.

E - La cooperacién mutua en programas de educacion, sanidad y luchas
contra las epidemias,

V - La cooperacién {écnica y financiera de Yos Organismos Internacionales se-
ra indispensable para que estos estudios puedan alcanzar los fines que persigue re-
sultando necesario mantener un estrecho contacto con dichas organizaciones de
asistencias y crédito.

Que han tomado nota de la Declaracion de los Ministros de Relaciones Exle-
riores de Argentina, Bolivia y Paraguay, en el sentido de que cada uno de sus go-
biernos ya han solicitadoe la colaboracién del Banco Interamericano de Desarrollo
que se prestard a través del Instituto para la Integracién de América Lalina y con la
participacion del programa de Naciones Unidas para el Desarrollo, la Secretaria de
la Organizacion de los Estados Americanos y el Comité Interamericano de la Alian-
za para ¢l Progreso y otros organismos inlernacionales, para la realizacion del estu-
dio mencionado en el numeral 1.

VI - Los Cancilleres de la Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, re-
alizardn una nueva reunién para seguir considerando este programa en la ciudad de
Santa Cruz de la Sierra (Bolivia) en la fecha que recomiende el Comité Interguber-
namental Coordinador y en lo posible, en el curso de uno 1967,

Esta Declaracién es la prueba del {irme propdsito de cooperacion que anima a
los pueblos de América Latina y de la decidida resolucién de los Gobiernos de los
cinco paises de colaborar activamente en la realizacion de los estudios y de las obras
indispensables para acelerar el progreso de la Cuenca del Plata,

Dada e¢n la ciudad de Buenos Aires, a los veintisicte dias det mes de febrero del
afio mil novecienlos scsenta y siete, en cinco ejemplares en portuguds y cinco en es-
paol, de idéntico tenor e igualmentle awlénticos.

(Fdo.:)

ALBERYQ CRESPO GUIIERNEZ JURACY MACALHALS
pea fu Nepiablica de Bolivia pure In Repohlics Federativa
det Beasil

NAUL. SAPENA PASTOR AUHELIANG AGUIRRE
por L Repablica del Paraguny por la Bepuiblica Orieptud

del Urugnay

NICANON COSY A MENDLZ
por Ladlepiblica Angentina
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DOCUMENTO 2

IP REUNION ORDINARIA DE CANCILIERES
DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

SANTA CRUZ DE LA SIERRA (BOLIVIA)
18 - 20 DE MAYO DE 1968

1)Acta final
II)Acta de Santa Cruz de la Sierra

-I-

ACTA FINAL

De conformidad con lo dispuesto en el punto IV de la Declaracién Conjunta
de los Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata, suscrita en Buenos Aires el 27
de febrero de 1967, la 11 Reunidn de Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata
se llevd a cabe, por invitacién del Gobierno de Bolivia, en la ciudad de Santa Cruz
de la Sierra, del sabado 18 al lunes 20 de mayo de 1968.

Participaron de la Reunién los Ministros de Relaciones Exteriores de Argenti-
na, sefior Nicanor Costa Méndez; de Bolivia, sefior Tomés Guillermo Elfo; de Bra-
sil, sefior José de Magalbaes Pinto; de Paraguay, sefior Ralll Sapena Pastor: y de
Uruguay, sefior Venancio Flores.

Estuvieron presentes, en calidad de observadores, representantes de los Go-
biérnos de los Paises Bajos y del Perd. En la misma calidad de observadores con-
currieron a la Reunién representantes del Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), de la Comisién Econdmica para la América Latina (CEPAL), del Comité
Interamericano de la Allianza para el Progreso {(CI1AP), de la Organizacién de los
Estados Americanos (OEA) y del Programa de las Naciiene:s Unidas para el De-
sarrolle (PNUD), asi ecomo de otros organismos internacionales. La lista de los dele-
gadivs y observadhrees aparece como Anexo I (Doc. 5).



La Sesién inaugural se efeclué a parlir de las 17:30 horas del sdbado 18 de ina-
yo, en ¢l Teatro Cabriel René Moreno; y en la misina fueron elegidos como Presi-
dente de la Reunion el Ministro de Relaciones Exteriores de Bolivia, seior Totnas
Guillermo Ello; y como Secretario Ceneral, el sefior Radl Espejo Zapata. Se aprobd
el Temario (Anexo I, Doc. 1), asl como ¢l Programa de Aclividades y la fornwacién
de dos grupos de trabajo. El Ministro de Relaciones Exteriores de Bolivia dio la
bienvenida a los asistentes en nommbre de su Gobierno y expresé su agradecimiento
al haber sido elegido Presidente de la Reunién. El Presidente de la Hepablica de Bo-
livia, General de Fuerza Aérea René Barrienlos Ortuno, que honré la Sesién
Inavgural con su presencia, acompanado del Vicepresidente de la Republica de Bo-
livia, Doctor Luis Adolfo Siles Salinas, declaré oficialmenle inaugurada la Confe-
rencia en conceptuoso discurso. El Ministro de Relaciones Exteriores de Argentina
hizo uso de la palabra en nombre de las delegaciones visitantes.

La conderencia tomd nota y aprobé el inferme del Comité Inlergubernamental
Coordinador.

Los dos grupos de trabajo, que se ocuparon de “Asunlos Instilucionales y Jurl-
dicos” (punto 2 del Temario) y de “Estudio de Proyectos Espectficos de la Cucenca
del Plala™ (punto 3 del Temario), respectivamentle, sesionaron ¢l domningo 19 y ¢l
lunes 20 de mayo. Los grupos de trabajo estuvieron integrados por niiembros de las
cinco delegaciones,

En la Sesién Plenaria electuada el lunes 20 de mayo, los Cancilleres conocieron
Jos informes de Jos grupos de trabajo. En esta misma sesién, se aceptd el ofrecimien-
to del Gobierno de Brasil para que la préxima Reunién de Cancilleres de los Paises
de la Cuenca del Plala, se celebre en la ciudad de Brasilia, dentro de los préxinos
12 meses.

En las Sesién de Clausura de la Reunién, los Cancilleres suscribieron el “Acta
de Santa Cruz de la Sierra” y dieron por aprobadas las Resolucioues que aparecen
en el Anexo I11 (Doce. 10). En esta misina sesién, el sefior José de Magalhaes Pinto,
Ministro de Relaciones Exteriores de Brasil, expresé ¢l reconocimiento de los Can-
cilleres por Ja cordial y generosa acogida dispensada por el Gobierno y el pueblo de
Bolivia y la ciudad de Santa Cruz de la Sierra. El Presidenle de la Ileunidn, al dar
por clausurados los Lrabajos, dejé testimonio de satislaccién por la forma decidida
en que los Cancilleres llevaron a buen término la conferencia.

EN FE DE L.O CUAL, los Ministros antes citados suscriben la presente Acla
Final a los veinte dfas del mes de mayo de mil novecientos sesenta y ocho.

(Fdo.:)

NICANONI COSTA MENDEZ TOMAS GUILLERMO ELIO

per ta Repnblica Aigentinag par lu Repiblico de Bolsvia

JOSE DE MACGALIIALS PINTC NAUL SAPENA PASTOR
por la Repiblica Federutiva por la Repablica del Paruguay

de! Brasil
RAUL ESPEJO ZAPATA VENANCIO FLONES
Secrelario General pur To Repablica del

Uruguay
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ACTA DE SANTA CRUZ DE LA SIERRA

Los Ministros de Relaciones Exteriores de Argentina, sefior Nicanor Costa
Méndez; de Bolivia, seior Tomas Guilleriwo Elfo; de Brasil, sefior José de Magalha-
es Pinlo; de Paragnay, sehor Raul Sapena Pastor; y de Uruguay, seior Venancio
Flores Reissig, reunidos en el Ciudad de Sanla Cruz de la Sierra, Bolivia, del 18 al
20 de mayo de 1968;

ANIMADOS del mismo espiritu de coeperacidn que inspird la T Reunién ce-
lebrada en Buenos Aires el 27 de [ebrero de 1967, cuyas decisiones ratifican, y con-
templando el inlerés coman de sus respectivos pafses;

CONSCIENTES de la necesidad de preservar para las generaciones futuras los
medios que permitan atender la demanda creciente de bienes y servicios, a través
del aprovechamiento méaximo de los recursos naturales;

CONSINERANDO Ja necesidad de reunirse periddicamente y la conveniencia
de constituir un organismo destinado especificamente a promaover, coordinar y se-
guir la marcha de las acciones multinacionales que tiendan a la realizacién de los
obyjelivos ennnciados y de los que aprueben en el futuro.

Con referencia al proceso de Institucionalizacién de la Cuenca del Plata.

RESUELVEN:

1? Celebrar periddicamente una Reunidn, en carécter de autoridad superior
para trazar la politica a ser seguica, con vistas al desarrollo arménice y equilibrado
de la region;

2" Dirigir la accién del Comité latergnbernamental Coordinador y tomar las
disposiciones necesarias para la consecucién de los abjetivos acordados;

3“ Reunirse con cardcter ordinario una vez al afo y, con caricter extraordina-
rio, a peticidn de tres ¢ més palses, Las decisiones seran tomadas con e! vato unani-
e de sus miembros,

Si excepcionalmenle el Ministro de Relaciones Exteriores de cualquier pals
miembro no pudiere concurrir a la Reunién, se har4 representar por un Delegado
Especial.

4" Aprobar el Estaluto del Comité Intergubernamenial Coeordinador con el
texto que figura anexo y que forma parle <le esta Acta.



5" Encomendar al Comité Intergubernamental Coordinador al tarea de pre-
parar un proyecto de tratado para afianzar la institucionalizacién de la Cuenca del
Plata. ElI Comité Intergubernamental Coordinador debera presentar, en un plazo
no mayor de ciento veinte dfas, a la consideracion de los Gobiernos de los paises de
la Cuenca del Plata, el proyecto de tratado. A objeto de su aprobacién se convocaré
a los Ministros de Relaclones Exteriores a una reunién extraordinaria en el.término
de sesenta dfas, luego de la presentacion del Proyecto.

' I
En orden a los proyectos conengitys presentados por los paises miembros,

RESUELVEN:

Aprobar la realizacién de Jos estudios previos a la ejecucidn de los respectivos
proyectes:

A - PROYECTOS COMPARTIDOS POR LOS CINCO PAISES
MIEMBROS:

1. Construccion de un puerto en territorio boliviano sabre el rfo Paraguay y su
conexién con la red ferroviaria (Puerto Busch).

2. Hidrometeorolqgia y posterior establecimiento y funcionamiento de la red
de estaciones bidrometeoteldgicas.

3. Inventario y anélisis de la informacién basica sobre los recursos naturales de
la Cuenca y temas pertinentes a ellos.

4. Estudiar los problemas a resolver y proyectar las medidas a tomar (dragado,
remoeidn de obsticulos, sefializacion, balizamiento, etc.) para permitir la navega-
€ién permanente y asegurar su mantenimiento en los rios Paraguay, Parana, Uru-
guay y de 1a Plata, especialmente en los tramos de Corumbé-Asuncién, Asuncién-
Confluencia, Confluencia-Rio de la Plata, Salto Grande-Nueva Palmira, y prever
el sistema maés adecuado para la recuperacién de las inversiones que resulte necesa-
rio efectuar y 1a Compensacion de los servicios que demande el cumplimiento de es-
te programa.

5. Obras de infraestructura de interconexién vial, ferroviaria y de comunica-
ciones entre los paises miembies.

6. Integracién energética de la Cuenca.

7. Evaluacién de los recursos ictiolégicos tic la Cuenca, extendiendo dicho es-
tudio, si ello fuera necesario, al ancho frente marftimo inmediato.

B - PROYECTOS ESPECIFICOS PRESENTADOS POR LOS
PAISES MIEMBROS:

1. Regulacitn dlestie sus inadientes die llos wies Bammsjo y Filcomayo.
'2. Estudiar la modernizacién de los jjuertos de Buenos Aires y Montevideo con
el propésito de que elles puedan cumplir més cabalmente su funcién (e puerios ter-



minales y vincular m4s eficazmente el transporte fluvial con el maritinio, en benefi-
cio de los patses de la Cuenca.

3. Adaptacién y habilitacién del puerto de Asuncién come puerto de transito
para el tréfico fluvial de la Cuenca del Plata.

4. Teniendo en cuenta la posicién especial del puerto de Rio Grande, que brin-
da intensa cooperacién al drea de la Cuenca del Plala a la que estd conectada por
ferrocarril y carretera, se recomienda la promocién de estudios con vistas a su mo-
dernizacién y posible integracién al sistema.

5. Estudio de la cuenca del rfo Santa Lucia.

6. Reaclualizacidn de las informaciones del proyecto especifico y realizacién
de la obra de Salto Grande.

C - Los Cancilleres resuclven adem4s que los proyectos enumerados anterior-
mente serdn realizados de acuerdo con la prioridad emergenle como consecuencia
de la aplicacién de criterios de valorizacién, y a tales fines recomiendan al Comité
Intergubernamental Coordinador que se adopten, entre otros, los siguientes:

1. Tendran preferencia especial aquellos proyectos que asegnren el apro-
vechamiento méximo del recurso agua.

2. Tendrdn también preferencia aquellos proyectos de bajo costo que puedan
ejecutarse a corto plazo y que surtan efectos mullinacionales.

3. Ser4n considerados de interés para la Cuenca los proyectos de infraestruc-
tura que dinamicen el intercambio de bienes y servicios respondiendo a la coordina-
cién e integracién de dicha infraestractura a nivel de la Cuenca.

4. Ser4n considerados como de interés para la Cuenca los proyectos directa-
mente productives que aseguren la méxima rentabilidad de la inversién junte con
un aumento apreciable de la tasa de crecimiento de los paises involucrados.

5. Para la instalacién de industrias y para la adopeién de acuerdos de comple-
mentacién Industrial se toinard en cuenta el Tratado de Montevideo, (ALALC).

6. Aceptabilidad general.

7. Amplitud de objetivos.

8. Efecto multiplicador.

9. Utilizacion de los esfuerzos ya iniciados.

10. Factibilidad inmediata.

i1. Asegurar el acceso directo de los palses riberenos a los rios de la Cuenca.

12. Asegurar mejoras a la navegacion,

13. Lograr la proteccién de las vertientes y evitar alteraciones que puedan
afectar, de modo debidamente comprobado, el maximo aprovechamiento de los
rios.

Tales criterios no prevalecerdn contra las razones de caracler polftico que tos
gobiernos encuentren valederos para decidir la ejecucién de proyectos determina-
dos.

RECOMIENDAN:

1. Que el Comité Intergubernamental Coordinador estudie y dicte un estatu-
to que adecue ¢l uso y administracién del recurso agua en relacién con los propdsi-
tos concretos de desarrollo integral y armoénico de la Cuenca del Plata expresados en
fa J® Reunién de Cancilleres de la Cuenca del Plata.



2. La realizacidn de estudios de complementacidn destinados a la focalizacion
y radicacién de empresas agricolas e industriales dentro del marco del Tratado der
Mostevideo (ALALC).

3. Que el Comité lulergubernamental Coordinador realice gestiones ante los
Organistos Internacionales a los efectos de presentar un informe, deatio de os no-
venta dias, sobre la participacion que dichos organismos pueden tener en Jos estu-
dios aprobados o recomendados en la presente acta,

4. Que el Comilé Intergubernamental Coordinador considere la propuesta de
la Delegacion de la Republica del Uruguay para que se realicen estadios con vistas a
la creacién de un organismo financiero de la Cuenca del Plata.

EN FE DE LO CUAL, los Cancilleres de los Pafses de la Cuenca del Plata
suscriben la presente “Acta de Santa Cruz de la Sierra™ en un solo ejemplar y en dos
idionmiis, espanol y portugués, cuyos textos igualmente auténticos serdn depositados
en fus archivus det Ministerio de Relaciones Exteriores y Cullo de fa Repablica de
Bolivia, que hard legar a las dewnds Caucillerfas copias asulenticadas de este docu-
mento.

Sunta Cruz de la Sierra, 20 de mayo de 1968,

{Fdo.:)
NICANOIL COSTA MENDEZ TOMAS GUILLLERMQ K110
por e Repiblics Argentiog proe L Nepablicn dJe Bolivig
JOSE DE MACALITALS PINTO ILAUL. SAFENA 1'ASTOR
por s Nepiblica Federative por la lepablica de) Visvagnay

del Brusil

YENANCIO FLORES
pos da Repaiblica Quiental
el Uruguay
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TRATADO DE LA CUENCA DEL PLATA

Los Gobiernos de las Repuibiicas de Argentina, Bolivia, Brasil,
Paraguay y Uruguay, representados en ia | Reunién Extraordinaria
de Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata, realizada en
Brasilia, el 22 y 23 de abril de 1969;

CONVENCIDOS de la necesidad de aunar esfuerzos para el debido
logro de los propésitos fundamentales sefialados en la Delcaracion
Conjunta de Buenos Aires de 27 de febrero de 1967 y en el Acta de
Santa Cruz de la Sierra del 20 de mayo de 1968 y animados de un
firme espiritu de cooperacién y solidaridad;

PERSUADIDOS de que ia acci6bn mancomunada permitiri el desar-
rollo arménico y equilibrado asi como el 6ptimo aprovechamiento de
ios grandes recursos naturales de la regién y asegurara su preser-
vacion para las generaciones futuras a través de la utilizacién racional
de esos recursos;

CONSIDERANDO asimismo que los Cancilleres han aprobado un
Estatuto para el Comité Intergubernamental Coordinador de los
Paises de ila Cuenca del Plata;

DECIDIERON suscribir el presente Tratado para afianzar la insti-
tucionalizacidon del sistema de la Cuenca del Plata y, a ese fin,
designaron sus Plenipotenciarios, que convinieron lo siguiente:



ARTICULO |

Las Partes Contratantes convienen en mancomunar esfuerzos con el
objeto de promover ¢! desarrollo armdnico y la integracién fisica de la
Cuenca det Plata y de sus areas de influencia directa y ponderable.

Paragrafo unico. A tal fin, promoveran en el ambito de ta Cuenca, la
[denbficacion de areas de interés comun y as realizacion de estudios,
programas y obras, asi como fa formulacion de eniendimientos
operativos e instrumentos juridicos que estimen necesarios y que
propendan a.

a) lLa facilitacidon y asistencia en materia de navegacion,

b) lLa utitizacion racional del recurso agua, especialmente
a traves de la regulacion de los cursos de agua y su
aprovechamiento muttiple y equitativo.

C) La preservacion y el fomento de ta vida anmal y
vegetal.

d) El perfecctonamiento de las interconexiones viales,
ferroviarias, fluviales, aéreas, eléctricas y de teteccmu-
nicaciones.

e} La complementacion regional mediante la promocion y
radicacion de industrias de interés para el desarrollo de
la Cuenca.

f) La complementacion econdmica de areas limitrofes.

g) La cooperacion mutua en materia de educacion, sandad
y lucha contra las enfermedades.

h) La promocton de otros proyectos de Interés comdn y en
especial aquellos que tengan refacion con el inventario,
evaluacion y el aprovechamiento de (0s recursos natu
rales del area.



i) El conocimiento integral de la Cuenca del Plata.
ARTICULO Il

Los Ministros de Relaciones Exteriores de los Paises de la Cuenca
de! Plata se reuniran una vez por ano, en fecha que sera sugerida por
el Comité Intergubernamental Coordinador, a fin de trazar directivas
basicas de politica comun para el logro de los propositos establecidos
en este Tratado, apreciar y evaluar los resultados obtenidos; celebrar
consuitas sobre la accion de sus respectivos Gobiernos en el ambito
del desarrollo multinacional integrado de la Cuenca,; dirigir la accion
del Comité Intergubernamental Coordinadc . y, en general, adoptar
las providencias necesarias para el cumplimiento del presente Tra-
tado a través de las realizaciones concretas que €l demande.

Paragrafo 1° Los Ministros de Relaciones Exteriores podran reunirse
en sesion extraordinaria, previa convocatoria efectuada por el Comité
Intergubernamental Coordinador a solicitud de por lo menos tres de
las Partes Contratantes.

Paragrafo 2° Si excepcionaimente el Ministro de Relaciones Exte-
riores de una de las Partes Contratantes no pudiera concurrir a una
reunion ordinaria o extraordinaria, se hara representar por un Dele-
gado Especial.

Paragrafo 3° Las decisiones tomadas ern reuniones efectuadas de
conformidad con este articulo requeriran siempre el voto unanime de
los cinco paises.

ARTICULO il

Para los efectos del presente Tratado, el Comité Intergubernamental
Coordinador es reconocido como el érgano permanente de fa Cuenca,
encargado de promover, coordinar y sequir la marcha de las acciones
multinacionales que tengan por objeto el desarrolio integrado de la



Cuenca del Plata, y de la asistencia técnica y financiera que organice
con el apoyo de los organismos internacionales que estime con-
venientes, y ejecutar las decisiones que adopten los Ministros de
Relaciones Exteriores.

Paragrafo 1° El Comite Intergubernamental Coordinador se regira por
el Estatuto aprobado en la Segunda Reunidn de Cancilleres de los
Paises de la Cuenca de! Plata, celebrada en Santa Cruz de la Sierra,
Bolivia, del 18 al 20 de mayo de 1968.

Paragrafo 2° En reunion extraordinaria, a tal fin especiaimente
convocada, los Ministros de Relaciones Exteriores podran, siempre
con el voto unanutne de l1os cinco paises, reformar el Estatuto del
Comite Intergubernamental Coordinador.

ARTICULO IV

Sin perjuicio de las disposiciones internas de cada pais, seran
organos de cooperacion y asesoramiento de los Gobiernos las
Comisiones 0 Secretarias nacionales constituidas de acuerdo con la
Declaracion Conjunta de Buenos Aires. Tales Comisiones o Secre-
tarias podran establecer contactos bilaterale:, obedeciendo siempre
a los criterios y normas de los paises interesados, manteniendo
debidamente informado, cuando sea el caso, al Comité Interguber-
namental Coordinador.

ARTICULO V

La Accion colectiva entre 1os Paises Contratantes debera desarro-
llarse sin perjuicio de aquellos proyectos y empresas que decidan
glecutar en sus respectivos territorios, dentro del respeto al derecho
internacional y segun fa buena practica entre naciones vecinas y
amtgas.

ARTICULO VI

L.o establecido en el presente Tratado no inhibira a las Partes
Contratantes para concluir acuerdos especificos o parciales,



bilaterales o multilaterales, encaminados al logro de los objetivos
generales de desarrollo de la Cuenca.

ARTICULO VII

El presente Tratado se denominara Tratado de la Cuenca del Plata y
tendra duracién ilimitada.

ARTICULO Vit

El presente Tratado sera ratificado por las Partes Contratantes y ios
Instrumentos de Ratificacidon seran depositados ante el Gobierno de
la Republica Federativa del Brasil.

Paragrafo 1° El presente Tratado entrard en vigor treinta dias des-
pués de depositados los instrumentos de Ratificacién de todas las
Partes Contratantes.

Paragrafo 2° Mientras las Partes Contratantes procedan a la ratifica-
cién del presente Tratado y al depésito de ios instrumentos de
Ratificacién, en la accién multinacional emprendida para el desarroflo
de la Cuenca del Plata, se sujetaran a lo acordado en la Declaracion
Conjunta de Buenos Aires y en el Acta de Santa Cruz de la Sierra.

Paragrafo 3° La intencién de denunciar el presente Tratado seré
comunicada por una Parte Contratante a las deméas Partes Contra-
tantes por lo menos noventa dias antes de la entrega formal del
Instrumento de Denuncia al Gobierno de la Replblica Federativa del
Brasil. Formalizada la denuncia, los efectos del Tratado cesaran para
la Parte Contratante denunciante, en el plazo de un afio.

EN FE DE LO CUAL, los infrascritos Plenipotenciarios, después de
haber depositado sus plenos poderes, que se han encontrado en
buena y debida forma, firman el presente Tratado.



HECHO en la ciudad de Brasilia, a los veinte y tres dias del mes de
abril det ano de mil novecientos sesenta y nueve, en un solo ejempiar,
en los idiomas espano! y portugués, que quedara depositado en los
archivos del Ministerio de Relaciones Exteriores de! Brasil, €l cual
expedira copias autenticadas a los paises signatarios.

NICANOR COSTA MENDEZ VICTOR HOZ DE VILA
POR LA REPUBLICA ABGENTINA POR LA REPUJLICA DE BOLIVIA
JOSE OE MAGALHAES PINTO RAUL SAPENA PASTOR
POR LA REPUBLICA FEDERATIVA DEL BRASH POR LA REPUBLICA DEL PARAGUAY

VENANCIO FLORES

POR LA REPUBLICA ORIENTAL
DEL URUGUAY

DEPOSITO DE LOS INSTRUMENTOS DE RATIFICACION

Republica Federativa del Brasil: 16 de octubre de 1969

Republica del Paraguay: 11 de febrero de 1570
Repuiblica Argentina: 22 de mayo de 1870
Republica Oriental del Uruguay: 25 de mayo de 1970
Republica de Bolivia: 15 de julio de 1970

ENTRADA EN VIGENCIA: 14 de agosto de 1570






DECLARACION DE ASUNCION SOBRE
APROVECHAMIENTO DE RIOS INTERNACIONALES

RESOLUCION N.° 25

La iV Reunién de Concilleres de los Paises de la Cuenca del Plata

RESUELVE:

Ratificar aquello que, hasta este momento se resolvio en este ambito, y
manifestar su especial satisfaccion por los resultados de la Hl Reunion
de Exper.os del Re~urso Agua realizada en Brasilia (18-22 de mayo de
1970). Manifestan asimismo su conviccion que un tema de tal importancia
continuard siendo tratado con el mismo espiritu de franca y cordial cola-
boracién en la il Reunidon de este mismo Grupo, ya convocada para el
dia 22 del corriente.

Los Cancilleres consideran de real interés dejar consignados los puntos
fundamentales respecto de los cuales ya hubo acuerdo y que representan
la base sobre la cual deberan proseguir.los estudios de este tema:

1. En los rios internacionales contiguos, siendo la soberania compar-
tida, cualquier aprovechamienioc de sus aguas deberd ser. precedido de
un acuerdo bilateral entre los riberenos.

2. En los rios internacionales de curso sucesivo, no siendo la sobe-
rania ¢compartida, cada Estado puede aprovechar ias aguas en razén de
sus necesidades siempre que no cause perjuicio sensible a olro Eslado
de la Cuenca.

3. En cuanto al intercambio de datos hidrolégicos y meteoroldgicos:

a) Los ya procesados seran objeto de divulgaciéon y canje sistema-
ticos a través de nublicaciones;



b) Los datos por procesar, ya sean simples observaciones, lecturas
0 registros graficos de instrumentos, seran permutados o sumi-
nislrados a juicio de tos paises interesados.

4. Los Estados tenderan, en la medida de lo posible, a intercambiar
gradualmente los resultados carlogréficos e hidrogréficos de sus medi-
ciones en la Cuenca del Plata, de modo que se facilite la caracterizacién
del sistema dinamico.

5. Los Eslados procuraran en fa medida de lo posible, manieper en las
mejores condiciones de navegabilidad los tramos' de los rios gue estan
bajo su soberania, adoptando para ello las medidas necesarias a fin de
que las obras que se realicen no afecten de manera perjudicial otros
usos actuales del sistema fluvial.

6. Los Estados, a! realizar obras destinadas a cualquer lin en los rios
de la Cuenca, adoptaran las medidas necesarias para no alterar en forma
perjudicial las condiciones de navegabilidad.

7. Los Estados, en la realizacion de obras en el sistema fluvial de na-
vegacion, adoptaran medidas tendientes a preservar 10S recursos vivos.




RESOLUCION 210 (XVIl) 1887
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RESOLUCION N@ 210 (XVII)

LA XVII REUNION DE CANCILLERES DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA,

VISTO:

El punto 1 de la "Decisidon de Bucnos Alres" y la Resolucidn nNo

2 (11-E};

CONZIDERANDO:

Due el desarrollo del transporte fluvial de la Cuenca ha sido uno
de 155 temas gue concitaron el interés prioritario de los Paises

Mierros:

Que en los ultimos tiempos se ha valorado en forma significativa
la importancia del transporte fluvial teniendo cuenta la necesi-
dad de los Paises para expandir su produccidn agropecuaria y ex-
tractiva en la zona de influencia y de las Jliiitaciones en cuanto

al uso de modos alternativos de transporte;

Que teniendo en cuenta las decisiones de la XIV Reunidn Ordinaria
de los Ministros de Obras Publicas y Transporte celebrada en La

Paz, Bolivia, los dias 27 y 28 de noviembre de 1987.
RESUELVE:

1. ieclarar de interes prioritario de los Paises Miembros el de-
sarrollo del sistema de transporte fluvial determinado por los

-ios Paraguay, Parana y Uruguay.

2. “ncomendar al CIC que solicite a las Contrapartes Técnicas pa
;1 el tema de Navegaciony Transporte Fluvial que orienten sus
actividades con vista a la elaboracidén de un informe sobre la
efectiva habilitacion y utilizacion de las mencionadas vias

fluviales.
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SECCION INSTITUCIONAL Y JURIDICA

REGIAS DE 1IELSINKI
SOBRE EL USO DE LAS AGUAS DE CUENCAS INTERNACIONALES 1/

Aprobadas por la 5Za. Conferencia de la

Asociacidn de Derecho Internacional
(INTERNATIONAL LAW ASSOCIATION)

celebrada en ilelsinki en agosto de 1966

CAPITULO 1

GENERALIDADES

- Articulo I ‘
Las normas de derecho internacional que figuran en estos capitulos se
aplicaran al uso de las aguas de una cuenca hidrogrédfica internacional, sal

vo que se dispusiera de otra manera en una convencién, acuerdo o costumbre a
que se cifen los Estados de una cuenca hidrografica internacional.

- Articulo II
Una cuenca hidrogrifica internacional es la zona geogriafica que se ex-—
. tlende por el territerio de dos o mis Estados y estd demarcada por la linea
d1v1sor1a de un sistema h1drograf1co de aguas superficiales y fredticas que
"fluyen hacia una salida comin.

Articulo TII

"Estado riberefio de una cuenca' es el Estado cuyo territorior abarca una
¢ porcidn de wna cuenca hidrogridfica internacional.
3 . "

.CAPTITULO 2

,UfILIZACION EQUITATIVA DE LAS AGUAS DE UNA CUENCA HIDROGRAFICA INTERNACIONAL

- " Articulo IV

Todo estado riberefio de una cuenca tiene derecho, dentro de los limites

'1/ Traduccidn al espafiol hecha por la Unidén Panamericana.

enh -



de su territorio, a una participacidn razonable y equitativa en los usos be
neficiosos de las aguas de una cuenca hidrogrdfica internacional,

- Articulo V

(1) La participacién razonable y equitativa en el sentido del Articulo
IV se determinaria segfin todos los factores pertinentes de cada caso particu
lar.

{(2) Entre los factores pertinentes que deben considerarse figuran los
siguientes:

(a) 1la geografia de la cuenca, en particular la extensidn de la zona de
desaglle en el territorio de cada Estado riberefio;

(b) 1la hidrologia de la cuenca, en particular la contribucidn de agua por
cada Estado riberefio;

(¢) el clima de la cuenca;

(d) 1la utilizacidn pasada de las aguas de la cuenca, y en particular su uti
lizacidn actual;

(e) las necesidades econdmicas y sociales de cada Estado de la cuenca;

(£) 1la poblacidn que necesita las aguas de la cuenca en cada Estado ribere
fo;

(g) los costos cowparativos de otros medios que puedan adoptarse para satis
facer las necesidades econdmicas y sociales de cada Estado de la cuen-
ca;

(h) 1la disponibilidad de otros recursos;

(i) 1la prevencidn del desaprovechamiento innecesario en el empleo de las
aguas de la cuenca;

(3j) 1la posibilidad de que la indemnizacidn a uno o mds Estados corriberefios
de la cuenca sea medio de arreglar conflictos entre usuarios, y

(k) el grado en que pueden satisfacerse las necesidades de un Estado ribere
no sin causar perjuicio notable a un Estado corriberefio.

(3) El1 valor de cada factor se determinarad por su importancia comparada
con la de otros factores atinentes, Para determinar la participacifn razona
ble y equitativa se estudiardn todos los factores pertinentes y se llegard a
una conclusidn sobre la base de una evaluacidn conjunta,

;  Articulo VI

Un uso o categoria de uaos no entranan el derecho a ninguna preferencia
inherente respecto de todo otro uso o categoria de usos.

- Articulo VIT

A un Estado de la cuenca no se le puede negar, con el fin de reservar
el aprovechamiento futuroe de dichas aguas en favor de un Estado corribereiio,
el uso razonable que al presente hace de las aguas de una cuenca hidrografi-
ca internacional,

- Articulo VIII

1. E1 uso razonable actual podra continuar, a menos que los factores que



justifiquen su continuacidn pierdan fuerza frente a la importancia mayor de
otros factores que pueden conducir a la conclusidén de que dicho uso debe mo
dificarse o terminarse a fin de facilitar otro uso que compita y sea incom—
patible con el primero. -

2, (a) Se considera que un uso que de hecho es viable ha existido des-
de el inicio de la construccidn directamente relacionada con &l o, si no se
hubiese requerido esa construccidn, desde el comienzo de obras similares de
ejecucidn real.

(b) Dicha utilizacidn continta existiendo hasta el momento en que se
la interrumpa con la intencidén de abandonarla.

3. El uso no se considerari existente si al tiempo de establecerse hu-
biera sido incompatible con otro uso rvazonable ya establecido.

CAPITULO 3

CONTAMINACTION

- Articulo IX
> _ |
Segin se emplea en este Capitulo, el t&rmino "contaminacidn del agua”
se refiere a todo cambio nocivo resultante de un acto humano en la composi
cidn, contenido o calidad naturales de las aguas de una cuenca hidrogriafi
ca internacional.

&1

Articulo X

¢ 1. En congruencia con el principio de utilizacidn equitativa de las

i'aguas de una cuenca hidrogridfica internacional, un Estado debera:

(a) evitar cualquier forma nueva de contamlnac16n del agua o cualquier

'w aumento del grado de la contaminacidn existente en una cuenca hidrogrd

+ %,-fica internacional, que pudiera causar pexrjuicio notable en el territo

... rio de un Estado corribereno; y

(b) ., tomar todas las medidas aconsejables para disminuir la contaminacidn

7 existente en una cuenca hidrogriafica internacional hasta un grado en
que dicha contaminacidn no cause dafic considerable en el territorio de
un Estado corribererio.

a 2. La norma establecida en el pidrrafo 1. de este articulo se aplica a
.la, contaminacidn acuitica que se origina.
v {(a) en el territorio de un Estado; o

(b). fuera del territorio del Estado, si es causada por obra de é&ste.

Il '
v Articulo XI

- fa 4o .En caso de infraccifn de la norma estipulada en el pdrrafo 1.(a) del
t Art iculo X de este Capitulo, se le exigird al Estado responsable que cese en

5



su conducta irregular.e.indemnice .al Estado corriberefo perjudicado los da~
nos causados,

2. En un caso sujeto a la norma fijada en el parrafo l.(b) del Articu-
lo X, si un Estado no toma medidas prudentes, se le pedird que entre de inme

diato en negociaciones con el Estado afectado con miras a llegar a un arre-
glo equitativo segln las circunstancias,

CAPITULO 4
NAVEGACION

- Articulo XIX

1, Este Capitulo se refiere a los rios y lagos que tienen partes nave-
gables y que separan o atraviesan los territorios de dos o mas Estados.

2. Los rios o lagos son 'navegables" si en su estado natural o canali-
zado se utilizan efectivamente para la navegacidén comercial, o, cuando por
razén de su condicidén natural, se pueden usar para ese fin.

3. En este Capitulo el término "Estado riberefio" se refiere a un Esta-
do a través o a 1o largo del cual fluye la porcidn navegable de un rio o y&

ce el lago.

- Articulo XIII

Siempre que se atenga a cualesquiera limitaciones o especificaciones
mencionadas en estos capitulos, todo Estado ribereno tiene derecho a la 1li-
bre navegacidn en todo el curso del rio o lago.

- Articulo XIV

"Libre navegacidn', en el sentido que se da al t&rmino en este Gapitu-
lo, comprende, a base de igualdad, las siguientes libertades para las naves
de un Estado ribereno:

{(a) libertad de movimiento en todo el cursc navegable del rio o lago;

(b) 1libertad de entrada y Je uso de instalaciones y muelles; y

(¢) 1libertad de transporte de mercancias o pasajeros, sea directamente o
con trasbordo, entre el territorio de un Estado riberefio y el de otro

y entre el territorio de un Estado ribereno y el mar,

- ArLiculo XV

Un Estado ribereno tiene el derecho a ejercer vigilancia, entre otras
nalidades, para proteger la seguridad y salud plblicas, en la parte del rio
lago sujeta a su jurisdiccidn, siempre que el ejercicio de ese derecho no
afecte indebidamente al goce de los derechos de libre navegacidn definidos en
los Articulos XIII y XIV.

€L
o



= 'io'_or.oH

R (T L

-
- L 4
‘ - . I
! .
- X
Y b §



- Articulo XXIIT

1. Se recomienda que todo Estado riberefio de un curso de agua interna-
cional que no se explote para la navegacidn, autorice a un Estado corribere
fio con la debida salvaguardia de otros usos que de €l se hagan, la utiliza-
cidn de dicho curso de agua y de sus margenes comprendidas en los territorios
de cada Estado riberefio, para el acarreo de madera.

2. Esta autorizacidn debe extenderse a todos los trabajos necesarios que
la tripulacidn de acarreo realizard a lo largo de las margenes y a la instala

cidn de los medios que faciliten el acarreo de madera,

- Articulo XXIV

Si el Estado riberefio necesita instalaciones permanentes para el acarreo
de madera dentro del territorio de un Estado corriberefio o si es necesario re
gular el caudal del curso de agua, todas las cuestiones vinculadas a dichas
instalaciones y medidas deben determinarse por acuerdo entre los Estados inte
resados.

- Articulo XXV

Los Estados corriberefios de un curso de agua que se usa o0 se usarid para
acarrear madera negociardn a fin de llegar a un acuerdo en que se estipule
el régimen administrativo del transporte y, si fuera necesario, para estable
cer una entidad o comisidn mixta que facilite en todos sus aspectos la regu-
lacidn del acarveo.

CAPITULO 6

PROCEDIMIENTOS PARA LA PREVENCION Y ARREGLO DE CONTROVERSIAS

- Articulo XXVI

Este Capitulo versa sobre los procedimientos para prevenir y resolver
controversias internacionales tocantes a derechos legales u olros intereses
de los Estados riberefios y de otros Estados en las aguas de una cuenca hi-
drografica internacional.

- Articulo XXVII

1. De conformidad con la Carta de las Naciones Unidas, los Estados tie
nen la obligacidn de resolver las controversias internacionales atrinentes a
sus derechos legales o a otros intereses, valiéndose de medios pacificos y

de manera que no se pongan en peligro la paz, la seguridad ni la justicia in
ternacionales,

2, Se recomienda que, para prevenir y arreglar controversias, los Esta-
dos recurran progresivamente a los medios estipulados en los Articulos XXIX
al XXXIV de este Capitulo.



- Articulo XXVIIL

1, Para la prevencion y arreglo de disputas, los Estados tienen la obli
gacion primaria de recurrir a las medidas estipuladas en los tratados aplica
bles que los obligan.

2. Los Estados se circunscribirin a los medios de preveacidn y arreglo
de controversias previstos en tratados y unicamente en la medida en ellos es

tipulada.

- Articulo XXIX

1. Con miras a evitar que entre Estados riberefios surjan disputas rela
tivas a sus derechos legales o a otros intereses, se recomienda que los Es—
tados riberenos se proporcionen informaciones pertinentes y adecuadas respec
to a las aguas de una cuenca hidrografica comprendida en su territorio, a
los usos de dichas aguas y otras actividades conexas.

2. Prescindiendo de su ubicacién en una cuenca hidrografica, un Estado
deberid notificar en especial a todo otro Estado riberefio cuyos intereses pu
dieran verse afectados considerablemente, cualquier proyecto de construccidn
o instalacidn que pudiera alterar el régimen de la cuenca de manera que dé
lugar a una controversia segin la definicidn del Artficulo XXVI. En la noti-
ficacidn deberan figurar los hechos esenciales que permitan al notificade ha
cer una evaluacidn del efecto probable de la alteracidn propuesta.

3. El Estado que expida la notificacidn a la cual se vefiere el péarrafo
2. de este articulo deberid conceder al notificado un tiempo prudencial para
que estudie el efecto probable del proyecto de construccidén o instalacidn y
presente sus opiniones al Estado notificante.

4, Si un Estado no hubiera dado el aviso previsto en el parrafo 2. de
este artfculo, a la alteracidn efectuada por un Estado en el régimen de la
cuenca hidrogrdfica no se le atribuird la importancia que normalmente se da
a una prioridad temporal de uso, en caso de que se determinara lo que se en
tiende por participacidn razonable y equitativa en el aprovechamiento de las
aguas de una cuenca.

- Articulo XXX
En caso de que surgiera entre Estados una controversia sobre gus dere-
chos legales u otros intereses, de conformidad con la definicidn del Articu

lo XXVI, dichos estados deberan buscar un arreglo mediante negociaciones.

- Articulc XXXI

1. Si se suscitara un conflicto o disputa respecto de la utilizacidn
presente o futura de las aguas de una cuenca hidrogridfica internaciomal, se
.recomienda que los Estados riberefios sometan el conflicto o disputa a una

wentidad mixta y que de ella soliciten que estudie la cuenca hldrogréflca in
jternaC1ona1 y formule planes y recomendaciones para su mixima y més eficaz
s.explotacidn en beneficio de todos los Estados.



2, Se recomienda que la entidad mixta presente informes sobre todas las
materias de su competencia a las autoridades respectivas de los Estados miem
bros interesados.,

3., Se recomienda que los Estados miembros de la entidad mixta en casos
pertinentes inviten a Estados no riberefios que en virtud de un tratado ten-
gan derecho a usar las aguas de una cuenca hidrogrdfica internacional, a que
ge asocien a la labor de la entidad mixta o les permitan comparecer ante ella,.

- Articulo XXXIL

$i los Estados afectados consideran que el conflicto o controversia no
puede resolverse en la forma establecida en el Articulo XXXI, se recomienda
que busquen los buenos oficios, o que soliciten conjuntamente la mediacidn
de un tercer Estado, de un organismo internacional apropiado o de una perso
na competente,

- Articulo XXXIII

1. Si los Estados afectados no hubieran podido resolver su controversia
mediante la negociacidn ni ponerse de acuerdo sobre las medidas previstas en
los Articulos XXXI y XXXII, se recomienda que formen una cowmisidn investiga-
dora o una comisidén ad hoc de conciliacidn, la cual tratarda de encontrar un
arreglo que merezca la aceptacidn de los Estados partes en cualquier disputa
tocante a sus derechos legales.

2, Se recomienda que la comisidén conciliadora se constituya en la forma
establecida en el Anexo,

- Articulo XXXIV

Se recomienda que los Bstados interesados convengan en someter sus con-—
flictos legales a un tribunal arbitral ad hoc¢, a un tribunal arbitral perma-
nente o a la Corte Internacional de Justicia cuando:

(a) No se hubiere formado una comisidn tal como se dispone en el Articulo

XXXIIL, o
(b} La comisidn no hubiere encontrado una solucifn recomendable, o
(¢) La solucidn recomendada no hubiera sido aceptada por los Estados en con

troversia, y =
(d) No se hubiere llegado de ninguna otra manera a un acuerdo,

- Articulo XXXV

Se recomienda que en caso de arbitraje los Estados afectados tengan re
curso a las Normas de Procedimiento Arbitral formuladas por la Comisidn de
Derecho Internacional de las Naciones Unidas en su décima reunidn de 1958,

- Articulo XXXVI

El recurso al arbitraje significa que los Lstados interesados considera
ran definitivo el laudo que se dicte y se someterin de buena fe a su ejecucién.



- Articulo XXXVII

La aplicacidn de los procedimientos de solucién prescriptos en los arti
culos precedentes de este Capitulo no impide que se recurra a medios de solu
cidn que se recomienden o se exijan a los miembros de acuerdos o entidades
regionales o de otros orgaftismos internacionales.

AN E X ©

MODELO DE NORMAS PARA LA CONSTITUCION DE LA COMISION DE CONCILIACLON
PARA EL ARREGLO DE UNA CONTROVERSIA

(En cumplimiento del Articulo XXXIII, del Capitulo 6)
- Articulo I

lLos miembros de la comisidn, inclusive el presidente, serdn designados
por los Estados interesados.

- Articulo 1I

Si los Estados en controversia no se pusieren de acuerdo en los nombra
mientos, cada Estade designari dos miembros, Estos miembros elegiran a un
tercero, quien seri el presidente de la comisidén. Si los miembros no estu-
vieren de acuerdo, a solicitud de cualquier Estado interesado, el Presiden-
te de la Corte Internacional de Justicia o, en su defecto, el Secretario Ge
neral de las Naciones Unidas, elegird a un miembro~presidente.

- Articulo III

lLa comisifn estard integrada por personas que, por razdn de su competen
cia especial, sean iddneas para tratar de las contoversias relativas a las
cuencas hidrograficas internacionales.

- Articulo 1V

Si un miembro de la comisidn se abstuviera de ejercer su cargo ¢ no se
encontrara en condicidn de cumplir con sus obligaciones, serid reemplazado me
diante el procedimiento establecido en el Articule I o Articule II del pre-
gsente Anexo, de acuerdo con el procedimiento con que se le designd en un prin
cipio. En caso de que
(1) Los Estados no concordaran con el reemplazo de un miembro designado al

principio de conformidad con el Articulo I, o
{2) el Estado interesado no reemplazara a un miembro designado originalmen

te en virtud del Articulo II,
por solicitud de cualquier Estado afectado, el Presidente de la Corte Inter-
nacional de Justicia o, si éste no lo hiciera, el Secretario General de las
Naciones Unidas, elegird a un reemplazante.



Articulo ¥

Si no hubiese acuerdo contrario entre las partes, la comisidn concilia
dora determinarid el lugar de las reuniones y establecerd su propio procedi-
miento.

MIEMBROS DEL COMITE AUTOR DI LAS REGLAS

PRESIDENTL: Prof. Ceclil J.0Imstead (Ustados Unidos)
VICEPRECIDENICE: Prof. Tichard ', Baxter (Fstatns [nidng)

Shwed dtvally Ctabani (Sudin)
Juez Zlgot Begge (“uccia)
flterno: Prof. Lars Jliermer
Prof. F.,J. Berber (Alemania)
AN Berdal (loruega)
ifayor Louis (. loomfield, Qif:, (Canadi)
Lmbajador %uillermo J.Cano (Argentina)
Dr. Dante A,Caponera {Icalia)
Decano !laxvell Cohen (Canada)
K.W.Couperus (lolanda)
Prof. Charles De Vischer (Bélgica)
Dr. Predag Dimitrijevic (Yugoslavia)
Dr. A.G.Donaldson (Tnglaterra)
Dr. *..%ortuin (lolanda)
Trnf. Paul Cieselte (plemania)
Alterno: Juez laltz
Conde Edmund llarting {Austria)
br. Ariel U.lletch (Israel)
Alterno: Dr. Charles RBoasson
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DE LA CUENCA DEL PLATA
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ACUERDO DE

TRANSPORTE FLUVIAL

POR LA HIDROVIA

PARAGUAY - PARANA



ALADI

Asociacian Latineamericana
de [ntegracion

Associagdo Latino-Americana

de Integragdo
ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR ALADI /AAP/A14TM /D
LA HIDROVIA PARAGUAY - PARANA 7 de jullo de 1992

(Puerto de Cdéceres - Puerto de
Nueva Palmira)

Los Plenipotenciarios de la Repnublica Argentina, de la Republica
de Bolivia, de la Repiblica Federativa del Brasil, de la Repiblica del
Paraguay y de la Repdblica Oriental del Uruguay;

CONVENCIDOS Que para la concrecién del proceso de integracién
regional es necesario contar con servicios de transporte ¥y
comunicaciones eficientes y adecuados a los requerimlentos actuales del
comercio y el desarrollo;

PERSUADIDOS Que la Hidrovia Parapuay-Parana {Puerto de
Caceres-TPuerto de lNueva Palimira) constituye un factor de suma
importancla para la integracidon fisica y econdmlica de los Paises de la
Cuenca del Plata;

SEGUROS Que el desarrcllo de la Hidrovia Paraguay—-Parand (Puerto
de Céceres - Puerto de Nueva Palmira) crea una comunidad de intereses
que debe sger apoyada en forma adecuada, eflcaz y mancomunada, basada
en la igualdad de derechos y obligaciones de sus paises riberefios;

DECIDIDOS A crear las condiciones necesarias para concederse
mutuamente todas las facilidades y garantiae posibles a fin de lograr
la mds amplia libertad de trénsito fluvial, de transporte de personas
v bienes y la libre navegacidén;

RECONOCIENDC Que deben eliminarse todas las trabas y restricciones
administrativas, reglamentarias y de procedimiento, y la necesidad de
crear para el efectec un marco normativo comin, con el obJeto de
desarrollar un comercio fluldo y una operativa fluvial oeficiente;

REATFIRMANDO El principlo de la libre navegacidén de los rios de
la Cuenca del Flata, establecido por Jlos paises riberefios de 1la
Hidrovia Paraguay-Parand (Pusrto de Céceres-Puerto de Nuseva Palmira)
en aus legislaciones v en los tratados internaclonales vigentes;

CONSIDERANDO E]l Tratado de Brasilia de 1989 como marco politico
para la integracidén fisica de la Cuenca del Plata y la Resolucién No.
238 de la XIX Reunidn de Cancilleres de la Cusnca del Plata; y
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TENIENDO PRESENTE Los princilpios, objetivos y mecanismcs del
Tratado de Montevidec 1980 y lo dispusesto en los articuloa ssgundo y
décimo de la Resoclucidén 2 del Consejo de Miniatroe de la Asoclacidn;

CONVIENEN En celebrar, al amparc de dicho tratade, el presente
Acuerdo de Traneporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parand (Puerto
de Caceres-Puerto de Nueva Palmira).

CAPITULO I

Objeto y alcance del Acusrdo

Articulo 1.- El presente Acuerdo tiene por objeto facilitar la
navegacién y el transporte comercial, fluvial longitudinal en la
Hidrovia Paraguay-Parand (Pusrto de Cdceres—Puerto de Nueva Palmira),
en adelante '"la Hlidrovia”, en el dmbito del Tratado de la Cuenca del
Plata, mediante el establecimlento de un marco normativo comin que
favorezca o1 desarrollo, modernizacidén y eficiencia de dlchas
operaciones, y que facllite y permita el acceso en condiclones
competitivas a los mercados de ultramar.

Articulc 2.- L& Hidrovia comprende los Rios Paraguay y Parana,
incluyendo los diferentes brazos de desembocadura de este Gltimo, desde
Cdceres en la Republica Federativa del Brasil hasta Nueva Palmira en
la Repuiblica Oriental del Uruguay y el Canal Tamengo, afluente del Rio
Paraguay, compartido por la Repiblica de Bolivia y la Repdblica
Federativa del Brasil.

Articulo 3.- Las disposiciones del presente Acuerdo son aplicables
a la navegaciodn, el comercio y el transporte de blenes y personas que
comprendan la utilizacién de la Hidrovia.

Se exceptua de esta norma el paso de bugues de guerra y otras
embarcaciones con actividadee sin fines de comercio, asi como el
transporte fluvial transverasal fronterizo, los cuales se regilran por
loe tratadoe y normae existentes o que sBe concerten en el futuro entre
los paises riberefios de la Hidrovia o entre éstos y terceros paises.

CAPITULO I1I

Libaertad de navegacibn

Articulo 4.~ Los paises slgnatarios se reconocen reciprocamente
la libertad de navegacidn sn toda la Hidrovia de las embarcaciones de
sus respectivas banderas, asi como la navegaciédn de embarcacioneas de
terceras banderas.

Articulo 5.- Sin previc acuverdo de los paises signatarios no se
podrd establecer ningin impuesto, gravamen, tributo o dersecho sobre el
transporte, las embarcaciones o sus cargamentos, basade unicamente en
¢l hecho de la navegaeciédn.
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CAPITULO III

Irgualdad de tratamiento

Articulo B.- En todas las operaciones reguladas por el presente
Acuerdo loe paises signatarios otorgan reciprocamente a las embarca-
cicnes de bandera de los demds paises signatarlos 1déntico tratamiento
al que conceden a lss embarcaciones nacionales en materia de
tributos, tarifas, tasas, gravdmenes, derechos, trdmites, practicaje,
pilotaje, remolque, servicios portuarios y auxiliares, no pudiéndose
realizar ningin tipo de discriminacién por razén de la bandsera.

Articule 7.- Los ©paises signatarlos compatibilizardn vy/o
armonizardn sus respectivas legislaclones en 1la medida que fuere
necesario, para crear condiclones de igualdad de oportunidad, de forma
tal qQue permitan simultdneamente la liberalizacidén del mercado, la
reduccion de coetos y la mayor competitividad.

Articulo 8.~ Todas las ventajas, favores, franguicias, inmunidades
y privilegios que los paises signatarios apliquen a las embarcaciones
en todas las operacionesa reguladas por el presente Acuerdo, en virtud
de convenlos entre los paises signatarios o entre éstos y terceros
paises o gue concedan de manera unilateral a cualquiesra de ellos, Be
hardn extensivos automdticaments a lus demds paises signatarios del
presente Acuerdo.

CAPITULO IV

Libertad de transito

Articulo 8.- Se recoroce la libertad de transito por la Hidrovia
de las embarcaciones, bienes y personas de los paises signatarios y
s86lo podrd cobrarss la tasa retributiva de los servicios efectivamente
prestados a los mismos,

Igualmente s reconoce entre los paises signatarios, la libertad
de transferencia de carga, alije, transbordo y depdsito de mercanciae
en todas las instalaclones habilitadas a dichos efectosa, no pudiéndose
realizar disceriminacién alguna a causa del origen de la carga de los
puntos de partida, de entrada, de salida o de destino o de cualquier
circunstancia relativa a la propiedad de las mercancias, de las
embarcaciones n de la nacionalidad de las personas.
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CAPITULO V
Reserva de Carga
SECCION 1

Reserva de Carga Regional

Articulo 10.- El transporte de bienes y personas entre los paises
signatarios que se realicen con origen y destino en puertos localizados
en la Hidrovia, queda reservado a los armadores de loas paises
signatarices en igualdad de derechos, tratamientos y condiciones
establecidas en el presente Acuerdo.

El ejerciclo del derecho a la reserva de carga reglonal, se haré
efectivo en forma multilateral y su implantacidén se basard en el
principio de reciprocidad.

SECCION 2

Reserva de Carga Nacional

Articuleo 11l.- Quedan eliminadas en favor de las embarcaciones de
bandera de los paises que integran la Hidrovia, a partir de la entrada
en vigor del presente Acuerdo, las limitaclones existentes al
transporte de determinados bienes o personas reservados en su totalidad
o en parte a las embarcaclones que naveguen bajo bandera nacional del
pais de desatino o de origen.

Queda excluldo del ambito de aplicacidédn de este Acuserdo y de sus
Protocolos, el transporte de cabotaje nacional, el que estd reservado
a las embarcaciones de los respectivos paises.

Disposicidén Transitoria

La Reptblica del Paraguay se compromete a eliminar el cincuenta
por ciento (50%) de su reserva de carga al 31 de agosto de 1992 y un
diez por ciento (10%) adicional al sntrar en vigor el Acuerdo.

Después de su entrada en vigor, eliminara el veinte por ciento
(20%) al 31 de diciembre de 1993 y el veinte por ciento (20%) restante
antes del 31 de diciembre de 1994.

CAPITULO VI
Armador de la Hidrovia
Articulo 12.- A los efectos del presente Acuerdo se considerard

Armador de la Hidrovia, a los armadores de los paises sasignatarios,
reconocidos como tales por sus respsctivas legislaciones.
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Articulo 13.- Las embarcaciones fluviales registradas como tales
en cada uno de los paises signatarlios seran reconoclidas como
embarcaclones de la Hidrovia por los otros paises signatarios. A tales
efectos los organismos naclonales competentes intercambiardn las
informaciones pertinentes.

Articulo 14.- Los armadores de la Hidrovia podrén utilizar en 1s
prestacién de sus servicios embarcaclones propiae o bajo contrato de
fletamento o arrendamiento a casco desnudo de conformidad con la
legislaclén nacional de cada pais signatario.

Articulo 15.- Los paises signatarios s@e compromseten a adoptar las
normas necesarias para facilitar el desarrolloc de empresas de
transporte en la Hidrovia, con participacién de capitales, bilenes de

capital, serviclos y demés factores de produccidén de dos o més paises
signatarios.

CAPITULGC VII

Facilitacién del transporte y el comsrcilo

Articulo 18.— Con la finalidad de facilitar las operaciones de
transporte de blenes y personas y de comerclc que se reallcen en la
Hidrovia, los paises signatarios se compromsten a eliminar gradualmente
las trabas y restricciones reglamentarias y de procedimiento que
obstaculizan el desenvolvimiento de dichas operaciocnes.

Articulo 17.- A fin de lograr 6} cunplimiento del presente Acuerdo
los paiees signatarios convienen celebrar, sin perjuicio de otros gque
sean oportunamente indicados los siguientes Protocolos Adiclonales:

a) Asuntos Aduaneros

b) Navegaciétn y Seguridad

c) Seguros

d) Condicionea de igualdad de oportunidades para wuna mayor

competitividad
e) Solucién de Controversias
£) Case provisorio de bandera

CAPITULO VIII

Servicios Portuarios y Servicios Auxiliares de Navegacidn

Articulo 18.- Los paises signatarios se garantizan mutvamentse las
facilidades gue se han otorgado hasta el presente y las que se otorguen
en sl futuro para el acceso y operaciones en sue
reaspectivos puertos localizados en la Hidrovia.
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Articulo 19.- Los paises signatarios promoverédn medidas tendientes
a incrementar la eficiencia de los servicios portuarios prestados a las
embarcaciones y a las cargas que se movilicen por la Hidrovia, y al
desarrollo de acclones de cooperacidén en materia portuaria y de
coordinacién de transporte intermodal.

Articulo 20.- Los paises glignatarios eadoptardn las medidas
necesarias para crear las condlcliones que permitan optimizar los
serviclos de practicaje y pllotaje para las operaciones de transporte
fluvial realizadas por las embarcaciones de los paises que integran
la Hidrovia.

Articulo 21.- Los paiges signatarios reviesaran las caracteristicas
y coptos de los servicios de practicaje y pllotaje con el objetivo de
readecuar su estructura, de modo de armonizar las condiciones de
prestacidn del servicio, reducir sus costos y garantizar una equitativa
e igualitarla aplicacién de éstos para todos los armadores de la
Hidrovia.

CAPITULO IX

Organos del Acuerdo

Articulo 2Z.- Los drganos del Acuerdo son:

a)l El Comité Intergubernamental de la Hidrovia (C.I1.H.), érganc dsl
Tratado de la Cuenca del Plata, es el drgano politico.

b) L.a Comigidén del Acuerdo, en adelante "la Comigldn”, es el drgano
técnico.

Los paisees slgnatarios designardn los organismos naclionales
competentes para la aplicacién del presente Acuerdo. Los representantes
acreditados de estos organismos constituirdn la Comlseidn, que serd el
drgano técnico para la aplicacidn, ssguimlento y desarrollo del Acuerdo
dentro de las competencias atribuidas en el articulo 23.

Articulo 23.~ La Comisién tendrd las sigulentes funciones:
a) Velar por el cumplimiento de las disposiciones dsl presente
Acuerdo para resolver los problemas gue se presenten en su

aplicacion;

b) Estudiar y proponer la adopcidén de medidas gque faciliten el
cumplimiento de los objetivos del presente Acuerdo.

c) Aprobar su reglamento interno y dictar las disposiciones gue
considere necesario para su funcicnamiento;

d) Recomendar al C.I.H.- modificaciones o adiciones al pressente
Acuerdo;



e) Informar al C.I.H. al menos una vez al afio sobre los avances
logrados en los compromisos vy los resultados alcanzados en 1la
aplicacidén vy en el desarrollo del preesente Acuerdo; y

£) Cumplir con cualquier otro cometido que le asigne el C.I.H.

Articulo 24.- La Comlaién podré convocar a reunilones de
repregentantes de otros organismos de la Administracidén Pablica y del
sector privado para facilitar la aplicacién y desarrollc del Acuerdo.

Articulo 25.- Cada pais signatario tendrd un voto y las decisliones
de la Comisibdn serén tomadas por unanimidad y con la presencia de todoe
los paises signatarios.

CAPITULO X

Solucidén de Controversias

Articulo 26.- Las econtroversias que surjan con motivo de la
interpretacién, aplicacidn o incumplimiento de las disposiciones del
pressnte Acuerdo, asi como de sus Protocolos y de las declsiones del
C.I1.H. y de la Comisién del Acuerdo, serén sometidas al procedimiento
del Protocolo mobre Solucién de Controversias, previsto en el Articulo
17 incisoc o) del presente Acuerdo.

CAPITULO XI

Evaluacién y ajustes

Articulo 27.—- La Comigidn evaluard anualmente los resultados
alcanzados en el marco del presente Acuerdo, debiendo presentar sus
conclusiones al C.I.H. para su consideracién.

Articulo 28.- Anualmente, en ocasidn de la evaluacidn antes
mencionada, la Comisidén podra llevar a consideracidén del C.I.H.
propuestas de modificacidén y desarrclio y/o perfecclonamliento del
presente Acusrdo.

Articuleo 29.- Las modificaciones y adiciones al presente Acuserdo

deberdan ser aprobadas por el C.I1.H. y formalizadas A +través de
Protocolos Adicionales o Modificatorios.

CAPITULO XI1
Entrada en vigor y duracidén
Articulo 30.- El presente Acuerdo y sum Protocolos Adicionsles

entrardn en vigor treinta (30) dias después de la fecha en que la
Secretaria General de la ALADI comunique a los paises signatariocs la
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recepcién de la ultima notificacidén relativa al cumplimiento de las
disposiciones legales lnternas para su puesta en vigor y tendrd una
duracién de diez (10) aficas.

Sels meses antes del vencimientc del plazo de validez establecido
los paises se reuniran a fin de evaluar los resultados del Acuerdo parsa
determinar conjuntaments la conveniencia de prorrogarlo.

Sin embargo este plazo podré eer anticlpado por el C.I.H. teniendo
en cuenta loe avances logrados en el desarrollo del Acuerdo.

En caso de que ello fuera convenido se fijard uvn nuevo periodo de
vigencia, el que podrd ser indefinido.

CAPITULO XIII

Adhesién

Articulo 31.- El presente Acuerdo estard abiertc a la adhesidn,
previa negociacién, de los paises miembros de la ALADI que deseen
participar en todos los aspectos del Programa de la Hidrovia Paraguay-
Parand.

Articulo 32.- La adhesién se formalizard una vez que sge hayan
negocliado los términos de la misma entre los paises signatarios y el
pais solicitante, mediante la suscripcién de un Protocolo Adicional al
presente Acuerdo que entrarda en vigor treinta (380) dias después dsl
cumplimiento de los requisitos establecidos en el parrafo primero del
Articulo 30 del presente Acuerdo.

CAPITULO XIV

Denuncia

Articulo 33.- Cualquier pais signatario del presente Acuerdo podra
denunciarle transcurridocs cuatroc (4) afios de su entrada en vigor. Al
efecto, notificard au decisidn con sesenta (60) dias de anticipacidn,
depositande ol inatrumento respectivo en la Ssecretaria General de la
ALADI, la cual informara de la denuncla a los demds paises signatarios.

Transcurrlidos sesenta (60) dias de formalizada la denunclsa,
cesaran automdticamente para el pais denunciante los derechos y
obligaclones contraidos en virtud del preaente Acuerdo. .
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CAP1TULO XV
Disposiciones Generales
Articulo 34.- Ninguna de las disposiciones del presente Acuerdo
podréd 1limitar el derecho de los paises signatarios de adoptar medidas
para proteger el medio ambiente, la salubridad y el orden piblico, de

acuerdo con su respectiva legislacién interma.

Articule 35.- El presente Acuerdo serd denominado "“Acuerdo de
Santa Cruz de la Siermra".

Articulo 38.- La Secretaria General de la ALADI sera 1la

depositarla del presente Acuerdo y enviara copia del mismo, debidamente
autenticada, a los Gobiernos de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, 1los respectivos Plenipotenciarios suscriben el
presente Acuerdo en el Valle de Las Leflas, Departamento Malargie,
Provincia de Mendoza, RepUblica Argentima, a los veintiséis dfias del
mes de Junio de mil novecientos noventa y dos, en un original en los
idiomas espafiol y portugués, siendo ambos textos igualmente vilidos.

Por el Gobierno de Republica Argentima:

Guido Di Tella

Por el Gobierno de la Republica de Boliviax

Ronald Maclean

el Gobierno de la Republica Federativa del Brasil:

Celso Laper

Por el Gobierno de la Republica del Paraguay:

Alexis Frutos Vaesken

Por el Gobierno de la Repiblica Oriental del Uruguay:

Héctor Gros Espiell



' ALADI

Asociacion Latinoamericana

de Integracion

Associagdo Latino-Americana

de Integragao
PROTOCOLO ADICIONAL AL ACUERDO
DE TRANSFORTE FLUVIAL POR LA ALADI/AAP/A14TM/5.1
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 7 de Julio de 1992

(Puerto de Caceres-Puerto de
Nueva Palmira)

S30BRE ASUNTOS ADUANEROS

Los Plenipotenciarios de la Repiblica Argentina, de la Republica
de Bolivia, de la Republica Federativa del Brasil, de la Republica del
Paraguay y de 1la Republica Oriental del Uruguay, debldamente
autorizados por sus respectives Goblernos, segin poderes otorgados en
buena y debida forma, convienen en suscribir el presente Protocolo
Adicional al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay -
Parané.

CAPITULO T
Definiciones
Articulo 1.- A los fines del presente Protocolo, Be entiende por:
a. Tréngito aduanero internaciocnal: Régimen bajo el cual las

mercancias sujetas a contreol aduanero son transportadas de un
recinto aduanero & otro en una misma operacidn, en el curso de la
cual se cruzan una o varias fronteras.

b. Operacidn de tréansito aduanero internacional: Transporte de
mercancias desde la Jjurisdiccién de una aduana de partida hasta
la Jjurisdicecién de una aduana de destino ubicada en otro pais,
bajo 8l régimen establecido en el presente Protocolo.

c. Aduana de partida: Oficina aduanera del territorio que comprende
los cinco paises signatarios del Acuerdo, bajo cuya Juriediccildn
ge iniclia una operaclén de trdnsito aduanero internacional y donde
son cargadas las mercancias en las unidades de transporte y
colocados los precintos aduaneros.

d. Aduena de embarque fluvial: Oficina aduanera bajo cuya
jurisdiccidén se realiza el transbordo de las mercancias, o se
iniecia ol tramo fluvial de una operacion de transito aduanero
internacional.
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Aduana de degembarque fluvial: Oficina aduanera bajo cuya
jurisdiccién se concluye el tramo fluvial de una operacidn de
trénsito aduanero internacional, o se transbordan las mercancias
a otro medio de transporte.

Aduana de destinc: Oficina aduanera del territorio que comprende
los cinco paises slgnatarios de este Acuerdo bajo cuya
Jurisdicecidén se concluye una operacidén de transito aduanero
internacional y donde 8e amparardn las mercancias a un nuevo
régimen aduanero.

Manifissto Internacional de Carga/Declaracidén de Trdnsito
Aduanero, en adelante "MIC/DTA": El documento por el cual el
declarante indica ante la aduana de partida el régimen aduanero
que debe darse a las mercancias y proporciona las informaciones
necesarias para su apllcacidn.

Declarante: Persona gue de acuerdo a la legislacidén de cada pais
signatario, solicita el iniclc de una operacidn de transito
aduanero internacional en los términos del presente Protocolo,
presentando un Manifiesto Internacional de Carga/Declaraciédn de
Trdnsito Aduanero ante la aduana de partida y responde frente a
las autoridades competentes por la exactitud de su declaraclén.

Control aduanero: Conjunto de medidas tomadas para asegurar el
cumpllimiento de las leyes y reglamentos que la aduana esté
encargada de apllicar.

Depésito aduanero: Régimen especial en virtud del cual las
mercancias son almacenadas bajo control de la aduana en un recinto
aduanero constituido por edificacidén, con o sin playa, en un area
determinada y habilitado para almacenar mercancias con suspensidén
del pago de los gravédmenes de importaciédn o exportacidn.

Garantia: Obligacldén que ae contrae a satisfaccién de la aduana,
con el objeto de asegurar el pago de Jos gravédmenes o el
cumplimientc de otras obligaciones contraidaa frente a ella.

Gravdmenes a la importacidn o exportacién: Derechos aduaneros y
cualguier otro recargo de efectos equivalentes, sean de caracter
fiscal, monetario, cambiarioc ¢ de otra naturaleza, que incidan
sobre las ilmportacicnes y exportaciones. No quedan comprendidos
en este concepto las tasas y recargos andlogos cuando respondan
al costo de los ssrvicios prestados.

Medio o unidad de transporte: Embarcacidén, barcaza, convoy,
remolcador, vagén ferroviario, camidn, contenedor o cualquier otro
vehiculo utilizado para el transporte de mercancias.

Transbordo: Traslado de mercancias efectuado bajo control
aduanero, desde una unidad de transporte a otra, 1lnclulda su
descarga a tierra, con el objeto de que continte hasta su lugar
de destino.
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o. Transportador ¢ ‘transportista: Persona fisica o Juridica
habilitada para rsalizar el transporte de mercancias en los
términos del presente Protocolo.

p. Operador de transporte multimodal: Persona Juridica habilitada
para realizar operaciones de transporte de mercancias por m&e de
un modo en los términos del presente Protocolo.

q. Tornaguia: Copla del MIC/DTA refrendada por la aduana de destino
que acredita el cumplimiento de la operacidn de trénsito aduanero

internacional.
CAPITULO 11
Ambito de aplicacidn
Articulo 2.- Las disposicilones del presente Protocolo son

aplicables al transporte de mercancias en unidades de transporte, cuya
realizacidén incluya la Hidrovia Paraguay-Parand (Puerto de Cdceres-
Puerto de Nueva Palmira) y comprenda al menos los territorios de dos
paises signatarios, cruzando como minimo una frontera entre la aduana
de partida y la aduana de destino.

Los términos de este Protocolo son aplicables al transporte de
mercancias entre los paises signatarios y al proveniente o destinado
a terceros paises qQue no sean parte en el misno.

Articulo 3.- Los paises signatarios acuerdan aplicar el régimen
de transito aduanero a las mercancias que, transportadas bajo este
régimen, deban entrar temporalmente en un depdésito, en el cureo de una
misma operacién de trénsito aduanero o ser obJeto de transbordo.

CAPITULO 111

Suspenaidén de gravamenes a la importaciédn o exportaciédn

Articulo 4.~ Las mercancias transportadas en trénsito aduanero
internacional al amparo del presente Protococlo, no estardn sujetas al
pago de gravédmenes a la importacién o a la exportacidn eventualmente
exigibles mientras dure la operacién de trédnsito, con excepcién del
pago de tasas por servicios efectivamente prestados.

CAPITULO 1V
Condiciones técnicas de las unldades de transporte
Articuto 5.- Las unidades utilizadas para el transporte de

mercancias en aplicacién del presente Protocolo deben satisfacer las
sigulentes condiciones:
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a. Que se les pueda colocar preclintos aduaneros de manera sencilla
y eficaz;
b. Que ninguna mercancia pueda ser extraida de la parte precintada

de la unidad de transporte o ser introducida en ésta sin dejar
huellas visiblea de manipulacién irregular o sin ruptura del
precinto aduanero;

c. Que no tengan ningun espacio oculto que permita disimular
mercanciae;
d. Que todos los espacios capaces de contener mercancias sean

facilmente accesibles para inspecciones aduaneras; y

e. Que sean identificables mediante marcas y numeros grabados que no
puedan altsrarse o modificarse.

Articulo G6.- Cada paizs wsignatario Be reserva el derecho de
formular observaciocnes a la aprobacién de las embarcacionss o medios
de traneporte cuando no retnan las condiciones minimas a los efectos
del control aduanero establecidas en el articulo anterior. No obstante,
@ comprometen a no retrasar el transporte cuando las deficiencias
comprobadas sean de poca importancia y no entrafien riesgos de fraude.

Articulo 7.- Las autoridades aduaneras podran habilitar depésitos
particulares a los efectos de almacenar repuestos y accesorios bajo
control aduanero, indispensables para el mantenimiento de las unidades
de transporte y equipos de las empresas de loa otros paises
signatarios, que operen por la lidrovia. El ingreso y egreso de los
miemos estard exento de gravédmenes a la importacidén y exportacién.

Loa repuestos y accesorios gue hayan s8ido reemplazados seran
reexportados a su pais de procedencla, abandonados a favor de la
Administracién de Aduanas o destruldos o privados de todo valor
comerclal, bajo control aduanero, debiendo asumir el transportador
cualqguier costo que ello origine.

CAPITULO V

Proacintos aduaneros

Articulo 8.- Los precintos aduaneros utilizados en una aoperacidn
de trdnsito aduanerc internacional efectuada al amparo del presente
Protocolo deben responder a las condiciones minimas prescriptas en su
Apéndice I.

Los paises signatarios aceptardn los precintos advaneros gque
respondan a las condiciones minimas prescriptas, cuando hayan saido
colocados por las autoridades aduaneras de otro pais. Tales precintaos
gozaran, en el territorio de los demds paises signatarios, de la misma
proteccidén Juridica que los precintos nacionales.
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Articulo 9.— En los casos en que por las caracteristicas de la
carga o de los medios de transporte no sea posible la colocacidn de
precintos, las aduanas tomarén medidas de control especialea, sin
encarecer ni demorar lag operaciones de transporte.

CAPITULO VI

Declaracitn de las mercancias y responsabilidad

Articulo 10.- Para acogerse al régimen de trdnsito aduanero
internacional aqui establecido, se deberd presentar, para cada unidad
de transporte, ante las autoridades de la aduana de partida, un MIC/DTA
conforme al modelo y notas explicativas que figuran en el Apéndice II
del presente Protocolo, debidamente completado y en el nGmero de
ejemplares que sean necegarios para cumpllr con todos los controles y
requerimientos durante la operacidn de tréansito.

Articulo 11.-~ Fl transportador por el tramo que le corresponda o
el operador de transporte multimodal habilitado son responsables ante
las autoridades aduaneras del cumplimiento de las obligaciones que se
derivan de la aplicacién del régimen de trédnsito aduanero
internacional, en particular, estdn obligados a asegurar que las
mercancias lleguen intactas a la aduana de destino, de acuerdo con las
condiciones establecidas en el presente Protocolo.

Articulo 12.- 1 declarante s el uUnico responsable por las
infraccioneg aduaneras que cee deriven de las inexactitudes de sus
declaraciones.

CAPITULO VII

Garantias

Articulo 13.- Para cubrir las obligaciones fiscalees sventualmente
exigibles durante el cumplimiento de la operacion de trénsito, 1la
totalidad de las unidades de transporte de las empresas intervinientes
ae constituyen de pleno derecho como garantia, a cuyo efecto estas
empresas deberidn registrarse ante las autoridades aduaneras de los
paises signatarios. En caso de impedimento para su apllcacién el
responsabls podrd optar por otros tipos de garantias a satisfaccidn de
la autoridad aduanera.
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CAPITOLO VIII
Yormalidades aduaneras
SECCION 1 - En la aduana de partida
Articulo 14.- Lae mercancias que serdn sometidas al régimen de
trdnsito aduanero internacional deben ser presentadas a las autoridades
aduaneras de la aduana de partida, acompafiadas de un MIC/DTA y de los

documentos comerciales y de transporte necesarios.

Articulo 15.- Las autoridades de la aduana de partida controlardn:

a. Que o1 MIC/DTA esté Ceblidamente completado;

b. Que la unidad de transporte a utilizarse ofrezca la seguridad
necesaria conforme a las condiciones estipuladas en el articulo
5;

c. Que las mercancias transportadas correspondan en naturaleza y
nimeroc a las especificadas en la declaracién; y

d. Que se hayan adjuntado todoe los documentos necesaricas para la
operacidn.

Articule 18.- Una vez realizadas las comprobaciones de rigor las
autoridades de la aduana de partida colocardan sus precintos vy
refrendaerdn el MIC/DTA.

Este documento se registrard y se devolverd al declarante, quien
adoptard las disposiclones necesarias para que, en las diferentes
etapag de la operacidn de trénsito, pueda ser presentado a los fines
del control aduanero. Las autoridades de la aduana de partida
congervaran un ejemplar del mismo.

SECCION 2 - En la aduana de embarque y de desembarque fliuvial,
cuandoe no cocincida con la aduana de partida o de destino
respectivamente

Articulo 17.- Las autoridades de la aduana donde se transbordan
las mercancias hacia o desde un medio de transporte fluvial,
controlardn:

a. Que la unidad de transporte a utilizarse ofrezca las condlciones
minimas requeridas por el articulc 5;

b. Que se cumpla correctamente la operacidén de transbordo;

c Que, cuando se trate de contenedores, los precintos y marcas de

identificacidn estén intactos; ¥y
d. Que cuando se trate de otro tipo de envase o de carga a granel,
se adopten las medidas de seguridad aduanera que correspondan.

Articuleo 18.- Una vez realizadas estas comprobacionss, la aduana
de ewmbarque fluvial refrendari el documento MIC/DTA y conservard un
ejemplar para constancia de la operaciédn.
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Articulo 19.- Las demds aduanas en el curso de la Hidrovia, se
abstendran de practicar inspecciones o controles a las unidades de
transporte, salvo qQue éstas entren a puerto a realizar operaciones, en
cuyo caso o limitardn a revisar la documentacidédn y condiclones
exteriores de la carga &in efectuar verificaclibd4n de la mercancia, 1o
que podrd llevarse a cabo por los medios que los paises acuerden.

SECCION 3 - En la aduana de destino

Articulo 20.- En la aduana de destino, las autoridades aduanervss
se ameguraran que los zellos o precintos o las marcas de identificacidn
ewtén intactos y verificaran que la unidad de transporte afrezca
suficlente seguridad, efectuaridan asimismo los controles que Juzguen
necesarios para asegurarse de que todas las obligaciones del declarante
hayan sido cumplidas.

Articule 21.- Estas autoridades aduaneras certlificardn sobre el
MIC/DTA la fecha de presentacién de la unidad de transporte con la
carga y el resultado de sus controles. Un ejemplar de este documento
asi diligenciado serd devuelto a la pevrsona intervresada.

La aduana de dsstino conservara un ejemplar del MIC/DTA y exigiré
la presentacién de un ejemplar adicional como tornaguia para ser
enviado a la aduana de partida, lo que podrd efectuarse por los medlos
que los palses acuerden.

CAPITULD IX
Dispomiciones generales

Articulo 22.- Ninguna de las disposicicnes del presente Protocolo
limita el derecho de las aduanas, en caso de sospecha de fraude, a
ejercer la visita, verificacién de las cargas u otros controles
Juzgados convenientes.

Articule 23.- Cada pais signatarico designard las aduanas
habilitadas para eJjercer las funciones previstas por el presente

Protocolo.

Estas deberan:

a. Reducir al minimo el tiempo necesario para el cumplimiento de las
formalidades requeridas;
b. Conceder prioridac al despacho de las mercancias perecederas y las

que requieran un transporte rapido, tales como los envios urgentes
o de 3ocorro en ocasldn de catdstrofes; y

c. Asegurar que, en los casos en que corresponda efectuar visitas,
las mismas se realicen, en la medida de lo posible, sin detener
la marcha de las embarcaciones.
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Articulo 24.- Los accidentes u otros hechos de fuerza mayor,
ocurridos durante el transporte y que afecten la operacion de transito
aduanero, sgeran comunicados a la aduana u otra autcoridad competente més
préxima al lugar del hecho ocurride, a fin de que se adopten las
medidas que correspondan.

Articulo 25.~ Las disposiciones del presente Protocolo establecen
facilidades minimas y no se oponen a la aplicaciédn de otras mayores que
los paises Bignatarios =se hayan concedido o pudieran concederse, por
disposiclones unilaterales o en virtud de acuerdos bilaterales o
mpltilaterales, a condiciédn de que la concesién de facilidades mayores
no comprometa el desarrollo de las operaciones efectuadas en aplicacidn
del presente Protocolo.

Articulo 26.- El presente Protoccolo es parte integrante del

Acuerdo de Transporte Fluvial y su vigencia y entrada en vigor estarén
conformes con lo establecido en el Articulo 30 de dicho Acuerdo.

La Secretaria Gensral de la Asociacién serd depositaria dsl
presente Protocolo, del cual enviard copias autenticadas a los
Goblernocs de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotencilarios suscriben el
presente Protocolo en el Valle de Las Letias, Departamento de Malargile,
Provincia de Mendoza, Repiblica Argentina, a los veintiséis dias del
mea de Junio de mil novecientos noventa y dos, en un original en los
idiomaes espaticl y portugués, siendec ambos textos igualmente vdlidos.

Por el Gobierno de la Repuiblica Argentina:

Guido D1 Tella

Por el Gobierno de la Republica de Bolivia:

Ronald Maclean

Por el Goblerno de la Reptblica Federativa del Brasil:

Celso Laper

Por &l Gobilerno de la Republica del Paraguay:

Alexis Frutos Vaesken

Por el Gobierno de la Repiblica Oriental del Uruguay:

Héctor Gros Espiell
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APENDICE 1

CONDICIONES MINIMAS A QUE DEBEN- RESPONDER LOS
ELEMENTOS DE SEGURIDAD ADUANERA

(Sellos y precintos)

Los elementos de seguridad aduanera deberén cumplir las sigulentes
condiciones minimas:

Los requisitos generales de los elementos de seguridad aduanera:

QAo oo

Q@

Ser fuertes y durables;

Ser faclles de colocar;

Ser faciles de examinar e identificar;

No poder quitarse o deshacersse sin romperlos o efectuarse
manipulaciones irregulares sin dejar marca;

No poder utilizarse més de una vez; Yy

Ser de copia o imitacidén tan dificil como sea posible.

Especificaciones materiales del =zello:

a.

b.

El tamafio y forma del sello deberdn ser tales que las marcas
de identificacién sean fdcilmente leglbles;

La dimensién de cada ojal de un sello correspondera a la del
precinto utilizado y deberad estar ubicado de tal manera qus
6ote se ajuste firmemente cuando sl sello esté cerrado;

El material utilizado debers ser suficlentemente fuerte como
para prevenir roturas accidentales, un deterioro demasiado
rédpido (debido a condiciones climaticas, agentes quimicos,
etc.) o manipulaciones irregulares que no dejen marcas; y
El material utilizado se escogerd en funcibén del sistema de
precintado adoptado.

Especificaciones de los precintos:

a.

b.

Los precintos deberén ser fuertes y durables, reeistentes al
tiempo y a la corrogidn;

Fl largo del precinto debe ser calculado de manera ds na
permitir que una abertura sellada sea abierta en todo o en
parte 8sin que el sello o precinto se rompa o deteriore
visiblemente; y

El material utilizado debe ser escogido en funcidn del
sistema de precintado adoptado.

Marcas de identificacidn.
El selloc o precinto, segin convenga, debe comprendar marcas gue:

a.

b.
£].

Indiguen que se trata de un sello aduanerc, por la aplicacién
de la palabra “aduana';

Identifiquen el pais gue aplica el sello; y

Permitan la identificacién de la aduana que colocéd el sello,
o bajo cuya autoridad fue colocado.



. 110"
APENDICE 11

INSTRUCCIONES PARA LLENAR EL FORMULARIO

MANITFIESTO INTERNACIONAL DX CARGA/DECLARACION DE TRANSITO ADUANERO

MIC/DTA

Bl formularioc de Maniflesto Internacicnal de Carga/Declaraciédn de

Transito Aduanero se establece de confeormidad con:

Al

Indicaciones para llenar las casillas del anverso del formulario.

Trénsito Aduanero - Cuando el documento tiene cardcter de
Declaracién de Trédnsito Aduanero se marca €l recuadro "“Si“. En
caso negativo, se marca el recuadro “"No".

Casilla 1 - El1 transportador aslenta su nimero y la fecha en que
gse emite ol MIC.

Casilla 2 -~ La aduana de partida asigna este numero de registro
del DTA al aceptarlo en trédmite, asentando la fecha en que se
emite el documento.

Casilla 3 - Nombre y domicilic de loas transportadores. Se
individualiza al transportador que suscribe y presenta el MIC/DTA
a la aduana de partida, 1indicando su direccién y pais de
domicillio, y a los demds transportadores intervinientes en la
operaclidn.

Casilla 4 - Identificacidén de las unidades de transporte, por
tramo. Se indica el pais y el nimero de matricula de las unidades
de transporte amparadas por este documento.

Casilla 5 - Nombre y domicilio del remitents. Se individualiza a
la persmcna que remite al exterior las mercancias, indicando su
direccidén y el pais de domicilio.

Casilla 8 — Nombre y domicilio del destinatario. Se individualiza
a la persona a la cual van destinadaa las mercancias, indicando
su direccidén y pais de domicilio.

Camilla 7 - Lugar y pais de carga. Se indican el lugar y el pais
donde se& cargan las mercancias a bordo de la{s) unidad(es) de
transporte.

Casilla 8 - Lugar y pais deo destino. Se indican el lugar y el pais
donde se pondrda término a la operacién de trdnsito aduanero
internacional.

Casilla 9 - Nombre y domicilio del consignataric. Si existe una
persona facultada para recibir las mercancias en destino que sea
distinta del destinatarioc, se individualiza a dicha persona,
indicando su direccidén y el pais de domicilio.
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Casilla 10 - NOmero de los conocimientos. Parae cada partida de
mercancias se indica el numero del conocimiento de embarque que
ampara su transporte internacional.

Casilla 11 - Canticdad de bultos. Se indica la cantidad total de
los bultos que componen cada partida de mercancias. Al final ds
la casilla se consigna la sumatoria de estas cantidades.

Casilla 12 - Peso bruto en kilogramos. Se indica el peso bruto de
cada partida de mercancias. Al final de la casilla se consigna la
sumatoria de estos pesos.

Casilla 13 - Valor FOB en US$. Se indica el valor que tenia cada
partida de mercancias en el tiempo y lugar en que el transportador
se hlzo cargo de ella, expresado en ddélares de los Estados Jnidos
de América. Al {inal de la casilla se consigna la sumatoria de
estos valores.

Casilla 14 - Mairrcas y numsros, descripcidén de las mercancias. Se
indican las marcas y los numeros que figuran en los bultos de cada
partlida de mercanciase, asi como la descripcidn de éstas que figura
en ol documento de exportacidén correspondiente.

Casilla 15 - Namsro de los precintos. Se indica la serie y el ni-
mero de los precintos o sellos colocados a la unidad de transpor—
te,o blen a cada uno de los bultos si la unidad no es precintable.

Casilla 16 - Obgervaciones de la aduana de rartida. Se anotan
cualesquiera observaciones sobre la operacidn de transito aduanero
internacional, las mercancias u otras que la aduana de partida
estime pertinentces.

Casilla 17 - Firma y sello del responsable. En la parte inferior
se anota la fecha y el lugar en que se suscribe.

Capilla 18 - Firma y sello de la aduana de partida. Se consilgna
la firma y el sello del funcionario responsable de la aduana que
autoriza e) inicioc de la operacidén de trdnsito aduanero
internacional. En la parte inferior se anota la fecha de ests
intervencién.

Casillas 19 a 22 - Firma y sello del transportador responaable por
el transporte reallzado en cada tramo.

Indicaclones para llenar las casillas del reverso del formulario.
Las casillas del reverso del MIC/DTA ss reservan para el uso de
lags autoridades de aduana y de transporte que intervienen en los
tramites fronterizos asociados con sste tipo de operacidn, tanto
en los paises de trdnsito como en los de salida y de destino, asi
como para la aduana de este ultimo donde se efectie la
nacionalizacién de las mercancias indlvidualizadas en el anverso
al finalizar la opsracidén de trdnsito aduanero internacional. Los
trdmites que cada aduana deberd realizar estan estipulados en el
Protocolo Adicional al Acuerdo de Transports Fluvial por la
Hidrovia Paraguay - Parand (Puerto ds Cdceres - Puerto de Nueva
Palmira) sobre Asuntos Aduaneros.
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Casilla 23 - Lugar y pals de escala. Se indica el puerto y el pais
en que el medio de transporte ingresd a realizar operaciones en
el transcurso de una operacidn de transito aduanero.

Casilla 24 -~ Fecha. La aduana de escala asienta la fecha en que
se reallzan estas operaciones.

Capilla 25 - Operaciones realizadas. La autoridad aduansra
especifica cudles fueron les operacliones reallzadas en ese punto
de escala.

Casilla 28 - Modificaciones/Camblios del medio de transporte. La
autoridad de transporte de ese puerto de escala detalla las
modificaciones que s8e hubileran operado en el medio de transporte.

Casilla 27 - Firma y Bello de la aduasna. Se consigna la firma vy
gello del funcionario responsable de la aduana de escala que
autorizdé las operaciones realizadas en la misma.

Casilla 28 - Firma y sello de la autoridad interviniente. Se
consligna le firma y sellco de la autoridad de transporte que
supervisdé lasa modiflcaciones o cambios operados en el medioc de
transporte.
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MANI FGTO INEERRACIONAL DE CARGA/OECLARAGAD DL TIANGI D AUUANTINRG

MIC/DTA

IAANIFIESTQ INTENRNACIONAL DE CARGA/DECLARACION NE TRANSITO ADUANERO

|Nome @ domenio 06s tWonspuitatdoresy
Nombre y domiciliv de los imnspuitistas

LS LA NNt seny |
Ay
Y ihiisas
A
) Tt Darall geben
b |
fin l

A GE B i e remerr e e e y nombciss el ieinaenie

4 identificagao das unidades de ransporte por trechof
Identificacion de ks unidades de 1@nspoiie por
Lecho

17 Luyar e pais de embarqueilLugar y pais de embarque

G Nome e domicilio do destinatario/Nombee y domicilio del
de stiralanio

9 Nome 2 domicilio do consignatariol Nombee y domicilio J2l
consigia s

8 Lugar ¢ pais de destino/Lugar y pzis de destino

Canocimientos voluinesiCantidadl £Eruto
de volumen

10 Conhecimeniasf (11 Quantidade de |12 Pesa Bruto/Pesol13Valor FOB em USE |14 Maicas e numeros. descrigao ¢35 mercadociass

Valec FOB en uts Marcas y numeens, descrijias de las mencaderas

TOTALFTOTAL

15 Humeco dos bores/Nomeros de los Pietinins

O sigialano dectaro que as inlounacée; :\;L: liguram
neste documento s3p coiretys ¢ aulenticas © se obriga
» cumprir com as disposigées do Acordo. /

El suscriplo declara que tas inloninaciones gue ligwan
cn csfe documento son cXRCtns y oulénticas y se obiliga
a cumplic ¢on las disposicinnes del Acueido...

17 Carimlip e assinatura do transponador/Finna y sello
del transportista

16 Chservagdes da aduana de panida/Observaciones de la adusna
de partida

(8 Catirnbo e assinatwa da aduiana de paaida/fFinna y selia
de b1 aduana de parida

|

19 Transportador responsavel {1 ‘-‘lrecho}!rmuspou-su
responsable (1° iamet

20 Twanspertader respansavel {2° hecho/Transparticla
responsable (2% tama)

21 Transpoitadar responsavel (3° treche)/Transportista
responsable (3% 1mmo)

22 Transportador respansavel - lecholTaansportista
responsable {1? imamo)
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Asociacién Latineamericana
de Integracion
Associa¢ao Latino-Americana

de Intepeagdo
PROTOCOLO ADICIONAL AL ACUERDO
DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA ALAD1/AAP/AL4TIN/ S 2
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 7 de julio de 1992

(Puerto de Caceres-Puerto de
Nueva Palmira)

SOBRE NAVEGACION Y SEGURIDAD

Los Plenipotenciarios de la Republica Argentima, de la Republica
de Bolivia, de la Republica Federativa del Brasil, de la Republica del
Paraguay y de 1a Republica Oriental del Uruguay, debidamente
autorizados por sus respectivos Gobiermos, segin poderes otorgados en
buena y debida forma, convienen en suscribir el presente Protocolo
Adicional al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-
Paramd.

TITULO I
DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 1.- Objeteo. Las disposiciones de este Protocolo y sus
reglamentos complementarios seran aplicables s6lo a las embarcaciones
de la Hidrovia, a excepcién de las normas comprendidas en el Titulo
VIL, las cuales seran de aplicacién a todos loes buques y embarcaciones
que utilicen la misma.

Articulo 2.- Régimen sancionmattorii®o. Los paises signatarios
adoptardn un régimen sancionatorio uUnico aplicable a las imfracciones
cometidas a las normas del presente Protocolo y sus reglamentos
complememtariios.

Articulo 3.- Adaptacién de Iinstrumentos internacionales. Los
paises signatarios estableceran un régimen tnico de aplicacién de cada
convenio o instrumento internacional adoptado en este Protocolo cuando
consideren necesario su adecuacién al ambito fluvial. Sin perjuicio de
elle, dichos convenios serdn aplicados hasta la aprobacién del régimen
citado.
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TITULO 11

NORMAS DE SKEGURIDAD RELATIVAS A LAS
EMBARCACIONES Y A LA CARGA

CAPITULO 1

Luces y Marcas

Articulo 4.- Régimen Normativo. Se adopta, en lo que a Luces y
Marcas se reflere, sl Convenio sobre el Reglamento Internacional para
Prevenir los Abordajes (COLREG, Londres, 1972).

CAPITULO 11

Certificados de Seguridad

Articulo b.~ Emislilén del Certificado. [os paises signatarios
deciden adoptar, para la emlsién del Certificado de Seguridad de 1la
Navegaclén, el formato que se agrega como Apéndice I.

Articulo 8.~ Régimen de Inapecciones. Los paises signatarios
adoptardn un reglamentce Gnico simplificado para la inspeccldn de las
emabarcaciones de la Hidrovia, gque garantice el cumplimiento de
condiclones minimas de seguridad, debiendo contemplar dicho documento
las especialidades de casco, mdgquinas, armamento, electricidad vy
equipos de comunicacibén asi como la ingpeccidn inicial.

Articulo 7.- Expedicién del Certificado. El Certificado de
Seguridad de la Navegacidédn serd expedido por la autoridad competente
del Estado de la bandera de la embarcacidn, conforme a los plazos qQue
ge establezcan en el Reglamento Unico sefialado en el articulo
precedsnte.

Loe Certificados emitidos por las socliedades de clasilificaciédn
reconocidaes en el Ambito internacional, serdn vAdlidos en la Hidrovia,
previo convenio de diches sociedades con la autoridad.

Articulo 8.- Caducidad del Documentc. Operard la caducidad del
Certificado de Seguridad de la Navegacién cuande sxpire el plazo de
valldez o ss comprobare la pérdida de las condiciones de sesguridad de
la embarcacién o fuere eliminada de la Matricula Nacionsal.

Articulo 9.- Responsabilidad. La autoridad competente de cada pais
slgnatario sera responsable de la verificacién del cumplimiento de esta
normativa, sin perjulcio de la responsabilidad del propietario, armador
o 8u representante legal por o1 incumplimiento del presente régimen.
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CAPITULO 1I1

Segurlidad de Embarcaclonesa Tangues

Articulo 10.~ Régimen Normativeoc. La seguridad de embarcaciones
tanques se regird de acuerdo a las dispoelciones previstas, para el
efecto, en el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar (Londres, 1974, sus Protocolos y Enmiendas).

Los paises Bignatarios acordaran simplificaciones respecto de las
embarcaciones no propulsadasg o menores de 500 toneladas de arqueo
bruto.

CAPITULO IV

Arqueo de Embarcaciones y Asignacién de Francobordo

Articule 11.- Arqueo de Embarcaciones. Los paises signatarios
deciden adoptar para el arqueo de 1las embarcaciones el Convenlo
Internacional =sobre Arqueao de Bugues {Londres, 18689).

Articule 12.- Francobordoe. Loe paises signatarios adoptardn y
emitirdn un documento Unico de francobordo pare embarcaciones de la
Hidrovia.

El plazo de validez en ningun caso sxcederd sl del Certificado de
Seguridad de la Navegaciodn.

Articulo 13.- Reglamento. Los paises signatarios elaboraran un
reglamento Unico para la asignacidén de francobordo para las
embarcaciones de la Hidrovia, a ser aplicado por las autoridades
competentes de los paises signatarios.

CAPITULO V
Seguridad de la Carga
SECCION 1
Disposicidn General
Articulo 14.~ Reglamento. Loes paises signatarios podrdn elaborar
un reglamento tnico para la seguridad de lae cargas transportadas no
normadas esn el pressnte Capitulo.
Articulo 15.- Responeabilidades. Las autoridades competentes de

los paimses asignatarior verificarian el cumplimiento de lo dispuesto en
la presentes normativa.
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Articulo 20.- Responsabilidad del capitédn. El capitan es el dnico
responsable de la conduccién, maniobra y gobierno de la embarcacidn;
y su autoridad en ningun casoc se delega en el pliloto, sin perjuicio de
la responsabilidad que incumba a éste por au asesoramlento.

Articulo 21.- Carécter. El pilotaje eas obligatorio en la
navegacién de la Hidrovia y es preetado excluslivamente por personal
titulado y habilitado por las autoridades competentes de los paises
pignatarios, Bsegin lae condiclones que se establezcan al sfecto.

El capitén, patrén u oficial fluvial podréd sjercer el pilotaje de
la embarcacién cuando se encuentre debidamente capacitado y habllitado.

Articulo 22.- Dtorgamiento de titulo. La titulacldn de los pilotos
de la Hidrovia serd otorgada por la autoridad competente de cualquier
pais signatario.

Los paiges slgnatarios acuerdan establecer requisitos
rrofesionales uniformes para acceder a dichos titulos.

Articulo 23.- Conocimiento de la Zona. La autoridad competente de
cada uno de los paises signatarios constatard el conocimiento de 1la
Zzona & navegar ¥y su normativa reglamentaria por parte de los pllotos,
capitanes, patrones y oficiales fluviales de la Hidrovia en los tramos
gque pertenezcan a sus aguas Jurisdiccionalss.

A tal efecto, los paises signatarios establecerdn un régimen
uniforme respecto de los viales en la zona que 8l postulante deba haber
computado previamente.

Articulo 24.- Habilitacién. La autoridad competente de los paises
signatarios habilitard a los pilotos de la Hidrovia gque cumplan con los
sigulentes requieitos:

a) Pregentaclén del Titulo de Piloto;
b) Poseer la aptitud psicofisica requericda; y
c) No poseer antecedentes penales o profesionales desfavorables.

La autoridad competente de los paises signatarios habllitard para
navegar en sus respectivos tramos a los cspltanes, patrones u oficiales
gque acrediten el conocimiento de la zona de dicho tramo de acuerdo a

los articulos 21 y 23.

Articuleo 25.—- Excepcldédn. Las embarcaciones menores de 200
toneladas ce arquec bruto (T.A.B.) quedan exceptuadas del pilotaje.

Articulo 28.- Habilitacién por Zonae. Los pilotos, capitanes,
patrones u oficiales de la Hidrovia podrdn ser habilitados para una o
mas de las oigulentes zonas, o las que se establezcan en el futuro:
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a) Puertc de Céceres - Puerto Sudrez - Canal Tamengo - Puerto
Ladario;
b) Puerto Sudrez - Canal Tamengo - Puerto Ladario - Puerto Murtinho

- Puerto Asuncién;
c) Puerto Asuncién - Puerto Corrientes; y

d) Puerto Corrientes - Desembocadura del Rio Parand incluyendo sus
diferentee brazos y Puerto de Nueva Palmira.

En las zonas compartidas, las habllitaciones de las mismas podrén
ser extendidas por cualquesguiera de los paises signatarios que las
integren.

Articulo 27.- Mantenimiento de habilitaciédn. Para el mantenimlento
de la habilitacién en la Hidrovia, ses deberd acreditar no tener
periodcs de alejamiento mayores de seis (8) meses del sjerciclo dsl
pllotaje en la zona para la gus fuera habilitado, pudiendo otorgarse
la rehabilitacidn mediante un examen de actualizacidn ante la autoridad
competente.

Articulo 28.- Viajes de Prdctica. Los paises slgnatarios
facilitardn el embarco de aspirantes a pilotoe de la Hidrovia, con el
objeto de cumplir los viajee de préctica.

Estos viajes deberdn ser certificades por el capitédn de la
embarcacldn en la cual el aspirante a plloto de la Hidrovia realice su
practica.

Articule 29.- Facllidades. Terminadas sus tarsas, los pllotos
podrdn desembarcar libremente en los puertos de otro pais
signatarioc el que arriben las embarcaciones en les que cumplieron su
cometido.

Los paises signatarios brindarédn a& los mencionados pilotos las
maximas facilidades para el mejor cumplimiento de su funcidén.

CAPITULO 11

Dotacidtn de Seguridad

Articulo 30.-~ Definicidén. La dotacidn de seguridad es el personal
minimo necesario de las embarcaciconee de la Hidrovia que permita
navegar en condiciones de seguridad. La dotacidédn de explotacidn
asrd establecida de acuerdo a la legiaslacién de cada pais
slgnatario.

Articulo 1.~ Certificado de Dotacldén de Seguridad. Las
autoridades competentes de cada pais signatario, emitirdn los
Certificados de Dotaclidén de Seguridad para las embarcaciones de la
Hidrovia, segin el modelo contenido en el Apéndice II1.
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Articulo 32.~ Vigencia del Certificado. El1 Certificado de Dotacidn
de Seguridad mantendrd su vigencia durante toda la vida 0til de la
embarcacién, a menos que a ésta se le introduzcan modificaciones ds
relevancia que alteren su tonelale de arqueo, cambie su servicio o la
potencia de su planta propulsora o surja cualquler otra circunstancia
que la autoridad compstente de cada pais signatario considers
rertinente.

Articulo 33.- Criterios. Las autoridaaes competentes de los paises
signatarios determinardan la dotaciétdn de seguridad segin el siguiente
esquema:;

DOTACION DE SEGURIDAD

CARGO EMBARC. EMBARCAC. EMBARCAC. REMOLCADORES

PASAJER. TANQUE DE CARGA

AUTOPROPULS . AUTOPRO-
CARG.PELIGR. PULSADA

CAPITAN 1(*) 1 (%) 1 (*) 1 (x)
OFICIAL 1(%) = — -
MARINEROS 2(%) 2 (%) (+) 1 (%) 1 (%)
JEFE MAQ 1 1 1 1
AUX. MAQ 1 1 - -

Obaervacicnes: (*) Cualguiera de ellos deberd estar capacitado para

operar equipo de comunicacién VHF.

(+) En embarcaciones tanques, un tripulante debkeré
estar capacitado para cumplir las funciones de
bombero.

Articulo 34.- Obligacién de poseer Certificado. Quedardn obligados
a poseer 8l Certificado de Dotacién de Seguridad todas las
embarcaciones de la Hidrovia cuyo arqueo sea igual o superior a veinte
toneladas de arqueo bruto y las de pasajeros cualquiera sea sau
tonelaje.
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TITULO IV

NORMAS RELATIVAS A LAS VIAS NAVEGABLES

CAPITULO I

Balizamiento y Sefializacién

Articulo 35.- Régimen general. Los paises signatarios adoptaran
el sistema IALA (Regidén B) adaptado a la navegacién fluvial o el
sistema de sehalizacién de "ACCIONES A EMPRENDER" o ambos en forma
indistinta, segin law caracteristicas particulares de los diferentes
tramos de la Hidrovia. Sobre la base de lo establecido precedentements,
log paises signatarios acordardan un reglamento tnico de balizamiento.

Articulo 38.~ Responsabilidad. El balizamiento serd ejecutado por
las autoridades competentes responsables de la sefializacidén ndutica en
el pais signatario donde se localiza el tramoc respectivo de la
Hidrovia, debiendo posibilitar el transito seguro y ordenado de las
embarcaciones, tanto diurno como nocturno, en forma permanente Yy
continua.

En loa tramos de le Hidrovia donde méds de un pais signatario
ejerza jurlsdiccidn, coordinardn las medidas necesarias a tal fin.

CAPITULO IX

Remocién de obstaculos no permanentes para la navegacion

Articulo 37.- Definiciédn. Se entiende por obstdcules no
permanentes para la navegacidén a las embarcaclones o bienes hundidos,
sumergidos, encallados y rerdidos o arrcjados en aguas de la Hidrovia,
los cuales quedan sometidos a las disposiciones vigentes del pais
signatario en cuya Jjurisdiccidn se encuentre el obstéculo.

Articulo 38.~ Ejecucidén de las operaciones. El responsable por los
obetdculos no permanentes para la navegaclidn podrd solicitar a la
autoridad competente del pais signatario reaspectivo, autorizacidédn para
investigarlos, removerlos, extraerlos o demolerlos, en todo o en parte.

Dicha autoridad podra vetsr el uso de medios o de procedimientos
Que, a Bu entender, representen riesgoes inaceptables para la seguridad
de la navegacidn, de terceros o del medio ambiente.

Antes de dar inicic a la investigacidn, exploracidn, remocién,
extraccién o demolicidédn solicitadas o determinadas de los obstdculos
no permanentes a la navegacidn, la auntoridad competente citada
determinard que el reasponsable adopte las accilones inmediatas vy
rreliminares para la seguridad de la navegacidén, de terceros y del
medio ambiente.
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Articulo 39.- Responsabilidad de los paises signatarios. El pais
signatario en cuyvas aguas jurlisdiccionales se encuentren los obestdculos
Bera responsable de la coordinacidn, el control y la fiscalizacidn de
las operaclones y actividades de investigacién, de exploracién,
remocidn, extraccidn y demoliciédn de los mismos.

La autoridad competente de dicho pais signatario, podréd intimar
al responsable por Jlos obstaculos no permanentes para la navegaciodn,
su remociédn, extraccidén o demolicidén, en teodo o en parte, cuando
constituyan o vayan a constituir peligro, obstéculo para la navegaciédn
o amenaza de dafios a terceros ¢ al medio ambiente.

La citada autoridad establecerd plazos para el comienzo y término
de la remocidn, extracclidn o demolicidn, log que podrdn ser
pProrrogacos.

La autoridad competsnte del pais signatario esn cuyas aguas se
encuentren los obstdculos no permanentes para la navegacidn, podré
asumir 1las operaciones de investigacidén, exploracidén, remocién,
extraccidén o demolicién de los mismos, por cuenta y rieego de su
regponsable, 81 éste no hublere dispuesto o podido realizar esas
operaclones dentro de los plazos establecidos.

TITULO V

NORMAS DE SEGURIDAD RELATIVAS A LA
NAVEGACION PROPIAMENTE DICHA

CAPITULO X

Asistencia y Salvamento de Kmbarcaclones y Blenes

Articuleo 40.~ Definicién. Se entiende por operaclones de
asistencia o salvamento de embarcaciones y bilenes a todo acto o
actividad emprendida para dar asistencia o salvamento a una
embarcacidn, aeronave o cualesguiera otros bienes gque se encuentren en
peligro en &l ambito de la Hidrovia.

Articulo 41.- Ejecucién de las Operaclones. Las operaciones de
apistencia o salvamento serén ejecutadas por los responsables de las
embarcaclones en peligro.

En caso de que ellas no se realicen en los plazos y condiclones
legales del pais signatario en cuya jurisdiccién haya ocurrido el hecho
vy pueda originar riesgos para la seguridad de la navegacidén o de
contaminacién para el maedio ambiente, la autoridad competente de dicho
pais asumird la operacién de salvamento o aseistencia respectiva.

Al solo efecto de este articulo, en aguellos tramos de la Hidrovia
en donde més de un pais signatario ejerza Jurisdiccién, se establece
para el canal principal el siguiente régimen:
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a) En el caso de que la embarcacién auxiliada enarbole el pabellén
de alguno de lce paises signatarios costeroe en dicho tramo, las
operaciones de asistencia o salvamento serén prestadas por el pais
del pabelllén de la embarcacién, pudiendo el otro pais realizar
las operaciones 81 aguel no se encontrare en condiciones de

ejecutarlas.
b) Las operacliones de amslistencia o salvamento a embarcaciones de
terceras banderas que naveguen aguas arriba, seréan de

resgponsabilidad del pais silgnatario que Be encuentre sobre la
margen izquierda del rio, y si la embarcacidn navegara aguas abajo
lo serd el pais slgnataric que se encuentre ubicado schre la
margen derecha del rio.

Las operaclones indicadas en los inciscs precedentes no excluirén
la intervencién de embarcaciones privadas o publicas de cualquier
bandera que pudieran prestar el servicio de asistencia o salvamento,
sin perJjuicioc de que las autoridades Jurisdiccionales ejerzan 1la
fiscalizacidén de las operaciones.

Articulo 42.- Cooperacién. En la medida de sus posibillidades, los
paises signatarios cooperardn y facilitardn avoyo a requerimiento de
cualgquier otro pais signatario para la reallzacldén de operaciones de
asistenclia o salvamento o para contlnuar su ejecucidédn sl se hubleren
iniciado.

Los paises signatarics facilitardn la entrada o salida de las
embarcaciones y aeronaves, como asi también cualquier otro equipo
necesario para efectuar operaciones de asistencla o salvamento, de los
respectivos territorios o aguas Jurisdiccionales, cumpliendo con los
requisitos minimos legales exlgidos.

Articulo 43.- HNormas de Derecho Internacional Privado. Las
reclamaciones o acciones originadas por las opsraciones de asisten-cila
o salvamento de embarcaclones y blenes se regirdan por la ley del palis
en cuyas aguas Jurlsdicclonales se realicen dichas operaciones, como
asi también, entenderdn los tribunales de este pais.

CAPITULO IX

Bilsqueda y Salvamentce de Perasonas en Peligro

Articulo 44.- Responsabilidad de laos paisee sBignatarios. Los
paises signatariocs tienen la reaponsabilidad del control y ejecucidn
de las operaciones de busqueda y salvamento dentro de asus
Jurisdicciones.

Sin perJjuicio de lo establecido en el parrafo anterior, en los
tramos de la Hidrovia donde mds de un pais signatario ejerza Jjuris-
diccidén, la autoridad competente de uno de ellos podré iniciar una
operacién de bisqueda y salvamento 81 dispone de unldades de salva-
mento gue se encuentren en lugar mas cercano al siniestro, debién-dose
informar de inmediato a la autoridad competents del otro pais.
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Articulo 45.- Cooperacién. Los paises signatarios coordinarén sus
serviclos y las operaciones de blusgqusda y salvamento.

Los paises signatarios permitiran la entrada inmediata a sus aguas
Jurisdiccionales, a su espacio aéreo o a su territorio de embarcaciones
yv/0 aerconaves de salvamento de otros paises signatarios cuyo sdlo
objeto =ea la locallizacién de sinlestros y el salvamento de personas
en peligro, sin cumplir con los requisitos legales exigidos
normalmente.

Loe paises signatarios se compromsten a cooperar con el palis
signatario responsable de la operacidn de busqueda y salvamento cuando
la magnitud de la operacién lo aconseje o por cualquier causa quse
impida iniclar o continuar dicha operacidén cuando aquél lo solicite.

CAPITULO TI1IX

Normas para la Navegaclién

Articulo 48.- Reglas Generales para la Navegacién. Los paises
signatarics adoptan las normas establecldas en el Convenioc eobre el
Reglamento Internacional para Prevenir los Abordajes (COLREG, Londres,
1972) como reglas generales para la navegaclidn en la Hidrovia.

Articule 47.- Reglas para la Navegacién en Canales. Toda
embarcacién cuyo calado le permita navegar fuera de canales, solamente
podrd hacerlo dentro de ellos cuando se sencuentren libres de
embarcaclones que por su calado no puedan abandonarlos.

Articulo 48.- Normas a seguir por las Embarcaciones en caso de
Varadura o Encalladura. Cuando se produzca una varadura o encalladura,
se procederd a informar con la mayor precioidn posible a la satacidn
costera més prdéxima la posicién, fecha y hora del acascimiento y
sondajes.

Articulo 48.- Clausura de Canales. Los paises signatarios podréan,
en casos de fuerza mayor o por razones de seguridad de la navegacién,
clausurar transitoriamente el uso de determinados canales o vias
navegables de su Jjurisdiceldn en forma total o parcial, con aviso
rrevio a loas demés paises signatarios. Desaparecidas las causas que
motivaron tal clausura, se dard aviso de la supresién de la medida.

Articulo BO.~ Zonas de Espera, Fondeo, Alijo y Complemento de
Cargas. Los paises signatarios informardn sobre las zonas habllitadas
para transferencia de carga, espera, fondeo, alije, transbordo vy
dep6eito de mercancias en sus respectivas Jjurisdicciones, asi como
instalaciones disponibles.

Articulo 51.~ Intercambio de Informaciédn. Los paises signatarios
ge comprometen a intercambiar informacién sobre los aspectos
particulares de la navegacidén en cada zona, en esapsecial sobre el
ordenamiento del trédnsito a que obligues la congestidén de éste, el
gstado del balizamiento v las condiciones de las vias navegables.
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Articulo 52.- Zona de Armado y Desarmado de Convoyes. Los paiases
signatarios debsrdn establecer y habilitar =zonas aptas en sus
respectivas Jurisdicciones para el armado y desarmado de convoyes, que
posibiliten dichas operaciones con el médximo de seguridad.

Articulo 53.- Maniobra de Armado y Desarmado de Convoyes. Cuando
mediaren razones que hicleran necesaric el armado o desarmadc de los
convoyes fuera de las zonas habilitadas a tal efecto, la autoridad
competente del respectivo pais signatarioc permitird la mencionada
operacidén, slempre que no afecte la navegacién.

Articulo 54.- Dimensiones de los Convoyes. Los paises signatarilos
acordardn un régimen WUnico de dimensiones méximas de convoyes, en
aquellae zonas gue por sus caracteristicas o intensc trdnsito lo hagan
necesario.

CAPITULO IV

Comunicaciones en lo relativo a la Navegacién

Articulo b5.- Disposiciones Generales. Las autoridades competentes
de loes paises signatarios serdn responsables de la atenciédn y direcclén
del silatema de comunicaciones para la seguridad de le navegacldén, el
cual deberd ser establecidoc por tramos y =segin criterios convenidos.

Articulo 58.- Informaciones Fluviométricas. Las autoridades
competentea do cada pais signatario deben prever la difusidén del nivel
de las aguas de las estaciones localizadas en sBus respectivas
Jurisedicciones.

Articulo B87.- Avisos a los Navegantes y Boletines Metereolégicos.
Las autoridades competentes de cada pais slgnatario deben prever la
difusién inmediste de novedades scbre la via navegable por medio de
aviseos a los navegantes, asi como pronésticos metereoldgicos en
eatacliones establecidas en sus respectivas Jurisdicciones.

Articulo B58.- Suministro de Informacidédn. Las embarcaciones deberédn
suminiestrar a las autoridades competentes de cada pais signatarlo toda
la informacidén Qque le regquieran relativa a la seguridad de la
navegacidén y contaminecién de lae aguas.

Articuleo 59.- Plan de Comunicaciones. Los paises signatarios
acordardan un plan de comunicaclones conteniendo:

a) Normas y procedimientos del servicio de comunicacliones para la
seguridad de la navegaclidn; vy

b) Normas y procedimientos del servicilo de comunicaciones para el
control de trdnsito y seguridead.

Hasta tanto 8e confeccione el mencionado plan, los paises
slignatarios coordinarén el intercambio de informacién, divulgando loe
sistemas de comunicaclones que poseen destinados a tal fin.
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Articulo 60.~ Equipamiento de las embarcaciones. Toda smbarcacién
tripulada debera contar, como minimo, con dos equipos de comunicaciones
VHFE, uno operando y otro en condiciones de ser operado.

CAPITULO V

Averfias y Sinlestros
Régimen normativo

Articulo 6l1.—- Los paiseas signatarios adoptan la Convencidn
Internaclional para la Unificacién de ciertas Reglas en Materia de
Abordajes Maritimos (Brusslas, 1910}, en cuanto a la soluciédn de fondo
del tema.

Articulo 82.- En lo referente a la ley aplicable y tribunal
competente 3e adoptan las Bilgulenites normas:

a) Abordajes: Los abordajes se rigen por la ley del pais en cuyas
aguas se producen y gquedan sometidas a la Jurisedicecidén de los
tribunalees del mismo.

Esta disposicidén =e extlende a la collsidédn entre embarcaciones y
cualquier propledad mueble o inmueble, y a la reparacién de los
dafios causados como consecuenclia del pasaje o navegacién de una
embarcacién por la proximidad de otra, aun cuando no exista
contacto material.

b) Averias: La ley de la nacionalidad de la embarcaciédn determina la
naturaleza de la averia.

Las averias particulares o simples relativas a la embarcaciédn ee
rigen por la ley de la naclionalidad de ésta. Las referentes a las
mercancias embarcadas, por la 1ley aplicable &l contrato del
fletamento o de transporte.

Son competentes para entender en los respectivos Julicios, los
Jueces o tribunales del puerto de descarga o en su defecto, los del
puerto en gue aquella debid operarse.

Lag averias comunes o gruesas se rigen por la ley vigente en el
pais en cuyo puerto se practica su liguidacldén y prorrateo.

Exceptuase lo concerniente a las condiciones y formalidades dsel
acto ds averia comin o gruesa, las cuales quedan sujetas a la ley de
la nacionalidad de la embarcacién.

La liguidacién y prorrateo de la averia comin o gruesa se harén
en el puerto de destino de la embarcacidén y, sl éste no se alcanzare,
en el puerto en donde se realice la descarga.

Son competentes para conocer de los juicios de averias comunes o
gruesas, los jueces o tribunales del pais en cuyo puerto se practica
la liquidacién y prorrateo, siendo nula toda clédusula que atribuya
competencia a los Jueces o tribunales de otro pais.
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TITULO VI
NORMAS DE SEGURIDAD RELATIVAS A LOS PUERTOS

REGIMEN DE ESTADIA EN PUERTC

CAPITULO I

Disposiciones Generales

Articulo 83.- Régimen normativo. Las normas de seguridad a qus
habrédn de ajustarse las embarcaciones en cada puerto en particular
serdn establecidas por la autoridad competente de cada pais signatario,
teniendo presente las disposicicnes establecidas sesn el presente
Protocolo.

Articulo B4.- Estadias en Puertos o Lugares de Atraque. Toda
embarcacidén o convoy, independientemente de su carga, debserd tener en
forma permanente una persona responsable de su seguridad, designado por
el armador.

CAPITULO II

Despacho de Llegada, Permanencla y
Despacho de Salida de Embarcaciones

SECCION 1

Contenido y Objeto de los Documentos

Articulo B85.~ Documentos exlgibleas. Las autoridades competentes
de los paises slignatarics no exigiran a la llegada o sallda de
embarcacionee a las cuales ge aplica el presente Protocolo, mas que 1la
entrega de los documentos previstos en este Capitulo.

Estos documentos son:

a) La Declaracién general;

b} El Manifiesto Internacional de Carga/Declaracién de Transito
Aduanero {(MIC/DTA);

c) La lista de la tripulacién; y

d) La lista de pasajeros.

Articulo B88.- Declaraciér General: contenido. En la declaracidn
general las autoridades competentes de los paises signatarios no
exlgirédn mds qQue los siguientes datos:

a) Nombre y descripcibén de la embarcacidn;
b) Nacionalidad de la embarcacidn;
c) Pormenores relativos a la matricula;

d) Nombre del Capitén;
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e) Nombre y direccidn del agente de la embarcacién;
£) Puerto de llegada o de salida; y
g) Situacién de la embarcacién en el puerto.

Articulo 67.- Manifiesto Internacional de Carga (MIC/DTA). El
MIC/DTA corresponderia al formulario adoptado en el Protocolo Adicional
al Acuerdo de Transporte Fluvial por 1la Hidrovia Paraguay-Parand
(Puerto de Caceres-Puerto de Nusva Palmira) sobre Aspectos Aduaneros.

Articulo 6A.~ Lista de tripulacién: contenido. En la lista de 1la
tripulacién, las autoridades compstentes de los paises signatarios no
exigirdn méds que los datos siguientes:

a) Nombre y nacionalidad de la embarcaciédn;
b) Apellido (8);

c} Nombres;

d) Nacionaliidad;

e) Grado o funciones;

) Fecha y lugar de nacimiento;

g) Tipo y nimero del documento de identidad;
h) Puerto y fecha de llegada; e

i) Procedencia.

Articulo 69.- Excepciédn. Las autoridades competentes de los paises
signatarios no exigirédn la presentacién de una lista de la tripulacién
en cada puerto de escala cuando la embarcacién que preste servicio,
ajustandose a un itinerario regular, no haya modificado la tripulacién,
en cuyo caso sge presentard una declarscidén sn la gue conste tal
gituaciédn.

Articulo 70.- Lista de Pasajeros: contenido. En la lista de
pasajeros, las autoridades competentes no exigirdn méds que 1los
siguientes datos:

a) Nombre y nacionalidad de la embarcacidn;
b) Apellidoe (8);

c) Nombre (8);

d) Nacionalidad;

e) ¥echa de nacimiento;

£) Lugar de nacimiento;

g) Tipo y numero de documento de identidad;
h} Puerto de embarco;

i) Puerto de desembarco; ¥y
3) Puerto y fecha de llegada de la embarcacién.

Articulo 71.- Vallidez. Las autoridades competentes de los paises
signatarios aceptardn los documentos establecidos en el presente
Capitulo, fechados y firmados por el capitdn de la embarcacién o su
agente.
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SECCION 2

Ejemplares a ser entregados

Articulo 72.- Llegada. A la llegada a puerto de una embarcacién,
las autoridades competentes de los paises signatarios no exigilrén mayor
numerc de ojemplares que los sigulentes:

eJemplares de la declaracidén general;
ejemplares del MIC/DTA;

sjemplares de la lista de la tripulacidn; y
ojemplarvs de la liesta de pasajeros.

aoom
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Articulo 73.~- Salida. A la salida de puerto de la embarcacidn, las
autoridades competentes de los paises signatarios no exiglrdn mayor
numero de ojemplares que los siguientes:

a) 5 ejemplares de la declaracidn general;
b) 4 sjemplares del MIC/DTA;
c) 2 ejemplares de la lista de la tripulaciédn; y
d) 2 ejemplares de le lista de pasajeros.
SUCCION 3
Documentos a ser exhibidos y requisitos a cumplir
Articulo 74.- Documentos. La autoridad competente de cada pais

oignatarioc podrd requerir toda aguella documentacidén que de acuerdo al
tipo de embarcacidén deba ser llevada a bordo en cumplimiento de
convenios Internacionales o del Acuerdo de Transporte Fluvial.

Articulo 75.- Despacho de Salida. El capitdn de la embarcacidn o
pu agente solicitard a la autoridad competente del respectivo pais
signataric la asutorizacién para zarpar de puerto.

Articulo 76.- Plazo del Despacho. Otorgado el despacho de salida,
la embarcacién zarpard dentro de las treinta horas subsigulentes.
Vencldo dicho plazo sin haber zarpado, solicitard un nuevo despacho y
justificard el motivo que tuvo para no haber salido de puerto.

En los puertos en que por sus caracteristicas particulares sea
necesario disminulr o aumentar el términoc expresado precedentemente,
la autoridad competente determinard el plazo de su valldez.

Articulo 77.- Arribada forzosa. En caso de arribada forzaosa, el
cumplimiento de las disposicicnes sobre entrada y =szalida ce puerto se
ajustara a las clircunstancias particulares de cada caso.

Articulo 78.- Cambio de Destino. Las disposiciones de eata seccidbn
seran de aplicacién a las embarcaciones que alteraren su puerto de
deatino, no observandose al respecto lo establecido en el articulo
anterior y s8e informard previamente a la autoridad competente del
puerto.
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Articulo 79.- Excepciones. No se formalizard despacho alguno en
los siguientes supuestos:

a) Cuando las embarcaclones efectien escalas no relacionadas con su
operacidn comercial. Dichas escalas no podrén exceder el lapso de
treinta (30) horas, prorrogablesz a criterlo de la autoridad
competente cuando las clrcunstancias particulares del caso 1lo
aconsejaran.

b) Cuando el remolcador deJje barcazas en puerto continuando su
navegacién. La agencia correspondiente formalizard, en sete caso,
el despacho de tales barcazas.

En todos los casos se informard previamente a la autoridad
competente del puerto.

CAPITULC IIl

Remclque, Atragque y Practicaje en Puerto

Articulo B0.- Disposicidédn general: no obligatorledad. El remolque
maniobra y practicaje no serd obligatorio para las embarcaciones de la
Hidrovia navegando en forma independiente o en convoy de remolque o
empuje, salvo en aquellos casos en qQue las condiciones de seguridad de
puerto asi lo requleran, de acuerdo a lo que disponga la autoridad
competente.

Articulo 81.- Ejercicio de Practicaje. El practicaje en los
puertos de la Hidrovia 8610 serda eJjercido por 1los profesionales
debidamente titulados y habilitados por el pais a que pertenezca el
puerto.

TITULO VII
NORMAS PARA LA PREVENCION, REDUCCION Y CONTROL DE LA
CONTAMINACION DE LAS AGUAS OCASICNADA POR LOS BUQUES,
LAS EMBARCACIONES Y SUS OPERACIONES EN LA HIDROVIA
CAPITULO I
Disposiciones Generales

Articulo 82.- Definiciones. A los efectos del presente titulo se
entiends por:

a) Acecidn Conjunta: el empleo de medios de varios paises signatarios
\ bajo un Unico mando.



b)

c)

d)

e)

)

£)

h)

i)

3)
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Contaminacién: la introduccidén en el medio acudtico desde una
embarcaclidén de la Hidrovia u otra en navegaclidn, tondeada o
amarrada, en forma directa o indirecta por la accidén deliberada
o accidental del hombre, de &8ustancias o residuos, causando
sfectos perjudiclales tales como dafios en la biota, peligros para
la salud humana, obstdculos para las actividades en el ambiente
acuatico, incluide lea pesca, deterioro de la calidad del agua y
reduccion de los atractlivos naturales y recrsativos.

!Descargae, hidrocarburos, sustancisass nocivas liquidas, sustanclas
perjudiciales, aguas suclas y basuras: tal como son definidas por
sl Convenlo Internacional para Prevenir la Contaminacién por los

‘Buquee de 1973, enmendado por el Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78).

Desschos peligrosos: todo desecho que pueda producir o contribuir
a preoducir lesiones o enfermedades graves, incluso con riesgos de
muerte o gue congtituya una amenaza sustancial a la salud humana
o para el medio amblente, sl se lo manipula inadecuadamente.

Pertenece & este grupo cualgquier material que presente alguna de
las caracteristicas sigulsntes: inflamabilidad, corrosividad,
explosividad, reactividad, toxicidad o biocacumulacidn.

Echazén: el acto de arrojar voluntariamente al agua bienes
materiales contaminantes, que pueden corresponder a las
embarcacliones de la Hidrovia u otras como a la carga, con €l fin
de preservar la seguridad de aquellsas.

Incidente de contaminacidn: el suceso gqgue causa © puede
potencialmente causar una descarga o una echazdén de hidrocarburos
o de sustanclas noclvas y que requiere la realizacldédn de una
operacién inmediata de lucha a fin de eliminar o reducir sus
efectos nocivos en el medioc acudtico, sobre los bisnes, la salud
humana o el bilanestar pablico.

Mercancias peligrosas: aquellas mercancias que en virtud de ser
explosivas, gases comprimidos fe) licuados, inflamables,
combustiblea, venenosas, infecciosas, radloactivas o corrosivas,
necesitan un embalaje, marcado, segregacidén, manipuleo o estiba
especial.

Plan de Contingencia: la estructura que posee cada pais signatario
para actuar ante un incidente de contaminacidén en el medio
acudtico.

\

iUertimiento: tal como es dafinido por sl Convenio Internacional
sobre la Prevencién de la Contaminacidédn del Mar por Vertimiento
de Desechoe y otras Materias del 13 de noviembre de 1972.

Zona Especial: aquella zona de la Hidrovia en la cual estédn
prohibidas las descargas de cualguier tipc que pudieran causar
dafios al medio ambiente.
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CAPITULO IX

Transporte de hidrocarburos, sustancias nocivas
liquidas, sustanclas perjudiciales y mercancias
peligrosas

Articulo 83.- Documentacloéon. Los buques y las embarcaciones de la
Hidrovia u otras que transporten mercancias peligrosas presentarédn la
notificacién correspondiente ante 1la autoridad competente, con
antelacién a la entrada a puerto o =zalida de él, cumpliendo las
formalidades que al respecto establezca la misma.

Los buques y las embarcaciones de la Hidrovia u otras que
transporten mercancias peligrosas llevardn a bordo la documentacién que
al respecto establezcan las normas nacionales e internacionales, segun
corresponda.

Loa buques y las embarcaciones de la Hidrovia u otras que
transporten hidrocarburos o sustancias nocivas deberan llevar a bordo
una copia de la pdliza de seguros contra incidentes de contaminacién.

La autoridad competente de cada pais signataric otorgara, cuando
corresponda, los certificados y autorizaciones gque sean de aplicacién,
de acuerdo a la modalidad del transporte.

Articulo 84.- Informacién de Siniestros. Las embarcaciones de la
Hidrovia u otras que sufran averias u otros siniestros que involucren
hidrocarburos o mercancias peligrosas transportadas por agua, en aguas
de Jjurisdiccidédn de un pais signatario, informarédn de inmediatco tal
circunstancia a la autoridad competente de dicho pais, ajustando su
accionar a las normas existentes sobre tales emergencias, las que
deberén complementarse con las directivas que para esos casos imparta
dicha autoridad.

Articulo 85.- Transporte, Embalaje y Segregacién de Mercancias
Peligrosas y Contaminantes en Bultos. El transporte, embalaje, marcado
y oegregacién de mercancias peligrosas en bultos se rige, segin
corresponda por las disposiciones del Coédigo Maritimo Internacional de
Mercancias Peligrosas (Cédige IMDG) y por el Anexo I1III del MARPOL
73/78.

Articulo 86.- Transporte de Mercancias S6lidas Pelligrosaes a
Granel. El1 transporte de mercancias sdlidas peligrosas a gransl se rige
por las dlsposiciones correspondientes del Apéndice B del Codigo IMDG.

Articulo 87.- Transporte ds Productos Liquidos Quimicoe Peligrosos
a Granel. El transporte de productos quimicos liquidos peligrosos a
granel se rige, segin corresponda, por ol Cédigo para la construccldn
y el equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a
granel (Cédigo CGrQ), por el Cédigo Internacional para la construcclédn
y el equipo de bugques que transporten productos quimicos peligrosos a
granel (Cédige CIQ) o por el Anexo Il del MARPOL 73/78, aprobados por
la Organizacién Maritima Internacional (OMI).
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Las autoridades competentes de los paises signatarios estableceran
un régimen de autorizaciones para las embarcaciones quimiqueras de 1la
Hidrovia.

Articulo 88.- Transporte de Gases Licuados a Granel. El transporte
de gases licuados a granel se rige, segin corresponda, por el Cédigo
Internacional para la construccién y el equipo de bugques que transporte
gasea licuados a granel (Coédigo CIG), por el Cédigo para 1la
construccién y el equipo de buques gque transporten gases licuados a
granel o por el Coédigo para bugques existentes que #transporten gases
Jicuados a granel, aprobados por la Organizacién Maritima Internacional

@) .

Las autoridades competentes de los paises signatarios establecerdn
un régimen de autorizaciones para las embarcaciones gaseras de 1la
Hidrovia.

Articule 89.- Transporte de Hidrocarbures. ELl transporte de
hidrocarburos se rige, en cuanto fuere aplicable, por el Anexo I del
MARPOL 73/78.

CAPITULO 1II

Transporte y Vertimiento
Articule 90.- Prohibiciém. Queda prohibido el transporte por agua
en la Hidrovia de desechos peligrosos, como asi también el vertimiento
de todo tipo de desechos u otras materias.
CAPITULO 1V
Régimen de las Descargas
Articulo 91.- Prohibicién de Descarga®. Quedan prohibidas las
descargas de:

a) Hidrocarburos provenientes del régimen operativo de 1las
embarcaciones de la Hidrovia u otras;

b) Sustancias nocivas liquidas transportadas a granel procedentes de
operaciones de limpieza y deslastrado de tanques;

c) Aguas sucias; y

d) Basuras.
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Articulo 92.- Instalacionss de Recepcidén. La evacuacidn de las
sustancias indicadas en el articulo 91 deberia realizarse en las
inestalaciones portuarias o en los servicios de recepclidn que 88
habiliten a tales efectos. Las autoridades competentes de los paises
signataricos arbitrardn las medidas a fin de que las cltadas
instalaciones de recepcidén estén disponibles y en funcionamiento tan
pronto como ses posible.

Articulo 93.- Régimen Temporarico de Descargas. Hasta tanto los
paises signatarios habiliten instalaciones portuarias o servicios de
recepcioén, que satlisfagan las necesldades operativas de las
embarcaciones de la Hidrovia u otras, podrén efectuarse descergas con
sujecién a las normas que se acuerden. Dichas descargas no podrén
realizarse en las Zonas Especiales, las cuales serdn determlnadas por
cada pais elgnatario, o en conjunto cuando corresponda. El
establecimiento de dichas Zonas Especiales deberd tener un fundamento
ecolégico y su localizacidén serd informada a los restantes paises
signatarios.

Articulo 94.- Excepciones a la Prohibicién de Descargas. Se
exceptuan del régimen previsto en el articulo 91:

a) Las descargas o los vertimientos gue se efectien para salvar vidas
humanas o para proteger la seguridad de la embarcacién de la
Hidrovia u otra y slempre que se hubieran tomado todas las
precauciones razonables para reducir al minimo tales descargas o
vertimientos;

b) Las descargas o los vertimientos por averias de la embarcacidn de
la Hidrovia u otra o s=sus equlpos, siempre que no ss hubiera
actuado con intencioéon de producir la averia o con culpa; ¥y

c) Las descargas o los vertimientos por operaciones de lucha contra
incidentes de contaminacién.

CAPITULO V

Lucha contra Incidentes de Contaminacién

Articulo 95.- Incidentes de Contaminacidén. Los paises signatarios
promoveran la reduccién en el mayor grado posible de los riesgos de
incidentee de contaminacién mediante acciones tendientes a aumentar la
seguridad de las operaciones que puedan contaminar el medio acuédtico,
de conformidad con los instrumentos internacionales en vigor y las
normas dictadas por cada uno de gllos.

Articulo 96.- Obligaciones de los paises signatarios. Los paises
slgnatarios ae comprometen a:

a) Intercamblar informacién sobre toda norma que se prevea dictar en
relacién con la prevencidén de incidentes de contaminacién, con
vistas a establecer normas compatibles o equivalentes sen sBua
respectivos ordenamientos Juridicos; y
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b) Establecer planes de contingencia a nivel nacional, que deberdn
ser compatibles entre si y permitir la utilizacldén de los medios
en forma complementaria, a fin de facilitar, cuando resulte
necesarlo, la accidn conjunta de las mismas.

Articulo 97.- Control de las Operaciocnes. Cada pais signatario
asumira el control de las operaclones de lucha contra incidentes de
contaminaclén sujetos a su jurisdiccidn.

En aquellos tramoes de la Hidrovia en donde més de un pais
eignatario ejerza Jjurisdiccidédn, asumird el control de las operaciones
el pais al que corresponda la direccldn de coperaciones de salvamento.

Articulo 88.- Iniciacién y Desarrollo de las Qperaciones. El pais
actuante comunicard inmediatamente a las sautoridades de los otros
paises signatarios la iniciacién de una operacién de lucha contra
incidentes de contaminacién.

Cuando por cualqQuier causa la autoridad de dicho pais no pueda
iniciar o continuar las operaciones de lucha contra incidentes de
contaminacidén, lo comunicaréd inmediatamente a las autorldades de los
otros paises signatarios y requerird gue otra asuma el control de las
operaciones, facilitdndole loes medios adecuados de que disponga.

El pais signatarioc actuante podrd regquerir la colaboracliédn de las
autoridadea de los otros paises signatariocs cuando lo estime necesario,
coneervandc el control de las operaciones, a la vez que suminlstrard
la informacién dilsponlble sobre su desarrolloc. Los paises requeridos
colaborardn con los medios adecuados de que dispongan.

Cuando una autoridad tome conocimiente de la existencia de un
incidente de c¢ontaminacidn sujetc a la Jurisdiccién de otro pais
signatario, 1lo comunicard Inmediatamente a éste y podrd iniciar las
operaciones de lucha hasta tanto la autoridad de dicho pais asuma el
control de las operaciones o lo delegue expresamente.

Articulo 89.- Acclones legales. Los paises signatarios
establecerdn un régimen de reembolso por los gastos que demanden las
operaciones de lucha contra la contaminacién producida por las
embarcaciones de 1la Hidrovia u otras, sobre una base que asegure
garantiae suficientes de cobro.

Ceda pais slignatarioc podrd reclamar en sede administrativa vy
accionar Judicialmente, contra el responsable de un incidente de
centaminacidén a fin de obtensr el reembolso de loe gastos en que se
hubiera incurrido durante la ejecucién de las operaciones de lucha
contra incidentes de centaminacidn, ya sea que se haya realizado una
acclién conjunta o que los paises signatarios hayan actuado en forma
separada.

Cuando un pais signataric haya requerido colaboracién de otrao, y
éste no hubiese obtenido el pago en sede administrativa por parte del
responsable, a fin de obtener el reembolso de los gastoas en que hublera
incurrido, dichos gastos seran reembolsados por el pais signatario
requirente, el cual podrd repetir en sede administrativa o judicial
contra el responsable del incidente de contaminacién.
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Articulc 100.- Identificacién de los Responsables. Cuando ocurra
un incidente de contaminacién, los paises signatarios investigardn en
suB resgpectivas Jurlsdicciones & fin de identificar al o a 1los
responsables del mismoc y 8e prestardn a estos efectos mutua
cooperacidn.

CAPITULO VI
Entrada en vigor

Articulo 101.- Oportunidad de Aplicacidén. Los paises signatarios
procurarian el establecimiento gradual de las normas de este Titulo, las
ques desberén estar totalmente vigentes a mds tardar el 31 de diciembre
de 1994.

TITULO VIII
DISPOSICION FINAL

Articulo 1062.- Vigencia y entrada en vigor. El presente Protocolo
es parte integrante del Acuerdo de Transporte Fluvial y su vigencia y
entrada en vigor estardn conformes con lo establecido en el articulo
30 de dicho Acuerdo.

La Secretaria General de la Asoclacidén serd depositaria del

preasente Protocolo, del cual enviard copias autenticadas a los
Gobiernos de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el
presente Protocolo en el Valle de Las Leflas, Departamento Malargle,
Provincia de Mendoza, Republica Argentina, a los veintiséis dias del
mes de Jjunio de mil novecientos noventa y dos, en un original en los
idiomas espaficl y portugués, siendo ambos textos lgualmente validos.

Por el Gobierno de la Republica Argentina:

Guido Di Tella

Por sl Gobiserno de la Repiblica de Bolivia:

Ronald Maclean

Por el Gobierno de 1la Republica Federativa del Brasil:

Celao Laper

Por el Goblerno de la Republica del Paraguay:

Alexis Frutos Vaesken

Por el Gobierno de la Repiblica Oriental del Uruguay:

Héctor Gros Easpiell
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APENDICE 1

Modelo de Certificado de Seguridad de la Navegacién
para las Embarcaciones de la Hidrovia

No. de Certificado

MATRICULA SERAL
Nombre del (1) .vurureenene ... DISTINTIVA
NAVEGACION SERVICIO
FECHA DE MATERIAL DEL CASCO T.A.B. T.A.N. ESLORA
CONSTRUCCION
BUQUE AUTORIZADO A ALTURA DE CUBERTADA ASIGNACION
TRANSPORTAR DE PASAJEROS
MERCANCIAS PELIGROSAS
SI/NO
TIPO PLANTA POTENCIA EFECTIVA POTENCIA NOMINAL ASIGNACION
PROPULSORA TOTAL ELECTRONICA DE REMOLQUE
L (29 o . T e T - on Tl o’
Certifica:
Que el (1) .......... ha sido objeto de las inspeccciones (3)

de conformidad con las disposiclones reglamentadas por .............
Que las 1inspecciones han puesto de manifiesto que su estadeo es
satiafactorio y que cumple con las sefialadas prescripciones.

El presente Certificado serd vadlido hasta el vencimiento que se indica
mée adelante, suleto a 1la realizacidn de las inapacciones de

convalidacién que, entre las fechas limites se establece al dorso,
debiendo quedar registradas.

Expedido en .......... el ... de
SELLO FIRMA Y ACLARACION
Indicar 8l se trata de buque o artefacto naval.

(1)
(2) Auteridad gue susacribe el Certificado.
(3) Indicar si se trata de "“Iniclales” o de “"Renovacién'.



Se certifica
inspecciones que
satisfactorio, en
respectivamente.
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CONVALIDACIONES

que el (1) ....._._.... ha sido objete de las
establecen a continuaciém, con resultado
especialidades y fechas que se fndiecam,

A REALI1ZAR ENTRE EL

EL LUGAR Y FECHA DE
REALIZACION

FIRMA DEL 1INSP.
Y ACLARACION

Jla. 1C
ARMAMENTO

la. 11
ARNAMENTO

la. 11
MAQUINAS

1a” REEl=
PI1ENTES DE
PRESION

Ja_ 11
ELECTRICIDAD

11F/11S
CASCO

2a. 1C
ARMAMENTO

2a. 11
ARMAMENTO

2a. 1I
MAQUINAS

#Z REGI=
P1ENTES DE
PRESION

2a. 1I
ELECTRICIDAD

Referencias: 1C
1l
11F

1i8

JNSPECCION COMPLEMENTARIA

INSPECCION 1INTERMEDIA

INSPECCION 1INTERMEDIA A FLOTE(Tachar 1lo gque
no corresponda))

INSPECCION INTERMEDIA EN SECO(Tachar 1o que
no corresponda)
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APENDICE II

MODELO DE CERTIFICADO DE DOTACION DE SEGURIDAD

El presente documentc se expide en virtud de la establecido en
el articulo 28 de! Protocole Adiclonal al Acuerdo de Transporte
Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parand (Puerto de Cdceres—Puserto de
Nueva Palmira) sobre Navegacién y Seguridad.

Nombre de la Embarcacién MATRICULA BANDERA SERVICIO

La autoridad competente certifica que de conformidad con las
normas vigentes que regulan las dotacionea de seguridad de las embar-
cacionea de la matricula nacional, afectadas a la navegacldédn en la
Hidrovia, la embarcacidn dispone de persconal suficliente como para
garantizar su seguridad, siempre que lleve la tripulacién en numero
y cargo no inferior al que ae establece a continuacién:

CARGO NUMERO
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ANEXO I
APENDICE II .
MODELO DE CERTIFICADO DE FRANCOBORDO
PARA BUQUES DE LA HIDROVIA

No. DE CERTIFICADQ

NOMBRE DEL BUQUE MATRICULA ARQUEQO TOTAL
El . i e certifica que el buque arriba mencionado
posee asignacidén de francobordo de acuerde ... ......... ... ... ... > ¥

han sido constatadas sus marcas las gue se encuentran de acuerdo a
los valores reglamentarios que se consignan a continuacidn:

F.B. MEDIDO DESDE LA LINEA DE CUBIERTA

mm .

El presente certificado quedard sutomdticamente caduco al
introducirse modificaciones que varien las condiciones de asignacién
o el:

VENCIMIENTO:

Expedido en .......... el ... de .....---... de 19..



Asociacion Latinoamericana
de Intcgracion

Assaciagdo Latino-Americana

de Integragio
PROTOCQLO ADICIONAL AL ACUERDOC
DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA ALADI /AAP/814TM/5.3
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 7 de Julio de 1982
(Puerto de Céceres-Puerto de
Nueva Palmira)

SOBRE SEGUROS

Loe Plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Republica
de Bolivia, de la Repiblica Federativa del Brasil, de la Republica del
Paraguay vy de la Republica Oriental del Uruguay, debidamente
autorizados por sus respectivos Goblernos, segin poderses otorgsdos en
buena y debida forma, convienen en suscribir el presente Protocolo
Adicional al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-
Parana.

CAPITULO I

Sistema Comian de Cobertura

Articulo 1.- Los paises signatarios adoptardn criterios comunes
de cobertura destinados a la indemnizaciédn por dafioe ocasionados a
intereses assgurables de las embarcaclones, tripulacidén, paseajeros,
medio amblente y de terceros. Asimismo, reglamentardn las condiciones
generales de las pélizas de seguro.

CAPITULO 11

Riesgos Asegurables

Articulo 2.- Los paises signatarlios dispondrédn la obligatoriedad
s loe Armadores que operen en la Hidrovia, de cubrir los siguientes
riesgosa:

a) Seguro de responsabilidad c¢ivil por dafios contra terceros,
incluyendo remocidén de restos; y

b) Seguro de tripulacidén y de pasajeros por lesiones o muerte.
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Articulo 3.- Cualguier Armador que transporte sustancias noccivas
o hidrocarburosa deberéd en forme obligatoria, tomar una péliza de seguro
Que indemnice y cubra los costos de limpieza de las aguas y costas en
las vias navegablees de la Hidrovia, originados por incidentes de
contaminacién.

CAPITULO 111

Mecanlsmo de Contralor

Articulo 4.- Los paises signatarios establecerdn los sistemas de
contralor de la vigencia de las pdlizas de seguros y los alcancee de
las cobertures obligatoriamente exigidas en este Protocolo (articulos
2 y 3, Bl correspondiere).

La verificacidén de su incumplimientc impedirad a la embarcaclédn
navegar por la Hidrovia, hasta tanto el Armador acredite la
contratacién de dichos seguros.

CAPITULO 1V

Ambito de Cobertura de la Péliza de Seguro

Articulo 6.- Las pbélizas deberdn ser temadas por los Armadores que
operen en la Hidrovia segin la legislacidn del pais de registro de la
embarcacién de la Hidrovia u otras; cubrir los riesgos exigidos en los
articulos 2 y 3 del presente Protocolo y tener la miesma amplitud de
cobertura para toda la extensién de la Hidrovia.

Articulo 6.~ Los paises signatarios se comprometen a facllitar las
geationes qQue permitan la remssa de divisas al exterior para el pago
de las primas de meguros, indemnizacién y gastos relacionados con el
contratc de seguros.

Articulo 7.- El presente Protocolo es parte integrante del Acuerdo
de Transpcorte Fluvial y su vigencla y entrada en vigor estaran
conformeg con lo eastablecldo en 8l articulo 30 de dicho Acuerdo.

La Secretaria General de la Asociacién serd depositaria del
rreaente Proteocolo, del cual enviard copias autenticadas a los
Goblernos de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el
presente Protocolo en el Valle de Las Lefias, Departamento Malarglie,
Provincia de Mendoza, Repiblica Argentina, a los veintiséls dias del
mes de Junlo de mill novecientes noventa y dos, en un original en los
idiomas espafiol y portugués, slendo ambos textos igualmente vdlidos.
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Associajdo Latino-Américana

de Integraigas
PROTOCOLO ADICIONAL AL ACUERDO
DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA ALADI/AAP/ALLTN/D. 4
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 7 de julio de 1992
{(Puerto de Céaceres-Puerto de
Nueva Palmira))

SOBRE CONDICIONES DE 1GUALDAD DE OPORTUNIDADES
PARA UNA MAYOR COMPETITIVIDAD

Los Plenipotenciarios de la Repiblica Argentima, de la Republica
de Bolivia, de la Republica Federativa del Brasil, de la Repldblica del
Paraguay y de 1a Republica Oriental del Uruguay, debidamente
autorizados por sus respectivos Gobiermaos, segin poderes otorgados en
buena y debida forma, convienen en suscribir el presente Protocolo
Adicional al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-
Parana.

Articulo 1.- A fin de lograr un adecuado grado de competitividad
entre las empresas de transporte fluvial de los paises que integran la
Hidrovia mediante una creciente homogeneizacién de las diversas normas
que rligen esta actividad, 1o0s Gobiernos adoptarén criterios comunes en
los aspectos y plazos que se establecen en los articulos siguientes.

Articuleo 2.- Los paises signatarios adoptaran criterios homogéneos
en el tratamiento de las importaciones de embarcaciones fluviales,
repuesta®s, partes y accesorios, en particular en 1o referente al
tratamiento arancelario y no arancelario. Estas medidas deberan estar
vigentes antes del 31 de diciembre de 1994.

Articule 3.- En el caso de eventuales concesiones do incentivos
fiscales, subsidios u otros favores oficiales a los Armadores de 1la
Hidrovia, los paises signatarios adoptaran criterios homogéneos en el
tratamiento de los mismos.

Articulo 4.- Los paises signatarios adoptaran dotaciones de
seguridad homogéneas de acuerdo con el tipo y caracteristicas de las
embarcaciones, sobre la base de una tipificacién comin de las mismas.
Estas medidas entrardn en vigor en un plazo no mayor de doce {12) meses
a partir de la entrada en vigor del presente Protocolo.
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Articulo 5.- Los paises signatarios facilitardn la revalidacidn
de titulcs y patentes de los tripulantes de embarcaciones de la
Hidrovia, adecuando los planes de formacldén y capacitacidn a esos
efectoas. Estas medidas deberédn estar vigentes antes del 31 de dicliembre
de 1994.

Articulo 8.~ Los paises signatarios se comprometen a no aplicar
tratamliento diferencial en el suministro de combustibles y lubricantes
entre las embarcaciones de su propla bandera y las de los restantes
paipes que integran la Hidrovia. Estas medidas deberan estar vigentes
a partir de los sels (8) meses de la entrada en vigor del presente
Protocolo.

Articulo 7.- Los paises signatarios dejaréan de aplicar todas
aquellas tasas portuarias que no reflejen una efectiva contraprestacidn
de servicios. Estas medidas debsrdn estar vigentes en un plazo no mayor
de doce (12) meses a partir de la entrada en vigor del presente
Protocolo.

Articulo B.- Los paises signatarios simplificardn y homogeneizardn
la denominacién de los servicios portuarios de modo gue comprendan,
bajo cada concepto, similares prestaciones. Dichas medidas se aplicarédn
dentro de loe doce (12) meses a partir de la entrada en vigor del
preasente Protocolo.

Articulo 9.- Los paises signatarios eliminardn aquellas normae que
impidan o dificulten la celebracién de acuerdos operatlivos entre
empresas constituidas en loa paises que integren la Hidrovia
relacionadas ccn el transporte fluvial. Estas medidas deberédn estar
vigentes en un plazo no mayor de doce (12) messe a partir de la entrada
en vigor del presente Protococlo.

Articulo 10.- Los paises signatarios deberdan unificar vy
simplificar todos los trémites y documentos relativos al transporte
fluvial en la Hidrovia que dificulten las operaclonee o eleven sus
costos. Estas medidas deberan estar vigentes en un plazo no mayor de
disciocho (18) meses a partir de la entrada en vigor del presente
Protocolo.

Articulo 11.- Los paises esignatarios adoptardn horarios amplios
y uniformes de atencién de los organismos intervinientes en cada
ruerto, a fin de evitar recargos por habilitacidén de horarios
extraordinarios. En funcién de la capacidad operativa de los milsmos,
se adoptardn medidas que les permitan, a requerimiento, operar las
veinticuatro {24) horas del dia, durante todo el afio.

En puertos de zonae limitrofes, deberdn adoptaree horarios
homogéneos a fin de facilitar el transporte fronterizo. Estaa medidas
deberédn sstar vigentes dentro de los doce (12) meses a partir de la
entrada en vigor del presente Protocolo.

Articulo 12.- Log paisea signatarios adoptardn las medidas
necesarias tendientes a la liberallizacidn de la contrataciéon de la mano
de obra y demds eervicios portuarios con el objeto de reducir costos
an un plazo no mayor de doce (12) messes a partlyr de la entrada en vigor
del presente Protocolo.
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Articulo 13.- Los paises signatarios adoptarédn exigenclas ¥y
procedimientoes comunes para la matriculacién de las embarcaciones en
sue respectivos registros, comprometiéndose aslmiemo a intercambiar
informacién respecto de las altas, bajas o modificaclones de las
mismas. Estas medidas deberédn estar vigentes en un plazo no mayor de
los doce (12) meses a partir de la entrada en vigor del presente
Protocolo.

Articulo 14.- Los paises signatarios adoptarén en forma conjunta
las medidas que permitan, en igualdad de condiciones, la plena
participacidén en el transporte por la Hidrovia de sus embarcaclones
fluviales y fluvio-maritimas. Estas medidas deberdn estar vigentes
antes del 31 de diciembre de 1994.

Articulo 15.~ El presente Protocolo ee parte integrante del

Acuerdo de Transporte Filuvial y su vigencia y entrada en vigor estarén
conformes con lo sstablecido en el articulo 30 de dicho Acuerdo.

La Secretaria General de la Asociacién serd deposltaria del
presente Protocolo, del cual enviara copiaz autenticadas a los
Gobiernos de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenlpotenclarios suscriben el
presente Protocolo en el Valle de Las Lefias, Departamento Malargile,
Provincia de Mendoza, RepOblica Argentina, a los veintiséls dias del
mes de junio de mil novecientos noventa y dos, en un original en Jos
idiomas espaficl y portugués, siendo ambos textos igualmente valideos.

Por el Gobierno de la Republica Argentina:

Guido Di Tella

Por el Gobierno de la Republica de Bolivia:

Ronald Maclean

Por el Goblierno de la Republica Federativa del Brasil:

Calso Laper

Por el Gobierno de la Repiblica del Paraguay:

Alexis Frutos Vaesken

Por el Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay:

Héctor Gros Espiell
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HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 7 de Julio de 1992
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SOBRE CCNDICIONES DE IGUAIDAD DE OPORTUNIDADES
PARA UNA MAYOR COMPETITIVIDAD

Loes Plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Republica
de Bolivia, de la Republica Federativa del Brasitl, de la Repiblica del
Paragua* y de la Repiblica Oriental del Uruguay, debidamente
autoriz.dos por sus respectivos Gobisrnos, segin poderes otorgados en
buena y debida forma, convienen en suscribir el presente Protocolo
Adlcion:l al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-
Parana.

Ar iculo 1.- A fin de lograr un adecuado grado de competitividad
entre 1. v empresas de transporte fluvial de los paises que integran la
Hidrov:.. mediante una creciente homogeneizacién de las dlversas normas
qQue rigen esta actividad, los Gobiernos adoptaran criterios comunes en
los appectos y plazos que e establecen en los articulos sigulentes.

Articulo 2.- Los paises signatarios adoptarédn criterios homogéneos
en ol tratamiento de las importacliones de embarcaclones fluviales,
ropuestns, partes y accesorios, en particular en lo referente al
tratamiento arancelarlo y no arancelario. Estas medidas deberédn estar
vigentes antes del 31 de diciembre de 1994.

Articulo 3.- En el caso de eventuales concesiones de incentivos
fiscales, subsidios u otros favores oficiales a los Armadores de la
Hidrovia, los paises signatarios adoptardn criterios homogéneos en el
tratamiento de los mismos.

Articulo 4.- Los paisea signatarios adoptardn dotaciones de
seguridad homogéneas de acuerdo con el tilpo y caracteristicas de las
embarca ‘ioness, sobre la base de una tipificacién comiGn de las mismas.
Estas m didas entrarén en vigor en un plazo no mayor de doce (12) meses
a parti de la entrada en vigor del presente Protocolo.
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Arti-ulo 5.~ Los pailses signatarlios facllitaran la revallidacidén
de titulcs y patentes de los tripulantes de embarcaciones de 1la
Hidrovia, adecuando los planes de formacién y capacitaclidén a esos
efectos. Estas medidas deberidn estar vigentes antes del 31 de diclembre
de 1884.

Articulo 6.- Los paises slignatarlios se comprometen s no aplicar
tratamiento diferencial en el suministroc de combustibles y lubrlicantes
entre las embarcacicnes de su propla bandera y las de los restantes
paiees que integran la Hidrovia. Estas medidas deberdan estar vigentes
a partlr de los seis (8) meses de lea entrada en vigor del presente
Protocolo.

Articuleo 7.- Los pafises slgnatarios dejaran de aplicar todas
aquellas tasas portuarias que no reflejen una efectiva contraprestacién
de serviclos. Estas medidas debsridn estar vigentes en un plazo no mayor
de doce (12) meses a partir de la entrada en vigor del preeente
Protocolo.

Articulo 8.~ Los paises signatarios simplificardn y homogeneizaran
la denominaclén de los servicios portuarios de modo que comprendan,
bajo cada concepto, similares prestaciones. Dichas medidas se aplicaran
dentro de los doce (12) meses a partir de la entrada en vigor del
presente Protocolo.

Artfculo 9.~ Los paises signatarios eliminarén aquellas normas que
impidan > dificulten 1la celebracidén de acuerdos operativos entre
empresas  constituidas en los paises que 1ntegren la Hidrovia
relaclionadas con ©l1 transporte fluvial. Estas medidas deberan estar
vigentes en un plazo no mayor de doce (12) meses a partir de la entrada
en vigor del presente Protocolo.

Articulo 10.- Los ©paises sBidgnatarios deberan unificar vy
simplificar todos los tramites y documentos relativos al tranesporte
fluvial en la Hidrovia que dificulten las operaclones o eleven sus
costos. Estas medidas deberén estar vigentes en un plazo no mayor de
diecliocho (18) meses a partir de la entrada en vigor del presente
Protocolo.

Artficulo 11.- Los paises Bignatarios sdoptarédn horariocs amplios
y uniformes de atencidén de los organismos intervinientes en cada
puerto, a fin de evitar recargos por habilitacién de horarlos
extraordinarios. En funcidén de la capacidad operativa de los mismos,
gs adoptardn medidaes que les permitan, & requerimiento, opsrar las
veinticuatro (24) horas del dia, durante todo el aflo.

En puertos de zonas limitrofes, deberdn adoptaree horarios
homogéneos a fin de facilitar el transporte fronterizo. Estas medidas
deberén aestar vigentes dentro de los doce (12) meses a partir de la
entrada sn vigor del premsente Protocolo.

Articulo 12.- Los paises signatarios adoptardn las medidas
necesgarias tendientes a la llberalizacién de la contratacidén de la mano
de obra y demds serviclos portuarios con sl objeto de reducir costos
en un plazo no mayor de doce (12) meses a partlr de la entrada en vigor
del presente Protocolo.
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Articulo 13.- Los paises signatarios adoptardn exigenclas vy
procedimientos comunes para la matriculacién de las embarcaclones en
sus reepectivos registros, comprometiéndose asimismo & intercamblar
informacién respecto de lap altas, baJas .o modificaciones de las
mismas. Estas medidaes deberén estar vigentes en un plazo no mayor de
loe doce (12) messs a partir de la entrada en vigor del presente
Protocolo.

Articulo 14.- Los paisges signatarios adoptardan en forma conjunta
las medidas que permitan, en lgusldad de condicliones, 1la plena
participacién en el transporte por la Hidrovia de sus embarcaclones
fluviales y fluvio-maritimas. Estas medidas deberan estar vigentes
antes del 31 de diciembre de 1984.

Articulo 1H.- E1 presente Protocolo es parte integrante del

Acuerdo de Traneporte Fluvial y su vigencia y entrada en vigor estaran
conformwes con lo establecido en el articulo 30 de dicho Acuerdo.

La Secretaria General de la Ascciacién serd depositaria del
presenie Protocolo, del cual enviara copias autenticadeas a los
Gobiernos de los paises signatarios.

KN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el
presence Protocolo en el Valle de Las Leflas, Departamento Malargile,
Provincia de Mendoza, Repiblica Argentina, a los veintiséls dias del
mes de Jjunio de mil novecientos noventa y dos, en un original en los
idiomas espaficl y portugués, slendo ambog textos igualmente védlidos.

Por sl Gobierno de la Republica Argentina:

Guido Dt Tella

Por el Goblerno de la Republica de Bolivia:

Ronald Maclean

For el Gobierno de la Reptblica Federativa del Brasil:

Celso Laper

i'or el Goblerno de la Republica del Paraguay:

Alexis Frutos Vaesken

Por el Gobierno de la Republica Oriental del Uruguay:

Héctor Gros Espiell
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PROTOCOLO ADICIONAL AL ACUERDO
DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA ALADI/AAP/A14THM/5.5
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 7 de Julio de 1992
(Puerto de Caceres-Pusrto de
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SOBRE SOLUCION DE CONTROVERSIAS

Los Plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Republica
de Bolivia, de la Republica Federativa del Brasil, de la Reptiblica del
Paraguay vy de 1la Republica Oriental del Uruguay, debidamente
autorizades por sus respectivos Gobierncs, segin poderes otorgados en
buena y debida forma, convienen en puscribir el presente Protocolo
Adicional al Acuerdn de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-
Parand.

Articulo 1.~ Las controversias que pudieren presentaree entre los
paises signatarios del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia
Paraguay-Parand (Puerto de Cdceres-Puerto de Nueva Palmira) con motivo
de la interpretacién, aplicacidén o incumplimiento de las normas del
mencionado Acuerdo, asi como de sus Protocolos y de las decisiones del
C.I.H. y de la Comisidn del Acusrdc, se someteran a los procedimlentos
de sBolucidn de controversias previstos en el presente Protocolo.

Articulo 2.- Los paises signatarios en una controversia, a través
de sus organismos nacionales competentes, procuraran resolverlas en
primer lugar medlante consultas y negociaciones directas.

Articulo 3.~ S1 medlante negoclaciones directas no se alceanzare
vna solucidén en un plazo razonable o 8i la controversia fuese
solucionada sdlo en formma parcial, cualquliera de los paises signatarios
enn la controversia podrd someterla a consideracidn de la Comisién del
Acuerdo. Esta evaluara la situacidén a 1la 1luz de los elementos
partinentes disponibles, dando cportunidad a las partes para que
expongan sus respectivas posiclones y requiriendo, cuando lo consldere
necesario, o] asesoramiento de expertos, segin el procedimiento que
sstablezca el Reglamento de la Comisidn.

Articulo 4.- Al término del procedimiento previsto en el articulo
anterior, la Comisién formulard las recomendacionss tendientes a la
solucién de la controversia.



Articulo 5.- A falta de sulucidén mediante o6l procedimiento
previsto en los articulos anterlores, cualquiera de los paises
gignatarios en la controversia podrda someterla a conaideracidédn del

“.1.H., de acuerdo con el procedimiento que establezca el Reglamento
del Comité.

Articulo 8.- 81 la controversia no hublere podido solucionarse
mediante la aplicacién del procedimlento previsto en el articulo 5,
cualquiera de los paises signatarios en la controversia podra someterla
a la decisidn de un Tribunal Arbitral. Cada pais signatario en 1la
controversia nombrarda un arbitro y loe dos &rbitros designados se
pondrédn de acuerdo para elegir como Presidente del Tribunal Arbitral
a un nacional de otro pais, sea o no signatario del Acuerdo.

Los Aarbitros, gquiones deberdn ser Jjuristas de reconocida
competencia en las materlas objeto de la controversia, serén nombrados
dentro del plazo de quince (15) dias y el Presidente dentro de un plazo
de treinta (30) dias a partir de la fecha en que uno de los paises
signatarios en la controversia haya comunicado al otro gue ha decidido
someterla al Tribunal Arbitral.

Articulo 7.- 81 dos o mdse paises signatarlos en la controversia
sostuvieren la misma posicidén, unificardn su representacidén ante el
Tribunal Arbitral y designardn un drbitro de comin acuerdo en el plazo
establecido en el articulo 6, teniendo en cuenta qQue en ningin caso el
Tribunal Arbitral gquedard formado por més de tres (3J) Arbitros.

Articulo 8.~ 8i uno de los paizes signatarios en la controversia
no designa su reapectivo arbitro on ¢l plazo establecido en el articulo
8, el Secretario Ejecutivo del C.I.H. ovrocederd a designarlo, por
gorteo, de la lista de diez (10) arbitros nacilonales presentada por la
parte gue no haya designado su arbitro. A tales efectos, los paises
slgnatarios deberdn presentar dicha lista al C.I.H., luego de 1la
entrada en vigor del Acuerdo.

Si no hubiere acuerdo en la designacién del Presidente del
Tribunal Arbitral, el nombramiento estard a cargo del Secretario
Ejecutivo del C.I.H., quien lo nombrara por sorteo, de una lista de
veinte (20) arbitros elaborada por ) C.YI.H. e integrada por dos {(2)
nacionales de cada pais signatario y diez (10) de terceros paises.

Articulo 9.- El Tribunal Arbitral resolverd la controversia sobre
la base de lae disposiclones del Acuerdo de Transporte Fluvial, de los
Protocolos concluidos en el marco del mismo, de las decisiones del
C.I.H. y de la Comieidn del Acuerdo, como asi también de los principios
y normag del dereche internacional aplicables en la materia.

La presente disposicidn no restringe la facultad del Tribunal
Arbitral de decidir una controversia ex aequo et bono, sl las partes
asi lo convinieren.



Articulo 10.- Los paises signatarioc declaran que reconocen c¢omo
obligatoria, ipso facto y slin necesidad de compromiso especial 1la
Jurisdiceidén del I'ribunal Arbitral para conocer y resolver todas lage
controversias a que 3e refiere el articulo 1 del presente Protocolo y
e comprometen a cumplir las decisiones y el laudo dictados por el
Tribunal.

Articulo 11.- El Tribunal Arbitral fijard su proplo Reglamento de
Procedimliento y decidira las cuestiones no previstas. El1 Tribunal
Arbitral fljara en cada caso su sede en alguno de los paises
signatariocs.

Articulo 1Z.- Rl Tribunal Arbitral podrd, a solicitud de la parte
Interesada v en la medida en que exlstan presunciones fundadas de que
el mantenimiento de 1o situacidén  ocasionaria dafice gravezs e
irreparables a una de las partes, dictar lag medidaz provielonales que
considere apropladas, sepgan las clrecunstancias y en las condiclones que
ol propic Tribunal Arbitral establozeca, para prevenir tales dafios.

Articulo 13.- El Tribunal Arbitral se expedird por escrito en un
plazo maximo de treinta (30) dias, prorrogables por igual lapso,
contados a partir de su constitucion.

Las deciglenes y el laudo se adoptardn por mayoria, eeran
inapelables y obligatorios paeara los paises signatarlos en la
controveraia a partir de la nobificacidén y tendrdan respecto de ellos
valor de cosa juzgada. Las decisiones y el laudo deberdn ser cumplidos
en forma inmediata, =alvo que el 'ribunal Arbitral fije otros plazos.

Articule 14.- i un pais signatario en la controversia no
cumpliere el laudo del Tribunal Arbitral, los otros paises signatarios
en la controversia podran adoplar medidas compengatorias temporarias
en el marco del Acuerde de Transporte F[Fluvial que guarden
proporcionalidad, tendientes a obltener au cumplimiento.

Articuloc 15.- Cada pais signatario en una controversia sufragaré
loa gastos ocasionados por la actuacién de su Arbitro. El Presidents
del Tribunal Arbitral recibird una compensacidén pecuniaria, la cual,
conjuntamente con los demds gastos del Tribunal Arbiltral, serén
sufragados en montos iguales por los paises signatarios en la
controversia, a menos que ol Tribunal decidiere distribuirlos en
distinta proprorcidi.

Articulo 16.- Cualquiera e los paises zignatarios en la
controversia podra, dentro de los quince (15H) dias de lo notificaciédn
del laudo, solicitar una aclaracidén del mismo o una Ainterpretacidn
sobre la forma en que deberd cumplirse. Si el Tribunal Arbitral
considera que las circunstancias lo exigen, podrd gsuspender el
cumplimicento del laudo hasta que declda sobre la solicitud presentada.
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Articulo 17.~ Los particultares afectados por medidas de los paises
signatarios en violacién al Acuerdo de Transporte Fluvial podréan
reclamar ante el C.I.H., agotadas las instanciae de negociaclén por los
organismos nacionales compstentes y de la Comieidn del Acuerdo. 81 el
C.I1.H. considerase aceptable el reclamo procedera a la convocatoria de
un grupo de wepeclalistas. Este elevard su dictamen al C.I_H. . Si en
ese dictamen se verificace la procedencia del reclamo formulado contra
un pais signatarioc, cualquier otro pais signatario podra requerirle la
adopciébn de medidas correctivas o la anulacién de las medldas
cuestionadas. Si su requerimiento no prosperase dentro de un plazo de
quince (15) dias el pais signatario que lo efsctud podra recurrir
directamente al procedimiento arbitral.

Articulo 18.- Seradn idiomas oficiales en todos los procedimientos
previstos en el presente Protocolo el espafiol y el portugués, cuando
resultare aplicable.

Articulo 19.- El presente Protococlo es parte integrante del

Acuerdo de Transporte Fluvial y su vigencla y entrada en vigor estardn
conformes con lo establecido en el articulo 30 de dicho Acuerdo.

La Secretaria General de la Ascclacién sera depositaria del
presente Protocolo, del cual enviard coplas autenticadas & los
Gobiernos de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los reazpectivos Plenipotenclarios suscriben el
presente Protocolo en el Valle de Las Leflas, Departamento Malargie,
Provincia de Mendoza, Republica Argentina, a los veintiséis dias del
mee de Jurio de mil novecientos noventa y des, en un original en los
idiomas espaficl y portugués, siendo ambos textos igualmente vdlidos.

Por el Gobierno de la Repdblica Argentina:

Guido Di Tella

Por el Gobierno de la Repiblica de Bolivia:

Ronald Maclean

Por el Gobilerno de la Republica Federativa del Brastil:

Celao Laper

Por el Gobierno de la Republica del Paraguay:

Alexias Frutos Vaesken

Por el Gobierno de la Repiblica Orisntal del Uruguay:

Héctor Gros Espiell



ALADI

Asociacion Latinoamericana
de Integracion

Associagdo Latino-Americana
de Integragho

PROTOCOLO ADICIONAL AL ACUERDO
DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA ALADI/AAP/A14TM/5.6
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA 7 de Julio de 1892
{Puerto de Céceres-Puerto de
Nueva Palmira)

SOBRE CESE PROVISORIO DL BANDERA

Los Plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Repidblica
de Bolivia, de la Republica Federativa del Bra=zil, de la Republica del
Paraguay y de la Repiblica Oriental del Uruguay, debidamente
autorizados por sus respectivos Gobiernos, segin poderes otorgados en
buena y debida forma, conviensn en suscribir el presente Protocolo
Adiclonal al Acuerdo de= 'Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-
Parana.

Articule 1.- Durante el plazo de dos (2) afios a partir de la
ontrada on vigor del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia
Paraguay-Paranid (Puerto de Cédceres-Puerto de HNueva Palmira), las

embarcaciones de la Hidrovia que hayan ingresado o ingrasen a regimenes
de excepcién sobre cese provisorio de bandera establecido por alguno
de los paises signatarios en el Acuerdo y en virtud de los cualer
adquieran la bandera de un pais que no sea parte en el presente
Acuerdo, seran considerados a los efectos de este mismo y de sus
Protocolos Adicionales celebrados o que se celebren en su consscuencia,
como embarcaciones de la Hidrovia de la bandera del pais signatario que
haya establecido el régimen de excepcién, teniendo todos los derechos
v cbligaciones que surgen de los mencionados lnstrumentos.

Articulo 2.- Si durante el periodo de cese provisorio se adoptara
la bandera de otro paie signatario en el Acuerdo, prevalecera, en tal
caso, la lesy de este Gltimo.

Articulo 3.- El presente Protocolo es parte integrante del Acuerdo
de Transporte Fluvial.

La Secretaria General de la Asocliacién sera depositaria del
presente Protocolo, del cual enviard copias autenticadas a los
Goblernos de los paises signatarios.
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EN FE DE LO CUAL, 1los respectivos Plenipotenciarios suscriben el
presente Protocolo en el Valle de Las Lefias, Departamento Malargiie,
Provineia de Mendoza, RepuUblica Argentima, a los veintiséis dfas del
mes de jjunio de mil novecientos noventa y dos, en un original en los
jdiomas espafiol y portugués, siendo ambos textos igualmente vélidos.
Por el Gobierno de la Republica Argentima:

Guido Di Tella

Por el Gobierno de la Reptblica de Bolivia:

Ronald Maclean

Por el Gobierno de la Republica Federativa del Brasil:

Celso Laper

Poir® el Gobierno de la Replblica del Paraguay:

Alexis Frutos Vaesken

Por el Gobierno de la Reptblica Oriental del Uruguay:

Héctor Groa Espiell






ESTATUTO DEL CIC

RESOLUCION NQ i1(I1I-E)}

La ITII Reunidmn Extraordinaria de Cancilleres de los Paises de la
Cuenca del Plata,

VISTO:

El Paragrafo 22, Capitulo IlI del Tratado de la Cuenca del Plats,
la Resolucidn N@ 239¢(XIX) y el Acta N2Q 1/%2 del Grupo de Alto
Nivel;

CONSIDERANDO:

Que es necesario adecuar el CIC y las Contrapartes Técnicas a la
nueva realidad que presenta el proceso de integracidn
subregional,

RESUELVE :
1. Aprobar el Estatuto del Comite Intergubernamental Coardimnador
de los Paises de la Cuenca del Plata gue consta en anexo a la

presente Resolucidn y forma parte de la misma.

2. Derogar el Estatuto del CIC del 20 de mayo de 1948,

QY



ESTATUTO
COMITE INTERGUBERNAMENTAL CCOORDINADOR
DE LOS PAISES DE (A CUENCA DEL PLATA

CAPITULO I - DE LAS FINALIDADES

Artaculo 1.- El Comité Intergubernamental Coordinador de los

Paises de la Cuenca del Plata (en adelante el CIC) es el &drgano
permanente que promueve, coordina y sigue la marcha de las
atciones multinacionales encaminadas al mejor aprovechamiento
de los recursos de la Cuenca del Plata y al desarrollo arménico
y equilibrado de la regidén, para el logro de los objetivos
fijados por el Tratado de la Cuenca del Plata y la ejecucion de
las Resoluciones de la Reunidn de Cancilleres.

Paragrafo l: La ejecucion de proyectos especificos y

entendimientos operativos podrd estar a cargo de otros organos
del Sistema del Tratado de la Cuenca del Plata (en adelante
referido como Sistema de la Cuenca del Plata), manteniéndose

entre ellos la debidas coordinacidén.

Pardgrafo 2 Por Sistema de la Cuenca del Plata se entiende el
conjunto de los dérganos creados para el cumplimiento de los
objetivos del Tratado de la Cuenca del Plata de 1%46%.

CAPITULO II — DE LA COMPOSICION

Articulo 2.—- E1 CIC estd integrado por Representantes de la
Republica Argentina, la Republica de Bolivia, 1a Republica
Federativa del Brasil, la Republica del Paraguay y la Republica
Oriental del Uruguay.

Pardagrafo 1 Los Representantes de los Eslados miembros deberan
ser funcionarios investidos de las plienipotencias necesarias por
sus respectivos gobiernos. Las Representaciones de los Estados
miembros podradn estar integradas ademas, por funcilonarios
especializados en las materias a tratar en cada una de las

reuniones.

Pardgrafo 2 Los Estados miembros designaran un Delegado en la
sede, para seqguimiento permanente de las actividades de 1la

Secretaria Ejecutiva vy enlace con esta.



CAPITULO II1 - DE I.LAS ATRIBUCTIDNES

Articulo 3.- El CIC, para el cumplimiento de sus fines, tiene

las siguientes atribucicnes:

a)

b)

c)

d)

e)

)

Ejecutar las Resoluciones que adopten los Cancilleres

de los Paises de la Cuenca del Plata.

Coordinar el funcionamiento del Sistema de la Cuenca
del Plata, efectuando el seguimiento de las acciones
encomendadas por los Cancilleres a los drganos del
Sistema, manteniendo la vingulacidn permanente entre

ellos.

Considerar, aprobar e implementar proyectos, planes
de estudio e investiQacidnm referidos al Paragrafo
Unico del Articulo 1 del Tratadeo de la Cuenca del
Plata v especialmente los relacionados con el
Programa de Acciones Concretas, determinando sus
prioridades.
Y
Actualizar vy reformular el  Programa de Acciones

Concretas.

Convocar, con mandato especifico, a reuniones de
Contrapartes Técnicas o Grupos de Trabajo; preparar
su agenda; considerar los informes y recomendaciones
que surjan de estas reuniones, y adoptar las medidas

necesarias para su avance, cumplimiento © ejecucidén.

Gestionar, negociar, aceptar y suscribir con anuencia
previa de las autoridades nacionales pertinentes de

cada pais, los acuerdos de cooperacidn técnica para

la realizacion de proyectos, estudios e
investigaciones de acuerdo a las finalidades
seraladas en el presente Estatuto, cuando sean
financiados con fondos no ceembolsables, asi como

transmitir a los Gobiernos los ofrecimientos gue los
organismps nacionales e internacionales formulen de

conformidad a sus programas.

Holiviuur im parbivipwcaisrn ow RegpgressHtettws 2w,
FONPLATA wrn las reuniornes de Caontrapartes Teéctnicas vy
en todas aquellas en que se generen propuestas dw

acciones concretas, y coordinar, ¢on dicho organismo
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las bases de asistencia financiera para su ejecucidn,
tomo asi también su actuacidén como agente financiero

del Sistema.

) Solicitar la realizacidon de estudios de cardcter
técnico o institucionmal a organismos nacionales o

intermnacionales competentes.

i) Promover u organizar cursos, seminarios (]
conferencias de empresarios, especialistas o]
profesionales cuya actividad sea de relevancia para

la integracién regional.

J) Promover la publicacidn y distribucidn de textos que
considere relevantes para la divulgacidn de los temas

vinculados con el desarrolla de 1la Cuenca del Plata.

k) Convocar las Reuniones de Cancilleres de los Paises
de la Cuenca del Plata y preparar, en coordinacidn

con otros organos del Sistema, su agenda provisoria.

1) Dictar su Reglamento Internc, el de la Secretaria
Ejecutiva, el Reglamento de Persconal y toda otra
normativa gque sea necesartia para el funcionamiento

del CIC vy modificarlos cuando lo considere necesario.

CAPITULLO 1V — DE LA PRESIDENCIA

Articulo 1.- Los Representantes de los Ectados miembras

ejercerén la Presidencia del CIC, en cada reunidn, en forma
rotativa, segun el orden alfabetico del nombre de laos paises.
El Presidente permanecerd en el ejercicio de sus funciones hasta

la préaxima reunion del CIC.

CAPITULD V — DE LA SEDE

Articulo 5.- El1l CIC tieme su sede en la ciudad de Buemnos Alres,
Republica Argentina, sequn las condiciones establecidas en el
Acuerdo de Sede, suscripto entre el Gobierno de la Repuhlica
Argentina y el Comité Intergubesrnamental Coordinador de los

Paicses de la Cuenca del Plata el 22 de marzo de 1973.

| A .



CaPITULO VI DE LA SECRETRRIA EJECUTIVA

Artxculo 6. La SBecettaria Hjeoutiva funciama en fomma
permamemte en la sede del CIC.

Pzr&grrafo Wriico; Ademés de las funcianes Giue se establecen en
el presente Edmsituito, la Secetaria Heowltiva actuard coma
Sucedtaria de las Rmaumiones de Gancilleres.

Articule 7.= El cargo de Scetario Ejeoudiva deberd ser
desempefado por maionales de los Estados miemibhros del CIC, por
rotacidm alfab&Etica.

Pardgrafo 1 El Secedtrio Ejecutivo sera designade a propuesta
del Estado miiemibro que correspordiera, por voto unanime del CIC
y dwrara en sus funcimmes dos afios, podliendo ser reelegida de
la misma forma, por un afo., Para postoriores elecciomes amusles
se regugrTira el mnenckito expreso y unanime de los Estados
miientoms,
S

Pareégrafe 2 El Seeet@rio Ejieautive pogrd ser relvade de sus
funciomes, por razones fundadas, por el voto de por lo mamos
cuitro Repessritnites.

pxitticulo S.=- El parsomal de la S=cettearia Hjeouttiva sera
nomibrado por el CIC, a propuesta del SEmetarlisrd Hjeauttivo.

Paragrafo 1 Al formuillar tales propusstas, el Seceeatario
EHieouwidivo, en lo pomsible, tomara en cuemta una distribhacicsm

equiitativva emntre macionales de Jlas Partes.

Parémrafo 2 Bl Seceettario Hjeoultivo potdiré, con auwbwmrizacidn del
CIlC, coritratar técnicos para la ejecucidn de tareas especificas.

&rticulo .- En el cumpplimiento de sus funcianes, el Seeedtario
Ejecuttivo y el peTsomal de la SEEFcestAria jeouitiva no
exnlicitbaddn mi recibirdm instmucciboras de nimgdn Qaberno, mi
de nimguna euttoridtsd ajeana al CIC, y se abstendrdan de actusar en
forma inconppiatible con su comdicidn de responsables UumiccameEmte
ante =1 CIC.



Articulo 10.~ El CIC y sus funcionariogs gozaran en el pais sede

de las exenciones e inmunidades establecidas en el Acuerdo de
Sede.

Pardgrafo Unico: El Reglamento Interno del CIC establecera la

categoria de los funcionarios a guienes ce aplicardn las

disposiciones del presente articulo.

Articulo 1l1.- El1 Secretario Ejecutivo’ tiene, ademas de. las

precedentemente establecidas, las siguientes funciones:

a) Preparar, en consulta con el Presidente, la agenda

provisoria de las reunivnes del CIC,

b) Efectuar, en consul ta con el Presidente, la
convocatoria a las reuniones del CIC, remitiendo en
esa cportunidad la agenda provisoria y la

documentacidn correspondiente.

c) Asistir a las reuniones del CIC, informar y proponer

acerca de los asuntos de su competencia.
>
d) Representar a) CIC, cuando ¢ste asi lo disponga.
e) Anintir a lam Contrapartes T#enicas y Grupos de

Trabajo que el LIC decidiera convocar, para astender

los asuntos que le fueran encomendados.

1) Solicitar a los organismos nacionales e
internacionales, previa autorizacian del CIC, 1la
asignacidn temporaria de personal Lecnico para la

realizacidon de los estudios y tareas nue le fueran

encomendadas.

Q) Gestionar, en cumplimiento de instrucciones del CIC,
las solicitudes de cooperacidn técnica y financiera

ante los organismos regionales e internacionales.

h) Mantener un centro de documentacidvn de la Cuenca del
Plata.

i) Distribuir a las Representaciones las informaciones
y los estudios relativeos a la Cuenca del Plata
enviados por los gobiernos o los organismos

naciocnales € internacionales.

Y, &M



J) Elevar a consideracién del CIC, en cada reunidn, el

informe de lo actuado.

k) Elaborar y elevar a consideracidon del CIC el proyecto
de presupuesto de la Secretaria Ejecutiva, estados
financieros & informe de auditoria, planmn de trabajo

y croncgrama de actividades.

1) Cumplir los demas cometidos que le asigne el CIC.

CAPITULO VII - DE LAS SESIONES

Articulo 12.~ E]l CIC celebrarad sus sesiones en la sede. También

podrad reunirse ocasionalmente en cualquier otro lugar que sea

conveniente al mejor cumplimiento de sus funciones.

Articule 13.- El1 CIC celebrarad por lo menos dos sesiones anuales

a fin de considerar el presupuesto de la Secretsria Ejecutiva,
estados fimancieros e informe de Euditoria, plan de trabajo,
cronograma de actividades y las fechas, agenda provisoria vy
proyectos de Resclucidn de las Reuniones de Cancilleres. Tambien

se reunird:

a} Cuando se haya fijado anteriormente la fecha y agenda

de la Reunion, vy
b} Cuando sea convocado para tratar temas especificos a

solicitud de por lo menos tres Estados miembros, a

traveés de la Secretaria Ejecutiva.

Pardgrafo Unicpo: E1 CIC, cuando lo estime necesario, podra

solicitar la participacion de representantes de otros drganos

del Sistema.

Articulo 14.- Las Decisiones adaptadas en reuniones degl CIC

requeriradn siempre el voto unanime de los cinco Representantes.

//Q/@W)}( Ao
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CAPITULD VIII — DEL. PRESUPUESTO

Articulo 13.- El Presupuesto de la Secretaria Ejecutiva del CIC

estad constituido por los aportes de los Estados miembros, en los
porcentajes establecidos en cada presupueqto. El afo financiero
se extiende desde el 19 de enero al 31 de diciembre. Al aprobar
el presupuesto anual, podra establecer modalidades internas para

la distribucidn de cargas y gastos.

Paragqrafo 1 El CICT aprobarad el presupuesto de 1la Secretaria

Ejecutiva para el afo siguiente antes del 31 de mayo.

Pardgrafo Z Cada pais debe efectuar el pago de la contribucion

que le corresponda antes del 30 de junio de cada afo, pero en
casos excepcionales podra hacerlo en dos cuotas: la primera en
la fecha indicada y la segunda antes del 30 de septiembre.

CAPITULD IX -~ DISPOSICIONES GENERALES

Articulo 16.~ Son idiomas oficiales del CIC el esparol y el
portugues. 5
Articulo 17.- El CIC podra invitar esgpecialistas, entidades o

representantes de organismos internacionales para que le
suministren informaciones en el examen de cuestiones de  su

competencia.

CAPITULO X — DE LA REFORMA DEL ESTATUTO

Articulo 18.- El presente Ecstatuto podrd ser modificadeo sequn

lo establecido en el Articulo 111, Paragrafo 29 del Tratado de

la Cuenca del Plata.
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CONVENIO CONSTITUTIVO DEL FONDO
FINANCIERO PARA EL DESARROLLO DE LA
CUENCA DEL PLATA

Los gobiernos de los Paises Miembros del Tratado de la Cuenca del Plata,
en cumplimiento de la Recomendacion n.® 4 del Acta de Santa Cruz de la
Sierra; el parrafo IV a) iii)) del Acta de Brasilia; las Resoluciones riSP 5 (1V)
y 44 (V) de las reuniones de Cancilleres de la Cuenca del Plata y, animados
del firme propdsito de impulsar el cumplimiento de los objetivos de pro-
mocion de! desarrollo armoénico y la integracion fisica de la Cuenca del
Plata y de sj» areas de influencia directa y ponderable, convienen en
suscribir el presente Convenio de acuerdo a las seguientes clausulas;

CAPITULO |
DE LA NATURALEZA Y SEDE

Articulo 1.° ElI Fondo Financiero para el desarrollo de la Cuenca del
Plata, en adelante el Fondo, es una persona juridica internacional, de
duracion ilimitada.

Se regira por las disposiciones contenidas en el presente Convenio y su
Reglamento.

Articulo 2.0 ElI Fondo tendra su sede permanente en uno de los Paises

Miembros.

CAPITULO I
DEL OBJETO

Articulo 3.0 EIl objeto del Fondo sera financiar, dentro de los términos del
Articulo | del Tratado de la Cuenca del Plata, la realizacion de estudios.



proyectos, programas y obras, tendientes a promover el desarrollo ar-
monico y la integracién fisica de la Cuenca del Plata, destinando a tales
efectos sus recursos propios y los que gestione y obtenga de otras fuentes
de financiamiento, en la forma prevista en los incisos b) y ¢) del Articulo 4.°

CAPITULO 1l
DE LAS FUNCIONES

Articulo 4R Seran funciones del Fondo;

a) Conceder préstamos, fianzas y avales.

b) Gestionar la obtencién de préstamos internos y externos con la
responsabilidad solidaria de los Paises Miembros.

c) Geslionar y obtener recursos por encargo de uno. o0 mas Paises
Miembros. Estos recursos no obligaran al Fondo, obligando sola-
mente a los Contratantes de los préstamos asi obtenidos.

d) Apoyar financieramente la realizacion de estudios de preinver-
sion, con el propésito de identificar oportunidades de inversién
o proyectos de interés para la Cuenca en funcién de lo que es-
tablece el inciso f} del presente articulo.

e) Apoyar financieramente la contratacion de asistencia y asesora-
miento técmicos.

f) Ejercer actividades de agente y 6rgano asesor del Comité Imter-
gubernamental Coordinador de los Paises de la Cuenca del Plata
cuando éste asi lo requiera; y

g) Ejercer todas aquellas funciones que sean propicias para el mejor
cumplimiento de sus objetivos.

CAPITULO WV
DE LOS RECURSOS DEL FONDO

Articulo 5. Los recursos propios del Fondo ascenderan a cien millones
de dolares estadounidenses (US$ 1@D.00D.00D.—).

Articulo 6.° De los recursos propios del Fondo, inicialmente seran apor-
tados veinte millones de délares estadounidenses (US$ 20.000.000.—).



Estos recursos se destinaran preferentemente a financiar estudios de
prefactibiltdad, factibilidad y diseno final.

CAPITULO V
DE LAS FORMAS DE INTEGRACION

Articulo 7.9 La integracion de los veinte miliones de ddélares estadouni-
denses (US$ 20.000.000.—), a que se refiere el articulo anterior, se rea-
lizara en la siguiente forma:

Argentina US$ 6.670.000
Brasil " 6.670.000
Bolivia "’ 2.220.000
Paraguay " 2.220.000
Uruguay i 2.220.000

US$ 20.000.000

Articulo B.2 Los aportes se efectuaran en un 50% en dolares estadouni-
denses de libre convertibilidad y 50% en las monedas de los respectivos
Paises Miembros, con clausulas de ajuste a las paridades con el ddlar
estadounidense.

Articulo 9.2 Les aportes de la Argentina y del Brasil se efectuaran en
un plazo de tres anos. Los de Bolivia, Paraguay y Uruguay en un plazo
de diez anos. Los aportes se efectuaran en cuotas anuales proporcionales.

Articulo 10. Los plazos establecidos en el articulo anterior se contaran
a partir de fa fecha de entrada em vigencia del presente Convenio.

Articuto 11, La integracidn de los restantes ochenta millones de délares
estadounidenses (US$ 80.000.000.—) sera cumplida en la oportunidad
que resuelva la Asamblea de Gobernadores del Fondo, con el voto favo-
rable de todos sus miembros.

CAPITULO Vi
DE LA FINANCIACION DE OBRAS Y DE ESTUDIOS

Articulo 12, La financiacion de obras se acordard a proyectos que,
ademas de ser factibles técnica y econémicamente, respondan al desar-



rollo armoénico y a la integracién fisica de la Cuenca del Plata, de acuerdo
al Articulo | del Tratado.

Articulo 13 Se tendrd en cuenta para la aprobaciéon del financiamiento
de estudios de prefactibilidad, factibilidad, disefio final y obras, una dis-
tribucién geografica arménica entre los Paises Miembros, considerando
con preferencia a Bolivia, Paraguay y Uruguay.

Con los veinte millones de délares estadounidenses (US$ 20.000.000.—),
inicialmente aportados, se atendera preferentemente la financiacién de
estudios de prefactibilidad, factibilidad y disefio final de acuerdo a lo
dispuesto en el Articulo 6.°

Articulo 14. Para las obras y estudios referidos en los Articulos 12 y 13,
se dard prioridad de contratacién a las firmas consultoras y de ingenieria,
profesionales y técnicas, de los Pafses de la Cuenca del Plata.

CAPITULO Vii
DE LA ORGANIZACION Y ADMINISTRACION

Articulo 15. El Fondo serd administrado por una Asemblea de Goberna-
dores y por un Directorio Ejecutivo.

Articulo 16. Tanto en la Asemblea de Gobernadores come en el Directo-
rio Ejecutivo, cada Pais Miembro tendrd derecho a un voto.

Articulo 17. Los Gobernadores, los Directores Ejecutivos y sus alternos,
seran retribuidos por sus respectivos Gobiernos.

TITULO |
DE LA ASAMBLEA DE GOBERNADORES

Articulo 18. La Asemblea de Gobernadores estara integrada por cinco
Gobernadores. Cada pals nombrara un Titular y un Alterno.

Articulo 19. Todas las facultades del Fondo residiran en la Asemblea
de Gobernadores, que podra delegarlas en el Directorio Ejecutivo con las
siguientes excepciones:

a) Aprobar el reglamento del Fondo ¥y sus modificaciones;

b) Aprobar el presupuesto anual del Fondo;



¢) Decidir sobre la interpretacion de! Convenio Constitutivo del
Fondo y de su Reglamento, ia medificacion del monto de recursos
propios y su modo de integracion;

d} Proponer a los Gobiernos de los Paises Miembros la modifica-
cion del Convenio Constitutive del Fondo;.

e) Contratar auditores externos, nacionales de los Paises Miembros;

fy Considerar el informe de auditoria, la Memoria, el Balance Ge-
neral y el estado de Peérdidas y Ganancias del Fondo;

gy Decidir sobre la participacion de otros paises u organismos en
el incremento de los recursos propios del Fondo;

h) Delerminar la politica de afectacion de fondos;

i) Determinar ta forma de liquidacioén del Fondo en caso de diso-
lucion .

Articulo 20. tas decisiones relativas a los literales a), ¢}, d), g). h) e i),
del Articulo anterior, seran tomadas por unanimidad. En Jos demas
casos la Asamblea de Gobernadores podra, por unanimidad, adoptar un
sistema de votacicii distintlo. -

Articulo 21. La Asamblea de Gobernadores se reunira ordinariamente
una vez al ano, en la fecha y en el lugar en que se celebre la correspon-
diente reunién ordinaria anuatl de Canctlleres de los Paises de la Cuenca
del Plata.

Articulo 22 La Asamblea, al constituirse, designara un Presidente, de
entre sus miembros tivilares, quien ejercera el cargo hasta la proxima
reunion ordinaria. Ei cambio de Presidente se efectuara en forma rota-
tiva siguiendo el orden alfabético de los pafses.

Articulo 23. En caso de impedimento del Presidente de turno lo reem-
ptazard interinamente el Gobernador Titular del pais que le sigue en el
orden aifabetico.

Articulo 24. La Asamblea podra reunirse extraordinariamente en el iugar
y fecha que fije el Directorio Ejecutivo



TITULC 1}
DEL DIRECTORIO EJECUTIVO

Articulo 25. El Directorio Ejecutivo estara integrado por cinco Miembros.
Cada pais nombrara un Titular y podra designar un Alterno.

Articulo 26. La Presidencia del Direclorio Ejecutivo sera ejercida por
periodos anuales, siguiendo el orden alfabétlico de los paises.

Articulo 27 . En caso de impedimento del Presidente de turno le reem-
plazara interinamente el Director Titular del pais que le sigue en el orden
alfabeético.

Articulo 28. EI Directorio serd responsable de la conduccién de las ope-
racicnes del Fondo y, para ello, ejercera las facultades que le son propias
y todas aquellas que le delegue la Asamblea de Gobernadores.

Articule 29. Son atribuciones del Directorio Ejecutivo:

a) Cumplir y hacer cumplir las decisiones de la Asamblea de Go-
bernadores;

b) Conocer y decidir fa concesion de préstamos, fianzas y avales,
dentro de los lineamientos de la politica de atectacion de fondos
establecida por la Asamblea de Gobernadores;

c) Someter el presupueste anual del Fondo a consideracién de la
Asamblea de Gobernadores;

d) Someter anualmente a la consideracion de la Asamblea de Go-
bernadores, la Memoria, el Balance General y el estado de Pér-
didas y Ganancias;

1) Proponer a la Asamblea de Gobernadores reformas del Regla-
mento:s con e! voto de por o mencs tres de sus Miembros;

e) Convocar a reuniones extracrdinarias de las Asamblea de Gober-
nadores del Fondo;

g) Contratar personak técnico y administrativo.

Articulo 30. E! Directorio Ejecutivo se reunira con la frecuencia que las
operaciones del Fondo lo requieran.



Articulo 31. Las decisiongs del Directorio Ejecutivo se ajustaran al sis-
tema de votacion que establezca el Reglamento y la Asamblea de Go-
bernadores.

CAPITULO VIl
DEL EJERCICIO FINANCIERO, BALANCE Y UTILIDADES

Articulo 32. El ejercicio financiero de! Fondo sera por periodos anuales,
cuya fecha de iniciacion establecera el Directorio Ejecutivo.

Articuio 33. Se confeccionara el Balance General Anual y el Estado de
Perdidas y Ganancias, al cierre del ejercicio financiero.

Articulo 34. El Fondo contratara los sarvicios de auditores externas, na-
cionales de los Paises Miembros, los cuales dictaminaran sobre el Ba-
lance General y el Estado de Pérdidas y Ganancias.

Articulo 35. Las utilidades que el Fondo obtenga en el ejercicio de sus
operaciones se incorporaran a los recursos del mismo.

CAPITULO IX
DE LA DURACION Y DISOLUCION

Artlculo 36. E! Fondo sera de duracion ilimitada.

Articulo 37. Sin perjuicio de los dispuesto en el articulo anterior, el Fondo
podra ser disuelto por la decisién unanime de los Paises Miembros. En
el caso de retiro de dos o mas Paises Miembros, la disolucion se produ-
cira de pleno derecho.

Articulo 38. Cualquier Pais Miembro podra retirarse cel Fondo mediante
comunicacion escrita ante el Directorio Ejecutivo. El retiro efectivo se
producird al cumplirse el plazo de un ano de dicha comunicacion. Auln
después de retirarse, dicho pais continuard siendo responsabtile por todas
las obligaciones que tenga con el Fondo en l[a fecha de entrega de la
notificacion de retiro. La restitucion de los aportes se efectuard una vez
canceladas todas las deudas con el Fondo.

Articulo 39. En el caso de que un pais signatario dejare de ser miembro
de!l Fondo, no tendra responsabilidad alguna con respecto a préstamos,
fianzas o avales, realizados con posterioridad al depdsilo de la denuncia.

Los derechos y obligaciones del pafs que dejase de ser miembro, se de-
terminaran de conformidad con el Balance de Liquidacién Especial que
se elabore, a la fecha en que notificd su voluntad de retirarse.



CAPITULD X
DE LAS INMUNIDADES, EXENCIONES Y PRIVILEGIOS

Arliculo 40 Los bienes y demas activos dei Fondo, asi como las opera-
cicnes realizadas por este, en cualquigera de 1os Paises Miembros en que
se encueniren, gozaran de las mismas inmunidades, exenciones y pri-
vilegios que los acordados entre el Comite Intergubernamental Coordi-
nador de los Paises de ila Cuenca del Plata y sus Paises Miembros.

Arliculo 41. Los Governadores y Direclores, sus Alternos y los funcio-
narios tecnicos y administrativos del Fondo, que nc fueran nacionales del
pais en que desempeﬁa@ysus funciones, gozaran en los mismos de iden-
ficas inmunidades, exenciones y priviiegios, en cuanto a sus personas y
bienes, que ias acordadas a funcionarios del Comité Intergubernamental
Coordinador de los Paises de la Cuenca de! Plata.

CAPITULO Xt
DE L/ 73 1SPOSICIONES FINALES

Articulo 42, El presenle Convenio entrata en vigor treina dias después
de depositados los instrumentos de ratificacion de todos los paises con-
tratantes. Los instrumentos de ratificacion seran depositados en la sede
de! Comilé Intergubernamental Coordinador de los Paises de la Cuenca
de! Plata.

Articulo 43. La firma y ratificacidn del presente Convenio no podran ser
objeto de reservas.

Articulo 44 En el plazo de treinta dias a partir de la entrada en vigencic
de! presente Convenio, los Paises Miembros comunicaran a la Secretaria
de! Comité Intergubernamental Coordinador de los Paises de la Cuenca
del Plata, los nombres de las personas designadas como Gobernadores y
Directores Ejecutivos.

Artlculo 45. En el plazo de treinta dias a partir de la fecha en que hayan
sido acreditados los Gobernadores y Directores Ejecutives de los Paises
Miembros, el Comité Intergubernamental Coordinador de los Paises de
la Cuenca del Plata convocard a la primera reunidn del Directorio Eje-
cutivo, a objeto de preparar ei Reglamento y el Presupuesto de! Fondo,
debiendo elevar los proyectos respectivos a !a Asamblea de Gobernado-
res, dentro de un plazo de sesenta dias.



Articulo 46. La sede permanente del Fondo sera establecida por el Co-

mité Intergubernamental Coordinador de los Paises de la Cuenca del
Plaita.

POA EL GOBIERNO DE LA POR EL GOBIERNO DE LA
REPUBLICA DE BOLIVIA REPUBLICA FEDERATIVA DEL BRASIL
ALBERTO GUZMAN SORIANO ANTONIO F. AZEREDO DA SILVEIRA
MINISTRO DE RELACIONES MINISTRO DE ESTADO DE
EXTERIORES Y CULTO RELACIONES EXTERIORES
POR EL GOBIERNO DE LA POR EL GOBIERNO DE LA
REPUBLICA DEL PARAGUAY REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY
RAUL SAPENA PASTOR JUAN CARLOS BLANCO
MINISTRO DE RELACIONES MINISTRO DE RELACIONES
EXTERIORES EXTERIORES

POR EL GOBIERNO DE LA
REPUBLICA ARGENTINA

ALBERTO JUAN VIGNES
MINISTRO DE RELACIONES
EXTERIORES Y CULTO

DEPOSITO DE LOS INSTRUMENTOS DE RATIFICACION;

Republica Federativa del Brasil 20 de diciembre de 1974
Replblica del Paraguay 3 de abrif de 1975
Repilblica de Bolivia 16 de mayo de 1975
Republica Oriental del Uruguay 23 de mayo de 1975
Republica Argentina 14 de septiembre de %£76

ENTRADA EN VIGENCIA; 14 de octubre de 1976



ACTAS DE
R. E. C.

IVDE 1995y V DE 1997



}
ACTA FINAL DE.LA 1V REUNION EXTRAORDINARIA
DE LOS CANCILLERES DE LOS PAISES DIl 1.A CUENCA DEL PLATA

En cumplimiento de los dispuesto en el Articalo H del Tratado de la Cuenca del Plata y en el
Articulo 3° del Reglamento de lns Reuniones de los Cancilleres de la Cuenca del Plata, se
reunieron cn las ins(alaciones del Hotel "Las Dunas”, en Ia  ciudad de Punta del Este,
Repiablica Oriental del Uruguay, los Ministros de Relac‘i‘ones Exteriores de la Argentina,
Ingeniero Guido Di Tella; de Bolivia, Licenciado Antou.o Aranibar Quiroga ; de Brasil,
Embajador Luiz Felipe Lampreia; de Paraguay, Doctor Laiis Maria Ramirez Boettner y de
Uruguay, Ingeniero Alvaro Ramos, el 6 de diciembre de 1995.

L

{ 4
Los cinco Cancilleres estuvieron acompaiiados por sus respectivas Delegaciones.

En los {érminos del Articulo 6° b) del Reglamento de Reuniogcs de Cancilleres de los Paises de
Ia Cuenca del Plata, asistieron en caricter de Asesores c¢f sefior Presidente del Directorio
Ejecutivo del Fondo Financiero para el Desarrolle de la Cuenca del Plata (FONPLATA) y
Director Titular por Paraguay, Embajador Efrain Darie Centurién; ef seiior Director Titular
por Uruguay, Doctor Rence Delgado y en calidad de Consultor el Secretario Ejecutivo del
Fondo., Licenciado Luis Alberto Hening. Asimismo, participé de la reunién ¢l Secretario
Ejecutivo del Comité Intergubernamenial de la Hidrovia Paraguay-Parana (Pucrto de
Caceres-Puerto de Nueva Palmira), Don Jesis Gonzalez.

La lista completa de los participantes figura en ¢f Anexo IL

SESION PLENARIA

A las 15:00 horas del ¢ de diciembre de 1995 dio comicnzo la Sesion Plenaria, bajo Ia
Presidencia del seiior Canciller de In Repablica Oriental del Uruguay, pais que fuera sede de
Ia IIT Reuniéon Reunion Extraordinaria y XX Reunién Ordinaria de los Cancilleves de los
. Paiscs de Ia Cuenca del Plata.

De acuerdo con el Capitulo VI, Articulo 6° del Estatuto del CIC, la Secretaria General fue
ejercida por el Secretario Ejecutivo del Organismo, Doctor Santiago Alberto Amarilla Vargas.

Se considero y aprobé la Agenda para la IV Reunidn Exirnordinaria, cuyo texto figura como
Anexo L

Seguidamente, los Ministros de Relaciones Exteriores de Ia Argeutina, de Bolivia, del Brasil,
decl Paraguay y del Uruguay intercambiaron opiniones sobre los tres proyectos de Resolucion,
que fueron aprobados por consenso, y cuyos textos se incluyen a continuacion.

El Presidente de la Reunidn formolé una declaracién Gnal y al término de In mising, dio pot
elausurada In 1V Reunldén Extraordinaria de Cancilleres de los Paises de In Cuenca del Plata,

A \n A

.:{f’_./ ‘,/" ;



AGENDA DE LA 1V REUNION EXTRAORDINARIA
DE CANCILLERES DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

1. Eleccion del Presidente de Ia Reunion.

2. Consideracion y aprobacion de Ia Agenda.

3. Transformaciones en la estructura del FONPLATA.

4. Revalorizacion del papel del C.1LC. como drgano de coordinacién politica de los Paises del
Tratado y su revitalizacién como instrumento de aimonizacion y coordinacion de los
proyectos bisicos de integracion fisica sub-regional.

5. Evaluacion del proceso de implementacion de Ia Hidrovia Paraguay - Parana y Ia evolucion
de los aspectos relativos al medio ambiente, y consideracion de 1a modificacton al estatuto del

Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIII).



IV REUNION EXTRAORDINARIA DE LOS CANCILLLERES DE LOS PAISES DE LA

CUERCA DEL PLATA
LISTA DEPARTICIPANTES

Las Representaciones estuvieron conformadas del siguiente modo:
Por Argentina:
Sefior Canciller Ingenierv Guido Di Tella.

Sefor Subsecretario de Politica Latinoamericana, Emb. Juan José Uranga.
Sefior Subdirector de América de! Sur, Ministro Alfredo Rescic.

Seiiora Directora de Relaciones Institucionales del Ministerio de  FEconomia, Lic.

Margarita Aicardi.
Por Bolivia:

Seiior Canciller Doctor Antonio Aranibar Quiroga.

Seitor Subsecretario de Integracidon, Lic. Victor Rico

Seiior Director General de Iutegracion Roberto Finot

Seiior Embajador de Bolivia en Uruguay, Doctor Antonio Céspedes.
Seiior Ministro Consejero en Uruguay Lic. José Guillermo Loria.
Seniora Consejero en Argentina Miriam Orellana

Por Brasil:

Seiior Canciller Embajador Luiz Felipe Lampreia.

Seiior Jefe del Departamento de las Américas, Ministro Luiz Castro Neves.
Senor Jefe de Ia Division de América Meridional, Ministro Marcelo Jardim.
Seiior Embajador de Brasil en Uruguay, Emb. Renato Prado Guimaraes.

Por Paraguay:

Sefior Canciller Doctor Luis Maria Ramirez Boellner.

Seiior ViceMinistro de Relaciones Exteriores para Asuntos Economicos,
Embajador Antonio Félix 1.6pez Acosta.

Seitor Embajador det Paraguay ante ALADI, Dr. Efrain Dario Centurion.
Senior Director General de Politica Exterior, Doctor Jose Maria Fernandez.
Sefior Director de Integracion Fisica y Desarrollo, Ingeniero Ramén Cabrera.
Seitor Mario Sandoval, Ministre de lIa Embajada del Paraguay en Argentina
Sefior Humberto Galeano. Embajada del Paraguay en el Uruguay

Maria



Por Uruguay:

Sefior Canciller Ingeniere Alvaro Ramos.

Seiior Director General I. para Asuntos Politicos, Ministro Gastén Lasarte.

Sefior Embajador Carlos Villar.

Seiior Director de Asuntos Limitrofes, Maritimos y Fronterizos, Embajador Alvaro Alvarez.
Sefiora Jefe de Sccretaria de Ia Direccion General para Asuantos Politicos, Licenciada
Alesandra Iernandez Leyton.,

Participavon en calidad de Asesores, Consultores u Observadores:

Seiior Presidente de la Delegacion del Uruguay ante el Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Paran&, Don Jorge Sanguinetti.

Sciior Director Titular de Uruguay en FONPLATA, Doctor Rence Delgado.

Seiior Secretario Ejecutive del FONPLATA, Licenciado Luis Alberto Hening,

Seiior Secretario Ejecutivo del Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana
(Puerto de Ciaceres-Puerto de Nueva Palmira), Don Jesus Gonzalez,



RESOLUCION N° 1

La Reunién de Cancilleres de los Paises de la Cuenca dcl Plata,
VISTO:

E! Convenio Constitutivo del Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata,
suscripto en la VI Reunién de Cancilleres, realizada en Buenos Aires, del 10 al 12 de junio de
1974;

CONSIDERANDO:

Que el proceso de integracién de los paises de la subregion, del cual constituyen ejemplos
principales el Tratado de la Cuenca del Plata y el MERCOSUR, exige un mayor dinamismo
en la generacién de fimanciamientos destinados a atender ia creciente demanda de capitales
para proyectos de infraestructura, expansién del comercio intrarregional y desarrolio
econémico y social de los paises del area;

Que dicho proceso de integracién debera contar con un organisme financiero subregional
necesario para la ejecucion plena de su objetivo natural que debe ser: contribuir a la
integracién econémica y al desarrollo econémico y social de los paises de la subregién;

Que FONPLATA constituye patrimonio de los paises signatarios de la Cuenca del Plata,
contando con una estructura operacional establecida con dos décadas de funcionamiento;

Que resulta conveniente adecuar el funcionamiento de FONPLATA conforme a patrones que
definen, hoy, una institucién financiera regional moderna y dinamica;

Que la transformacion de FONPLATA debe permitir el aumento de la participacién
accionaria de los actuales miembros de FONPLATA, la incorporacion de nuevos capitales
mediante el ingreso de socios intra y extrarregionales, el concurso de organismos
multilaterales de crédito y de otras fuentes de recursos;



Que 1las medidas a adoptar otorguen al organismo una modernizacion deseable,
transformandolo en una entidad administrativamente eficiente, financieramente soélida y
técnicamente confiable, con base en el mas elevado profesionalismo en todos los niveles
operativos y decisorios de la Institucion, destinada a la realizacion de los grandes proyectos
que demandc la integracion fisica subregional, Ia adaptacidn de la infraestructura industrial a
los desalios de la nueva coyuntura internacional y la consecuente expansion del comercio entre
los paises de la subregion;

Que dichas medidas deben estar orientadas, ademss, a preservar el capital del nuevo
organismo y permitir la representatividad de los aportes de capital;

Que Ia figura juridica conveniente a adoptar seria fa de un Banco, (omando como base el
marco legal establecido en similares instituciones linancieras de nuestro continente y de otras
partes del mundo;

Que en virtud de lo dispuesto en el titulo I, Articule 19°, Inciso d} del Convenio Constitutivo
de FONPLATA le corresponde a la Asamblea de Gobernadores: "Proponer a los Gobierinas
de los Paises Miembros la modificacion del Convenio Constitutivo del Fondo";

RESUELVE:

1°.- Recomendar a la Asambiea de Gobernadores del FONPLATA que convoque a un Grupo
de Trabajo Ad-Ioc, de caracter intecdisciplinario, conformado por representantes de las
Cancillerias y de los Ministerios del area econdmica de los paises signatarios del Tratado de la
Cuenca del Plata, para Ia elaboracion, en un plazo no mayor de seis meses, de un proyecto de
modificacion del Convenio Constitutive, reglamentos y otras normas juridicas & fin de
posibilitar su transforimacidn en una institucion financicra, de fomento del desarrollo regional.
2°.- El proyecto debera comprender principalnente los siguientes aspectos:

a) participacion de socios intra y extrarregionales;

1) recomendaciones sobre el sistema de toma de decisiones asi como del capital a ser
integrado;

¢) extension del Area de destino de los préstamos a la totalidad del territorio de los pai-
scs micmbros;

d) no imposicion de restricciones al acceso a los préstamos;
¢) modernizacion de las reglas operacionales y métodos administrativos de gestion .

3°.- El mencionado proyecto, una vez evaluado por ia Asamblea de Gobernadares, debera ser
clevado a la préxima reunién de Cancilleres para su consideracion y aprobacién, a través del
CIC.



REESTRUCTURACION DEL CIC
RESOLUCION N° 2

LA 1V REUNION EXTRAORDINARIA DE CANCILLERES DE LOS PAISES DE LA
CUENCA DEL PLATA.

VISTO: El parrafo 29, Articulo 111 del Tratado de In Cuenca del Plata; las Resoluciones N°
230 (XVHI), n® 238 (XIX), N°® 239 (XIX), N° 245 (XX) Y N° 1 (III-E);

CONSIDERANDO:
Quec se torna impostergable [a vevision del papel del Comité Intergubernamental Coordinador
(CIC) como drgane de coordinacion politica de los paises del Tratado de la Cuenca del Plata,

en vista de su revitalizacién como instrumento de armonizacion de los proyectos basicos de
integracion fisica regional.

RESUELVE:

I.- Encomendar a un Grupo de Alto Nivel integrado por Representantes de Ias
Cancillerias de los Paises Miembros que elabore, en un plazo no mayor de noventa dias,
propuestas concreias que permitan reformular el sistema operalive del organismo, a fin de
lograr la revalorizacion de sus funciones.

2.- Las propuesias contemplaria los objetivos siguientes:

a) apdlisis de la estructura y funciones de los 6rganos ejecutivos del Sistema a
fin de adecuario a la evolucion actual de la integracion regional;

b) reformulacion del programa de accidn del sistema de la Cuenca del Plata
mediante la incorporacion de temas sustantivos de interés prioritario para los
paises micinbros;

¢} revision de los cometidos y functones del CIC;

d) reorganizacién y fortalecimiento de su Secretaria Ejecutiva;

e) redefinicion de los vinculos operativos entre el CIC y el Comité
Intergubernamental de la Hidrovia (CHI);



) evaluacion de 12 relacion del CIC con el FONPLATA alaluz dela
transformacion del Fondo en una institucion financiera para el fomento del
desarrolio regional.

3.- Las propuestas claboradas por ¢! Grupo de Alto Nivel se clevaran a los sefiores
Cancilleres, que deberan tomar las decisiones correspoundicntes.



MODIFICACION DEL ESTATUTO DEL COMITE INTERGUBERNAMENTAL
DE LA HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

RESOLUCION N° 3

La IV Reunidn Extraordinaria de Cancilleres de los Paises deTa Cuenca del Plata,

VISTO:

La Reselucion N° 238 (XIX), que incorpora ¢l Programa Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto
de Caceres-Puerto de Nueva Palmira) at Sistema del Tratado de la Cuenca del Plata;

La Resotucién N° 244 (XX), que aprueba el Estatuto del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Ciceres-Puerto de Nueva Palmira), en adelante CIII;

CONSIDERANDO:

La convenicncia de dotar al CIH con Ia atribucion de elaborar fos reglamentos derivados del
Acuerdo de Transporte Fluvia!l para la Hidrovia Paraguay-Parani (Puerto de Caceres-Puerto
de Nueva Palmira) y sus Protocolos Adicionales, del 26 de junio de 1992, a fin de ser elevados
a los respeciivos Gobiernos para su aprobacion y puesta en vigor; y,

La necesidad de que el CIH tenga la posibilidad de realizar reuniones que no se encuentran
actualmente previstas en su Estatuto, especialmente reuniones preparatorias o de Jeles de
Delegacion, cuando los teinas ¢ las circunstancias lo aconsejen;

RESUELVE:

Sustituir el inciso q) del articulo 6° del Estatuto del Cill por el siguicate texto:

"El CIIH elaborara la reglamentacién necesaria para lograr el plenc cumplimiento del
Acuerdo de Transporte Fluvial por Ia Hidrovia Paraguay-Parang, 1a que sera propuesta a los
Estados miembros para su adopcion, de acuerdo con su normativa interna, que sera efectiva
cuando los mismos la aprueben.”

Agregar como inciso r) del articulo 6° del Estatuto det CIN por el siguiente texto:
"Descmpeiiar cualquier otra funcion que los Estados micibros le asignen™,



" _ Sustituir e articulo 8° del Estatuto del CiH por el siguiente texto:

"Ei CIH celebrari reuniones periddicas en su sede, ¢ en cualquier otro lugar que
determine, seglin un calendario preestablecido. Podra también celebrar reuniones a solicitud
de
uno de fos Estados Micmbros, con aprobacion de los demis, pov intermedio de la Secretaria
Ejecutiva. Cuando las circunstancias asi lo aconsejen también podran realizarse reuniones
preparatorias o de Jefes de Delegacion.™

) ~ s 4
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COMITE INTERGUBERNAMENTAL COORDINADOR
DE LLOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA
ARGENTINA BOLIVIA - BRASIL - PARAGUAY . URUGUAY

DECLARACION CONJUNTA DE LA REUNION DE CANCILLERES DE LOS
PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

Montevideo, Reptblica Qriental del Uruguay, 14 de dictembre de 1997

Los Ministros de Relaciones Exieriores de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y
Uruguay, se reunieron en la Ciudad de Montevideo, el dia 14 de diciembre de 1997, para
reafirmar la significativa importancia que atribuyen a la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto
de Caceres — Puerto de Nueva Palmira), que representa un importante factor de
crecimiento economico y de mejoramiento de las condiciones de vida de las comunidades
de la region, y que contribuye al proceso de integracion en curso entre sus paises.

Coincidieron, asimismo, en que la Hidrovia ofrece a la region una alternativa de
transporte ambientalmente sustentable, de costos reducidos, e integrada a otras
modalidades de transporte.

Ratificaron su disposicion de propiciar el desarrollo de la Hidrovia, asegurando el
perfeccionamiento de la navegacion en condiciones de mayor seguridad y confiabilidad,
en consonancia con la necesaria preservacion del medio ambiente. En tal perspectiva, la
prosecucion de una accion coordinada y armoniosa entre los paises constituye el medio
mas adecuado para lograr dicho proposito.

Manifestaron la voluntad de superar los inconvenientes que impidan fa navegacion
en la Hidrovia, en todo tiempo y circunstancia, de conformidad con los Acuerdos
existentes y los ordenamientos juridicos nacionales de los Estados Miembros de la Cuenca
del Plata.

Resaltaron el trabajo que estd siendo desarrollado en el ambito del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia, orientado a establecer normas uniformes que permitan
optimizar la seguridad y confiabilidad de la navegacion, eliminar trabas y procedimientos
que dificulten la operacion de la via navegable y armonizar las legisfaciones de los cinco
paises en materias tales como, tasas, tarifas, incentivos, capacitacién profesional y
requisitos relacionados con la tripulacion,

Decidieron incorporar, a la brevedad posible y en el marco del Tratado de
Montevideo de 1980, los reglamentos y normas complementarias dictados por el Comité
Intergubernamental de la Hidrovia, a sus respectivos ordenamientos juridicos nacionales,
en la necesidad de asegurar el cumplimiento de los compromisos asumidos en el marco del
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COMITE INTERGUBERNAMENTAL COORDINADOR
DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA

ARGENTINA - BOLIVIA - BRASIL - PARAGUAY - URUGUAY

Acuerdo de Transporte Iluvial por la Hidrovia.

Expresaron su satisfaccion por los avances registrados en la operacion y
mantenimiento de fa via navegable, asignando asimismo fa debida importancia a la
formacion por el Comité Intergubernamental de la Hidrovia, de un Programa de Accion,
sobre la base de los estudios técnicos disponibles, que contemple un planeamiento
sccuencial de mejoramientos conforme a la demanda de la navegacion y del transporte
fluvial dentro de los parametros ambientales adecuados.

Concordaron en la conveniencia de crear un Foro Consultivo, que vincule a
representantes de los distintos sectores de la sociedad al Programa de la Hidrovia. Dicho
Foro, permitira al Comité Intergubernamental de la Hidrovia recibir las manifestaciones y
sugerencias de dichos seclores que tengan intereses comunes relacionados con el
Programa.

Destacaron la participacion activa y fundamental el sector privado, a través de la
inversidon, en nateria de instalaciones portuarias y de embarcaciones, que
complementando asi los esfuerzos de los Gobiernos en el ambito de la Cuenca dei Plata.
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COMITE INTERGUBERNAMENTAL COORDINADOR
DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA
ARGENTINA BOLIVIA - BRASIL - PARAGUAY - URUGUAY

La V Reunion Extraordinaria de Cancilleres de los Paises de la Cuenca del Plata,

VISTO: El Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay-Parand
(Puerto de Caceres-Puerto de Nueva Palmira) denominado Acuerdo de Santa Cruz de Ig
Sierra y sus Protocolos Adicionales, suscrito el 26 de junio de 1992 en el marco del
Tratado de Montevideo 1980, que instituye 1a Asociacién Latinoamericana de Integracion
{ALADI}.

CONSIDERANDO: 1) Que los Reglamentos dictados por el Comité
Intergubernamental de la Hidrovia (CIH) relativos a la navegacidon y operacion de |a
mencionada Hidrovia constituyen una aplicacion de las disposiciones del Acuerdo de
Santa Cruz de la Sierra y sus Protocolos Adicionales para dar cumplimiento a los
compromisos asumidos en dichos instrumentos internacionales vigentes en los Estados
Partes de conformidad con sus respectivos procedimientos intemos,

2) La necesidad de que dichos Reglamentos entren
en vigor mediante su incorporacidn a los ordenamientos juridicos nacionales de los cinco
Estados Miembros de la Cuenca del Plata;

RESUELVE:
ARTICULO 1°- Aprobar los siguientes Reglamentos dictados por el Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Caceres - Puerto de
Nueva Palmira), en ejercicio de las atribuciones establecidas en su Estatuto y en

aplicacion del Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra y sus Protocolos Adicionales:

1. Reglamento Unico para el Transporte de Mercaderias sobre Cubierta en
Embarcaciones de la Hidrovia, de fecha 19/6/96.

2. Reglamento Unico de Balizamiento, de fecha 19/6/96.

3. Glosario Uniforme de los Servicios Portuarios de la Hidrovia Paraguay-Parana, de
fecha 19/6/96.

4. Reglamento para Prevenir {os Abordajes, de fecha 19/6/96.

5. Reglamento para la Determinacion del Arqueo de las Embarcaciones de la Hidrovia
Paraguay-Parana, de fecha 19/6/96.

PARAGUAY 755 - 2° PISO TEL. 312-2506
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N COMITE INTERGUBERNAMENTAL COORDINADOR
L el / DE LOS PAISES DE LA CUENCA DEL PLATA
ARGENTINA - :)HOLIVIA - BRASHL - PABAGUAY - URUGUAY

6. Plan de Comunicaciones para la Seguridad de la Navegacion de la Hidrovia Paraguay-
Parana, de fecha 19/6/96.

7. Régimen Unico de Dimensiones Maximas de los Convoyes de la Hidrovia, de fecha
19/6/96.

8. Reglamento Unico para la Asignacion del Francobordo y Estabilidad, de fecha 4/4/97.

9. Documento de Exigencias Comunes para la Matriculacion de Embarcaciones, de
fecha 4/4/97.

10. Reglamento de Reconocimientos, Inspecciones y Certificado de Seguridad para
Embarcaciones de la Hidrovia, de fecha 8/12/97.

11. Régimen Unico de Infracciones y Sanciones, de fecha 8/12/97.

Estos Reglamentos seran enviados por el CIH a ta ALADI para su protocolizacion.

ARTICULO 2°.- Los Gobiernos de los Paises Miembros procederan a la incorporacion de
los mencionados Reglamentos a sus respectivos ordenamientos juridicos intemos, de
conformidad a sus procedimientos, en ejercicio de [a competencia reglamentaria que
surge del Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra y sus Protacolos Adicionales, y haran la
notificacion pertinente a la Secretaria General de la ALADIL.

ARTICULQ 3°.- A partir de |a fecha, los nuevos reglamentos que dicte el CIH en el
marco del Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra y sus Protocolos Adicionales, como
cualgquier enmienda de los referidos Reglamentos o de aquelios dictados con
anterioridad, derivadas de su actualizacion, deberan ser aprobados en Reunion de
Plenipotenciarios de todos los Estados Miembros.

Cumplida dicha instancia los Reglamentos aprobados seran remitidos a la ALADI
para su Protocolizacion.

Con posterioridad cada Estado Miembro incorporara estos instrumentos a su
ordenamiento juridico internc de acuerdo con su respectiva legistacion.

PARAGUAY 755 - 2° PISO TEL. 312-2506
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ESTATUTO DEL CIH
RESOLUCION N* 244 iXX)
La XX Reunidn s Cancslicres ¢ 105 Paisss 64 12 Cuenca ¢zl Plaa,
VISTO:

L.2 Resolecidn N° 238 (NIXgraincorpera o) Programa Rieros 2 Paraguay-Parzna
{Puerio ¢ Clcares-Posrto Ge Nuerva Paimira) ai Sisisna del Traiado 62 33 Cuanca o2
Dlagrae
Plate:

L3 Rasolyzidn N 139 e XIXG v 2] Lacia N7 0462 c2l Grupo ge 250 Niven:
CONSIDERANDO:

Qus siendo ¢i Comiié Tniergunernzmentai de la Hidroyfa Paraguay - P2rzné {Pveio
ds Caceres-Puermo g2 Nueva Pelmirz) /CIH} un drgano dei Sitiema 621 Tratzdo d=
Cuenca G2l Plala. ¢ebe ter r2¢id2 207 uA INET2m=ZNI0 JUiidico Ge 195 2revistos 2a &
Parécratc tnico Jel Arizula 1 del relziido Traiado.

RESUELVE:

Aprobar ei £s1zivio del Comiié (nlergubernamental d4 la Hidrovia Paraguay-Parand
(Pucria ¢s Téceras-Puenio de Nuzva Paimira) (C1RH) cue consta en 2nexo a Ja preseniz
Resciucidn v iorma parie de la mitma.

ESTATUTO DEL
COMITE INTERGUBERNAMENTAL DE LA HIDROVEA PARAGUAY-
PARANA
(PUERTO DE CACERES-PUERTO DE NUEV A PALMIRA)

CAPITULO I: DEFINICIONES
ARTICULQ 1.- A les 212cios de este Estaiulo se entiende por:

Provecio Hidrovia Parzguay-Pasrand (Puenio de Ciceres-Pueno de Nueva
Palrura): un entendimiento onerativo de fos previsios en el Asticulo [, Pasdgrafo
Unico de) Tratado de la Cuenca aef Plata, conformado por 2| conjunio de
estudios, acciones y acuerdos promovidos y/o formalizados en el dmbito del
CIC.

Estsdos Miembros: |a Repuoblica Argentina, la Repiblica de Bolivia.Ja Repdblica
Federativa ded Brasil, la Repuiblica dei Paraguay y 1a Repuidlica Orenial del
Uruguay.
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STERTESES PREAC O NACTONAT BE NAY P LA TON Y I LULELA K8
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Alas rece dinm del mes de novicitye del ano om ol novecienlos novernls y sielae, a¢n
L Cradad de Eocarmacion, Republica del Maaaguay, 2e codgnen ol Lic Cesar Guallonmo
Cimz Roa, Mresidente de la Administracion Nacional de Novegar.on y DNuedlos, y el
senor Jesus Gonzales. Subsecielano de Puetlos v Vias Navegables de 12 Republie:
MArcenling, acompanados por sus tespeclivas conihvas oy Ronng higura ot
AREXO |,y acuerdan

FRPIMERO - Que el Aclo Tnmada en I Cadad de Monlevideo, Repulidica Orionts © dol
Uruguay, a lus nueve dias del mes de oclubie de 1997 la Republica del Paraguay
expone que ta Contsion Nacional, anle ol Conute tergubernmaimental de la Hidrovia
Paraguay - Parand (Pusito Caceres - [Mueito Nueva Palmira), ha aprobado las
aspectos basicos de las especilicaciones lecnicas reliativas al Thoyeclo de Operacion y
Manleniiuenlo del Sistoma de Sefalizacion y lTarcas de Doagado para la conservacion
Je las Vias Navegables, en 1os {ramos comprondidos por e o Parana desde el feamao
exlerion del Canal de acceso al Pueitla de Santa [ e (Im 58443 hasla iy dosemboco ina
Jdel Rio lguazu (K 1927), y o) o Paaguay desde Conlluencia (K 0) hasta el
acceso de Asuncion (100 890)

SEGUNDO oo Comnsion Neouliva, establecida por el Memorandang e
Entendmmento. concensuado enbie 1 Subsecielaria de Puenos y Vina Navegablozs y o
Ackministracion Nactonal de Navegacion y Puortos, el 19 de junio de 1997 1endia a su
corygo la programacion y dieccion de fos Labaos, asi como g venlicocion de los
resullados en 1os ramos compantidos, y consecuentemente efeciudr las cornrecciongs
necesatias. Lleferido Memordndinn de L ntendimiento se acsipana como Anexo 1y

forma parle de la presente Acla

TERCERQ . Las lareas especiicadas en el punlo primieco eslaan a carye del
Gobierno Argentino, por 1o tanto 1a elacion de caracter adimmichiabvy sera e
responsobilidad exclusiva de la Subsecielinia de Puerlos y Vias Mavegabiles ue
Republica Argentina  1In casos especibcos. defidos por la Condsion Mixle, =
Administiacion Nacional de Navegacion y Punites, pudra prestar su colaboacian en la
medida de sus posibilidades

CUARTO - La Comision Tjeculiva enliand en vigencia a los ruince dias de fa hrnia del
Memorandum  de Uolendimientu por ambas  Cancillerias,  debizodo 1ourrse 105
embros designados por mnbas pattes paca conflonnar el Cronograma de rounioses y
fijar las respeclivas sedes

La reumon (n dllld cotvda fima de dos (U2) eiemplaines de un nusimo tenoi y a un solo
cleclo l \

|
\ ﬂ\;’\/\x\ ,— B(

S Jesus (Jom\'llez Lic César Guillermo Cruz Roa
SLI')oG(,fl slario de Puerlos y Presidente d 2 la Ad:inistiacion
Vias Navegables Hacional de Navagacion y NMuetlos
i ¢

| 1o gosle ablghe po gacann

(cobicrno iw '\' AN



REGLAMENTO

SOBRE DIMENSIONAMIENTO

DE CONVOYES

EN LA HPP




HIDROVIA PARAGUAY — PARANA
REGIMEN UNICO DE DIMENSIONES MAXIMAS DE 1.05 CONVOYES

Art. 1

El presente Reglamento es de aplicacidn a la navegacidn de
remolgue en convoy en las condiciones actuales de la Hidrovia
Paraguay-Parana, Puerto Caceres-Puerto Nueva Palmira, incluyendo
los diferentes brazos de desembocadura del Rio Parand y el Canal
Tamengo.

Art. 2

Navegacion a empuje:

2.

L.

Tramo Rio Parana

Entre 1a desembocadura del Canal Honda en 1 Rio Parand

de las

Palmas vy el Km. 177 del Rio Farand

{estacionamiento entre Isla Dorada y las Palmas).

Categoria
Categoria

22N 1108 11

Categoria

Categoria

Eslora Manga
A 236 mts. 50 mts.
B: 180 mts. 37,50 mts.

Canales a las bocas del Rlo Parana Guazu-
Sauce-Parana Bravo hasta Km. 458 del Rio
Parana.

Esiora Manga
At 290 mts. 50 mts.
B: 180 mts. 7,50 mts.
Referencias: Categoria A Son los

remolcadores eguipados con
radar aptos para rios.
Categoria B: Son los
remolcadores que no cuentan
con radar.

Aguas arriba del complejo San Martin-San
Lorenzo (Km. 458).

Las dimensiones de los convoyes quedaran a
criterio de sus Capitanes en funcidén de las
condiciones de navegacion, capacidad vy
potencia de maquinas, tomdndose las debidas
precaugiones en las situaciones de cruce y
adelantamiento.

A partir del Km. 714 hasta el Km. 1200 se
tomaran especiales precaugiones de seguridad
de la navegacidén en consideracion a las
condiciones imperantes en el rio y factores
meteoroldgicos.



2.2. 'l'ramo Rio Paraguay

2rrryl - Los convoyes en navegacion a empuije no
podran exceder de una eslora maxima de 290
mts ., considerada desde la proa de la
primera barcaza hasta la popa de la Ultima
embarcacion.

2.2.2. La Manga maxima de esta modalidad de
navegaclon sera de 50 mts.

2.3. La potencia de mdaquinas de los remolcadores deberd
estar de acuerdo al desplazamiento de los convoyes vy
sequridad de los mismos con caracteristicas suficientes
para garantizar la maniobrabilidad en tramos criticos.
Como elemento de referencia no obligatorio se agrega
como Anexo A una Tabla con la Fuerza Total de Traccion
Estdtica Longitudinal requerida para distintos TPB.

Art. 3
Navegacion a remolque por largo:

En esta modalidad de remolgue, en navegacion normal, la
longitud de los cabos serd la adecuada para permitir el buen
gobierno de las embarcaciones y con ello cumplir con las reglas
de seguridad establecidas, especialmente para franquear pasos
criticos y en el cruce con los bugues gque naveguen de vuelta

encontrada.

Art. 4
Navegacion a remolque acoderada o abarloeoada:

Los remolcadores que 7realizan la navegacion en esta
modalidad, podran hacerlo hasta dos embarcaciones, una por cada

banda.
Para adoptar esta modalidad se debe contar con visibilidad

desde el puente de goblernc gue abarque todo el horizonte,
asequrandose que el convoy ofrezca un buen gobierno.

Art. 5
Sistema combinadeo: Acoderade y por Largo:

Esta modalidad de remolgue se regira por lo establecido en
el Art. 3°.

Art. 6

Los armadores en la construccion de sus embarcaciones con
palos fijos deberdn tener en cuenta la altura de los gélibos
minimos de los puentes existentes en la Hidrovia.

art. 7

Este Reglamento sobre dimensiones maximas de los convoyes,
podra ser objeto de modificacién y/o ampliacién de comin acuerdo
entre 1os Estados Partes, en la medida en que avancen 1los
trabajos de mejoramiento de las vias navegables, permitiendo la



ANEXO "A"

TABLA DE CORRESPONDENCIA ENTRE DESPLAZAMIENTO DE PORTE BRUTO (TPB) DE LAS

EMBARCACIONES Y FUERZA TOTAL DE TRACCION ESTATICA LONGITUDINAL REQUERIDA

(BOLLARD - PULL}

TPB (t) BOLLARD TPB (t) BOLLARD

PULL PULL

HASTA 2.000 25 DE 110.001 HASTA  120.000] 60.0
DE 2.000 HASTA 2.500 3.0 bE 120.001 HASTA  130.000{ 62.0
DE 25011 HASTA 5.000 7.0 DE 130.000 HASTA  140.000| 64.0
DE 5.000 HASTA 7.500{ 9.0 DE 140.001 HASTA  150.000| 66.0
DE 7.500 HASTA 10.000} 11.0 DE 150.008 HASTA  180.000| 81.0
DE 10.000 HASTA 12.500] 14.0 DE 160.001 HASTA  170.000] 83,0
DE 12,501 HASTA 15.000( 17.0 DE 170.001 HASTA  180.000| B6.0
DE 15.001 HASTA 17.500| 19.0 DE 180.0011 HASTA  1%0.000| 87.0
DE 17.500 HASTA 20.000{ 21.0 DE 190.0001 HASTA  200.000| 89.0
DE 20.000 HASTA 25.000] 25.0 DE 200.001 HASTA  210.000| 90.0
DE 25.000 HASTA 30.000] 28.0 DE 210.001 HASTA  220.000| 91.0
DE 30.000 HASTA 35.000f 32.0 DE 220.001 HASTA  230.000] 93.0
DE 35.000 HASTA 40.000} 36.0 DE 230.001 HASTA  240.000} 95.0
DE 40.001 HASTA 45000 39.0 DE 240.001 HASTA  250.000| 96.0
DE 45008 HASTA 50.000| 42.0 DE 250.000 HASTA  270.000| 98.0
DE 50.001 HASTA 60.000| 46.0 DE 270.001 HASTA  290.000| 101.0
DE 60.001 HASTA 70.000| 51.0 DE 290.001 HASTA  310.000{ 106.0
DE 70.001 HASTA 80.000| 53.0 DE 310.0080 HASTA  330.000{ 110.0
bE 80.008 HASTA 90.000] 55.0 DE 330.000 HASTA  350.000| 114.0
DE 90.006 HASTA  100.000| 56.0 DE 350.000 HASTA  370.000| 118.0
DE 100.000 HASTA  110.000| 58.0 DE 370.000 HASTA  390.000| 121.0

OBS.; LOS TOTALES DE BOLLARD - PULL CONSTANTES DE ESTA TABLA SON LOS MINIMOS

CONSIDERADOS NECESAR!IOS PARA LA EJECUCION DE MANIOBRAS.



adecuacion permanente de las dimensiones de los convoyes a las
condiciones de navegacion.

Las demas situaciones que puedan plantearse quedaran sujetas
a las normas vigentes en la Hidrovia Paraguay-Parana.



DIFERENTES REGIMENES

TRIBUTARIOS

APLICADOS POR LOS PAISES

QUE INTEGRAN LA HPP
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BECLARACLON. DL _LA_TAZ_ DL LOS _UANCGULLERES _DRE_LOS_PALSES _LE_LA

CULNCA_DEL _FLATAT

low Cnncilieres de los l'nisecy de la Cuenca del Platn,
pecoiendg Ao mnnifestlaciones de Jlos senores Progidenles,
Corliow Saul Menem de Argentinw, Jonime Paz Zamorw de Bolivie,
Jone Snrpey de Braoasil, Andreés Rodripuez de Paraoguny v Julio
Mol Sanpuinelli de Uruguony, vertidas en la ciudad de La
ey Bolivian, ¢l ponsado 6 de npgoslo en oportltunidad de lua
Lol =ion del wmando presidencinl en dicho poals, anle lao
tmporbonoia gue revisltle el provecto de transporle {luvial o
LEnvion e 1 hidrovia de Los rios Paraguny~lurana v
peconperendo o necesidnd de dar pusos {irmes parn haocerlo
vlectivo, declaran que han concordado en lo sigulenle:

1.~ Impulsar al mds allo nivel politico dicho proveclo como
Ifaclor de integrnacidn de losg Paises de la Cuencua,
compromeliendo la voluntud de log Gobiernos puaru su pronta
conerecion.

2.~ Invitar o lun Sceretaria Pro-tempore con scde en Buenos
Alres para que en coordinacion con los Gobiernos dé los pugos
necesarios a fin de convocar en el mag breve plazo ol Comilée
Inlerpgubernamental de  la lidrovia Parana-Paraguwny. Diclio
Comile realizara  las pgestiones correspondienles ante  los
orpgunismos nacionnles e internocionales con el {in de obtener
el asegoromi- "o necesario para el diseno Juridico-
administrativo del wmismo ¥ la asigtencia finonciers pars el
proyecto.



ACTA DE MINISTROS

DE OBRAS PUBLICAS
Y TRANSPORTE SOBRE

EL DESARROLLO DE LA HPP




NCTAH

Cn b iudad de Sanbiago doe Chile, se ceanen los titulares
do ML il scas y (ransportos de la Cuenca del Mlata, con
v finalidad  de tomar  cooocimiento de los Lrabajon o corqo
derl Grupo Ad-tlue en - relacion cont el dewacrrollo del sicoloma
de transporte fluvial en los 1rios Faraguay y Farand.

Lat reuni on tuvo lugar en la sede de la representacion de
lanco Interanericano de Desarirrollo, asisliendo a la misma o
presidonte contador Enrigue Iglesias.

1
Ll

l.os bilularecs  presenlos teruiondq en cueata  1a importancia
Lirascomdental para lTa reqgion  yue tendiria 2] prouyecto  de
Liranspoecte Hlovial  a Lraves dg la llidrovia de los mryas
Forana-Taraguay, vy reconuciondn la necesidad de  dar pasos
concerolos conducentos a rdalizar cse proyeclo, deaclaran que
Man conncordado en:

Lo Iopulsar ol mas  allko mivel politico dicho proyeclo como
factorr de  integracidon de los palses de la Cuenca del Flata,
compronetiendn la  voluntad de lous gobiernos para cu pironta
conuiItRcion.

2. Manifeslbar su satisftfaccion porr el trabsalio descnpeiado paor
el Grupo Ad-lloc d2 la, Hidrovia, en la preparacion  del
esludio de factibilidad, tomandeo conocimienlo de la sintesis
el misng, ehbregada ponr ol Ministerio dJde Transportes del
szl vy drltersinancdy la forha Jdel 20 deo noaviesbre  del
corriente affu para 1la conclusidn del referido esludio. Lucgo
dee su aprobacion, dicho documento serrd somelido  a loa
minisbiros para 1a aprobacidn  final y  después roemitido  al
B iSe

oo Crearr un Comite Intergubernamental de la llidirovia Farand-
Faraguay, conrdinado pors los respeclbtivos Ministeriuvs  de
It anmpor Les on cslrecha colaboraclion con las Cancillerias vy
coft wna SHoeocrelbaria pro-tonpore con sede  en Duenos  Aldres.
CLoto Comild:

Tole Llonsul baica y o pedira asecvoramiento y asitstoncia o
arganiomcs nacionales e joternacionales para, enbre olros
avpac bivs, prenponcr [Oraulas jurtdica~institacionalon para ]
e dgounieasba dlofini Liva ool ComiLé en un plamao oo supecrior
A 3T dras o parkie de su o consbi tucidn,



I.0.0 Identiricard lou proyectos puntuales,

J.3%. Determinara  las prioridades de las obras y proycctos a
realizar, )

X4, Eramlnardg las posibles fuentes de f(inancliamienta de las
cbiracs y de loc proyectos, ) *

305 8 Ewludiara laa compatibilizacidn de Ia legislacion
aplicable deo los palses de la Cuenca del Flata y transmiticé
surs conclusiones a low gobiernos, a Tin de definir el wmarco
narmalivo para el funclionamiento del sistema.:

J. Eole Comild gusiituira - a la Comision Ejecutiva provista
iy lan fctas de Campo  Graonde (abril 9708 y Cansla
(hovicmbro [2004).

U. Un la oporlunidad  los tiltulares presentes solicitan al
lbweco Interamesticane de Desarrollo la cooperacidn gue pusdas
prostar para el cumplimionto de los  objetivos del  Comité
lnktergubernamental, mediante el envio de una mision (denica
cuny la  finalidad de  eiwaminar  la  posibillidad de  apoyo
financiero al desartollo de los proyecltos de ingenioria, y
pusteriormente de las obras y wejoras a ser inplementadas.

6. Nsimismo, solicitan al  BID por  intermedio del INTAL,
asistencia técnica para el estudio contemplado en el punto
2.1, de la presente ficta.

i e de lo cual =g susctibe lo presents Acta en los idiocwas
191

copaliol y portuguées, el 1| de scplicabre de 19U9.



DECLARACION DE MONTEVIDEO

DE LOS PRESIDENTES

EN APOYO DE LA HPP




LECLARACIQH DE HOMLEV1DEQ

Los Proaldeuntes do la ltepdblica Mgentina, Lr. Carlug Sav)
tsanony 1l Ja Nupdbllce an Bullvla, Lio. Jalmn Teaw Sssinag
do lo Republica Fadaratlva del lijsall, Dr. Jued Sarneyr de
1a Popdlhilian dol  Faraguvay, QOdnoral Andrde Itodxiguoez y deo
Jn Nepanlien Orlental dul Uruguay, Lr. Luils Alborio Lacalla
llexzora, toundstarios do los Pnires lnlnﬁrantoo ded Siotema
0 la Cuonen dol Plale, xounidoo an la ciudad do Hoolovideo,
anfwados deldl espiritu iotagracloniata quo coractoriza o ove
Puobloo, reltlorswlo acordado en Jo Doolersolén adoptada on
la ciudad do La I'az on oguoto doIIQOQ. que fuo el frule da
La ocomin voluntod politien do dmpulesr y meduker la lldivvia
Peraguay-Paraub, vyenclal pora la realided do la Cuenca Ple-

Lo so,-

Al rospacto dociden oxprotor ou roconoolmlento al Cevlorne
dal DBroull por sy oontribuuvién pare guo ootos ertudice do
viabllidad acondmica, hayan podido avanrzar tan slypunificative-

monlLoe, «

Acuordon Inotrulr a sus tonpectivoy Concllloros y Hll’l‘iﬂll‘l’)ﬂ
de Obrso Foblicos y Transporlss, on coordinsolon con la Socco-
taria Pro-Tomporo ton ¢odo on Uuonos Alroo pera la organizaclé
en ¢l mon do abril préxleo, do 1la Primore Meunidén dnd Comitd
Inlorgubernanental do  Ja Jlldrovis FParagusy-Tarand, Lata
Rounfdn pormitird proygcumar lags ecocloncs nccomorline dirigides
a dar coatlpuldad a los trobajor conslgnedos en ol Acta de
Sontlayo Jde Chillo, succrita por las Sros. Wielotros do Obrer
Fablicas ¥y Uroncportos do lo Cuoncs del Plals en cctlicmbre

do 1909, y proceder a sy inmodiate ejocucién,.-




DECLARACION DE LAS LENAS
DE LOS PRESIDENTES

SOBRE EL ACUERDO DE LA HPP



“Vf

DECLARACION DE LAS LERAS

Los Presidentes da 1a Republica Argentina, CARLOS
SAUL MENEM, de la Replblica de Bolivia, JAIME PAZ ZAMORA,
de la Reptblica Federativa del Brasiil, FERNANDO COLLOR, de
la RepUblica de) Paraguay, ANDRES RODRIGUEZ, de 1la
Republica Oriental del Uruguay, LUIS ALBERTO LACALLE,
mandatarios de Jos Estados 1integrantes del Sistema de 1la
Cuenca del Plata, reunidos en el Valle de Jlas Lefias,
Departamento Malarglle, Provincia de Mendoza, RepUbiica
Argentina, declaran su aespscial satisfaccidén por 1la
tonclusién del Acuerdo de Transporte Fluyial de 1a Hidrovia
Paraguay-Parand (Puerto de Cdceres-Puserto de Nuava
Palmira). firmado en esta oportunidad por los Canclileres vy
Ministros responsables del Programa de la Hidrovia en los
cinco Paises, c¢on la honorable participacién del doctor
Enrique Tglesias, presidente del Banco Interamericano de
Desarrollo, organismo que ha prestado wuna 1Importante
contribucién para el desarrollo del Proyecto de la
Hidrovia. E1 mencionado Acuerdo serd registrado, como

Acuerdo de Alcance Parcial en el marco de 1a ALADI.

Manifiestan que la Cooperacidn Técnica y el apoyo
financiero de los organismos 1nternacionales segulirén
siendo de suma importancia para la concrecién total de esta
iniciativa de 1los cinco Pafses, totalmente Inserta en el
mayor objetivo de integracién del Continente Americano.



Reiteran, en esta ocasidén, la voluntad poti{tica
comun, expresads en las Declaraciones de LA PAZ vy de
MONTEVIDEO, de conptinuar 1Impulsando con _prioridad el
programa. Para esto, deciden 1JInstruir s sus respectivas
Oelegaciones en 81 Comitéd Intargubernamental de la Hidrovia

a proseguir la fructifera labor realizada hasta la fecha,

Las Lenas, 26 de Jjunio de 1992,

ng(

JAIME PAZ ZAMORA

*

UL MENEM

[ Ctter-

e _——

LUIS ALBERT tACATTE




E-1.

E-2.

E-3.

E-4/5.

ESTADISTICAS

Exportaciones Latinoamericanas por Subregion.

Comportamiento de las Exportaciones por Subregion.

Exportaciones Intra - Hemisféricas por Destinos.

Exportaciones intra - Hemisfericas por Destinos, 1997



1: EXPORTACIONES LATINOAMYRICANAS POR SUBREGION

(tasas de crecimicito y proporciones L potcentajes 1991-96)

|

Exportaciones

ALAI

Caricom

MCCA

Mercosur

TLCAN

199, 1992 1993 1994 1995 1996

Améaca Latina

Crecimiento  exportaciones lolales -1 22 7 17 21 1

Creevmiento mbia-labmoanicricano 22 25 20 18 7 7
lntra-latmoamericanas coma proporcion de las fotales 16 17 19 19 20 (R

Crecnmiento  exporlaciones (olales -1 22 7 17 21 1t

Crecinenlo  nlea-ALADA 23 i0 21 L8 29 ?
Intra- ALADT como proporcion de las totales I 4 16 16 17 16

Crecimicnlo  exportaciones tolales -5 -0 -5 14

Crecimicnto nta-Carcom -8 1 22 23
inlra-Caricom como proparcion de las totales 11 11 i1 15

Crecimiento  exporlaciones tolales 3 13 8 9 28 G

Crectienlo mira-MCCA 17 28 10 I I8 S
Inlra-centroameincanas como proparcion de las lotales 20 21 22 22 21 19
Comunidad Andina

Crecymento  exportaciones folales -9 -1 1 15 14 10

Crecimiento  inira- andino 31 28 28 21 36 -1
Intra-andinas como propoicion de las totales 6 10 10 12 i2 i

Crecunienlo  cxporiaciones tofales -1 10 7 15 13 7

Crecinnento  Inua Mercosur 24 41 29 19 20 12
litra-Mercosur como proporcion de las totales i 14 19 19 20 21

Ciceimiculo  expolaciones Iotales 7 8 S 12 is 7

Crecumento Intea-TLCAN 7 14 11 19 10 10
Intra-TLCAN comso proporcion de las totales 11 43 45 A8 A6 17

- no disponible
Las cifras de 1096 son esfhaciones.

Fuente: BID - Divisian de lntegracicn, Camercia y Asudns |Hemisf@icos, Unidad de Estarlistica y Andlisis Ciantilative y DATAINT AT




l

71 COMPORTAMIENTO DE LLAS "XFORTACIONLS FOR SUBREGIEON

{(mudlones de USH dalares)

1990

1991 1992 - 1993 1991 1995

MERCOSUR
a Mcreosur
al 1esto del munde
al mundo

COMUNIDAD ANDINA
a Cotmunidad Andina
al resto del mundo
al mundo

CENTROAMERICA
a Conttoamcrica
al resto del mundo
al mundo

LATINOAMEP [CA
a LAC
al resto del mundo
al Mundo

4123
17,302
46,425

1,325
30,780
31,605

662
3,296
3,958

15,520
95,686

111,206

5102 7220 10030 11955 14384
40809 43341 44137 50157 56017
4591t S0.S61 54,162 62,112 70,401

1,740 7,207 2.82% 3427 1,680
26800 26173 26826 30829 34277
28630 29380 29654 34256 18957

775 069 1.075 1,193 | AS6
3262 3,593 3,852 4,127 5 408
40317 4562 4927 5.371 6,864

10060 23851 28640 33054 39,641
96,016 116382 122,050 142976 173789

115076 140,234 150,691 176,031 213,430

Nola los datas para 1996 ton eslinaciones
Fuente: Unidad de Eetadistica y Analisis Coantitalivo, DATAINTAL

16.148%
58 920
75,068

4.657
IR.G24
43281

1530
5,723
7,251

47515
194 700
237215




——— f—

LxPorRTACIONES INTRA-TEMISTERICAS POR DESTINGS, 1997 (1)

(Partiopacion porcentual)

! — Origen | mercosur CAN G-3 ALADI MCCA A&iig\ TLCAN HEL?:F':;KO
‘ MERCOS5UR 24,7 a0 19 100 0.2 - 9.6 ; 25 a2
|
Wi OSUR Chiles Bolivia 297 6.0 2.7 124 0.8 119 31 5.2
Chil a6 111 10 47 0.9 45 1.8 2.4
G-3 (%5 /A 27 ! 24 1V "o 79
’ ALADI T 10,1 6.9 17.3 17 16,7 12,0 R
MCCA A .7 12 04 17.6 1.6 09 1.0
[ América Labna (2) 15.1 77 4 o 10 21.0 19 1 10 15.1
CARICOM (.2 15 07 0a 0.4 04 0s 05
TLCAN 16.3 17.2 79.2 52,4 43,0 52.1 48.7 15,9
Hemisferio Occidental 50,3 69.2 22,6 70,6 705 70.8 55,1 55,2
rMundo 100.0 100.0 100.0 1000 100,0 100.0 1000 100,0

(1) Estimadns en basc a dalos disponibles al 14 de novientbie de 1997,
(2) Incluye a los paises de ALAD del MCCA y a Panam3
Fuenle: DATAINTAL: 81D

COMERCIY SUBREGIONAL
COMPOSICION DI TAS EXPORIACIONLS (N TRARREGIONALES POR PALS, 1997

(Porcentajes)
Exportaciones intra-CAN Cxportaciones intra-MCCA
{
Bolivia 5% \ ‘ Costa Rica 23%
Colombia 37% El Salvador  31%
Ecuador 1% § Guaternala  38%
Pero 9% { Honduras 2%
Venezuela 38% ! Nicaragua 9%
Exportaciones intria- MERCOSUR Exportaciones intra-TLCAN
Argentina 45% . b
Brasil 445% Canadi 36%
Bremy 4 Estados Unidos 45%
el cl o
México 19%

Uruguay 7%

Fuenle: DATAINTAL: RID.



ExrorRTaACIoNES Inrra- TTEMISIERICAS POR DESTINOS, 1997 (1)

(Variacion porcentual respecto a 1996) (2)

i AMERICA (1
] Origen | jaercosun AN G-3 ALARNI PACCA ‘ ; TICAN el
Destinos LATINA HEMISFERIO
MERCOSUR 19.6 PAR: 39 16G.6 244 166 19.4 19.0
MERCOSUR +Chile 1 Bolivia 18.0 H 17.4 5.0 15,3 Gh.6 15.1 17.1 17
CAN 2131 g 189 0.7 2.6 19.9 207 200
'
1
G-3 172 L an 217 205 NA s 203 PR
ALADT 1.6 2004 140 11,8 AR 16.4 220 Jan
I
ACCA 215 446 | s 16,7 216 ! 19.6 201
- America Lating (3) 184 19,1 1n# 175 16.3 17 7.2 124
CARICOM 6.3 na 22 25 RS : A 9.4 5.5
' |
CTICAN 36 .7 101 115 19.3 14,7 | 124 110
|
ilemisleno Occidental 13.2 1.8 16.1 151 18,1 15,2 [ 12,9 12.9
Mundo 9.8 10,4 142 12.3 5.7 124 | 103 10,1

(1} Eshimadas en base a dalos dispambles al @1 e npviemibire de 1997

{2) Repuesenla la variaondn poreenlual de datos paraales de 1997 canespreclo al mismo pesedo de 1994,
{3) 1acluye alos paises dr ALADL del MCCA y A Panuni

Foenlne DATAINTAL; RID

EXPORTACIONES INTRA-TTEMISIERICAS POR DESTINOS, 1997 ()

(Millanes US$)

. Oriten | yarnecun ’ CAN Gw ALADI MECA Al"f\i'::ﬁ\/\ TLCAN m;\?;":'l'm |l
MERCOSUR 20,339 | 1.995 2 690 I 25.506 20 25.527 25 344 19 550
MERCOSUR +Chile +Bolivia 24 434 2973 3848 31,593 8n 21 684 31.150 60 760
CAN 3799 5523 5 595 RAL 89 12.032 17 B12 28 359 ’
G-3 i 2838 i 3 AGR 3 BB A318 254 A 5A8 /5 141 92 615 |
ALADI ‘ 28.185 E 8097 3 RIR 14045 389 44 533 120.322 161 332 !
!
MCCA ' 296 852 1768 2299 1839 4163 f.681 11786
América Latina (2) 2R BB 0795 12987 AB313 2.502 50 415 130716 176 468
CARICOM 152 736 a3y 1110 42 1155 1 R332 4871
TLCAN 13373 23572 112 781 132 145 5009 138 483 490410 535 627
Hemisferio Occidental 11.372 34 179 126 268 180 586 7.354 188 335 564.210 743 200
Mundo R2.267 19 819 112 445 254 967 10,432 265.985 1.006.606 1,166 644
|

(1) Estimadas en base a daloe clisponibles af 14 de naviemlwe de 1997
(2) Incluye atos palces de ALADL dal MCCA y 2 Panama
Furnle DATAINTAL: RID






G*1. BALANZA COMERCIAL AR - BR.

BALANZA COMERCIAL ARGENTINO-BRASILENA,
TRIMESTRAL - 1990/1996.

MILLONES DE USS
- m—_ H‘ s

“-JEXPORT DRASILERAS w8471 BRASILENAS "™ ™=SALDD PARA ARGENTINA

BALANZA COMERCIAL ARGENTINO-BRASILENA,
ANUAL - 1990/1996.

7000
6000
5000

4000

2000

MILLONES DE USS

1000 1 ;‘

o
&

-1000

+2000
1530 1891 CLT] 1993 " 1995 1996
(esitmada)

IEXPDRT BRASILENAS seemwew EXPORT ARGENTHIAS WIS 00 PARA ARGENTINA

Fuenle Embajada Argenhna en Rrasil enbase adalns DTIC



G°2. EVOLUCION EXPORTACIGNES DESDE AR.

EXPORTACIONES ARGENTINAS AL MERCOSUR - 1915, 1995

—

U$S millones

IDMERCOSUR 7 BRASIL ®PARAGUAY JURUGUAY

Fuenle Embajada Argentina en Brasil, en base a datos INDEC.

EVOLUCION EXPORTACIONES ARGENTINAS, 1985/19935
{Base 1985 = 100)

T

]OTOTA[ TBRASIL ¥R. DEL MUNDC l

Fuenle. Embajada Argentina en Brasii, en base a datos CE |




G*3. COMERCIO EXTERIOR AR.

COMERCIO EXTERIOR ARGENTINO - EXPORTACIONES AL MERCOSUR
RESPECTO AL TOTAL EXPORTADO (EN %, 1985-1996)

L Bimm 1996

Fuente: Embajada Argentina en Brasil, en base a datos CEl,




6M, MERCOTREN

BRASIL



G-5. CANALTAMENGO
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LSRR T BRI
Trinkiad - Santa Cruz - Yacuiba

Corredos il | .
Desaguadery - La Paz - Guayard Merin

Corredor IV [ ]
Nesaguadero - La Paz - Gruro - Polosi - Tanja - Bermajo

Carredor V
San Buenaventura - Cobipa

G®7. CORREDORES VIALES EOLIVIANGS




RED FERROVIARIA BRASILERA

G» 8 PROYECTO FERROVIARIO DE BR
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PARANA LPRIM-R TORTS - ARIIENIINA
CO.MPLEX ROSARIO - SAN LORENZO - S.MARTIN



GM3. ESQUEMA TRANSPOSICION DE ITAIPU




Prod. Indust,

Caté

Carbén Mineral
Magnesio
Mineral

G514,

Prod. Indust,

Prod. Indust.

RGENTFIN

ESQUEMA FLUJOS DE CARGA EN LA HPP

i Mato Grosso
Caceres

Ganado
» Granos

Ganado
Granos

orumba

no Grande

Mato Grosso

do Sul
taipu
Asuncién /
Calcéreo Agricola
Soja Industriaf.
Carne industriafizada
Ganado, centeno,.
sit:‘r:busilble Liquido Rio Grande
do Sul
Carne industrial.
Soja

Prod. Agricolas

Alires



hluxo de cargas transportadas

-—

- S

G\6. ESQUEMA FLUJOS DE CARGA EN LA HTP
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G*18. CONSORCIO DEL CORREDOR ATLANTICO DEL MERCOSUR

Consorcio del Corredor Atlantico
del Mercosur

.
Panama
Manaus . .
P Lui
® Beiém P S, Lz
) » Fortaleza
Jqulilis ‘
Paitaw  * o '
® Pucallpa Porta velho :gsggg
““# Maceio
* salvador
etima —
“®liheus
§Bovermador Valadares
» tejo. Horizonte
Vitoria
 wlis de Janeiro
L Yantos
x = Paranagua
T ®530 Francisco do Sul
#1nhituba
Roszarioe ® Rig Grande

Valpataiso®
® * Montevideo

Buenas Aires
falcahunsno &

* Bahia Blanca
* San Antonio

* Puerto Madryn

Fuerto )
Chacahuco eComodoro Rivadavia

&5 Cruz

Ushuaia



MERCOSUR

G°20. DISTRIBUCION ECONOMICA

"

Brasil
\ 50 milldnes de
\ habitantes
A\
t .,.Cvloba
Paraguoy
3 millones
‘ habitantes,
'1
& J
‘ /7" Ren
} /
J
'\ "
/. B "'/’
4 Uruguay
~ 3 millones
habitantes
Argentina
20 millones de
habitantes

Principales rutas
de interconeccién

POBLACIONAL

Renta Baja

80 millones de

habitantes
ta Alta
de
PIB
{bitlones de USY)
BRASIL — 780
ARGENTINA - 320
URUGUAY - 17
PARAGUAY - 8

TOTAL 1125
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22, COMPARATIVA DE VALORES USUALES DE FLETES Y CAPACIDAD DE
TRANSPORTE ENTRE LOS MODOS: TERRESTRE Y FUJVIOMARrTiMO

OPEHACION DE CAPGA
Y DESCARGA

4PCu/2EK000 1,
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i fTr

litf diy/iia

35.fSe0Z12tWOOf






G524. LA REVOLUCION DF '  ALIMENTQS

I




l

BUQUES GRANELERQS
HUMIDIMIENTO Y ASIENTO
POR VELOCIDAD Y BAJO FONDO

CALADOS DINAMICOS O EMPIRICOS O REALES

| EN PUERTO : EVEN KEEL
2 NAVEGARA : APROADO Y HUNDIDO

e i
. ‘H '1 1!1 | ';L | ’}\H“ |
’I‘ ” HI il !‘{ “ i st

| EN PUERTO APOPADO
2 MNAVEGARA : EVEN KEEL Y HUNDIDO

=

=]
e
= ==
S

£l

|
| l‘!

I? !
fil
kl

Biigtifix graneleros hii/ulimie/ito y asiento por velocidad y bajo fondo.

G*25. EFECTO SQUAT EN LA HPP



M31,
MS2.

MS5.

MS?.

M"8.

MS9.
MPYi@MN.
MSI2/13.
M&L4/15.
MS16.
M&17.

MAPAS

Hemisferio Sudamericano

Proyeccion Cenital Equidistante con Centro en Buenos Aires.
Sistema Hidroviario det MERCOSUR.

Cuenca del Plata

Red Fumdiamental de Tramsporte de los Paises del Cone Sur.
HPP - HTP.

Conmexiones Cuencas Hidrogrificas.

HPP

HTP

Brasil en Accion.

Mapa de la “soja”

Corredores Bioceanicos Ferroviarios

Fletes desde el MERCOSUR al Exterior

Energia Hidroeliéctrica Actual y Potencial en la Cuenca.



M° 1. HEMISFERIO SUDAMERICANO



Me 2. PROYECCION CENITAL EQUIDISTANTE CON CENTRO EN BUENOS AIRES
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M® 3. HIDROVIA HPP - HTP
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Primer Tramo / tst Stretch (160 KM.)

Pwi,i iki Kibnif
[ [ AN |
Hierto Suaiii.'
Tercer Tramo / 3rd Stretch IOIVIA
¥
(858 KM.) Pt By
Riacho
Pili-to Murtinho Ra< O
I km 1940 |
PuliiiQ.La Vkauiid QI
VurCl LPAO I ViilkiiM Piir; Ganoinas
P » AIKCItK 1
» Gy
] ,
Séo Paulo Primer Tramo / 1st Stretch
AP/, _
Cuarto Tramo 14th Stretch s Huves o CasGivel
(932 KM,) / o
ASVNCIM
filmfftoyo km JG30
Formosa_
km. 144i-v Rio Tebki Segundo Tramo! 2n(l Stretch
Contlucncta — Enfin-icsni
km.1240 nfo Paranajoj Tercer Tramo / 3rd Streich
Barranqueras O
il T ; Corrfanles ~ vMatfiA
km 1208
Quinto Tramo! 5th Stretoti. Fleconguista
(824 KM.,) KHE" .
CnpiJa! de Pais / CdpiU! ot :jii* Ceur.tii
Q Ciudades Iniijuitanles/ /zippr?,2.":? Cit.fS
LucaiiJadcs u accidenten Indiotofiizos destacables!
lo LaPa: §'U's Ol impoftiint uufez tooiines
km. 757 Km 457 Distancia piooresiva desdo km U en Buenos Aires/ |
«m Piogiossn'o distonce liomOKkin In Buenos Aires Cuarto Tramo / 4th Stretch
T o
Dianianti uvoRU
ROSARIO| o Negro
I km. 423
Sriii NicrAvrit “Jumiwm
A m
Sexto Tramo / Bth Stretch Sanreg;:le
(416 KM.) BVMSLO (gr MOKmm

La Pial



M&7. CONEXIONES CUENCAS HIDROGRAFICAS
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Fuaniie; INTAL. sobro fe base do Inlormecién del “Es.utilo de lechibllided econdmica do lo Hidrovia Prwegusy-Perong”, intavava ERGRRaFIA; 15BrEr3 49 1859

M-8. HPP
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BR-174

Hdrovia do Madeira

BR-3&4/163

Ponte Rodoferroviaria- SP e MS

Hdrovia Teté - Parana

Recupera”™ao e Descentralizagéo
da Malha Rodoviaria

PROJETOS DE TRANSPORTES
Brasil|

EM AMAO . . . .
Hidrovia Araguaia-Tocantins

Pavimenta”ao da BR-153
Ferrovia Norte-Sul

¢ Porto de Pecém

Porto
de Suape

Hdrovia do
Séo Francisco

Duplica”™éo da
Fernao Dias

Porto de Sepetiba
Porto de Santos

— Rodovia do Mercosui
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= SOJA

MM2. EL MAPA
DE LA SOJA
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M-13. MAHA

VENEZLtIA ; GWWVV

Ut LA SUJA

AIVIAPA
Macapa
Balen
K SiteBiis
Sao- LuisX Fortaleza
RIO GRANDE
i DONgRTE
A.mZCM'IAS
Natal
jBAA,Joao Pessoa
n
ACRE Y 4 Recite
iRio Eianei ) iBR_nA_ miO' GROSEO Zl\/"ljlalC":l(-:tgi;('?{le
ROI® 1A N7INS T BAHIA Aracaju
PERV -' Salvador
BOLIVIIA Cuinbn
i IWIWAS
GOIAG GERA.IS
UL ~itf
~ ao Sime HoriEomié SPIRITO
a«n®o Grand' SANTO
ViSéria
RIO DE
JANEIRO
CHILE I-PARAIWA Rio de Janeiro
J- , Curitifen Santos
flsunciBM
Pafanagiué
SA ATANI
R J FlorianépoHs Via Fluvial
ARGErnim |10 GRAN ViaT ¢
DO SLT-L agwma la ferresire
| Via Feiroviaria
Porto A . . .
orto Alegre Gasoducio Brasil - Solivia
Limite de estado/pais
Capitel estatal/federal
400 Km

REFERENCIAS

Buenos Alies

Pueiics

Produccién de soja del Hinterland de la Hidrovia al N de Confluencia

Parana/Paraguay

1 - Paraguay: entre Encarnacion y Ciudad del Este, 2 millones ton sobre 2,3 millones ton en total
2 - Oeste de Parand, Brasil: 5,0 millones ton sobre 6,5 millones ton.

3 - Oeste de San Pablo, Brasil: 1,0 milldn ton sobre 1,3 millones de ton,

4 - C-S de Mato Grosso do Sul, Brasil: 1,5 mili ton sobre 2 millones de ton.

5 - E de Solivia: 800.000 ton sobre 1 millén de ton.

6 - Chapada dos Parecis, Brasil: 4,0 millones de ton sobre 4,7 millones de ton.
7 - S de Goids, Brasil: 1,5 millones de ton sobre 2,1 millones de ton.

Total de la regién: 15,8 millones de ton de influencia del transporte hidroviario Parana/Paraguay sobre
19,9 millones de ton de produccion total.
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LOS PRINCIPALES FENNOCARRILES DEL CONO SUR

M315. CORREDORES BIOGEANIEOS FERREVIARIGS



VALON OCLTIETE EN US3/IKii». EN 2UNCION OCL ONIGEN OCSIINO y MODO DE TitANSPO". FrE

M«16. FLETES DESDE E. MERCOSUR HACIA EL EXTERIOR
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M® 17 ENERGIA HIDROELECTRICA ACTUAL Y POTENCIAL



