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PRESENTACION

El presente estudio contintia la serie de publicaciones sobre «Integracién Fisica en el Cono Sur,
tema cuya perspectiva futura ofrece uno de los principales escenarios de impulso a la promocion de las
inversiones intra y extrarregionales hacia la subregion. Esta serie se inicid con la publicacion del Informe
sobre Integracion Energética en el Cono Sur.

El objeto del presente estudio es presentar un analisis de las demandas de transporte en la subregion,
las posibilidades de integracion entre los paises del MERCOSUR, Bolivia y Chile, tomando en cuenta los
procesos relevantes referidos a la identificacion de proyectos de infraestructura vial, estimaciones de inver-
sion y esquemas de financiamiento para el establecimiento de una red basica de transporte subregional.

Corresponde mencionar que todos los paises de la subregion en estudio se encuentran en estos mo-
mentos en un proceso de cambio transcendental, que incluye la desregulacion y apertura del sector a la
actividad privada. Este proceso, que tiene diferentes grados de profundidad en los distintos paises, introduce
nuevas reglas de juego, y los actores - gobiernos, prestatarios de servicios, usuarios, etc. - se encuentran en
plena etapa de adaptacion a este nuevo sistema.

Por tltimo, se trata de resumir los puntos mas salientes recogidos en la busqueda y analisis efectuados,
brindando algunas ideas que podrian ser consideradas para su desarrollo.

El presente estudio fue preparado por el consultor José Alex Sant’ Anna. Se destaca ademas la amplia

colaboracion del Sr. Guillermo Gregorio en la revision técnica del documento.

Juan José Taccone

Director
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RESUMEN EJECUTIVO

I. Introduccion

Durante muchos afios los paises de la region austral de América del Sur, en este documento entendida como
la Subregion de Estudio, comprendiendo Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y Uruguay, establecie-
ron una cantidad minima de canales de transporte que permitiesen los intercambios comerciales necesarios,
concentrando un mayor interés en sostener sus posiciones proteccionistas sobre el desarrollo del comercio
subregional.

A pesar de los acuerdos internacionales de las tltimas décadas en relacion a la red vial panamericana y otros
acuerdos regionales sobre la infraestructura de transportes, las conexiones terrestres son pocas y se caracte-
rizan por estar en condiciones precarias.

Las carreteras no siempre proporcionan conexiones directas y muchos tramos necesitan de mejoras o no
tienen una conservacion compatible con el trafico de mercaderias y personas que se desarrolla durante todo
el aflo, estando sujetas a interrupciones de transito por motivos de lluvia, nieve y otros acontecimientos.
Muchas de ellas estan apenas proyectadas o son caminos de tierra o cascajo (ripio) imponiendo costos adi-
cionales al transporte de personas o mercaderias entre las subregiones.

Las conexiones ferroviarias son indirectas y se encuentran en mal estado de conservacion o tienen su trafico
suspendido. Las diferencias de trocha entre los paises imponen dificultades adicionales de trasbordo, las
cuales restringen su utilizacion para el transporte comercial interregional.

Los desacuerdos politicos, las barreras econdmicas proteccionistas e incluso los diferentes niveles de desa-
rrollo de los paises de la subregion sirvieron como sustento, entre otros factores, para que no se emprendie-
ran en décadas pasadas proyectos conjuntos entre esos paises o se crearan dificultades para proyectos de
integracion regional. Actualmente, con la rapida apertura econdémica de los paises de la subregion, las em-
presas comerciales han acelerado la integracion fisica de los paises, integracion ésta que fue primero efectua-
da por la diplomacia a través de un gran ntimero de acuerdos bilaterales y mas recientemente consolidada en
el ambito del MERCOSUR. Chile y Bolivia asumieron en el afio 1996 el compromiso formal de reducir sus
aranceles aduaneros y se asociaron a este bloque comercial, con lo que se torna cada vez mas necesaria la
organizacion de una red de transportes que considere los intereses comunes.

Cada uno de los paises de la subregion, a través de Grupos Intergubernamentales y Multidisciplinarios de
Trabajo, ya cuentan con un conjunto de ideas y algunos proyectos elaborados con relacion a las rutas especi-
ficas de integracion con los paises vecinos, o propuestas para solucionar los problemas especificos de co-
nexion en las areas fronterizas los cuales, con la apertura de mercados, deben posibilitar fluidez al trafico y
facilitar el intercambio comercial de un mercado en expansion. Sin embargo, los paises no disponen de
recursos suficientes para la realizacion simultanea de muchas obras consideradas necesarias.

II.  Situacion existente
Argentina
La segunda economia de la subregion continuara teniendo a los derivados de petroleo, el material de trans-

porte y los cereales como elementos de importancia para el comercio subregional. Entretanto, la construc-
cion de oleoductos ha sido empleada como la alternativa para la exportacion de combustibles a los paises



vecinos, mientras que el trigo continuara siendo exportado para Brasil (mas de 70% de las exportaciones) y
para Chile, por via maritima.

El significativo aumento de los intercambios comerciales con los vecinos se viene manifestando a través de
los intercambios de manufacturas y productos de mayor incorporacion tecnoldgica, preferentemente me-
diante el uso de las carreteras.

Con el proceso de concesion de la infraestructura de transporte a la iniciativa privada, Argentina ha buscado
suplir su deficiencia en el sector, incluso promoviendo mejoras en la organizacion de los puertos, necesitan-
do de grandes inversiones tanto en carreteras como en ferrovias, lo que se observa a partir de los valores de
los montos previstos en los contratos de concesion realizados.

Argentina tiene mas de 34.000 km. de ferrovias con trocha métrica media de 1,435 m., y ancho de 1,676 m.
de los cuales 20.941 km. fueron concesionados a operadores privados. Los resultados actuales de las conce-
siones ferroviarias se encuentran ain por debajo de las previsiones, tanto en materia de inversiones como en
movimiento de carga, siendo atn asi relevantes los resultados alcanzados. En el norte del pais, donde son
necesarias las mayores inversiones y aparentemente el retorno econémico-financiero es mas lento, la ferrovia
es operada por una empresa estatal.!

Con mas de 57.000 km. de carreteras pavimentadas, 35.000 km. componen las rutas federales, de las cuales
20.000 km. han sido concesionados. El proceso de concesion iniciado se basa en los modelos COT de Re-
construir o Construir, Operar y Transferir el Mantenimiento a Terceros, y Contratos CREMA de Reparacion
y Mantenimiento, estando previstas nuevas inversiones en el sector para los proximos afios, sobre todo en la
region central del pais.

Brasil

La mayor economia de la subregion, tiene a Argentina como uno de sus grandes socios comerciales,
promediando mas del 13% de sus intercambios comerciales en peso por sus carreteras, lo que represent6 en
1994, cerca del 57% de los valores comercializados entre los dos paises. El transporte maritimo participa con
un 80% de los volimenes/peso comercializados entre Brasil y Argentina, observandose que los valores de las
cargas por carreteras tienden a incrementar.

A pesar de los esfuerzos gubernamentales, en los tltimos afios Brasil ha efectuado inversiones decrecientes
en su infraestructura de transporte. En 1995 se inici6 el proceso de concesion de carreteras con la licitacion
de los primeros 600 km., ademas del Puente Rio-Niteroi. La red de carreteras federales tiene mas de 30.000
km. pavimentados que necesitan de inversiones para su recuperacion y conservacion.

La red de ferrocarriles es de mas de 30.000 km. con trocha métrica y de 1,60 m., de los cuales 22.000 km.
eran administrados por la empresa estatal federal (RFFSA). El proceso de concesiones de ferrocarriles admi-
nistrados por la RFFSA se inici6 en 1995 con la conexion Bauru-Corumba, de 1.100 km. de extension. En
1996 otros sectores de la red ferroviaria federal continuaron pasando por la iniciativa privada.”

Una nueva legislacion portuaria tiene el objetivo de mejorar las condiciones de operacion de los puertos y
facilitar las concesiones de operacion a la iniciativa privada. Los puertos tienen, para Brasil, un gran signifi-
cado para el intercambio de bienes, tanto con los Estados Unidos, su primer socio comercial, como para con
Europa y Asia, las que representan montos significativos en sus transacciones superando el total comerciali-
zado con la subregion.



Bolivia

Con una economia sustentada por la extraccion mineral y la comercializacion de productos primarios, Boli-
via exporta gas natural a Argentina a través de un gasoducto y esté iniciando la construccion de otro gasoduc-
to para comercializar sus excedentes de gas natural a Brasil, el que se espera sera finalizado en diciembre de
1998. Las exportaciones de minerales se realizan, en su gran mayoria, por ferrocarriles hasta el puerto de
Arica, en Chile. Las importaciones, por otra parte, son hechas a través del mismo puerto y de los puertos de
Ilo y Matarani, en Peru.

Bolivia tiene 1.536 km. de carreteras pavimentadas y planea construir dos caminos para mejorar sus co-
nexiones con Brasil. La primera, con una extension de 652 km., desde San Ramoén hasta San Matias y otra, de
aproximadamente de 1.000 km., de los cuales 250 km. ya estan asfaltados, conectando la capital La Paz con
la localidad de Guajara-Mirin, al norte de Brasil.

La red ferroviaria, separada fisicamente en dos secciones y en condiciones precarias de operacion, fue con-
cedida a la iniciativa privada y actualmente es administrada por un grupo empresarial chileno, el que también
opera las lineas del norte de los ferrocarriles de ese pais. En relacion con los puertos hidroviarios sobre el rio
Paraguay, Bolivia esta posibilitando inversiones privadas en Puerto Suarez, Puerto Aguirre y Puerto Busch.?

Chile

Ademas de las exportaciones de frutas y minerales, Chile exporta gran cantidad de madera y pasta para
papel, principalmente a través de los puertos del sur. El comercio con la subregion no tiene atin gran relevan-
cia en el total de los intercambios de Chile, aunque algunos items son relevantes y se verifica una relacion
comercial creciente como resultado de su asociacion al MERCOSUR a partir del 1 de octubre de 1996.

Chile importa combustible de Argentina, principalmente a través de ductos, trigo por via maritima y material
de transporte por los enlaces intercordilleranos, asi como exporta minerales por sus puertos.

La participacion del modo terrestre en el comercio subregional es significativa, tratandose de productos
manufacturados, vehiculos, autopiezas y maquinarias, ademas de productos quimicos.

Con sus 8.870 km. de ferrocarriles con tres trochas diferentes, tiene conexiones con sus vecinos Argentina 'y
Bolivia en trocha métrica y, de los paises de la subregion, es el que porcentualmente mas carga transporta por
ese modo. El reciente proceso de privatizacion de las lineas férreas chilenas busca promover nuevas inver-
siones en el sector y un aumento de la capacidad y volimenes de carga transportados, asi como en el movi-
miento de pasajeros.

Chile tiene cerca de 11.000 km. de carreteras pavimentadas, concentrada sobre el litoral, pero de categoria
inferior, las que en su mayoria no soportan grandes flujos. Solamente los enlaces internacionales entre los
Andes y Mendoza, en Argentina, a través de Caracoles, y la conexion con Pert, mediante la Carretera Pana-
mericana, estan en condiciones aceptables, a pesar de las dificultades topograficas de la zona por las que
atraviesan. La firma del Acuerdo con el MERCOSUR fue acompainado por un Protocolo sobre Integracion
Fisica que prevé una inversion de US$ 321.000 millones en los pasos fronterizos con Argentina, durante el
periodo 1996-2000.

Paraguay

La economia més pequefia de la subregion, exporta productos agricolas y de origen animal, principalmente
con destino a Brasil. Para su relacionamiento con los demas socios comerciales utiliza corredores viales,



existiendo un canal de importacion de productos eléctricos y electronicos de Asia, principalmente a través de
los puertos chilenos de Iquique y Antofagasta.

Los 2.745 km. de carreteras pavimentadas no se encuentran en estado satisfactorio y el sistema ferroviario es
aun precario. Existe un plan de recuperacion de 336 km. de ferrocarriles entre Ipacaray y Encarnacion,
permitiendo la conexion de Asuncidon con Argentina y Uruguay.

Paraguay estd proponiendo la construccion de un canal conectando la represa de Itaipi a Asuncion y la
construccion de una ferrovia desde Asuncion hasta Guaira, en la frontera con Brasil.

Uruguay

Con una economia basada en la produccion agropecuaria y la elaboracion de tejidos y ropas de cuero y lana,
Uruguay desarrolla un gran programa de exportacion de madera desde el norte del pais.

Brasil y Argentina, en ese orden, son sus mayores socios comerciales, representando juntos mas del 30% de
sus transacciones internacionales.

Por lo tanto, la infraestructura de transporte terrestre tiene gran importancia para el comercio exterior del
Uruguay, con menores requerimientos hacia sus puertos.

La red de carreteras del Uruguay tiene 8.610 km., de los cuales 2.334 km. estan asfaltados. En la red princi-
pal, alrededor de 50 puentes tienen restricciones de capacidad, soportando sélo el transito de vehiculos con
capacidades hasta 12 6 15 toneladas.

A pesar de contar con cerca de 3.000 km. de ferrovias, solamente 2.000 km. estan en operacion y su funcio-
namiento es deficiente. Excepto por un incipiente transporte ferroviario de arroz a través de la frontera con
Brasil, el intercambio de productos comercializados se realiza, principalmente, por carretera.

I11. Naturaleza de la demanda

La informacién disponible permite constatar que algunos flujos entre los paises de la subregion son actual-
mente minimos o inexistentes, lo que impide, en principio, que se establezcan proyecciones de tendencias
basadas en series histdricas, sobre todo considerando las grandes modificaciones comerciales que vienen
ocurriendo desde el afio 1995 en que comenzaron a regir los nuevos acuerdos de comercio del MERCOSUR
y los progresos en direccion a la integracion con Bolivia y Chile ocurridos durante 1996 mediante la firma de
sendos acuerdos.

Considerando que durante la presente década se comprobd un constante aumento del comercio entre Argen-
tina y Brasil, asi como una tendencia de crecimiento del comercio exterior de Chile, en especial con Argen-
tina, se puede esperar una situacion semejante a la de los afios 80 en la Comunidad Europea, con un gran
desarrollo del comercio intrazona en los proximos afios. Un indicio de ello es la alteracion del perfil de las
exportaciones entre los paises, principalmente con el aumento del comercio de los productos industriales y
manufacturados.

Sin duda, para todos los paises de la subregion la exportacion de productos primarios continuara siendo
importante, aunque con diferentes direcciones de mercado. Para Brasil, el café y la soja se comercializan con
distintos destinos, como ocurre con las frutas de Chile. En el caso argentino, por el contrario, Brasil es el



mayor comprador, llegando, en relacion a legumbres y hortalizas, a mas del 90% del total de las exportacio-
nes de este rubro.

Comercio entre Argentina y Brasil

Un analisis particular del comercio entre Argentina y Brasil muestra que ya se produjeron cambios significa-
tivos con los acuerdos bilaterales de comercio que antecedieron al MERCOSUR, pasando Brasil a ser el
primer socio comercial de Argentina y ésta, el segundo para Brasil después de los Estados Unidos. Sin
embargo, este aumento cuantitativo de valores también representd un significativo cambio de los tipos de
productos comercializados.

Actualmente, los derivados del petroleo, inclusive el GLP -gas licuado de petroleo-, que ya representa el
principal item de exportacion de Argentina para Brasil, comienzan a tener otros competidores como materia-
les de transporte, textiles e inclusive cereales. Los derivados del petroleo podran ser transportados por ductos
0 a través del transporte maritimo, pero los productos manufacturados de origen industrial utilizan otros
modos, especialmente las carreteras.

Por otro lado, la apertura comercial y la estabilizacién de la moneda brasilefia esta provocando una fuerte
alteracion en la estructura de las importaciones brasilefias como un todo, asi como un significativo aumento
en los valores totales, lo que se refleja fuertemente en las relaciones comerciales con Argentina.

Petroleo, sus derivados y el trigo continuarian representando los mayores volumenes transportados. Sin
embargo, ya es posible identificar el aumento de las manufacturas en los dos sentidos, lo que es absoluta-
mente compatible con la vigencia de los acuerdos comerciales, puesto que, como ocurrié con el Mercado
Comun Europeo, es de esperar que el mayor incremento de comercializacion ocurra entre los grandes cen-
tros industriales y polos de tecnologia, estableciéndose un fuerte intercambio de componentes y partes de
equipamientos, como ya esta ocurriendo con el mercado de autopartes entre Argentina y Brasil.

Comercio entre Argentina y Chile

Los acuerdos bilaterales previos involucran una importante reduccion arancelaria consolidados con la aso-
ciacion en el MERCOSUR, asi como otras politicas de apertura del comercio entre Argentina y Chile actual-
mente en curso, han alterado significativamente el crecimiento del comercio entre los dos paises, desde una
tendencia de crecimiento estable en los afios 80 hacia otro tres veces mayor en la década del noventa.

Aunque los primeros socios comerciales de Chile han sido histéricamente Japon, Estados Unidos, Reino
Unido y Alemania, la participacion de Argentina pasoé a ser superior al 5% de las exportaciones chilenas en
los afos 90, cuando antes representaba entre 1,5 y 3 % del total exportado por el pais.

De la misma forma, para Argentina, Chile esta adquiriendo cada vez mayor importancia como socio comercial,
ocupando el tercer lugar como destino de sus exportaciones, posicionado detras de Brasil y Estados Unidos.

En cuanto a los productos més significativos, la exportacion del cobre y sus derivados desde Chile para
Argentina continta siendo el grupo mas importante de productos que, en funcion de la estructura portuaria
especializada destinada a la exportacion a otros paises, permite suponer que continuaria siendo efectuada
preferencialmente por via maritima.*

Los otros productos de comercio de Chile para Argentina, desde frutas, sus derivados y demds alimentos,
hasta papel industrializado y pasta de madera, presentan una gran diversidad, indicando, sin embargo, el



mismo fenémeno ya comentado en la relacion comercial entre Argentina y Brasil, que con las modificacio-
nes resultantes de la apertura comercial involucrarian cada vez mas adelanto tecnoldgico, con un importante
aumento de intercambio de componentes y piezas de productos electromecanicos y electronicos.

En relacion a las ventas de Argentina a Chile, los derivados de petroleo y el petroleo bruto, que representan
la porcion mas importante del comercio en esa direccion, son transportados eficientemente por ductos.

Los productos alimenticios y los aceites vegetales son seguidos por una gran variedad de manufacturas de
origen industrial y manufacturas de origen agropecuario. Debe destacarse el gran crecimiento de exportacio-
nes de Argentina a Chile de productos quimicos y farmacéuticos, incluyendo herbicidas, ademas de compo-
nentes de maquinas y vehiculos, con la disminucion del comercio de chapas de hierro y productos similares.

Las modificaciones en el perfil del intercambio comercial entre los dos paises se refleja también en la dismi-
nucion de la participacion del transporte ferroviario, donde la fragil conexion ferroviaria corre solamente
entre Salta y Antofagasta, estando interrumpida desde 1985 la conexion desde Mendoza.

Las modificaciones del comercio intrazona y la consecuente mayor demanda por transporte entre los polos
de desarrollo tecnologico, genera una gran concentracion de flujos a través de la conexion Buenos Aires-
Mendoza-Santiago, a través de la Cordillera por el paso conocido como Cristo Redentor.

Comercio entre Brasil y Chile

El tercer vinculo comercial bilateral en orden de importancia en la subregion, por sus valores, es entre Brasil
y Chile, el que viene manteniéndose con tendencia de crecimiento en los ultimos afios. Para Chile, Brasil
representa valores comerciales menores que Argentina y para Brasil, Chile es el décimo pais en la participa-
cion total de las exportaciones.

Sin embargo, esa situacion no deja de ser importante en términos subregionales, tomando en cuenta que los
intercambios comerciales entre los dos paises representan magnitudes semejantes al total de los intercam-
bios comerciales de Bolivia y de Paraguay a nivel mundial.

Las ventas de Chile a Brasil tienen en el cobre y productos industrializados de cobre y otros minerales, mas
del 50% del total de las exportaciones. El resto esta representado por productos alimenticios, especialmente
frutas y extracto de tomate. De Brasil para Chile, vehiculos de todos los tipos y sus componentes, incluyendo
tractores, representan la parte mas importante de las ventas. El resto estd constituido por una gran diversidad
de productos que pueden ser clasificados en su totalidad, genéricamente en manufacturados de origen indus-
trial en forma general y maquinas y equipamientos electromecanicos, ademas de café y otros productos
alimenticios. La balanza comercial entre Brasil y Chile se muestra constantemente favorable a Brasil en
aproximadamente un 20% del total comercializado.

Los principales fabricantes de vehiculos brasilefios continuarian enviando vehiculos para Chile por carrete-
ra, a través de Argentina y, eventualmente, por via maritima. Los demas productos originarios de Brasil se
presentan en diversidad y volumenes compatibles con un transporte por carretera, llegando a Chile a través
de Argentina.

Desde el afio 1995, el gobierno de Chile participa en conversaciones multilaterales con las otras partes
buscando el establecimiento de Corredores de Transportes, principalmente los llamados Corredores
Bioceanicos. Existe la expectativa de que sumando los voliimenes transportados entre Brasil y Chile, con los
de los demas paises, se consigan cantidades en el orden de 2 millones de toneladas de productos a ser



comercializados por esos corredores. Mas alin, existen estudios que analizan la eventual exportacion de
granos del Cerrado Brasilefio a través de los puertos del norte de Chile.

Comercio entre Bolivia y los demds paises de la subregion

Mas de la mitad de las importaciones bolivianas originarias de Brasil son de maquinas y material de trans-
porte, incluyendo vehiculos, seguidos por bienes manufacturados de origen industrial. Todos los demaés
items no representan valores y volimenes que puedan caracterizar demanda por un tipo especifico de trans-
porte. Brasil es el segundo pais en procedencia de productos importados por Bolivia, ubicado entre los
Estados Unidos y Japon. Las importaciones brasilefias de Bolivia son aun poco significativas para los dos
paises y estan representadas principalmente por estafio y sus derivados, y gas natural.

Argentina es el segundo socio comercial de Bolivia y el gas natural representa cerca del 80% de las exporta-
ciones de Bolivia a la Argentina. De Argentina, Bolivia compra principalmente trigo y harina de trigo y otros
productos alimenticios, ademas de manufacturas de origen industrial, maquinas, piezas y productos quimi-
cos pero el total del comercio, aunque significativo para Bolivia, es poco relevante para Argentina.

Chile, aunque importe mas de Bolivia que Brasil, tampoco alcanza a ser un socio comercial importante,
siendo el estafio y sus derivados, los subproductos de soja y gas natural los principales productos importados.
Bolivia importa de Chile productos diversificados desde manufacturas de origen industrial, pasando por
maquinarias, productos de vestuario y calzados, productos quimicos, incluyendo medicinales y farmacéuti-
cos y productos alimenticios, mas del doble del valor de las mercaderias que exporta hacia este pais.

La conexion de Bolivia con Chile, sin embargo, establece un puerto maritimo en el Pacifico que permite
realizar las transacciones comerciales con sus principales socios, principalmente a través del puerto de Arica.

Bolivia, asi como Paraguay, ha participado de conversaciones multilaterales para el establecimiento de Co-
rredores Biocednicos entre Chile, Peru y Brasil, procurando beneficiarse de esas conexiones para expandir
su comercio exterior, ademas de colocarse como area de transito de comercio entre los paises vecinos, lo que,
mas alla de sus efectos sobre las actividades comerciales del pais, ameritara un analisis y discusion sobre los
derechos de transito y de remuneracion por utilizacion y desgaste del sistema por carreteras.

Comercio entre Paraguay y los demads paises de la subregion

Brasil es el mayor socio comercial de Paraguay, con quien negocia mas del 25% de las exportaciones y 20%
de las importaciones. Las importaciones de Paraguay se originan, en orden decreciente, de Argentina, Esta-
dos Unidos, Japon y Taiwan, apareciendo Chile en décimo Iugar. Son poco relevantes los intercambios con
Bolivia y Uruguay.

Las exportaciones de Paraguay son fundamentalmente de productos primarios, normalmente sin mejora-
miento o procesamiento industrial, especialmente algoddn, soja y sus derivados, carne de vaca y derivados,
incluyendo cuero. Completan la pauta de exportaciones la madera, 6leos esenciales y resinas.

Mientras que el perfil de importaciones originarias de Brasil es bastante diversificado, mas del 45% de las
originarias de Argentina son petroleo y sus derivados y gas, completandose con manufacturas y productos
quimicos.

Como las relaciones comerciales son fuertes con paises fuera del grupo de estudio, Paraguay mantiene,
ademas de las exportaciones a través del rio Paraguay, gran intercambio comercial mediante el puerto de



Paranagua en Brasil y el puerto de Iquique en Chile, existiendo de esta manera conexiones por carretera con
los dos océanos.

EI puerto chileno de Iquique es el principal canal de importaciones después de la conexion con Brasil, ya que
las importaciones paraguayas del Asia se hacen preferentemente por Iquique. Por tratarse de equipos electro-
nicos y equipamientos de uso doméstico que presentan caracteristicas de ser no perecederos, destinados al
consumo final pero de relativa durabilidad y de alto valor agregado, se traducen en una demanda por trans-
porte, principalmente, por carreteras.

Comercio entre Uruguay y los demds paises de la subregion

El valor total del comercio internacional de Uruguay es mayor que la suma de las transacciones totales de
Paraguay y Bolivia juntos. Sin embargo, atn asi, es bastante menor que los intercambios entre Argentina,
Brasil y Chile.

Brasil y Argentina, en ese orden, son los mayores socios comerciales de Uruguay, representando juntos mas
del 30% de sus transacciones internacionales. Los otros paises de la subregion no mantienen intercambios
comerciales significativos con Uruguay.

Uruguay compra de Brasil principalmente maquinaria y material de transporte, especialmente vehiculos,
aparatos eléctricos de uso doméstico, equipos de telecomunicaciones y para oficinas, manufacturas de origen
industrial en forma general y productos quimicos. Para Brasil, Uruguay vende principalmente arroz, seguido
de ropas y tejidos de lana, carnes, pescados y cueros. Cerca del 80% de las exportaciones uruguayas de arroz
son destinadas a Brasil. Gran parte de los productos comercializados con Brasil se dirigen a la region sur,
siendo el vecino estado de Rio Grande do Sul el mayor destinatario en aquel pais.

Para Argentina, las exportaciones son mas diversificadas, siendo la parte mas importante la de ropas, item en
que la Argentina es el mayor comprador de Uruguay, lo que, representa el 10% de las compras argentinas a
ese pais. De Argentina, Uruguay compra productos alimenticios, principalmente trigo, azucar y maiz, pro-
ductos quimicos y derivados de petréleo, incluyendo gas, vehiculos, maquinas industriales para cuero y
textiles y otras maquinas, incluso electrodomésticos y manufacturas de origen industrial.

A pesar de no ubicarse en la misma forma en que Bolivia se coloca entre Brasil y Chile, Uruguay puede
convertirse en el camino mas corto entre Brasil y Argentina, principalmente si la comercializacion entre
aquellos paises adquiriese cada vez mayor grado de incorporacion tecnoldgica.

De los mas de 1.000 camiones por dia que actualmente transitan entre Argentina y Brasil, gran parte de ellos
efectua la conexion entre Buenos Aires y Porto Alegre, que podria ser mas corta si fuera hecha a través de
carreteras interiores de Uruguay.

Comercio Exterior

A partir de las informaciones sobre el comercio exterior de los paises de la subregion, se verifica que tanto
los Estados Unidos como la Union Europea y los paises asiaticos son importantes socios comerciales de
todos los paises de la subregion. Brasil, Argentina y Chile, en ese orden, son los que presentan los mayores
volumenes comercializados.

Con referencia a los Estados Unidos, tanto en relacion a las importaciones como a las exportaciones, hay un
saldo netamente favorable a dicho pais. El perfil de los productos importados por los Estados Unidos tiene



sus mayores expresiones en el café, calzados y jugo de naranja brasilefios, seguidos por el petroleo y cueros
argentinos, cobre y frutas de Chile, apareciendo con menor relevancia el estafio de Bolivia y los tejidos de
Uruguay. Estos productos son casi siempre los que cuentan con mayor significacion en las exportaciones de
los respectivos paises.

Por otro lado, las exportaciones de los Estados Unidos para la subregion se concentran en productos quimicos,
maquinas y equipamientos, incluyendo vehiculos para todos los paises, siendo representativa para Paraguay la
importacion de derivados del tabaco, aunque con poca significacion en relacion al volumen transportado.

Con relacion a Europa, predominan las exportaciones de productos primarios y semielaborados seguidos por
manufacturas, mientras que las importaciones se concentran en productos quimicos, maquinas y equipamientos,
incluso vehiculos, seguido posteriormente por los bienes manufacturados.

Asimismo, el comercio con Japon y los demas paises del Asia es significativo para todos los paises de la
subregion, estando éstos siempre entre los diez principales socios comerciales, tanto en relacion a las impor-
taciones como a las exportaciones, con excepcion de Paraguay y Bolivia en lo atinente a sus importaciones.

La composicion de las ventas de los paises de la subregion para Asia es semejante a la de las ventas para Europa,
especialmente en relacion con el perfil de los productos, sobre todo los que significan grandes voliimenes y un
bajo valor agregado. Las importaciones, por el contrario, compuestas principalmente por equipos electronicos
y de uso doméstico, ademas de otros productos bastante elaborados, provocan un fuerte desequilibrio en rela-
cion a los transportes con volimenes mucho mayores de exportacion que de importacion.

De esta manera, se entiende que una red basica subregional debe contemplar corredores de exportacion,
tomando en consideracion las condiciones de transporte hasta los puertos.

V. Configuracion de una red basica

Los puntos basicos para el establecimiento de una red subregional de transportes son:

® que enlace a los paises miembros en una forma que propicie la competencia entre las modalidades;
® que estimulen la competencia entre los operadores de los diversos paises;

® que posibilite la biisqueda de un equilibrio subregional de modo que las zonas menos desarrolladas
atrasadas no permanezcan aisladas;

® que aliente la armonizacion de las legislaciones nacionales; y

® que se efectie en el marco de un modelo sustentable de desarrollo tomando en consideracion la preser-
vacion y conservacion del medio ambiente.

Para definir una red basica inicial se deben considerar las concentraciones econdmicas mas importantes de
cada uno de los paises de la subregion en estudio, caracterizadas por la ciudad mas importante y las principa-
les instalaciones portuarias existentes y eventualmente las potenciales, excluyendo, en este caso, a la region
amazoénica en Brasil.



En cada uno de los paises de la subregion, ademas de los centros econdmicamente mas importantes, se
seleccionaron como nudos de la red a los principales puertos y ciudades de conexion intermodal.

En virtud que el estudio considera al 4rea como un todo, ciudades relativamente distantes fueron asociadas
en un Unico nudo, a pesar de la necesaria consideracion de las conexiones locales, suponiéndose que cada
micro-region se encuentra integrada internamente.

En base a las consideraciones en relacion a la geografia, el comercio y la economia de la subregion se
establecieron enlaces para el establecimiento de una red basica de transportes.

Se considera que las ligazones listadas son significativas para el relevantamiento de la infraestructura y que los
polos son concentraciones de un area del pais o de la subregion, obviandose los enlaces internos de cada pais.

Configur acion de la Red Basica
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V. La infraestructura existente

Tomando como base la red basica anteriormente definida y las conexiones que estuviesen asociadas a la
misma, se describen los elementos de la infraestructura existente en los paises de la subregion.

Asi, son considerados los elementos que pueden componer las rutas principales y algunas alternativas exis-
tentes, destacandose los principales problemas de cada segmento y los puntos de frontera entre los paises que
merecen tratamiento, asi como, resumidamente, los puertos que podrian ser parte de la red principal.

Se busca describir conexiones completas entre los principales nudos, incluyendo las conexiones potenciales,
caracterizandose los tramos de interés y eventualmente alternativas de algunos de ellos en la conexion.

Las consideraciones se hacen por modalidades, destacdndose algunos casos importantes donde pueda ocurrir
cambio de modo, si fuese posible alguna referencia sobre sus costos o si las alternativas unimodales no
fueran viables.

Se destacaron los puntos de frontera que requieran tratamiento especial, haciéndose consideraciones sobre
los pasajes por la cordillera y travesias de rios, obstaculos naturales que exigen inversiones de mayor magni-
tud y de comun acuerdo entre por lo menos dos paises de la subregion.

Se busco apoyar las descripciones con plantas esquematicas que permitan una mejor percepcion de la loca-
lizacion de la zona, ademas de una tentativa de consolidacion de la infraestructura basica que se presenta en
algunos mapas.

De manera general, el examen de las principales caracteristicas técnicas de los elementos de la infraestructu-
ra de cada pais que fueran considerados en el relevantamiento, mostraron diferencias de especificaciones
técnicas, de disefio y de ejecucion entre distintas vias o equipamientos de los diferentes paises, que son
potencialmente vinculables. Tal acontecimiento es bastante significativo en relacion a las trochas de los
ferrocarriles o incluso a especificaciones por capacidad del servicio de carreteras.

Fue posible observar la existencia de relativamente limitado intercambio de informacion entre los paises de
la subregion en materia de planeamiento de la infraestructura de transportes. En general, no se encontraron
referencias que tengan en cuenta la posibilidad de complementar un proyecto fuera del ambito del pais, a no
ser el caso de aquellos que por su naturaleza y localizacion exijan la participacion de mas de un pais.

Normalmente, los tramos nacionales de elementos de infraestructura, principalmente de carreteras, tienen
justificacion exclusivamente nacional y en muchos casos fueron suficientes para la decision de inversiones.
En otros, sin embargo, consideraciones de cardcter de integracion internacional podrian ser determinantes
para modificar las caracteristicas del proyecto, redundando en un mejoramiento de la categoria de la via y en
el caso de determinadas inversiones en mejorias y aumento de prioridad en el ambito nacional.

Se debe destacar que, en casos especificos, existen comisiones binacionales o incluso multinacionales como
en el caso de los Corredores Biocednicos, examinando la integracion fisica de elementos de infraestructura,
la facilitacion del transito y la simplificacion de normas, sin que necesariamente se procuren establecer
patrones comunes de proyecto o incluso un intercambio de informaciones generales para la planificacion de
la infraestructura.

Se verifica, por lo tanto, la necesidad de busqueda de mecanismos para optimizar las inversiones de los
paises de la subregion en relacion a la infraestructura de integracion.



VL Principales proyectos identificados

Las principales fuentes de informacion sobre los proyectos de infraestructura existentes en los paises de la
subregion fueron los documentos oficiales de cada uno de los paises a las que se llegd a partir de las informa-
ciones contenidas en los presupuestos gubernamentales y en los planes de gobierno. A partir de ellas se
realizaron entrevistas con los agentes gubernamentales responsables por cada sector de la infraestructura
subregional.

Esas entrevistas y visitas técnicas a las Agencias Gubernamentales proporcionaron una gran cantidad de
informaciones sobre proyectos existentes, lo que exigié una seleccion previa para proceder a efectuar los
analisis correspondientes. Inicialmente se prepard una lista de todos los proyectos de infraestructura en la
subregion para establecer luego los criterios de seleccion.

Fueron excluidos los proyectos de los cuales no se dispusiera de documentacion suficiente para llevar a cabo
un analisis inicial y los proyectos que, aunque constasen en los planes nacionales o presupuestarios de los
paises, no se caracterizaban como proyectos de interés subregional o de integracion.

Dejaron de ser tratados los proyectos pequeiios que, de alguna forma, estan incluidos en proyectos mayores
o listados en relaciones de obras a ejecutar, principalmente en las regiones de la frontera.

Los proyectos fueron observados en relacion a la red basica anteriormente definida y los potenciales de
demanda identificados, resultando en la seleccion de 28 proyectos cuya sintesis se presenta a continuacion,
en un cuadro resumen con un mapa de América del Sur que muestra la localizacién de cada uno de los
proyectos identificados por sus numeros de orden.
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CAPITULO L. PRESENTACION DEL ESTUDIO

A. Objetivos y Alcances
El presente estudio tiene como objetivos los siguientes:

- la caracterizacion de la subregion geografica, y la naturaleza de la demanda de transporte entre
los paises, incluyendo tanto el comercio intersubregional como el de extrazona;

- la descripcion de la infraestructura existente y los enlaces internacionales, considerando las di-
versas modalidades, sus ventajas y desventajas y las posibilidades relevantes para mejorarlas;

- la seleccion de un conjunto de alternativas de vias terrestres para la formacion de rutas de menor
costo y sus perspectivas para la integracion subregional, asociadas a proyectos de infraestructura
vial que sean identificables; y

- la indicacion preliminar de viabilidad o prioridad de los proyectos de integracion identificados,
con sus caracteristicas principales, estimaciones de inversion y esquemas de financiamiento.

La caracterizacion de la demanda fue alcanzada mediante el analisis de los intercambios subregionales
de mercaderias en los ultimos afios, de los valores de esas mercaderias en relacion a la comercializacion
en cada pais, de su importancia econémica en relacion a las exportaciones e importaciones totales de
cada pais, asi como con un analisis prospectivo del desarrollo econémico subregional en funcion de los
acuerdos del MERCOSUR, buscando, prioritariamente, examinar lo ocurrido con el Mercado Comun
Europeo en relacion a las modificaciones de los intercambios comerciales y de los tipos de productos.

El analisis de las series historicas fue afectado por los fuertes cambios que estan ocurriendo durante el
periodo en que se realizard el estudio. En funcion de ello, a través de entrevistas con los principales
actores del sector de transportes de la subregion, o sea, grandes exportadores, operadores de transporte y
asociaciones empresariales y también con los encargados comerciales de las embajadas de los paises
objeto del estudio, se buscaron elementos para caracterizar la demanda futura.

El relevamiento de la infraestructura existente se efectud a través de una revision de las publicaciones
oficiales de los paises de la subregion, de los acuerdos internacionales, y de documentos e informes de
diversas caracteristicas que se sumaron a las investigaciones de campo de los paises del area en estudio.

Se establecieron, en funcion de las dificultades impuestas por las alteraciones coyunturales de los merca-
dos, los principales puntos de origen y destino de la produccidon y una red basica de circulacion de
mercaderias, rutas posibles de acuerdo con la caracterizacion de la demanda de transportes para la
subregion.

Complementariamente, se elaboraron supuestos en relacion al transporte a través de oleoductos y por
medios maritimos y fluviales, en la seleccion de alternativas de rutas para algunos productos que han
utilizado tradicionalmente estas modalidades.

Asimismo, mediante entrevistas con funcionarios de los gobiernos de los paises, con empresarios y
operadores del comercio internacional, control de fronteras, construccion y conservacion de la infraes-
tructura de carreteras y obras publicas, se busco identificar los proyectos de integracion existentes y otros



complementarios que pueden armonizar una red basica de transporte entre estos paises, los que se pre-
sentan y analizan en el presente trabajo.

Algunas alternativas identificadas se encuentran en un estadio inicial con desarrollos incipientes y los
datos técnicos de sus principales caracteristicas fisicas y operacionales se presentan en forma resumida y
general, no existiendo evaluaciones economico-financieras precisas de las obras necesarias y sus costos,
sino estimaciones que son mencionadas sin contar con el apoyo técnico de un proyecto ejecutivo. Atn
asi, se intenta en el trabajo jerarquizar y priorizar a los proyectos en funcion de la demanda estimada de
rutas.

B. Resumen del contenido

Luego de la presentacion realizada en este capitulo, se explicitan en el Capitulo II las conclusiones
alcanzadas por el trabajo, con las principales comprobaciones y sugerencias, ademas de los proyectos y
anteproyectos de obras de infraestructura de transportes terrestres que puedan contribuir a la integracion
subregional, identificados con indicaciones sobre su importancia para la subregion.

El Capitulo III contiene el analisis del comercio subregional y la caracterizacion de la demanda por
transportes con las consideraciones necesarias para el establecimiento de una red basica de transporte
subregional y la presentacion de dicha red.

En el Capitulo IV se describen los elementos de infraestructura relevados en los paises de la subregion,
considerandolos como aquellos que pueden componer las rutas principales y algunas alternativas exis-
tentes, destacandose los principales problemas de cada uno y los enlaces fronterizos entre los paises que
merezcan tratamiento, asi como, brevemente, los puertos que puedan formar parte de la red principal.

Los Capitulos II y IV contienen también mapas y diagramas que ilustran las principales rutas de la
subregion.

El Capitulo V presenta detalles de los principales proyectos existentes, sus caracteristicas basicas y esti-
maciones de inversiones, con consideraciones y comentarios sobre su importancia para la integracion
econdmica subregional y para el mejoramiento de la infraestructura de transportes.

Finalmente, en el Capitulo VI se presenta un andlisis de los factores institucionales que pueden ser
importantes en el desarrollo econémico y en la integracion subregional.

En los Anexos, al final del estudio, se presenta informacion relativa al comercio subregional y se enume-
ran las principales obras y estudios considerados de interés.



CAPITULO II. SUGERENCIAS Y CONCLUSIONES

A. Observaciones principales

El presente estudio analiza, como aspecto central, la integracion de la infraestructura fisica de transportes
terrestres del MERCOSUR, Bolivia y Chile, a través de la informacion basica sobre la demanda poten-
cial de transportes en la subregion, considerando los importantes cambios que se estan produciendo en
las respectivas economias.

Se busca examinar la adecuacion de las conexiones existentes y otros elementos de infraestructura que
puedan dar indicaciones preliminares sobre prioridades para el mejoramiento de los enlaces existentes y
la construccion de otros nuevos.

En base a las perspectivas del desarrollo econdmico subregional, a partir del fuerte aumento del inter-
cambio comercial en la presente década, se cuenta con fuertes indicios del incremento de la demanda
intrasubregional por transportes en los préximos afios.

Sin embargo, ademds de constatarse que la existencia de un pequefio nimero de conexiones viales en
todas las modalidades de transporte son insuficientes para atender los intercambios comerciales actuales,
se observa que incluso los principales enlaces estan en condiciones precarias.

En todos los paises de la subregion, muchos tramos viales estan sujetos a interrupciones por varios motivos,
como lluvia, nieve u otros problemas. Otros, incluso, se encuentran s6lo previstos o proyectados, o, cuando
existen, son apenas caminos de tierra sin ningun tipo de obra de ingenieria. La conservacion de las carrete-
ras es precaria en muchas areas y, junto a la deficiente sefializacion, no resultan aptas para el actual movi-
miento de vehiculos de transporte y carga, imponiendo reduccion en la velocidad de circulacion y un des-
gaste adicional a los vehiculos, con el consiguiente incremento en los costos sobre el flete.

Las ferrovias en mal estado de conservacion imponen limitaciones adicionales al transporte, interrum-
piendo la circulacion, ademas de contar con trazados antiguos que establecen conexiones indirectas y
onerosas. En las fronteras, las diferencias de trocha imponen dificultades importantes de transbordo que
no estimulan el uso de la linea férrea.

Los pasos fronterizos, en general, no estin en condiciones de operar eficazmente ain con la demanda
actual, imponiendo demoras adicionales al transporte, previéndose atascos cada vez mayores, en funcion
del aumento del flujo de cargas.

Los puertos, como el resto de la infraestructura de transportes, también necesitan de infraestructura
operacional adecuada al nuevo ritmo de comercio subregional y se verifica, en forma general, que a pesar
del crecimiento de dicho comercio a una tasa anual del 30%, en los Gltimos afios, no se hicieron inversio-
nes comparables con el aumento de la demanda.

En 1995, con el inicio de la vigencia de los acuerdos aduaneros del MERCOSUR, el aumento y la
modificacion de la demanda por transportes discontinud las series historicas y sefiald una fuerte modifi-
cacion en el perfil de los productos transportados, con significativo aumento de circulacion de manufac-
turas y productos de mayor valor agregado, ademas de sefalar la tendencia a procesar productos prima-
rios en el lugar de origen, transportandolos después de un primer procesamiento industrial.



Aun asi, algunos productos y flujos entre paises de la subregion son, actualmente, minimos o inexistentes,
lo que también dificulta el empleo de series histdricas para la proyeccion de tendencias. En este punto,
los datos comerciales observados relativos al primer semestre de 1997, muestran grandes diferencias en
relacion a los aflos inmediato anteriores.

Por otro lado, toda la infraestructura de transportes de los paises de la subregion fue planificada e implan-
tada en forma independiente, considerando solamente los objetivos nacionales de cada pais y por consi-
guiente, en general, no esta orientada a la integracion subregional.

El histérico desarrollo urbano de los paises latinoamericanos sobre la costa concentr6 también la infraes-
tructura de transportes en el litoral de cada pais y el movimiento de integracion econdomica puso en
evidencia la necesidad de establecer conexiones entre las areas maritimas y fluviales. Esto se manifesto
a través de los esfuerzos de los paises de la subregion en establecer Corredores Bioceanicos. A pesar de
no destacarse el mismo énfasis que con los Corredores Bioceanicos, se identificd también interés por la
integracion longitudinal, o Norte-Sur.

Asimismo, se verifico que los aspectos juridico-institucionales del transporte subregional tampoco han
acompafado adecuadamente la velocidad de crecimiento del comercio.

Por ultimo, a pesar del apoyo mostrado a la integracion subregional, se constaté que algunos estudios y
proyectos no tomaron en consideracion la demanda de la zona, a no ser en forma superficial, desarrollan-
dose analisis solamente dentro de cada pais, excepto en los casos de conexiones binacionales tales como
los puentes internacionales.

1. Situacion existente: Argentina

La segunda economia de la subregion continuara teniendo a los derivados del petréleo, el material de
transporte y los cereales como elementos de importancia para el comercio subregional. Entretanto, la
construccion de oleoductos ha sido empleada como la alternativa para la exportacion de combustibles a
los paises vecinos, mientras que el trigo continuara siendo exportado para Brasil (més de 70% de las
exportaciones) y para Chile, por via maritima.

El significativo aumento de los intercambios comerciales con los vecinos, se viene manifiestando a
través de los intercambios de manufacturas y productos de mayor incorporacion tecnolodgica, preferente-
mente mediante el uso de las carreteras.

Con la reciente experiencia de concesion de infraestructuras de transporte a la iniciativa privada, Argen-
tina ha buscado suplir su deficiencia en el sector, incluso promoviendo mejoras en la organizacion de los
puertos, necesitando de grandes inversiones tanto en carreteras como en vias férreas, lo que se observa a
partir de los valores de los montos previstos en los contratos de concesion llevados a cabo.

En este sentido, ya en los afios 1995 y 1996 se constatd que la demanda por transporte de cargas inicial-
mente prevista en los estudios de privatizacion ferroviaria, no lleg6 a concretarse, provocando una reduc-
cion significativa en la recaudacion de los nuevos operadores de las ferrovias y una alteracion del progra-
ma de inversiones con reduccion significativa de los valores invertidos en las lineas férreas y equipamientos
de transporte.

Argentina tiene mas de 34.000 km. de ferrovias, con trocha métrica, media de 1,435 m., y ancha de
1,676m., de los cuales 20.941 km. fueron concesionados a operadores privados.



Los resultados actuales de las concesiones ferroviarias se encuentran atin por debajo de las previsiones,
tanto en materia de inversiones como en movimiento de carga, siendo alin asi relevantes los resultados
alcanzados. En el norte del pais, donde son necesarias las mayores inversiones y aparentemente el retor-
no econdmico-financiero es més lento, la linea férrea es operada por una empresa estatal.!

Con mas de 57.000 km. de carreteras pavimentadas, 35.000 km. componen las rutas federales, de las
cuales 20.000 km. han sido concesionados.

El proceso de concesion iniciado en el sector carretero se basa en los modelos «COT» de Reconstruir o
Construir, Operar y Transferir el Mantenimiento y Reparacion a terceros, y Contratos «<CREMA» de
Reparacion y Mantenimiento, estando previstas nuevas inversiones en el sector para los proximos afios,
sobre todo en la region central del pais.

2. Situacion existente: Brasil

La mayor economia de la subregion, tiene a Argentina como uno de sus grandes socios comerciales,
promediando mas del 15% de sus intercambios comerciales, en peso, por sus carreteras, lo que represen-
to en 1994, cerca del 57% de los valores comercializados entre los dos paises.

El transporte maritimo participa con un 80% de los volumenes/peso comercializados entre Brasil y Ar-
gentina, observandose que los valores de las cargas por carreteras tienden a incrementarse.

A pesar de los esfuerzos gubernamentales, Brasil ha efectuado inversiones decrecientes en su infraes-
tructura de transportes en los ultimos afios.

En 1995 se inici6 el proceso de concesion de carreteras con la licitacion de los primeros 600 km., ademas
del Puente Rio-Niteroi. La red de carreteras federales tiene mas de 30.000 km. pavimentados que nece-
sitan de inversiones para su recuperacion y conservacion.

La red de ferrocarriles brasilefia posee mas de 30.000 km. con trocha métrica y de 1,60m, de los cuales
22.000 km. eran administrados por la Empresa Estatal Federal (RFFSA), la que inici6 en 1995 el proceso
de concesiones con la conexion Baura-Corumba de 1.100 km. de extension.

En 1996, otros sectores de la red ferroviaria brasilefia continuaron pasando a la administracion privada,
destacandose las ferrovias de la Region Sudeste, que comprende los Estados de Minas Gerais, Sao Paulo,
Espiritu Santo y Rio de Janeiro, y para la Red Sur, el sector de lineas férreas brasilefias de los Estados de la
Region Sur de Brasil, que dan acceso a los principales puertos brasilefios que son de interés para la subregion
en estudio y permiten la interconexion en trocha métrica y media con Argentina, Paraguay y Uruguay.’

La legislacion portuaria, en proceso de actualizacion, tiene como objetivo mejorar las condiciones de
operacion de los puertos y facilitar las concesiones de la operacion a la iniciativa privada. Los puertos,
tienen para Brasil un gran significado para el intercambio de bienes, tanto con los Estados Unidos, su
primer socio comercial, como para con Europa y Asia, los que representan montos significativos en sus
transacciones, superando el total comercializado con la subregion.

3. Situacion existente: Bolivia

Con una economia sustentada por la extraccion minera y la comercializacién de productos primarios,
Bolivia exporta gas natural a Argentina a través de un gasoducto y esté iniciando, a través de un acuerdo



con Brasil, la construccion de otro gasoducto que se espera finalizar en diciembre de 1998 para comer-
cializar sus excedentes de gas natural. Las exportaciones de minerales se realizan, en su gran mayoria,
por ferrocarriles hasta el puerto de Arica, en Chile. Las importaciones, por otra parte, son hechas a través
del mismo puerto de Arica y de los puertos de Ilo y Matarani, en Peru.

Bolivia tiene 1.536 km. de carreteras pavimentadas y planea construir dos caminos para mejorar sus
conexiones con Brasil. La primera, con una extension de 652 km., desde San Ramon hasta San Matias y
otra, de aproximadamente 1.000 km., de los cuales 250 km. ya estan asfaltados, conectando la capital La
Paz con la localidad de Guajara-Mirin, al norte de Brasil.

Los 3.694 km. de lineas férreas separadas fisicamente en dos secciones, Andina y Oriental, las que estan
en condiciones precarias de operacion, pasaron recientemente a ser administradas por el grupo empresa-
rial chileno “Cruz Blanca”, que también opera las lineas del norte de los ferrocarriles chilenos.

Enrelacion a los puertos hidroviarios sobre el rio Paraguay, Bolivia esté posibilitando inversiones priva-
das en los Puertos Sudrez, Aguirre y Busch para facilitar la comercializacion del mineral de la region del
Mutin y la creciente produccion de soja del Departamento de Santa Cruz de la Sierra.?

4. Situacion existente: Chile

Ademas de las exportaciones de frutas y minerales, Chile exporta gran cantidad de madera y pasta para
papel, principalmente a través de los puertos del sur.

El comercio con la subregion en estudio si bien no tiene atin gran relevancia en el total de sus intercam-
bios, a partir de la asociacion al MERCOSUR, el 1 de octubre de 1996, se observd un incremento sustan-
tivo en el monto y volumenes del comercio con sus vecinos, particularmente con Argentina, desde donde
comenzo a importar combustibles a través de ductos, trigo por via maritima y material de transporte por
los enlaces intercordilleranos, a la vez que exporta minerales por sus terminales portuarias, principal-
mente, a Brasil.

La participacion del modo terrestre en el comercio subregional es significativa, tratandose de productos
manufacturados, vehiculos, autopiezas y maquinarias, ademas de productos quimicos.

En relacién a la infraestructura de transportes, los puertos a pesar de la capacidad y condiciones de
operacion limitadas, ain tienen capacidad ociosa para el tamafio de navios que pueden recibir. Previendo
un aumento del intercambio comercial a través de los proyectados corredores interoceanicos, se esta esta
llevando a cabo un plan de inversiones para ampliar la capacidad de sus puertos y mejorar sus
interconexiones ferroviales, asi como aumentar su eficiencia con el concurso de capitales privados. Las
inversiones totales se estiman en US$460 millones, incluyendo el proyecto de Mejillones.

Con sus 8.870 km. de ferrocarriles con tres trochas diferentes, tiene conexiones con sus vecinos Argen-
tina y Bolivia en trocha métrica, y, de los paises de la subregion, es el que porcentualmente mas carga
transporta por ese modo. El reciente proceso de privatizacion de las lineas férreas chilenas busca promo-
ver nuevas inversiones en el sector y un aumento de la capacidad y volimenes de carga transportados, asi
como en el movimiento de pasajeros.

A pesar de poseer aproximadamente 11.000 km. de carreteras pavimentadas, concentradas sobre el lito-
ral, su categoria es inferior, pues la mayoria no soportan grandes flujos. Solamente los enlaces interna-
cionales entre Los Andes y Mendoza, con Argentina, a través de Caracoles y, la conexion con Pert



mediante la Carretera Panamericana, estdn en condiciones aceptables, a pesar de las dificultades
topograficas de las zonas por las que atraviesan.

La firma del acuerdo con el MERCOSUR fue acompafiada por un Protocolo sobre Integracion Fisica que
prevé una inversion de US$321 millones en los pasos fronterizos con Argentina (US$156 millones en
territorio chileno) durante el periodo 1996-2000 que ya ha comenzado a ejecutarse.

5. Situacion existente: Paraguay

La economia mas pequeiia de la subregion, exporta fundamentalmente productos agricolas y de origen
animal principalmente con destino a Brasil.

Para el comercio con los demaés socios del MERCOSUR utiliza corredores viales, manteniendo ademas
un canal de importacioén de productos eléctricos y electronicos de Asia, principalmente a través de los
puertos chilenos de Iquique y Antofagasta.

Los 2.745 km. de carreteras pavimentadas no se encuentran en estado satisfactorio y el sistema ferrovia-
rio es aun precario. Existe un plan de recuperacion de 336 km. de lineas férreas entre Ipacaray y Encar-
nacion, a fin de restablecer la conexion por este medio de Asuncion con Buenos Aires y Montevideo.

Paraguay est4 proponiendo la construccion de un canal conectando la represa de Itaipu a Asuncion y el
tendido de una linea férrea desde Asuncion hasta Guaira, en la frontera con Brasil. Asimismo, esta ha-
ciendo un uso intensivo de las facilidades de transporte a través de la Hidrovia Paraguay-Parana.

6. Situacion existente: Uruguay

Con una economia basada en la produccion agropecuaria y la elaboracion de tejidos y ropas de cuero y
lana, Uruguay desarrolla un gran programa de exportacion de madera desde el norte del pais.

Brasil y Argentina, en ese orden, son sus mayores socios comerciales, representando juntos mas del 30%
de sus transacciones internacionales. Por lo tanto, la infraestructura de transporte terrestre tiene gran
importancia para el comercio exterior del Uruguay, con menores requerimientos hacia sus puertos.

Los otros paises de la subregion no mantienen intercambios comerciales significativos con Uruguay,
siendo que solo se aprecia la participacion de Chile con menos del 2% de la comercializacion externa.

Uruguay compra de Brasil principalmente maquinaria y material de transporte, manufacturas de origen
industrial en forma general y productos quimicos. Uruguay le vende a Brasil principalmente arroz, ropas
y tejidos de lana, carnes, pescados y cueros. Cerca del 80% de las exportaciones uruguayas de arroz
tienen como destino a Brasil.

Para Argentina, las exportaciones son mas diversificadas, siendo el sector mas significativo el de textiles
y sus manufacturas, item en que Argentina es el mayor comprador de Uruguay, lo que representa el 16%
de las compras argentinas al Uruguay.

De Argentina, Uruguay compra productos alimenticios, principalmente trigo, aziicar y maiz, productos
quimicos y derivados del petrdleo, incluyendo gas, vehiculos, maquinas industriales para textiles y cue-
1o, y otras maquinas, tales como electrodomésticos y manufacturas de origen industrial en forma general.

Excepto por un incipiente transporte ferroviario de arroz a través de la frontera con Brasil, el intercambio
de productos comercializados se realiza principalmente por carretera. La red de carreteras del Uruguay



tiene 8.610 km., de los cuales 2.334 km. estan asfaltados. En la red principal, alrededor de 50 puentes
tienen restricciones de capacidad, soportando solo el transito de vehiculos con capacidad de hasta 12 6 15
toneladas.

De los aproximadamente 3.000 km. de lineas férreas existentes, solamente 2.000 km. estdn en operacion
y su funcionamiento es deficiente.

B. Sugerencias

Los problemas subregionales de transporte transcienden a la frontera de cada pais y las soluciones que
requiere su infraestructura precisan ser pensadas con una vision mas amplia. No existe actualmente una
vision sistémica e integral de la infraestructura subregional y, en general, las obras han sido proyectadas
y ejecutadas sin tener en cuenta la continuidad de los caminos y flujos carreteros de carga. En cada pais
se adoptaron criterios, parametros y patrones diferentes, asi como distintas prioridades para las obras de
infraestructura de interés subregional, prevaleciendo siempre la vision local, lo que llevé muchas veces a
alterar los padrones de una obra en detrimento de los intereses de la subregion en su conjunto.

En esas circunstancias, es conveniente avanzar con los estudios de flujos intrasubregionales con el fin de
establecer una red basica y elementos minimos para el futuro desarrollo de un Plan Director de Infraes-
tructura Subregional que integre los actuales estudios puntuales y conexiones fronterizas.*

Por lo tanto, resulta necesario analizar también nuevos criterios para la evaluacion de aquellos proyectos
de infraestructura que presentan intereses superiores que trascienden a los de un pais o paises en que
deban ser ejecutados, debiéndose considerar los intereses subregionales y también el retorno econémico
para aquellos que se benefician directamente de una determinada obra, inclusive a través de su participa-
cion en el financiamiento y su mantenimiento.

Si un tramo de carretera o puente, a pesar de ser interno para un pais, beneficia el comercio de toda una
subregion, no sélo debe considerarse el trafico internacional, sino también los patrones técnicos a ser
adoptados y la prioridad nacional o subregional deben ser establecidas.

De la misma forma, un mecanismo subregional, tal como la creaciéon de un fondo comin para
financiamientos y garantias por parte de los paises interesados podria resultar apropiado para impulsar
un mas rapido desarrollo de la subregion.

Por otro lado, el actual interés puesto por los paises de la subregion en el establecimiento de Corredores
Bioceanicos merece un analisis particular, tanto en el sentido de sus objetivos y necesidades reales a
nivel subregional, donde parece tener mayor importancia la conexion de las dos areas litorales desarro-
lladas que promover el crecimiento del interior. En ese sentido, referido tanto a los corredores transver-
sales como a los longitudinales, o norte-sur, que también tienen relevancia para la integracion y el desa-
rrollo subregional.

Una vez conformada una base minima de datos sobre la infraestructura de la subregion y contando con los
lineamientos para un plan director de infraestructura, se podria examinar con mayor detalle el modelo de
transporte que viene siendo empleado, el que actualmente se orienta fuertemente hacia las carreteras. Asi,
podria incentivarse la busqueda de propuestas para la formulacion de un nuevo modelo que pueda atender
las necesidades subregionales con menores costos totales, principalmente en el largo plazo. Ese estudio
deberia considerar factores tales como la configuracion de los nuevos mercados, la disponibilidad energé-
tica, los aspectos ambientales y la preservacion de la calidad de vida de los habitantes de la subregion.



En materia de estimacion de la demanda, se sugiere buscar modelos de demanda de transportes para la
subregion, tomando en consideracion los ejemplos y las alteraciones ocurridas en los tltimos afios en la
Unién Europea, experiencia que, a pesar de las diferencias sociales y econémicas con la subregion bajo
estudio, se presenta como un caso semejante de alteracion de nuevas demandas hacia el transporte
subregional.

Paralelamente, frente a la constatacion de las grandes diferencias de patrones de ingenieria adoptados
por los paises de la subregion para su infraestructura, seria conveniente estimular la busqueda de referen-
cias técnicas minimas a ser adoptadas para todas las obras de infraestructura de interés subregional, por
ejemplo, a través del SGT 5 del MERCOSUR.

C. Conclusiones

Del examen de los datos e informaciones relavadas, compiladas y organizadas, asi como de las observa-
ciones hechas en el estudio, se constata, en primer término, la precaria, deficiente e inadecuada infraes-
tructura de transportes de la subregion frente al actual nivel de intercambios comerciales, pudiéndose
prever grandes dificultades y un potencial aumento de los costos de transporte resultantes de la probable
saturacion de las vias existentes en un futuro proximo.

Se verifico también que, en funcion de los recientes acuerdos alcanzados en la subregion y de la posibi-
lidad concreta de ampliar y consolidar otros nuevos, inclusive evolucionando hacia una integracion eco-
némica mas amplia en un futuro préximo, continuara presentandose una fuerte modificacion en la de-
manda por transporte de cargas, potenciada por grandes variaciones en el perfil de los intercambios.

Por otro lado, ademés de las alteraciones que se verifican en la economia subregional, el empleo de
diferentes bases de datos en cada pais hacen que las series estadisticas, cuando se dispone de ellas, sean
dificiles de correlacionarse. Aun asi, estudiados y analizados los datos a partir de 1995, momento en que
se iniciaron las alteraciones mas sustanciales en el comercio subregional, se denota una fuerte modifica-
cion en las tendencias, lo cual practicamente imposibilita cualquier proyeccion basada en las series his-
toricas.

La infraestructura de transportes que fue construida a partir de una base de defensa y proteccion del
territorio nacional de cada pais y volcada hacia la economia interna protegida de sustitucioén de importa-
ciones, resulta inadecuada para los nuevos propositos comerciales. Las ferrovias y los puertos mantienen
equipamientos e inclusive concepciones obsoletas y muchos puentes carreteros fueron construidos, sal-
vo raras excepciones, para vehiculos con tecnologia de los afios 50.

Los paises de la subregion demandan ingentes recursos a ser aplicados en todos los sectores del transpor-
te y su infraestructura asociada y la capacidad de generacion de esos recursos esta por debajo de las
necesidades minimas de inversion.

Por otro lado, todos los paises involucrados demuestran haber comprendido la necesidad de invertir en
infraestructura de transportes, a fin de generar nuevos ingresos y atender las demandas de otros sectores,
lo que se manifiesta por la cantidad de proyectos de equipamientos de infraestructura identificados en
todos los paises estudiados.

La cantidad y magnitud de esos proyectos, sin embargo, tropieza con la falta de recursos suficientes para
inversiones en la subegion, lo que se identifica claramente por la creciente busqueda de la participacion
privada en el sector. Resulta pues necesario incentivar los mecanismos para procurar nuevos aportes de



capitales publicos y privados.

Del anélisis de los proyectos y estudios a los que se tuvo acceso, surgié como una constante el hecho de
no tener en cuenta las necesidades subregionales, especialmente en relacion a los proyectos internos de
cada pais, lo que reflejaria una aparente desatencion a los requerimientos de la integracion, fijando prio-
ridades segun criterios nacionales. Algunos ejemplos, atin insuficientes, muestran que esta situacion se
esta revirtiendo, como en el caso de los acuerdos de transporte que en el marco de la ALADI se estan
celebrando en la subregion y que se van consolidando a partir de la presente década.’

Se hace, pues, necesario identificar los proyectos de interés subregional teniendo en cuenta los antece-
dentes al respecto de lo actuado en anteriores estudios bi y multilaterales (Argentina-Brasil, Brasil-Para-
guay, Cuenca del Plata, etc.).

Se concluye también que no se verifica atin un adecuado nivel de planificacion integrada e intercambio
de informacion entre los paises miembros de la subregion, con la intensidad requerida en funcion de los
proyectos de interés comun existentes. Esta situacion puede detectarse también en el plano interno de
cada pais lo cual, junto al hecho antes comentado, genera la presencia de algunos proyectos compitiendo
entre si o, por lo menos, requiriendo su compatibilizacion con la infraestructura de su area de influencia.
La complejidad de esta problematica se potencia en una subregion donde escasean los recursos para
encarar las iniciativas mas prioritarias.

Por tltimo, se verificaron estudios de demanda y de prefactibilidad de proyectos en atencion al transpor-
te de productos primarios, sin tomar en cuenta factores tales como: (i) la hipotesis de alteraciones sustan-
ciales en los tipos de productos transportados en funcion del futuro desarrollo subregional; (ii) la posibi-
lidad que surjan nuevos productos; (iii) la racionalizacion de los medios disponibles a través de operacio-
nes integradas; (iv) los modernos sistemas logisticos del transporte; y (v) las intervenciones a ser practi-
cadas alo largo del area de influencia de los proyectos para su mejor y efectivo resultado a nivel subregional.

D. Principales proyectos identificados

Los proyectos que se presentan a continuaciéon son solamente aquellos que fueron identificados en
relacion a la Red Basica establecida y considerados de interés subregional.

(a) Puente Buenos Aires-Colonia: Con cerca de 50 km. de largo, sobre el Rio de la Plata, uniendo la
ciudad uruguaya de Colonia del Sacramento con la capital argentina, tiene un costo estimado entre
US$1.000 millones y US$1.400 millones. Esta obra disminuira en 345 km. el trayecto Montevideo-
Buenos Aires y en 200 kilémetros el trayecto Porto Alegre-Buenos Aires (Ver Tabla 1).

(b) Puente Santo Tomé-Sao Borja: Inversion estimada en US$31 millones, que une las ciudades del
mismo nombre en un punto de la frontera entre Argentina y Brasil y es la materializacion de uno de los
trayectos que conectard, por carretera, Argentina, Brasil y Chile, constituyendo uno de los Corredores
Bioceanicos. Esta siendo construido por un consorcio Argentino-Brasilefio con el compromiso de hacer
inversiones de US$15 millones y se prevé posteriormente el cobro de peaje. Los gobiernos de los dos
paises se comprometieron en invertir US$8 millones cada uno en obras complementarias (Ver Tabla 1).

(c) Tnel de Baja Altura entre Argentina y Chile: Con un largo aproximado de 28 kilometros a través de
la Cordillera, el tinel tiene un costo estimado de US$2.000 millones, y serviria para evitar las dificulta-
des de transposicion de los Caracoles, que une la ciudad de Mendoza (Argentina) con Santiago de Chile
(Ver Tabla 1).



(d) Carretera Rio de Janeiro a Buenos Aires: Es una autopista con cerca de 3.000 kilometros entre las dos
ciudades pasando por Sao Paulo, Curitiba, Florian6polis, Porto Alegre y Montevideo. El costo de la
autopista se estima en US$2.500 millones, invertidos en la recuperacion, duplicacion y sefalizacion de
las carreteras ya existentes en Brasil, Uruguay y Argentina. La principal alternativa depende de la cons-
truccion del Puente Colonia-Buenos Aires (Ver Tabla 1).

(e) Tren Santos-Arica/Antofagasta: Trayecto que conecta el Atlantico al Pacifico por ferrocarril de trocha
métrica, depende de la recuperacion de la red vial y de una alternativa en construccion de un tramo de
503 km. entre Santa Cruz y Cochabamba, en Bolivia, con costo estimado de US$1.000 millones (Ver
Tabla 1).

(f) Tren S@o Paulo-Buenos Aires: El principal eje del MERCOSUR, una ruta ferroviaria con 2.800 km.
une las dos mayores ciudades sudamericanas a través de Uruguaiana/Paso de Los Libres. A pesar de las
diferencias de trocha en los ferrocarriles de Argentina y Brasil, depende de la recuperaci—n de la red
(Ver Tabla 2).

(g) Tren Antofagasta-Asuncion-Paranagua: Otro corredor bioceanico donde se deben construir los tra-
mos paraguayos desde Formosa (Argentina) hasta Asuncion y desde Asuncion a Guaira (Brasil) con 300
kilémetros, y el tramo brasilefio desde Guaira hasta Cascavel con 180 kilometros. Los tramos de Argen-
tina y Chile requieren de mejoramiento (Ver Tabla 2).

(h) Ferrocarril Transandino del Sur: Ferrocarril de trocha ancha (1,676m) desde Bahia Blanca (Argenti-
na) hasta el puerto de Concepcion en Chile con 1.640 km. y el tramo Zapala-Lonquimay con 210 km. por
construir, a un costo estimado de US$168 millones (Ver Tabla 2).

(i) Carretera Rosario-Victoria (Argentina): Con 80 kilometros entre las dos ciudades y puentes por sobre
el rio Parana, es un tramo importante de una conexion desde Valparaiso, en Chile, hasta Rio Grande, en
Brasil y Montevideo (Uruguay). El costo se estima en US$400 millones (Ver Tabla 2).

(j) Puentes en Uruguay: Cerca de 50 puentes, en la red vial principal, por todo Uruguay, necesitan de
recuperacion y aumento de su capacidad para soportar el trafico carretero internacional (Ver Tabla 2).

(k) Segundo puente Ciudad del Este - Foz do Iguact: Proyecto Brasilefio-Paraguayo para evitar el
congestionamiento del actual puente internacional (Ver Tabla 2).

(1) Carretera San Ramon-San Matias (Bolivia): Construccion de 652 km. de carreteras desde San Ramon,
proximo a Santa Cruz de la Sierra, hasta San Matias en la frontera con Brasil (Ver Tabla 2).

(1) Carretera Pailon-San José (Bolivia): Tramo de 240 km. de una carretera hasta Puerto Suarez, el
principal corredor de exportacion desde Santa Cruz de la Sierra. Se estudia la prolongacion de 370 km.
entre San José y Puerto Sudrez (Ver Tabla 2).

(m) Carretera La Paz-Guayaramerin-Mirin (Bolivia): Carretera de 1.000 km. en Bolivia que establecera
una conexion con el norte de Brasil y con Venezuela. Esta incluida en el Sistema Panamericano de
Carreteras (Ver Tabla 2).

(n) Ferrocarril General Luz-Pelotas (Brasil): Construccion de un tramo ferroviario en el Estado de Rio
Grande do Sul, con extension de 265 km. y presupuesto de US$270 millones (Ver Tabla 2).

(n) Recuperacion del ferrocarril de Ipacaray a Encarnacidon (Paraguay): Una vez restablecida la co-
nexion ferroviaria entre Ipacaray y Encarnacidon, Asuncion quedara enlazada con el puerto de Buenos



Aires a través de Posadas y Paso de los Libres, con una extension total de 1.318 km. El tramo tiene 336
km. (Ver Tabla 2).

(0) Mejoramiento del puerto de Arica (Chile): Expansion y modernizacion de las instalaciones y equipos
portuarios y de los servicios complementarios. Costo estimado US$107 millones.
(Ver Tabla 2).

(p) Mejoramiento del puerto de Rio Grande (Brasil): Modernizacion, incluso construccion de terminal de
containers, en el puerto, con presupuesto de US$200 millones (Ver Tabla 2).

(q) Mejoramiento del Ferrocarril Nuevo Central Argentino (Argentina): Modernizacion del ferrocarril
del norte y centro de Argentina, con una extension de 4.516 km. Costo aproximado US$65,3 millones
(Ver Tabla 3).

(r) Interconexion Fluvial entre los rios Paraguay y Alto Parana (Paraguay): El gobierno del Paraguay
considera este proyecto de suma importancia y prioridad. La interconexion fluvial entre los rios Alto
Parana y Paraguay consistiria en la canalizacion para promover la navegacion, obra que también seria
usada para controlar las inundaciones y posibilitar riegos en las zonas aledafias a los rios, con un costo
estimado en US$1.000 millones (Ver Tabla 3).

(s) Hidrovia Paraguay-Parana: Proyecto conjunto de Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay
consiste en promover la navegacion por la totalidad de los rios Parana hasta Iguaza y Paraguay, estiman-
dose inversiones de US$100 millones (Ver Tabla 3).

(t) Desarrollo de los puertos- Puerto Sudrez, Puerto Aguirre y Puerto Busch (Bolivia): Desarrollo y
modernizacion de los puertos de Bolivia con construccion de terminales para graneles. El primero, en la
ciudad de Puerto Suarez, tiene un costo estimado de US$16 millones (Ver Tabla 3).

(u) Desarrollo del puerto de Rosario (Argentina): Transformacion del Puerto, hasta hace poco fundamen-
talmente granero, en un complejo multiproposito que ofrezca una amplia gama de servicios a los diferen-
tes tipos de cargas y buques que conforman el trafico interno y de exportacion/importacion, e incluso a
aquel en transito proveniente de la actividad comercial de paises vecinos que decidan utilizar a Rosario
como puerto de transferencia. Inversion estimada en US$100 millones (Ver Tabla 3).

(v) Recuperacion de los ferrocarriles Rivera-Montevideo y Rivera-Fray Bentos (Uruguay): Con una
extension total de 800km., los tramos Rivera-Montevideo y Rivera-Fray Bentos son los dos principales
canales de exportacion/importacion. Para la rehabilitacion de estos tramos se estiman costos entre US$35
y 40 millones (Ver Tabla 3).

(w) Corredores Bioceanicos: Un Grupo de Trabajo Multilateral de Corredores Biocednicos creado en
Arica con fecha 27 de abril de 1995 acordé desarrollar un listado de proyectos que conforman dos corre-
dores terrestres bioceanicos de integracion (Ver Tabla 4).

(x) Plan Maestro de Pasos Fronterizos Argentina-Chile: Un Grupo técnico Mixto Argentino-Chileno
creado en julio de 1992 elaboré en diciembre de ese afio un Plan Maestro General de Pasos Fronterizos,
en el cual se consignaron las acciones acordadas para cada uno de los pasos, incluyéndose una descrip-
cion fisica de cada uno de los caminos de acceso, asi como las inversiones programadas por cada pais



(Ver Tabla 4). El monto de la inversion conjunta prevista es US$321 millones y los pasos fueron indica-
dos en el Protocolo de Integracion Fisica del Acuerdo de Complementacion Econdmica de Chile con el
MERCOSUR (ACE 35).

(y) Plan Maestro de Pasos Fronterizos Argentina-Brasil: El 18 de octubre de 1994, en Buenos Aires, los
Gobiernos argentino y brasilefio suscriben un Acuerdo por medio del cual se crea un Grupo Técnico

Bilateral que se dedica principalmente a la elaboracion de un Plan Maestro de Obras en pasos fronterizos
(Ver Tabla 4).

(z) Proyecto Libertadores: Programa de Integracion Ferroviaria para América Latina desarrollado con
los auspicios de la Agencia Espafiola de Cooperacion Internacional, el Proyecto contempla la realizacion
de inversiones en infraestructura ferroviaria de caracter puntual en cuatro corredores internacionales por
sobre 16.000 kildometros de lineas ferroviarias del Cono Sur (Tabla 5).
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Tren Sao Paulo - Buenos Aires

f)
9)
h
i)
)

Ferrocarril Trasandino del Sur - tramo Zapala-Lonquimay con 210 km. por construir

Tren Antofagasta-Asuncién-Paranagua - tramo paraguayo Yy brasilefio por construir
Carretera Rosario-Victoria - Construccion

Puentes en Uruguay - recuperacién de puentes, en la red vial principal

6n

Segundo puente Ciudad del Este-Foz do Iguagu - Construcci

Carretera San Ramén-San Matias - Construccion
Carretera Pailon-San José - Construccion

k)
)

m)

n)

Carretera La Paz-Guajara-Mirim - Construccion

Ferrocarril General Luz-Pelotas - Construccién

0)
p)
q)

Recuperacion del ferrocarril de Ipacaray a Encarnacion

Mejoramiento del Puerto de Arica

Mejoramiento del Puerto de Rio Grande

n
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Mejoramiento del Ferrocarril Nuevo Central Argentino

s)

B

Interconexion Fluvial entre los rios Paraguay y Parana - Construccion

Hidrovia Paraguay-Parana

u)

Desarrollo de los Puertos Suarez, Aguirre y Busch

Desarrollo del Puerto de Rosario

v)

w)
X)

Recuperacién de los ferrocarriles Rivera-Montevideo y Rivera-Fray Bentos
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Corredor de los Libertadores
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TABLA 5 - Proyecto Libertadores

1 - Rehabilitacion puntual de la via Matarani-Puno

2 - Estacion de conteiners en Puno

3 - Acciones para facilitar la transferencia en el Lago Titicaca

4 - Estacion intermodal en Guaqui - Proyecto complementario

5 - Instalaciones para transferencia de granos y conteiners en Arica

6 - Rehabilitacion del tramo Uyuni-Villazon

7 - Renovacién de varios puentes tramo Perico-La Quiaca - Proyecto complementario
8 - Actuacion preventiva ante aludes y variante de Volcan - Proyecto complementario
9 - Reconstruccion puente Rio Perico - Proyecto complementario

10 - Renovacién puente rio Los Alisos - Proyecto complementario

11 - Mejora de la conexion Antofagasta-Socompa

12 - Mejora tramo Salta-Socompa

13 - Defensas puente rio Cadillal - Proyecto complementario

14 - Renovacidn puentes y mejoras livianas Tucuméan-Coérdoba-Buenos Aires - alternativo
15 - Nuevo Ferrocarril Puno-Desaguadero-Guaqui - alternativo

16 - Nuevo Ferrocarril Mollendo-Ilo - Proyecto complementario

17 - Estaciones intermodales en Cochabamba y Santa Cruz

18 - Instalacion intermodal en Puerto Quijarro - Proyecto complementario

19 - Actuaciones puntuales en tramo Corumbéa-Baura

20 - Adecuacion del acceso en trocha métrica al Puerto de Santos

21 - Renovacion Via Ballivian-Aguaray - Proyecto complementario

22 - Rehabilitacion 40 km. de via tramo Salta-Santa Cruz

23 - Reconstruccion puente Rio Bermejo

24 - Renovacion puentes sobre rios Piedras, Zora y El Sauzal

25 - Renovacion pequefios puentes tramo Perico-Pocitos

26 - Rehabilitacion Los Andes-Las Cuevas

27 - Estacion intermodal en Los Andes

28 - Estacion intermodal en Rio Blanco y cambio de ancho Los Andes-Rio Blanco

29 - Renov. puntual de via y saneamiento de infraestructura entre Uruguaiana y Lages
30 - Renovacién de via entre Sdo Borja y Rio Grande

31 - Rehabilitacion Asuncion-Iparacay

32 - Reconstruccion puente Rio Aguapey y rehabilitacion de puentes al norte de Aguapey
33 - Renovacion de via y refuerzo de puentes entre Salto y Fray Bentos

34 - Renovacioén de via Algorta-Chamberlain

35 - Instalaciones intermodales en el Puerto de Montevideo - Proyecto complementario



CAPITULO III. CARACTERIZACION DE LA NATURALEZA DE LA DEMANDA
POR TRANSPORTES EN LA SUBREGION Y ESTABLECIMIENTO
DE UNA RED BASICA

A. Introduccion

Se analiza a continuacion, el estudio del comercio subregional y la caracterizacion de la demanda de
transportes elaborada en el presente trabajo, con las consideraciones necesarias para el establecimiento
de una red basica de transporte subregional.

Con el proposito antedicho, se buscaron identificar las potencialidades de produccion de cada subregion
y estimar su desarrollo a partir de consideraciones de diverso tipo, las cuales se presentan en este capitu-
lo, con el fin de poder detectar tendencias de demanda futura de transportes en la subregion.

Fue posible establecer una red basica de transportes, en funcion de los flujos existentes y potenciales, a
partir de los resultados del analisis del comercio entre las areas consideradas en el estudio, asi como de
las evaluaciones posibles sobre el comercio internacional de los paises de la subregion con el resto del
mundo, que pudieran demandar el uso de infraestructura de terceros paises para poner en practica o
mejorar esos intercambios.

El problema de las alteraciones que ocurrieron en forma intensa desde comienzos de esta década como
resultado de la estabilizacion de las economias, la apertura comercial y el proceso de integracion, se
aceleraron a partir de 1995 con la puesta en marcha de la Unidon Aduanera en el MERCOSUR. Asi, las
relaciones comerciales entre los paises del area de estudio mostraron y tentativamente conformaron, a
partir de consideraciones sobre las condiciones geoecondmicas, semejanzas con lo acontecido en el
Mercado Comun Europeo.

Las caracteristicas de los cambios recientes produjeron alteraciones profundas en las relaciones comercia-
les entre los paises de la subregion que dificultan, en gran medida, cualquier estudio prospectivo fundamen-
tado en base a series historicas o similares. A partir de esta situacion, se buscaron establecer los flujos
basicos de mercaderias, y en base a ello procurar establecer la demanda de transporte, sin llegar a analizar
productos especificos, dada la existencia de las alteraciones identificadas, rescatando en algunos casos
estudios disponibles preexistentes en relacion a la expansion comercial de algunos sectores especificos.

B. El analisis de los mercados y la produccion actual y potencial

Para un anélisis de los mercados relacionados con la produccion y el comercio subregional, asio como
para determinar su importancia en relacion a la economia de cada pais, se busco primeramente obtener
datos de los principales productos exportados en los tltimos afios, y los valores de los intercambios
comerciales totales, buscando establecer los flujos de mercaderias econdomicamente importantes para
cada pais.

Un relevamiento preliminar de los valores comercializados entre los paises en estudio permitio identifi-
car, no solo un tratamiento distinto de los datos obtenidos sino también una clasificacion y agrupamiento
diferente de acuerdo con el interés propio de cada uno de ellos.

Se verifico, ademas, que no hay homogeneidad de datos en el bloque comercial y que, en los ultimos
aflos, se introdujeron cambios en la estructura interna de los sectores especificos de los organismos que
controlan las exportaciones y movimientos de cargas de cada uno de los paises, lo que dificulté un



pormenorizado analisis del comercio intrazona y extrasubregional.

Mas aun, algunos paises del bloque, que procesan a través de los puertos la casi totalidad de sus exporta-
ciones, otorgan poca importancia al servicio de aduanas de las fronteras terrestres, como se puede obser-
var en las publicaciones disponibles.

Por otro lado, si bien Argentina y Brasil discriminan sus exportaciones por Provincias (Estados), los
demas paises ejercen control de preferencia por aduana, o sea, algunos datos estan organizados por
origen y otros por rutas y destino.

Esa situacion no impidi6 que se realizaran las primeras investigaciones de caracter bilateral, pero dejo
clara la dificultad en establecer relaciones adecuadas de comparacion entre todos los paises en estudio y
con el exterior y la demora que esa tarea ocasiona.

Asi, se opto, para solucionar este problema, en la segunda parte de los estudios, cuando se pretende
definir una red principal de transportes para la subregion, por usar los datos de la Comision Econdémica
para América Latina y Caribe (CEPAL) de las Naciones Unidas, ya que se trata de datos integrados segun
la Clasificacion Uniforme para el Comercio Internacional - CUCIL

La consolidacion de los datos de comercio exterior de los paises de la subregion se presenta en el Anexo .

Con los datos generales publicados fue posible constatar la afirmacion inicial que algunos productos y
flujos entre los paises de la subregion, actualmente son minimos o inexistentes, lo que impide, en principio,
que se establezcan proyecciones de tendencias basadas en series historicas, sobre todo considerando las
grandes modificaciones comerciales que vienen ocurriendo desde el afio 1995 cuando, a partir del 1 de
Enero, entraron en vigencia los nuevos acuerdos de comercio entre Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay.

En 1996, Chile y Bolivia firmaron sendos acuerdos de complementacion econémica en el marco de la
ALADI (ACE 35 y 36, respectivamente) para asociarse a los otros paises en el Bloque Econémico,
ampliando la extension territorial de los acuerdos comerciales.

Considerando que durante la presente década se comprobo6 un constante aumento del comercio entre
Argentina y Brasil, asi como una tendencia de crecimiento del comercio exterior de Chile, en especial
con Argentina a partir de 1995, aumento que se consolido en 1996 y que muestra las mismas caracteris-
ticas para 1997, se puede esperar en la subregion, un acontecimiento semejante al de los anos 80 en la
Comunidad Europea, con un gran desarrollo del comercio intrazona para el futuro.

Otra comprobacion importante es la alteracion del perfil de las exportaciones entre los paises, princi-
palmente con el aumento del comercio de los productos industriales y manufacturados.

Sin duda, para todos los paises de la subregion la exportacion de productos primarios continuard siendo
importante, sin embargo, se esperan cambios a operarse en las diferentes direcciones del mercado.

Para Brasil, el café y la soja se comercializan con distintos destinos, como ocurre con las frutas de Chile.
En el caso argentino, en contrario, Brasil es el mayor comprador de su produccion primaria, llegando, en
relacion a legumbres y hortalizas, a mas del 80% del total de las exportaciones del item.

1. Comercio entre Argentina y Brasil

Un analisis particular del comercio entre Argentina y Brasil, muestra que con los acuerdos bilaterales de
comercio que antecedieron al MERCOSUR, ya se produjeron cambios significativos, pasando Brasil a



ser el primer socio comercial de Argentina y ésta, el segundo para Brasil, después de los Estados Unidos.
Sin embargo, este aumento cuantitativo de valores representd también un significativo cambio, trascen-
dente en cuanto a los tipos de productos comercializados.

Actualmente, los derivados del petréleo, inclusive el GLP (gas licuado de petréleo), que ya representa el
principal item de exportacion de Argentina a Brasil, comienzan a tener otros competidores, como mate-
riales de transporte, textiles e inclusive cereales. Los derivados del petroleo podran ser transportados por
ductos o a través del transporte maritimo, pero los productos manufacturados de origen industrial estan
utilizando otros modos, especialmente el carretero. Otro producto de gran significacion en las exporta-
ciones argentinas hacia Brasil es el trigo, que es transportado preferencialmente por via maritima.

Se presenta a continuacion una serie de cuadros con los destinos de los principales productos argenti-
nos importados por Brasil a partir de 1994, donde se pueden apreciar los cambios cualitativos y cuan-
titativos que fueron sefialados mas arriba. Esa comprobacion del aumento de importaciones por Brasil,
de Argentina, de productos de mayor valor agregado es sefial de un aumento rapido de la demanda por
transporte por carreteras, a partir del Estado de Sdo Paulo, con un incremento menor para el transporte
maritimo y ferroviario.



EXPORTACIONES ARGENTINAS AL MUNDO Y A BRASIL, POR GRANDES RUBROS
Millones de délares y Variaciéon Porcentual, 1993-1995

PRODUCTOS PRIMARIOS

ANIMALES VIVOS

PESCADOS Y MARISCOS SIN ELABORAR
MIEL

HORTALIZAS Y LEGUMBRES SIN ELABORAR
FRUTAS FRESCAS

CEREALES

SIMILLAS Y FRUTOS OLEAGINOSOS
TABACO SIN ELABORAR

LANAS SUCIAS

FIBRAS DE ALGODON

RESTO DE PRIMARIOS

MANUFACTURAS DE ORIGEN AGROPECUARIO
CARNES

PESCADOS Y MARISCOS ELABORADOS
PRODUCTOS LACTEOS Y HUEVOS

OTROS PRODUCTOS DE ORIGEN ANIMAL
FRUTAS SECAS O PROCESADAS

CAFE, TE, YERBA MATE Y ESPECIAS
PRODUCTOS DE MOLINERIA

GRASAS Y ACEITES

AZUCAR Y ARTICULOS DE CONFITERIA
PREPARADOS DE LEGUMBRES Y HORTALIZAS
BEBIDAS, LIQUIDOS ALCOHOLICOS Y VINAGRE
RESIDUOS INDUSTRIAS ALIMENTICIAS
EXTRACTOS CURTIENTES Y TINTOREOS
PIELES Y CUEROS

LANAS ELABORADAS

RESTO DE MANUF. ORIGEN AGROPECUARIO

MANUFACTURAS DE ORIGEN INDUSTRIAL
PRODUCTOS QUIMICOS Y CONEXOS
MATERIAS PLASTICAS ARTIFICIALES
CAUCHO Y SUS MANUFACTURAS

MANUF. DE CUERO, MARROQUINERIA
PAPEL, CARTON, IMPRENTA, PUBLICACIONES
TEXTILES Y CONFECCIONES

CALZADOS Y SUS PARTES
MANUFACTURAS DE PIEDRAS, YESO
PIEDRAS, METALES PREC. Y SUS MANUF.

METALES COMUNES Y SUS MANUFACTURAS
MAQUINAS Y APARATOS ELECTRICOS
MATERIAL DE TRANSPORTE

OTRAS MANUFACTURAS ORIGEN INDUSTRIAL

COMBUSTIBLES Y ENERGIA

TOTAL

Al Mundo A Brasil Al resto del Mundo |Bras.il/Mundo
1993 | 1995 Var.% 1993 | 1995 | var. % | 1993 | 1995 var. % | % 93 % 95
3.279 4.800 46,4 872 1.293 483 2.407 3.507 457 26,6 26,9

13 98 6538 2 26 1.200,0 11 72 5545 154 26,5
435 495 13,8 8 11 375 427 484 132 1,8 22
50 71 42,0 1 3 2000 49 68 386 20 42
185 267 44,3 72 138 91,7 113 129 14,2 389 51,7
215 416 93,5 60 139 131,7 155 277 78,7 27,9 33,4
1.454 1.869 285 705 888 26,0 749 981 31, 485 475
696 881 26,6 2 4 1000 694 877 264 03 05
117 100 -14,5 2 10 4000 115 90 -21,7 1,7 100
49 85 73,5 0 1 - 49 84 714 00 1.2
26 433 1.5654 12 65 4417 14 368 2528, 46,2 150
38 97 1553 7 9 28,6 31 88 1839 184 93
4.925 7.446 51,2 344 951 1765 4.581 6.495 41 7,0 128
748 1.226 63,9 27 128 3741 721 1.098 52,2 3,6 104
271 415 53,1 40 107 1675 231 308 33,2 148 258
76 256  236,8 27 190 603,7 49 66 347 355 74,2
12 16 333 0 1 - 12 15 25C 00 6,3
22 28 27,3 12 17 41,7 10 11 10, 545 60,7
62 67 8,1 3 11 266,7 59 56 -5,1 4,8 -16,4
59 90 52,5 25 53  112,0 34 37 8,8 42,4 589
1.079 2.093 94,0 58 121 108,6 1.021 1.972 931 54 58
43 121 1814 2 19  850,0 41 102 1488 4,7 157
166 320 92,8 36 74 1056 130 246 89,2 21,7 231
64 168 1625 2 40 1.900,0 62 128 1065 3,1 238
1.451 1.254 -13,6 1 6 5000 1.450 1.248 -13¢ 01 05
44 40 9,1 1 1 0,0 43 39 -93 23 25
618 936 51,5 93 97 43 525 839 59,6 150 10,4
96 115 19,8 1 1 0,0 95 114 20 10 0,9
112 313 1795 16 86 4375 96 227 1365 14,3 275
3.679 6.487 76,3 1101 2.478 1251 2.578 4.009 55 29,9 38,2
559 972 739 128 225 75,8 431 747 73,2 229 231
133 340 1556 50 136 172,0 83 204 1458 37,6 400
55 129 1345 18 60 2333 37 69 86,5 32,7 465
118 138 16,9 3 5 66,7 115 133 157 2,5 3,6
150 413 1753 13 105 707,7 137 308 1248 8,7 254
165 383 1321 68 218 220,6 97 165 70,1 41,2 56,9
92 101 9,8 1 41 4.000,0 91 60 -341 1,1 406
79 109 38,0 11 31 1818 68 78 14,7 139 284
52 23 -55,8 0 0 - 52 23 -55¢ 0,0 0,0
702 1.212 72,6 74 82 10,8 628 1.130 79, 105 6,8
755 981 299 219 478 1183 536 503 -6,2 29,0 48,7
719 1.300 80,8 501 1.059 1114 218 241 10,6 69,7 815
100 386  286,0 15 38 1533 85 348 3094 150 9,8
[ 1.236 2.159 74,7 498 736 478 738 1.423 92,8 40,3 34,1
| 13.118 20.893 59,3 2.814 5.459 94,0 10.304 15.434 49 215 26,1

Fuente: Embajada Argentina en Brasil en base a datos CEl e INDEC



EXPORTACIONES ARGENTINAS AL MUNDO Y A BRASIL, POR GRANDES RUBROS

Millones de dolares y Variacion Porcentual, | bim. 95 - 1 bim. 96

Al Mundo A Brasil Al Resto del Mundo Bras/Mundo
1b95 Ib96|Var.% 1b95]1b96|Var. % Ib95[1b96|Var. %| % 95| % 96

PRODUCTOS PRIMARIOS 607 554 87 229 270 183 378 284 -250 37,7 488
ANIMALES VIVOS 19 8 -57,6 5 0 -96,2 14 8 -429 276 2,5
PESCADOS Y MARISCOS SIN ELABORAR 54 55 2,4 2 3 625 52 52 0,5 3,0 4,7
MIEL 15 16 3,2 0 0 0,0 15 16 3,2 1,3 1,3
HORTALIZAS Y LEGUMBRES SIN ELABORAR 34 37 8,8 10 20 941 24 17 -279 30,1 537
FRUTAS FRESCAS 55 78 42,7 14 25 80,1 41 53 303 249 315
CEREALES 358 289 -19,3 193 217 128 166 72 566 538 75,2
SIMILLAS Y FRUTOS OLEAGINOSOS 11 37 2283 1 1 10,0 10 36 2495 8,8 3,0
TABACO SIN ELABORAR 8 7 -105 1 2 100,0 6 5 292 145 324
LANAS SUCIAS 36 9 74,2 0 0 0,0 36 9 742 0,0 0,0
FIBRAS DE ALGODON 3 5 63,6 1 1 -286 2 4 1316 424 185
RESTO DE PRIMARIOS 13 13 -45 1 2 143 12 11 67 105 12,6
MANUFACTURAS DE ORIGEN AGROPECUARIO | 1.008 1.151 14,2 157 143 -89 850 1.007 185 156 125
CARNES 166 164 11 23 12  -485 143 152 6,4 137 7.1
PESCADOS Y MARISCOS ELABORADOS 69 67 -33 23 22 7,7 46 45 -1,1 337 322
PRODUCTOS LACTEOS Y HUEVOS 33 42 27,1 26 27 54 7 14 1085 789 655
OTROS PRODUCTOS DE ORIGEN ANIMAL 2 3 39,1 0 0 100,0 2 3 363 4,3 6,3
FRUTAS SECAS O PROCESADAS 1 1 50,0 1 1 333 0 0 1002 750 66,7
CAFE, TE, YERBA MATE Y ESPECIAS 12 11 -10,3 1 2 154 10 9 -135 11,1 14,3
PRODUCTOS DE MOLINERIA 16 16 0,6 11 6 -455 5 10 965 67,5 366
GRASAS Y ACEITES 250 243 -28 26 28 7.8 224 215 40 102 114
AZUCAR Y ARTICULOS DE CONFITERIA 6 11 75,4 2 2 143 4 8 1075 344 224
PREPARADOS DE LEGUMBRES Y HORTALIZAS 23 41 75,0 10 17 69,7 13 24 789 42,7 414
BEBIDAS, LIQUIDOS ALCOHOLICOS Y VINAGRE 18 30 66,3 5 2 -68,5 13 28 1236 298 5,6
RESIDUOS INDUSTRIAS ALIMENTICIAS 199 313 575 3 0 -893 196 312 596 1,4 0,1
EXTRACTOS CURTIENTES Y TINTOREOS 6 6 6,8 0 0 500 6 6 53 3,4 4,8
PIELES Y CUEROS 144 130 -9,2 14 10 -26,8 129 120 -7.3 9,9 8,0
LANAS ELABORADAS 25 21  -154 0 0 0,0 25 21 -154 0,0 0,0
RESTO DE MANUF. ORIGEN AGROPECUARIO 39 53 3572 12 15 215 27 38 414 31,1 27,9
MANUFACTURAS DE ORIGEN INDUSTRIAL 822 728 -114 295 268 9,2 527 460 -126 359 368
PRODUCTOS QUIMICOS Y CONEXOS 154 138 -10,2 38 43 138 116 95 -180 245 31,0
MATERIAS PLASTICAS ARTIFICIALES 47 49 3,0 21 22 2,9 26 27 3,1 444 444
CAUCHO Y SUS MANUFACTURAS 18 19 0,5 10 6 -34,7 9 12 406 532 346
MANUF. DE CUERO, MARROQUINERIA 21 20 58 1 0 -714 20 19 -3,5 3,4 1,0
PAPEL, CARTON, IMPRENTA, PUBLICACIONES 42 53 25,0 9 18 895 33 35 6,1 226 343
TEXTILES Y CONFECCIONES 62 41 -331 44 23  -483 17 18 55 71,7 554
CALZADOS Y SUS PARTES 12 7  -38,7 4 1 -69,0 8 6 -222 352 178
MANUFACTURAS DE PIEDRAS, YESO 13 14 6,8 4 2 -533 9 12 378 341 149
PIEDRAS, METALES PREC. Y SUS MANUF. 12 1 -940 0 0 0,0 12 1 -940 0,0 0,0
METALES COMUNES Y SUS MANUFACTURAS 123 142 149 10 8 -19,6 113 134 18,0 8,3 5,8
MAQUINAS Y APARATOS ELECTRICOS 125 122 -23 57 60 5,7 68 62 -8,9 453 491
MATERIAL DE TRANSPORTE 135 97 -28,2 93 80 -139 42 17 -597 688 825
OTRAS MANUFACTURAS ORIGEN INDUSTRIAL 58 27  -54,0 4 5 324 55 22 -599 6,4 183
COMBUSTIBLES Y ENERGIA [ 298 377 264 93 132 422 205 245 192 312 351

TOTAL | 2.733 2.810 2,8 774 814 5,2 1.959 1.996 1,9 283 290

Fuente: Embajada Argentina en Brasil en base a datos INDEC



IMPORTACIONES BRASILENAS DESDE ARGENTINA
DISCRIMINADAS POR REGIONES Y ESTADOS
(valor en millones de dolares CIF)

REGION/ESTADO 1992 % 1993 % 1994 % 1995 % 1996 %
REGION SUR 645,3 35,3 927,2 33,0 11408 29,8 1.617,1 27,1] 1.383,6 21,7
RIO GRANDE DO SUL 472,0 25,8 716,7 25,5 720,0 18,8 8883 149| 8398 13,2
PARANA 108,1 59| 1315 4.7 2496 6,5 5678 9,5 3837 6,0
SANTA CATARINA 65,2 3,6 79,1 2,8 171,2 45 1618 2,7 160.1 2,5
REGION SUDESTE 955,9 52,3| 1.499,6 53,4 | 2.229,8 58,3 3.614,8 60,4| 4.372,4 68,6
SAN PABLO 699,5 38,3| 1.142,0 40,7 | 1.608,1 42,0 2.601,9 435| 2.833,3 44,5
MINAS GERAIS 55,4 3,0 65,0 2,3 88,9 2,3 3058 51| 3575 5,6
RIO DE JANEIRO 146,1 8,0 1787 6,4 292,7 77 3711 6,2 4351 6,8
ESPIRITU SANTO 54,9 3,0 1140 4.1 240,1 6,3 3360 56| 7465 11,7
REGION NORDESTE 166,5 9,1 316,2 11,3 359,8 9,4 6056 10,2| 464,8 7,3
BAHIA 23,8 1,3 47,0 1,7 62,8 1,6 2036 3,4 99.1 1,6
MARANHAO 7,9 0,4 9,5 0,3 10,3 0,3 14,8 0,3 10,5 0,2
PERNAMBUCO 73,1 40| 1278 4.6 89,5 2,3 1498 2,5 1385 2,1
CEARA 25,0 1,4 65,6 2,3 118,9 3,1 1693 2,8 1331 2,0
ALAGOAS 6,9 0,4 17,6 0,6 29,4 0,8 23,1 0,4 23,2 0,4
RIO GRANDE DO NORTE 7,3 0,4 3,7 0,1 33 0,1 3,0 0,0 11,1 0,2
PARAIBA 18,6 1,0 36,9 1,3 27,4 0,7 13,1 0,2 31,0 0,5
SERGIPE 2,5 0,1 6,9 0,2 17,7 0,5 28,6 0,5 16,1 0,3
PIAUI 1,3 0,1 1,1 0,0 0,5 0,0 0,3 0,0 2,2 0,0
REGION NORTE 35,5 1,9 31,9 1,1 30,5 0,8 54,2 0,9 43,7 0,7
PARA 22,6 1,2 23,2 0,8 19,3 0,5 35,8 0,6 30,0 0,5
AMAZONAS 12,8 0,7 8,6 0,3 11,1 0,3 18,4 0,3 13,6 0,2
RONDONIA 0,1 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0
AMAPA
RORAIMA 0,0 0,0 0,1 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0
ACRE
TOCANTINS
REGION CENTRO-OESTE 22,9 1,3 30,8 1,1 64,6 1,7 85,4 1,4] 1081 1,7
MATO GROSSO 0,2 0,0 0,4 0,0 1,4 0,0 3,0 0,0 2,1 0,0
GOIAS 17,9 1,0 28,1 1,0 53,2 1,4 64,8 1,0 76,0 1,2
MATO GROSSO D SUL 0,8 0,0 1,5 0,1 6,1 0,2 9,9 0,2 14,4 0,2
DISTRITO FEDERAL 4,1 0,2 0,9 0,0 4,0 0,1 7,7 0,2 15,6 0,3
TOTAL GENERAL 1.826,0| 100,0| 2.805,8 100,0 [ 3.8255| 1000 5977,9  100,0| 6.372,6 100,0

Fuente: Receta Federal de Brasil




EXPORTACIONES BRASILENAS HACIA ARGENTINA
DISCRIMINADAS POR ESTADOS

(valor en millones de délares FOB)

1993 1994 1995 1996
ESTADO Tota Total a Total Total a Total Total A Total Total a
Estado Argentin Estado [Argentin Estado Argentina | Estado | Argentina
a a

San Pablo 13.391,1 1.886,0 14.736,0 2.160,3 16.575,3 2.866,6| 15.967,7 2.092,5
Minas Gerais 5.004,2 496,8 5.693,4 466,1 5.790,4 432,8 5.860,7 401,7
Rio Grande Do Sul 5.212,2 348,0 5.027,1 426,2 5.663,6 523,1 5.181,6 364,1
Bahia 1.450,4 118,5 1.720,6 161,4 1.846,1 268,5 1.919,2 255,6
Rio De Janeiro 2.110,3 214,3 2.304,8 234,9 1.884,3 218,7 2.057,6 2147
Santa Catarina 2.198,1 180,9 2.404,7 187,2 2.637,3 257.2 2.652,0 198,2
Parana 2.489,5 169,6 3.506,7 176,6 4.245,9 2457 3.567,3 152,4
Espiritu Santo 1.748,1 69,3 2.301,6 122,9 2.454,2 109,9 2.748,7 145,3
Maranhé&o 462,6 26,7 575,7 34,1 681,5 50,3 671,4 37,5
Para 1.781,0 36,8 1.820,8 24,3 2.117,2 20,5 2.1814 25,3
Pernambuco 3457 15,0 372,7 32,6 341,0 26,6 574,3 21,8
Ceara 274,8 17,5 3349 15,7 380,4 34,3 352,1 23,9
Amazonas 1449 25,7 134,0 8,8 143,9 27,8 138,3 14,4
Goias 248,6 14,9 353,1 12,7 387,0 14,4 248,6 14,5
Mato Grosso Do Sul 207,8 5,6 289,8 7,2 305,8 22,8 304,8 15,2
Paraiba 70,0 1,2 83,6 1,5 103,4 1,8 86,1 53
Amapéa 55,9 1,8 73,8 2,5 101,5 1,05 65,8 1,9
Rondbénia 30,2 1,0 36,5 0,8 27,7 1,2 37,8 0,73
Mato Grosso 329,5 1,5 466,0 1,0 659,3 0,89 426,2 0,7
Alagoas 237,8 1,0 240,9 9,0 289,2 52 468,1 0,6
Piaui 64,5 0,6 53,7 0,4 62,4 0,43 67,1 1,16
Rio Grande Do Norte 81,3 2,9 86,7 1,3 94,9 3,6 79,2 1,6
Sergipe 25,7 0,3 34,0 0,6 55,9 10,2 22,5 19
Roraima 6,6 0,0 5,6 0,0 7,1 0 4,4 0
Acre 4,1 0,0 4,1 0,0 2,4 0,03 5,2 0
Distrito Federal 5,6 0,0 10,3 0,0 30,9 0 6,8 0
Tocantins 0,2 0,0 3,7 0,0 1,4 0 0,23 0
TOTAL GENERAL* 37.980,7 3.6358 42.675,0 4.088,1 46.506,3 4.041,1| 47.746,7 5.170,0

* No incluye exportaciones registradas bajo otros conceptos.
Fuente: Embajada Argentina en Brasil, en base a datos DTIC y Receita Federal de Brasil




PRINCIPALES PRODUCTOS ARGENTINOS
IMPORTADOS POR ESTADOS BRASILENOS, 1995

ESTADO PRODUCTO MILLONES US$

SAN PABLO Petréleo 181,7
Cajas de velocidad 60,9
Automoviles 78,0
Trigo 89,5
Camionetas, pick ups 187,4
Chasis con motor 76,1
Camiones 71,9
Neumaticos 385
Filet de merluza 36,9
Tejidos de algodén 17,0
Manzanas frescas 31,5
Leche en polvo 29,7
Arroz semiblanqueado 48,3
Peras frescas 32,2
Cortes congelados (picanha) 17,2
Calzados deportivos 34,1
Pafales descartables 28,0
Aceitunas 18,3
Heladeras de uso doméstico 15,3
Otros hilados de poliamida 14,0
Otras gasolinas 13,2
Otros hilados de poliester 12,0
Pastas alimenticias 11,9
Receptores de television 33,2
Hilados de nylon 16,1
Aceite de soja en bruto 31,1

RIO GRANDE DO SUL Petroleo 250,6
Cueros vacunos curtidos 67,7
Motores a explosion 81,8
Naftas para petroquimica 49,5
Arroz semiblanqueado 33,2
Automoviles 39,2
Cebollas frescas o refrigeradas 32,7
Cajas de velocidad 170,4
Mezcla de propano y butano 11,7
Piezas y accesorios para vehiculos 374
Leche en polvo 11,5
Animales vivos para consumo 11,4
Frenos y servofrenos 10,2
Bloque, cilindros, carter, etc. 8,8
Filet de merluza 8,7
Paneles y cuadros para instrumentos 8,3

Tabacos tipo burley 6,5




PARANA Petréleo 79,1
Trigo 34,1
Algoddn 24,2
Aceitunas 21,6
Ajos frescos o refrigerados 21,2
Manzanas 17,2
Aceite de soja 16,5
Peras frescas 13,5
Cebollas 10,9
Arroz semiblanqueado 10,2
Porotos negros 7,1
Filet de merluza 6,4
Otras gasolinas 6,1
Harina de trigo 54
Carne vacuna refrigerada 53
Yerba mate 4,8
Atenolol 4,6
Papas para consumo 4,2
Pasta quimica de madera 4,2
Leche en polvo 3,3
Neumaticos para 6mnibus y camion 3,0

RI1O DE JANEIRO Trigo 98,5
Petrdleo 59,5
Refresco en latas 221
Filmes para rayo X 151
Filet de merluza 12,9
Porotos negros 10,6
Carne vacuna 9,7
Ajos frescos o refrigerados 6,9
Mezclas de aditivos para motores 5,6
Manzanas 5,2
Compuestos heterociclicos 51
Envases de vidrio 49
Juguetes 4,8
Aceitunas 4,5
Malta entera o partida 4,4
Otros medicamentos 4,0
Peras frescas 3,8
Harina de trigo 3,1
Aceites lubricantes 2,2
Gasolina 2,2




ESPIRITU SANTO Trigo 97,1
Camionetas y pick ups 86,3
Motores a ignicion 45,4
Automoviles 40,2
Leche en polvo 36,7
Manteca 3,7
Filet de merluza 3,3
Aceitunas 3,0
Harina de trigo 2,8
Manzanas frescas 2,6
Maiz en grano 2,2
Aparatos de television color 1,9
Peras frescas 1,7
Ciruelas frescas 1,7
Ciruelas secas 1,3
Bombas 1,2
Gasolinasin plomo 11
Juguetes 1,0

PERNAMBUCO Maiz en grano 48,8
Trigo 33,1
Aceite de soja en bruto 13,8
Filet de merluza 6,9
Aceite de girasol 4,4
Otras gasolinas 4,4
Higados congelados 4,0
Corte congelado (picanha) 31
Harina de soja 2,3
Malta entera o partida 1,9
Algodén 1,2

SANTA CATARINA Hilados de algodén 26,9
Trigo 13,6
Algoddn 7,1
Cebollas 4,7
Refrigerantes en lata 4,6
Animales vivos para consumo 4,0
Filet de merluza 2,7
Aceite de girasol 2,6
Manzanas frescas 23
Peras frescas 2,1
Envases de vidrio 2,0
Bentonita 1,9
Tetraborato disédico 1,8
Goma de mascar 1,8
Malta entera o partida 1,4




CEARA Trigo 61,0
Maiz en grano 234
Algodén 17,3
Gasolinasin plomo 6,3
Arroz semiblanqueado 3,0
Leche en polvo 2,1
Corte congelado (picanha) 1,9
Otros dispositivos de cobre 1,3
Laminados planos en frio 1,3
Aceite de soja en bruto 1,3

MINAS GERAIS Motores a explosion 28,9
Trigo 23,0
Leche en polvo 14,3
Cajas de velocidades 11,3
Filet de merluza 6,5
Turbinas y ruedas hidraulicas 55
Malta entera o partida 3,2
Otras hullas 2,5
Aceite de girasol 1,7
Prep. alimenticias conteniendo cacao 1,7

BAHIA Nafta para petroquimica 38,0
Trigo 35,1
Leche en polvo 4,1
Cloruro de vinilo 3,2
Petréleo 2,6
Harina de trigo 2,2
Malta entera o partida 2,1
Otras gasolinas 11
Polietileno baja densidad 1,0
Harina de soja 0,9
Productos de panaderia 0,8
Partes de bomba 0,7
Cidohexano 0,7

GOIAS Conservas de tomates 19,0
Leche en polvo 10,2
Porotos negros 6,4
Aceitunas 6,2
Aceite de oliva virgen 55
Ajos frescos o refrigerados 2,9
Tractores 2,4
Monitores de video a colores 2,1
Arvejas 1,9
Ciruelas secas, con carozo 1,7
Maiz en otras formas 11




PARAIBA Maiz en grano 16,1
Trigo 8,4
Aceite de soja 2,5
Harina de algodén 1,3
Leche en polvo 1,0
Otras gasolinas 0,5
Filet de merluza 0,5
PARA Trigo 13,9
Coque de petroleo 9,4
Otras gasolinas 3,3
Filet de merluza 0,5
Propano en bruto 0,5
Mezcla de propano y butano (GLP) 0,4
ALAGOAS Trigo 16,1
Maiz en grano 4,1
Cloruro de etileno 1,6
Otros pescados congelados 0,6
Algodon 0,2
Harina de trigo 0,2
SERGIPE Trigo 8,8
Algodon 3,7
Lanas lavadas 0,9
Maiz 0.8
Filet de merluza 0,4
Hilados de algodén 0,4
AMAZONAS Trigo 7,3
Partes de aparatos eléctricos 0,9
Cajas de velocidad 0,8
Moldes para caucho o plastico 0,7
Leche en polvo 0,7
Tubos catddicos 0,4
RIO GRANDE DO NORTE Trigo 8,3
Maiz 1,4
Otras gasolinas 0,5
Tejidos tefiidos 0,1
Otras mag. para embalar o0 empaquetar mercaderias 0,1
MARANHAO Trigo 51
Gasolinasin plomo 2,3
Maiz 1,2
Sebos de animales 0,8
Malta entera o partida 0,4
Motores a explosion 0,4




MATO GROSSO DO SUL Trigo 6,6
Animales vivos para consumo 1,7
Yerba mate 0,5
Bovinos para reproduccion 0,5
Aleaciones de aluminio 0,2
Heladeras y freezers 0,2
Caja de velocidades 0,2
Partes y accesorios de vehiculos 0,2
DISTRITO FEDERAL Leche en Polvo 4.4
Malta entera o partida 0,8
Filet de merluza 0,6
Manzanas frescas 0,5
Peras frescas 0,4
Cebollas 0,2
MATO GROSSO Carne sin hueso congelada 1,3
Neumaéticos para camion 0,4
Carne con hueso congelada 0,3
Arroz semiblanqueado 0,2
Otras magq. para embalar 0 empaquetar mercaderias 0,2
PIAUI Tejidos denim 0,9
Algoddn 0,7
Paneles o cuadros para instrumentos 0,2

Fuente: Embajada Argentina en Brasil, en base a datos Receita Federal.

Nota: En el Anexo 2 de este documento se presenta el cuadro correspondiente al afio 1996.



PRINCIPALES PRODUCTOS QUE REGISTRARON AUMENTOS DE VENTAS ENTRE 1993-1995

(en millones de ddlares, ordenados segun su importancia en 1995)

Var. Var. % del % del

Ne Producto 1993 1995 en % Total  Total

valor 1993 1995
1 Trigo (los demas) 448,8| 6474 198,6 44,3 15,9 11,8
2 Aceites crudos de petroleo 377,0 593,0 216,0 57,3 13,4 10,8
3 Cajas de cambio (los demas) 164,6 2247 60,1 36,5 5,8 4,1
4 Vehiculos de turismo, cilindrada > 1500 <3000 cm3 146,5| 216,0 69,5 47,4 5,2 3,9
5 Vehiculos transp. de mercancias, carga max. <=5T 38,6 184,8 146,2 378,8 1,4 3,4
6 Motor de émbolo o pistén altern. de cilindr. >1000 cc 81,6 1154 33,8 41,4 2,9 2,1
7 Leche en polvo, granular mat. grasa >1,5%, sin azlcar 6,9 110,0 103,1| 1.494,2 0,2 2,0
8 Arroz semiblanqueado o blanqueado (los demas) 47,3 92,0 447 94,5 1,7 1,7
9 Filet de merluza 324 86,3 53,9 166,4 1,2 1,6
10 Demas chasis de vehic. automoviles, con motor incorp. 11,3 73,6 62,3 551,3 0,4 1,3
11 Aceite de soja en bruto, incluso desgomado 31,1 69,1 38,0 122,2 11 1,3
12 Manzanas frescas 27,5 66,4 38,9 1415 1,0 1,2
13 Algododn sin cardar ni peinar 124 64,6 52,2 421,0 0,4 1,2
14 Demaés vehic. transp. de merc., mot. expl., cargamax. <=5T 19,9 64,2 443 222,6 0,7 1,2
15 Peras frescas 22,2 58,3 36,1 162,6 0,8 11
16 Carne bovina congelada, sin hueso 14,5 58,3 43,8 302,1 0,5 11
17 Aceitunas 34,2 57,8 23,6 69,0 1,2 1,1
18 Vehic. transp. de merc., diesel/semidiesel, carga max. >20 T 5,4 46,4 41,0 759,3 0,2 0,8
19 Cebollas frescas 24,2 46,4 22,2 91,7 0,9 0,8
20 Demaés vehiculos p/transp. de mercanc. carga max.<5 T 19,9 41,8 21,9 110,1 0,7 0,8
21 Frenosy servofrenos (los demas) 9,5 41,6 32,1 337,9 0,3 0,8
22 Lasdemas gasolinas 9,4 39,8 30,4 3234 0,3 0,7
23 Poratos (los demas) 12,1 34,1 22,0 181,8 0,4 0,6
24 Calzados deportivos 1,0 34,0 33,0] 3.300,0 0,0 0,6
25 Receptores de television en color 0,0 32,3 32,3 -- 0,0 0,6
26 Pafales descartables 0,0 31,7 31,7 - 0,0 0,6
27 Ajos 23,6 30,3 6,7 28,4 0,8 0,6
28 Vehic. transp. de merc., diesel/semid., carga max. > 5T <= 7,6 30,2 22,6 297,4 0,3 0,6

20T

29 Neumaéticos para automoviles de turismo 51 26,1 21,0 411,8 0,2 0,5
30 Maltaentera o partida 2,4 25,1 22,7 945,8 0,1 0,5
31 Harina de trigo 7,9 24,5 16,6 210,1 0,3 0,4
32 Nafta para petroquimica 13,6 23,1 9,5 69,9 0,5 0,4
33 Animales vivos para consumo 2,0 22,8 20,8| 1.040,0 0,1 0,4
34 Refrigerantes en lata (gaseosas) 0,0 21,9 21,9 -- 0,0 0,4
35 Aceite de girasol 51 20,3 15,2 298,0 0,2 0,4
36 Leche en polvo, granular, mat. grasa <= 1,5%, sin azlcar 7,8 20,1 12,3 157,7 0,3 0,4
37 Neumaéticos para émnibus y camiones 6,6 20,0 13,4 203,0 0,2 0,4
38 Tejidos de algoddn “denim” 0,9 18,7 17,8 1.977,8 0,0 0,3
39 Lasdemas preparaciones conteniendo cacao 0,6 18,2 17,6| 2.933,3 0,0 0,3




Fuente: Embajada Argentina en Brasil, en base a datos C.E.I.

Por otro lado, la apertura comercial y la estabilizacion de la moneda brasilea, a partir del afio 1995,

provoco una fuerte alteracion en la estructura de las importaciones brasilefias como un todo, (Ver

cuadro siguiente), asi como un significativo aumento en los valores totales, lo que se refleja fuerte-

Var. Var. % del % del

N°e Producto 1993 1995 en % Total  Total

valor 1993 1995
40 Heladeras de uso doméstico 0,0 17,7 17,7 - 0,0 0,3
41 Leche larga vida 0,2 16,4 16,2 8.100,0 0,0 0,3
42 Recipientes de vidrio 8,0 16,1 8,1 101,3 0,3 0,3
43 Radios pasa cassette 0,0 15,5 15,5 - 0,0 0,3
44 Hilado de poliester 3,2 15,3 12,1 378,1 0,1 0,3
45 Carne bovina fresca refrigerada 2,2 15,1 12,9 586,4 0,1 0,3
46 Losdemas filet de pescado 6,2 15,1 8,9 143,5 0,2 0,3
47 Losdemas congeladores 0,6 14,0 13,4 2.233,3 0,0 0,3
48 Aguas gaseadas con adicion de azlcar y otros edulcorantes 0,0 13,0 13,0 -- 0,0 0,2
49 Lasdemas carnes frescas o refrigeradas con hueso 2,5 12,9 10,4 416,0 0,1 0,2
50 Lasdemas pastas alimenticias 2,6 12,4 9,8 376,9 0,1 0,2
51 Polipropileno sin carga 5,6 12,1 6,5 116,1 0,2 0,2
52 Lasdemas hojas y planchas de plastico 0,7 11,5 10,8 1.542,9 0,0 0,2
53 Coque de petréleo, calcinado 5,9 11,5 5,6 94,9 0,2 0,2
54 Rodamientos de bola 1,6 114 9,8 612,5 0,1 0,2
55 Losdemas quesos 0,7 11,2 10,5 1.500,0 0,0 0,2
56 Hilados de algoddn sencillos de fibras sin peinar (exc. crudos) 0,8 11,2 10,4 1.300,0 0,0 0,2
57 Peliculas fotogréficas para rayos X 2,9 111 8,2 282,8 0,1 0,2
58 Paneles de instrumentos 1,8 104 8,6 477,8 0,1 0,2
59 Pasta de madera 2,8 10,0 7,2 257,1 0,1 0,2
Subtotal | 1.729,8| 3.695,2 1.965,4 113,6 61,5 67,4
Total Exportaciones a Brasil | 2.814,2] 5.484,3 2.670,1 94,9 100,0 100,0

mente en las relaciones comerciales con Argentina, considerando que este pais ya es el segundo socio
comercial de Brasil.

Petrdleo, sus derivados y el trigo continuaron representando los mayores volimenes transportados, sin
embargo, ya es posible identificar el aumento de manufacturas en los dos sentidos, lo que es absolutamente
compatible con la vigencia de los acuerdos comerciales, puesto que, como ocurri6 con el Mercado Comiin
Europeo, es de esperar que el mayor incremento de comercializacion ocurra entre los grandes centros
industriales y polos de tecnologia, estableciéndose un fuerte intercambio de componentes y partes de
equipamientos, como puede verificarse en el caso de las partes de vehiculos entre Argentina y Brasil.



ESTRUCTURA DE LAS IMPORTACIONES BRASILENAS
(ene-abr 96/ene-abr 95, en millones de doélares FOB)

Discriminacion Ene-Abr Crecimiento Participacién

1996 1995 | Absoluto Relativo % Contribuc. | En-Abr 96 | En-Abr 95

1. Materias primas /
Productos intermedios 7.240 7.472 -232 -3,1 20,8 48,9 46,9
2. Combustibles, lubricantes 1.730 1.527 203 13,3 -18,2 11,7 9,6
3. Bienes de capital 3.286 3.564 -278 -7,8 249 22,2 22,4
4. Bienes de consumo 2.555 3.364 -809 -24,0 72,4 17,3 21,1
4.1.No durables 1.497 1.449 48 3,3 -4,3 10,1 9,1
4.2. Durables 1.058 1.915 -857 -44.8 76,7 7,1 12,0
4.2.1. Automdviles de pasajeros 266 1.431 -1.165 -81,4 104,3 1,8 9,0
4.2.2. Otros 792 484 308 63,6 -27,6 53 3,0
Total 14.810 15.927 -1.117 -7,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: Embajada Argentina en Brasil, en base a datos Secretaria de Comercio Exterior.
Nota: En el Anexo 3de este documento se presenta la estructura de las importaciones brasilefias para los periodos
Enero-Julio 1994 /Enero-Julio 1995 y Enero-Julio 1996/Enero-Julio 1997.

2. Comercio entre Argentina y Chile

Los acuerdos bilaterales previos con expresiva reduccion arancelaria consolidados con la asociacion en
el MERCOSUR, asi como otras politicas de apertura de comercio entre Argentina y Chile que ocurren
actualmente, han alterado significativamente el crecimiento del comercio entre los dos paises, desde una
tendencia de crecimiento estable en los afios 80 a otro tres veces mayor en la década del noventa.

Aunque los primeros socios comerciales de Chile han sido histéricamente Japon, Estados Unidos, el
Reino Unido y Alemania, la participacion de Argentina paso a ser superior al 5% de las exportaciones
chilenas en los afios 90, cuando antes representaba entre el 1,5 y 3 % del total exportado por el pais.

De la misma forma, para la Argentina, Chile est4d adquiriendo cada vez mayor importancia como socio
comercial, ocupando el tercer lugar como destino de sus exportaciones (7% en 1996), posicionado detras
de Brasil y Estados Unidos.

Las nuevas politicas de apertura comercial y de aproximacion de los dos paises que siempre tuvieron un
gran obstaculo natural representado por la Cordillera de los Andes, han llevado a la busqueda de una
conexion fisica mas adecuada, pasando a ser de interés comun el mejoramiento de los pasos viales a
través de la Cordillera.

En cuanto a los productos mas significativos, la exportacion del cobre y sus derivados desde Chile para
Argentina, continua siendo el grupo més importante de productos que, en funcion de la estructura portua-
ria especializada destinada a la exportacion a otros paises, permite suponer que continuaria siendo efec-
tuada preferencialmente por via maritima.

Los otros productos de comercio de Chile para Argentina, desde frutas, sus derivados y demas alimen-
tos, hasta papel industrializado y pasta de madera, presentan una gran diversidad, indicando, sin em-
bargo, el mismo fenémeno ya comentado en la relacion comercial entre Argentina y Brasil, que con las



modificaciones resultantes de la apertura comercial involucrarian cada vez mas adelanto tecnolégico,
con un importante aumento de intercambio de componentes y piezas de productos electromecanicos y
electronicos.®

En relacion a las ventas de Argentina a Chile, los derivados de petrédleo y el propio 6leo bruto, que
representan la porcion mas importante del comercio en esa direccion, son transportados eficientemente
por ductos. Los productos alimenticios y los aceites vegetales son seguidos por una gran variedad de
Manufacturas de Origen Industrial (MOI) y Manufacturas de Origen Agropecuario (MOA).

Debe destacarse el gran crecimiento de exportaciones de Argentina a Chile de productos quimicos y
farmacéuticos, incluyendo herbicidas, ademas de componentes de maquinas y vehiculos, con la disminu-
cion del comercio de chapas de hierro y productos similares.

En la lista de los principales socios comerciales por producto de exportacion de Argentina, Chile se
destaca solo en relacion a la compra de trigo, aceite de soja, carne y sus derivados.

Un analisis panoramico sobre la distribucion modal del comercio bilateral revela la importancia del
transporte por ductos y el gran aumento de la participacion del transporte aéreo, juntamente con el de
carreteras, con la reduccion de valores tanto en el modo maritimo como ferroviario.

Las alteraciones significativas en relacion al transporte maritimo guardan relacioén con el comercio de
GLP y los derivados de petréleo entre los dos paises y el inicio de la operacion de transporte por ductos
entre Argentina y Chile.

Las modificaciones en el perfil del intercambio comercial entre los dos paises se refleja también en la
disminucion de la participacion del transporte ferroviario, en donde la fragil conexion ferroviaria que
corre solamente entre Salta y Antofagasta, estando interrumpida desde 1985 la conexion desde Mendoza,
representa una fuerte limitacidon para el andlisis de series temporarias.

VOLUMEN TOTAL DE COMERCIO BILATERAL CHILE-ARGENTINA
POR MODOS DE TRANSPORTE
(en millones de doélares)

ANO CARRETERO FERROVIARIO AEREO MARITIMO DUCTOVIARIO
1989 365 24 40 38 -

1990 447 15 42 49 -

1991 501 6 73 84 -

1992 718 4 105 232 -

1993 801 2 117 230 -

1994 946 1 112 198 320

Fuente: Figueroa y Sepulveda, 1994 y Aduanas de Chile.



Las modificaciones del comercio intrazona que resultaron por la apertura de las economias de los paises
de la subregion llevan, como acontecié en Europa, a un gran aumento de la comercializacion de produc-
tos de mayor valor agregado, provocando aumentos de demanda por transporte mas significativo entre
los polos de desarrollo tecnoldgico, lo que en este caso, genera una gran concentracion de flujos a través
de la conexion Buenos Aires-Mendoza-Santiago, a través de la Cordillera por el paso conocido como
Cristo Redentor.

3. Comercio entre Brasil y Chile

La tercera conexion comercial bilateral en orden de importancia, por sus valores, entre los paises en
estudio, es entre Brasil y Chile, la que se viene manteniendo con tendencia de crecimiento, aunque lento,
en los ultimos afos.

Para Chile, Brasil representa valores comerciales menores que la Argentina y, para Brasil, Chile es el
décimo pais en la participacion total de las exportaciones.

Esa situacion, sin embargo, en términos subregionales no deja de ser relevante, dado que los intercam-
bios comerciales entre los dos paises representan montos semejantes al total de los intercambios comer-
ciales de Bolivia y de Paraguay con todo el mundo.

Otro punto relevante es que la localizacion geografica de los dos paises tornan a Bolivia y Argentina,
incluyéndose eventualmente a Paraguay, como transito obligatorio para las conexiones terrestres entre
Brasil y Chile.

Por lo tanto, en términos estratégicos, el desarrollo de facilidades de transportes entre Chile y Argentina
puede contribuir para el aumento del comercio entre Chile y Brasil.

De la misma forma, Bolivia, por ser un pais interno, necesita de puertos tanto en el Atlantico como en el
Pacifico para mejorar sus relaciones comerciales y siendo un paso de travesia natural, puede tener la
cooperacion de los vecinos para el establecimiento de sus corredores de exportacion.

Las ventas de Chile para Brasil tienen en el cobre y los productos industrializados de cobre y otros
minerales, mas del 50% del total de las exportaciones. El resto esta representado por productos alimenti-
cios, especialmente frutas y extracto de tomate.

De Brasil para Chile, vehiculos de todos los tipos y sus componentes, incluyendo tractores, representan la
parte mas importante de las ventas. El resto presenta una gran diversidad de productos que pueden ser clasifi-
cados en su totalidad, genéricamente, en manufacturados de origen industrial en forma general y maquinas y
equipamientos electromecanicos, ademas de café y otros productos alimenticios. La balanza comercial entre
Brasil y Chile se presenta constantemente favorable al Brasil en un 20% del total comercializado.

A través de entrevistas con las areas de ventas internacionales de los principales fabricantes de vehiculos
brasilefios, se detectd en forma unanime la tendencia de continuar enviando vehiculos a Chile por carretera,
a través de Argentina, y eventualmente por via maritima. No existe mayor preocupacion con los costos de
transporte, en este caso, en funcion que la competencia se encuentra a distancias mucho mayores, en Asia o
Europa, y por no existir demanda suficiente para la instalacion de una linea de montaje en Chile.

Los demads productos originarios de Brasil presentan gran diversidad y volumenes compatibles con el
transporte por carretera, llegando a Chile a través de Argentina.



A pesar de estas constataciones, desde el afio 1995, el gobierno de Chile participa en conversaciones
multilaterales con las otras partes buscando el establecimiento de Corredores de Transportes, principal-
mente, el caso de los Corredores Bioceanicos.

Existe la expectativa que sumando los volumenes transportados entre Brasil y Chile, con los de los
demas paises, se consigan cantidades en el orden de dos millones de toneladas de productos a ser comer-
cializados por esos corredores.

Mas aln existen estudios objetivando la exportacion de granos del Cerrado brasilefio a través de los
puertos del Norte de Chile.

4.  Comercio entre Bolivia y los demas paises de la subregion

Mas de la mitad de las importaciones bolivianas originarias de Brasil son maquinas y material de trans-
porte, incluyendo vehiculos, seguidos por productos manufacturados de origen industrial. Todos los de-
mas items no representan valores y volimenes que puedan caracterizar demanda por un tipo especifico
de transporte. Brasil es el segundo pais en procedencia de productos importados por Bolivia, estando
ubicado entre los Estados Unidos y Japon.

Las importaciones brasilefias de Bolivia son atin poco significativas para los dos paises, estando repre-
sentadas principalmente por estafo, sus derivados y gas natural.

Argentina es el segundo socio comercial de Bolivia y el gas natural representa cerca del 80% de las
exportaciones desde Bolivia a Argentina.’

De Argentina, Bolivia compra principalmente trigo y harina de trigo y otros productos alimenticios,
ademas de manufacturas de origen industrial, maquinas y piezas asi como también productos quimicos,
pero el total del comercio aunque significativo para Bolivia es poco relevante para Argentina.

Chile, aunque importe mas de Bolivia que Brasil, tampoco alcanza a ser un socio comercial importante,
siendo el estafio y sus derivados, y los subproductos de soja seguidos por gas natural los principales
productos importados.

Bolivia importa de Chile més del doble del valor de las mercaderias que para él exporta, productos
diversificados desde manufacturas de origen industrial, pasando por maquinarias, productos de vestuario
y calzados, productos quimicos, incluyendo medicinales y farmacéuticos y productos alimenticios.

La conexion con Chile, sin embargo, establece un puerto maritimo en el Pacifico que permite realizar las
transacciones comerciales con sus principales socios, principalmente a través del puerto de Arica.

Bolivia, asi como Paraguay, ha participado de conversaciones multilaterales para el establecimiento de
Corredores Bioceanicos entre Chile, Peri y Brasil, procurando beneficiarse de esas conexiones para
expandir su comercio exterior, ademas de colocarse como area de transito de comercio entre los paises
vecinos, lo que, mas all4 de sus efectos sobre el desarrollo de las actividades comerciales del pais, gene-
rard un ambito de discusion sobre los “derechos de transito”, y de remuneracion por utilizacion y desgas-
te del sistema por carreteras.

El comercio entre Bolivia y Paraguay es poco relevante en los dos sentidos.



Con Uruguay, aunque las relaciones comerciales tampoco son significativas, se puede destacar a las
confecciones de tejidos en general como la mayor porcion de importaciones bolivianas; por otro lado, las
tablas serradas de madera pueden aparecer como item de exportacion de Bolivia para Uruguay.

5. Comercio entre Paraguay y los demds paises de la subregion

Brasil es el mayor socio comercial de Paraguay, con quién este negocia mas del 25% de las exportaciones
y 20% de las importaciones.

Las importaciones de Paraguay siguen, en orden decreciente, de Argentina, Estados Unidos, Japon y
Taiwan, apareciendo Chile en seguida, y, mas abajo, se observan intercambios poco relevantes con Uru-
guay y Bolivia.

Las exportaciones de Paraguay son fundamentalmente de productos primarios, normalmente sin mejora-
miento o procesamiento industrial, especialmente algodon, soja y sus derivados, carne de vaca y deriva-
dos, incluyendo cueros. Completan la pauta de exportaciones la madera, 6leos esenciales y resinas.

Mientras que el perfil de importaciones originarias de Brasil es bastante diversificado, mas del 45% de
las originarias de Argentina son petroleo y sus derivados y gas, completandose con manufacturas y
productos quimicos.

Sin embargo, excepto por los derivados de petroleo para Argentina, los que tienen cierta importancia
dentro de la categoria, y de los articulos de vestuario para Uruguay, ningtin otro item es significativo para
cualquiera de los otros cinco paises de la subregion en estudio.

Como las ligazones comerciales son fuertes con paises fuera del grupo bajo estudio, Paraguay mantiene,
ademas de las exportaciones a través del rio Paraguay, gran intercambio comercial mediante el puerto de
Paranagua en Brasil y el puerto de Iquique en Chile, haciendo, de esta manera, conexiones por carretera
con los dos océanos.

El puerto chileno de Iquique es el principal canal de importaciones después de la conexion con Brasil.
Las importaciones paraguayas del Asia se hacen preferentemente por Iquique. Sin embargo, por tratarse
de aparatos eléctricos y electronicos y equipamientos de uso doméstico que presentan caracteristicas de
ser facilmente utilizables, no perecederos, destinados al consumo final, y de relativa durabilidad, es
decir, no son utilizados una unica vez o consumidos de inmediato, y de alto valor agregado, la demanda
por transporte se concentra preferencialmente en el medio carretero, en funcion, también, de las cantida-
des comercializadas.

6. Comercio entre Uruguay y los demas paises

El valor total del comercio internacional de Uruguay es mayor que la suma de las transacciones totales de
Paraguay y Bolivia juntos, sin embargo, atin asi, es bastante menor que los intercambios entre Argentina,
Brasil y Chile.

Brasil y Argentina, en ese orden, son los mayores socios comerciales de Uruguay, representando juntos
mas del 30% de las transacciones internacionales de Uruguay.

Los otros paises de la subregion no mantienen intercambios comerciales significativos con Uruguay,
siendo que la participacion de Chile es de menos del 2% de la comercializacion externa, y las de Uruguay
y Paraguay con compras casi insignificantes de ropas y calzados.



Uruguay compra de Brasil fundamentalmente maquinaria y material de transporte, principalmente vehi-
culos, aparatos eléctricos de uso doméstico, de telecomunicaciones, muebles para oficinas, manufacturas
de origen industrial en forma general y productos quimicos.

Para Brasil, Uruguay vende principalmente arroz, seguido de ropas y tejidos de lana, carnes, pescados y
cueros. Cerca del 80% de las exportaciones uruguayas de arroz son para Brasil.

Gran parte de los productos comercializados con Brasil se destinan a la region sur, siendo el vecino
estado de Rio Grande do Sul el mayor destinatario en ese pais.

Para Argentina las exportaciones son mds diversificadas, siendo la parte mas importante la representada
por ropas, item en que la Argentina es el mayor comprador de Uruguay, lo que representa el 10% de las
compras argentinas al Uruguay.

De Argentina, Uruguay compra productos alimenticios, principalmente trigo, aziicar y maiz, productos
quimicos y derivados de petroleo, incluyendo gas, vehiculos, maquinas industriales para textiles, cueros
y otras maquinas, incluso electrodomésticos y manufacturas de origen industrial.

Excepto por un incipiente transporte ferroviario de arroz por la frontera con Brasil, el transporte de
productos comercializados se realiza por carretera o por via fluviomaritima.

A pesar de no ubicarse en la misma forma en que Bolivia se posiciona entre Brasil y Chile, las rutas
interiores de Uruguay pueden convertirse en el camino mas corto entre Brasil y Argentina, principalmen-
te si la comercializacion entre aquellos paises adquiriese cada vez mayor grado de incorporacién tecno-
logica.

De los mas de mil camiones por dia que actualmente transitan entre Argentina y Brasil, gran parte de
ellos efecttia la conexion entre Buenos Aires y Porto Alegre, enlace éste que puede acortarse a través de
Uruguay.

El comercio entre Uruguay y Argentina, y Uruguay y Brasil puede sumarse al flujo entre Argentina y
Brasil, posibilitando significativos adelantos en la infraestructura de Uruguay, favoreciendo asi su propio
desarrollo comercial, por estar en la area intermediaria entre Sao Paulo y Buenos Aires.

El comercio de Uruguay con los demas paises de la subregion del estudio no llega a ser relevante si se lo
compara con la importancia y los volimenes de las relaciones con Brasil y con Argentina.

Carne de ganado vacuno, arroz, ropas de cuero y lana son los principales productos vendidos a Chile, de
quién Uruguay compra artefactos de cobre y oro, papel e impresos, siempre en cantidades poco significa-
tivas para los dos paises.

Para Paraguay y Bolivia, aunque poco representativa, la exportacion de componentes de vestuario tiene
algun significado y la importacion de madera de Bolivia puede ser resaltada, aunque sin volimenes que
caractericen flujos considerables.

7. Comercio Exterior
A partir de las informaciones sobre el comercio exterior de los paises en estudio, se verifica que tanto los

Estados Unidos, como la Unidon Europea y los paises asiaticos son importantes socios comerciales de
todos los paises de la subregion.



Brasil, Argentina y Chile, en ese orden, son los que presentan los mayores volimenes comercializados,
siendo poco representativos los valores referentes al comercio de los otros tres paises de la subregion,
significando también una menor demanda por transporte de cargas.

En relacion a los Estados Unidos, uno de los principales socios comerciales con todos los paises de la
subregion, tanto en relacion a las importaciones como a las exportaciones, hay un saldo netamente favo-
rable a ese pais.

El perfil de los productos importados por los Estados Unidos, en relacion a esta subregion, tiene sus
mayores expresiones en el café, jugo de naranja y calzados brasilefios, seguidos por el petréleo y cueros
argentinos, cobre y frutas de Chile, apareciendo con menor relevancia el estafio de Bolivia y los tejidos
de Uruguay. Estos productos son casi siempre los que cuentan con mayor significacion en las exportacio-
nes de los respectivos paises.

Por otro lado, las exportaciones de los Estados Unidos para la subregion se concentran en productos
quimicos, maquinas y equipamientos, incluyendo vehiculos para todos los paises, siendo representativa
para Paraguay la importacion de derivados del tabaco, aunque con poca significacion en relacion al
volumen transportado.

En relacion a la Unidén Europea, predominan las exportaciones de productos primarios y semielaborados
seguidos por manufacturados, mientras que las importaciones se concentran en productos quimicos,
maquinas y equipamientos, incluso vehiculos, seguidos posteriormente por los bienes manufacturados.

Brasil, con el mayor volumen, exporta para Europa, ademas del café, soja y sus derivados, minerales de
hierro y aluminio, calzados y jugo de naranja; seguido por Argentina con soja y sus derivados, carnes y
cueros, ademas de 6leos vegetales y de Chile exportando cobre, frutas, pasta de madera, pescados, harina
de carne y oro.

Uruguay exporta lana, carnes, cueros, pescados y articulos de piel y vestimenta para los paises de Europa
en general, pero las cantidades representan menos del 10% de los valores de Argentina o Chile, seguido
por Bolivia con la exportacion de zinc y estafio y Paraguay con algodon, soja y cueros.

El comercio con Japon y los demas paises de Asia es significativo para todos los paises de la subregion,
estando siempre entre los diez principales socios comerciales, tanto en relacion a las importaciones como
a las exportaciones, con excepcion de Paraguay y Bolivia en lo atinente a sus exportaciones.

Las ventas de los paises de la subregion para el Asia son semejantes a las ventas para Europa, especial-
mente en relacion al porcentaje de las exportaciones, principalmente de los productos que significan
grandes volimenes y un bajo valor agregado.

Las importaciones, por el contrario, compuestas principalmente por artefactos eléctricos y electronicos y los
equipamientos de uso doméstico, ademas de otros productos bastante elaborados, provocan un fuerte desequi-
librio en relacion a los transportes con volumenes mucho mayores de exportacion que de importacion.

En este sentido, se observa que las tarifas de transporte maritimo hacia el Lejano Oriente desde los
puertos del Atlantico son semejantes a las provenientes de los puertos del Pacifico. Asi, la gran diferencia
podria estar en los costos portuarios que, al mismo tiempo, estan directamente relacionados con los
volumenes movilizados, con la modernizacion de los equipamientos y con la legislacion, especialmente
en lo que se refiere al personal de operacion de estiba y manipulacion de la carga.



Por otro lado, el comercio internacional con los paises asidticos es, generalmente, administrado por
Compaiifas “Tradings”, que tienen sus territorios de comercializacion definidos en correspondencia con
cada uno de los diferentes paises de América del Sur.

Las agencias de esas “Tradings” actian en forma completamente independiente, de manera que por lo
comun no utilizan otros paises para transito de mercaderias, a no ser que sea absolutamente necesario,
por ejemplo, a causa de inconvenientes de orden geografico.

Cuando las “Tradings” compran los productos, determinan la ruta de comercio a seguir y cuando venden,
entregan en su destino, de acuerdo con su conveniencia, utilizando rutas aparentemente ilogicas desde el
punto de vista de su socio comercial o de terceros.

De esta manera, se ponen en evidencia las dificultades de obtener los costos portuarios, disponiéndose la
mayoria de las veces de informacion sobre precios pactados, pero dificilmente se obtienen los costos reales.

Frente a estas consideraciones, se entienque una red basica subregional debe contemplar corredores de
exportacion, tomando en consideracion las condiciones de transporte desde el lugar de origen de la
produccion hasta los puertos de embarque o transferencia.

C. Establecimiento de una red basica subregional

Para establecer una red bésica de transportes para la subregion, ademas del intercambio comercial entre
sus paises y con el exterior, se debe considerar un conjunto de premisas que, en alguna forma, represen-
tan limites de accion y orientadoras del desarrollo.

Las secciones de infraestructura de transportes existentes fueron implementadas por cada pais, en forma
independiente, o como maximo, a partir de consideraciones bilaterales, y, en todo caso, con objetivos
diferentes de los que ahora se proponen.

Por consiguiente, ciertos equipamientos o partes de la infraestructura de transportes existentes en algu-
nos paises pueden ser importantes a nivel local, pero no retinen el interés suficiente en relacion a una red
subregional como la que se pretende establecer.

Asi, solamente después de observar las relaciones comerciales y el conjunto de premisas a seguir, es que
seria factible establecer una red basica de transporte para la subregion.

Sin exceder los limites de lo establecido inicialmente como proposito del trabajo, se torna necesario
considerar una red de ductos de la subregion y los proyectos previstos para que se puedan establecer las
conexiones adecuadas, ya que esta modalidad competird con el sistema de transporte terrestre, incluso
derivando posibles inversiones o alterando prioridades.

1. Antecedentes geogrdficos

El area de estudio es la subregion que comprende los paises del MERCOSUR 'y sus socios: Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay y Uruguay.

Por un lado el Océano Atlantico, con Brasil, Uruguay y Argentina, y por el otro el Pacifico, en la costa de
Chile. Bolivia y Paraguay, paises internos, no tienen acceso directo al mar, siendo que Paraguay alcanza
el Océano Atlantico mediante rios navegables en una travesia de mas de 1.500 kiléometros, a través de la
red fluvial de la Cuenca del Plata.



Chile, una larga y estrecha faja de tierra de mas de 4.300 km. de extension entre el Océano Pacifico y la
Cordillera de Los Andes, tiene un ancho medio inferior a 180 km., abrigando en su parte norte el Desierto
de Atacama, uno de los mas aridos del mundo, seguido por tierras fértiles hasta llegar a la parte helada
que termina en el Cabo de Hornos.

La Cordillera de Los Andes con altitudes superiores a los 6.000 metros por sobre el nivel del mar, presenta
en casi toda su extension pocos puntos de “transito”’ con alturas en torno de los 4.000 metros. En la parte sur,
ya con alturas un poco menores, llega a presentar pasajes en altitudes entre los 2.500 y los 3.000 m.

Argentina es una extensa area en forma aproximadamente triangular entre la Cordillera de Los Andes,
donde tiene por vecino a Chile, y el Océano Atlantico. En su parte Norte y Este limita con los otros cuatro
paises del area de estudio. Desde la Isla Grande de Tierra del Fuego, se extiende hacia el norte abarcando
toda la Patagonia, un area de pocas lluvias, presentando caracteristicas semidesérticas, con actividades
de mineria, extraccion de petroleo y gas, pesca y cria extensiva de ganado ovino. La parte siguiente del
territorio, se caracteriza por ser un area extremamente fértil y de rico suelo, denominada “Pampa”, la que
se extiende hasta Paraguay y sur de Brasil. El ultimo tercio de Argentina es el 4rea entre la Cordillera y el
Noroeste de las Pampas, es el inicio del Gran Chaco, que avanza por la parte Oeste de Paraguay y Este de
Bolivia, tiene caracteristicas de suelo inferiores a Las Pampas, no obstante apto para la agricultura exten-
siva, que contintia degradandose en Bolivia y en Paraguay hasta el pantanal de Mato Grosso donde se
presentan grandes extensiones de baja capacidad productiva, permitiéndose apenas la cria de ganado,
muchas veces solamente el caprino y el ovino.

Paraguay, uno de los paises mas pequefios de América del Sur, limita al Norte con Bolivia, al Este con
Brasil y al Sur Oeste con Argentina. Dividido su territorio por el rio del mismo nombre, el area occidental
presenta las caracteristicas del Chaco y la oriental tiene particularidades que la asemejan a las Pampas.

Bolivia, el otro pais junto con Paraguay que no tiene litoral en América del Sur, hace frontera Norte y
Este con Brasil, al Oeste con Pert y Chile y al Sur con Argentina y Paraguay, tiene una parte alta, la
region andina que mira hacia el Pacifico, y la sabana natural es continuacion del Gran Chaco.

Brasil, quinto pais del mundo en territorio, y el mayor pais de América Latina, conforma un cuadrilatero
con diagonales de aproximadamente 4.000 km. Solamente no comparte fronteras con Ecuador y Chile en
la América del Sur: tiene en la Amazonia 50% de su territorio, mas de 7.000 km. de litoral en el Atlantico,
en su parte central el Cerrado, con caracteristicas semejantes al comienzo del Gran Chaco en Argentina,
semiarido al Noreste y Sury en las areas donde tiene frontera con Paraguay y Argentina posee semejanza
con las Pampas.

En el extremo Sur, Brasil tiene fronteras con Uruguay, pais de forma casi circular con un radio de
aproximadamente 250 km.

La hidrografia de la subregion, ademas de pequefios rios interiores en los paises, presenta solo la Cuenca
del Plata, un gran sistema formado por los rios Paran4, Paraguay, que divide a Paraguay, y el rio Uruguay,
ademas del Rio de la Plata, complejo que recorre las fronteras del Sur de Brasil, Este de Argentina y
circunda Uruguay. Al Norte de Brasil, la Cuenca del Amazonas se considera fuera del area del estudio.

La parte de los rios de planicie formada por el rio Paraguay, parte baja del rio Parana y el Rio de La Plata, es
navegable en una extension de mas de 3.000 km., juntamente con otros 500 km. del rio Uruguay. En las partes
altas del rio Parana, en Brasil estan previstas diversas obras de transposicion (esclusas), casi todas en un nivel
avanzado de construccion o ya ejecutadas, permitiendo otros 2.400 km. de rios navegables, incluyendo el rio
Tieté, aunque sin conexidn con el océano Atlantico y con el Parand medio por la represa de Itaipt.



2. Antecedentes geoeconomicos

Algunas areas de la subregion tienen una vocacion econdmica bien definida, debido a su propia estructu-
ra. Otras, no tan claramente definidas, al menos presentan algunas caracteristicas que se encaminan hacia
la economia subregional.

Por lo antedicho, dadas las condiciones geograficas, no se puede esperar en un futuro préximo del Sur de
Chile resultados econémicos superiores que impliquen una elevada demanda de infraestructura de trans-
porte, con excepcion de aquella destinada al transporte de la produccion local orientada al consumo
interno y a la exportacion.

Las areas altas de Bolivia y del Norte de Chile, asi como el Sur de Peru, son areas mineras donde el
desarrollo esta asociado al desenvolvimiento de la industria procesadora de minerales, lo que modifica y
reduce las necesidades de transporte, hasta que la subregion se desarrolle industrialmente, dejando de
transportar el mineral bruto para trasladar, a partir de ellos, productos elaborados.

La parte central del territorio de Chile, con su gran capacidad productiva, a pesar del gran potencial
econdmico, tiene en su contra el aislamiento provocado por los factores geograficos. Junto con la zona
del Valle en Argentina, es un area de gran produccion de frutas.

La Pampa permite el desarrollo de una agroindustria mas sofisticada con mejores resultados econémicos,
pudiendo asociarse, en general, al desarrollo tecnoldgico y a la industrializacion, aumentando la deman-
da por transporte. Es por ello, que los mayores polos de desarrollo y, consecuentemente, los mayores
conglomerados urbanos se encuentran en estas areas, que también aumentan su demanda.

Como resultado de todo lo expuesto, surge que la capacidad productiva de la subregion sobrepasa las
fronteras nacionales y la reduccion de las restricciones econdmicas del comercio intrarregional y extrazona
debera diferenciarse para cada una las areas en estudio.

3. Antecedentes tecnologicos

Algunas areas dentro de la subregion todavia se sustentan en la extraccion, tanto minera como vegetal y
en la produccion pecuaria extensiva. Estas areas presentan entre si poca demanda por equipamientos de
transporte.

El desarrollo agropecuario y de la agroindustria con mayor aporte tecnolégico de otras areas significa
una demanda por transporte de grandes volimenes de carga, los cuales, si no estan asociados a una
adecuada red de almacenamiento crean mercados estacionales, provocando sobrecargas en algunos pe-
riodos y ociosidad en otros.

En estos casos, el mejoramiento del transporte puede, muchas veces, obtenerse a través de una adecuada
red de almacenamiento que controle los flujos de los productos.

Diversas zonas de la subregion ya exportan sus productos después de pasar por algin proceso de trans-
formacion que agrega valor, tal como ocurre con la soja. Cuando se trata de productos mas nobles es casi
inadmisible la exportacion sin un procesamiento previo.

En el caso de las frutas, por ejemplo, hay todo un conjunto de actividades asociadas al acondicionamiento
y transporte, con lo que las diferencias en las legislaciones laborales y los niveles salariales entre los paises
tienen tan gran incidencia en los resultados finales como ocurre con el perfeccionamiento tecnoldgico.



Debido a sus caracteristicas perecederas y al alto costo de manipuleo (los servicios de clasificacion y
embalaje llegan al 20% del precio final de las frutas), las frutas son exportadas en embalajes destinados
al vendedor minorista, no habiendo procesos intermedios de tratamiento de grandes volumenes, a no ser
por la acumulacion de embalajes individuales.

Asi, estos productos reciben todo un procesamiento y mayor valor en su origen, pudiéndose considerar la
exportacion ya agregada con una gran cantidad de servicios.

El suministro de servicios y la industria de uso intensivo de mano de obra, como las lineas de montaje,
industrias de transformacién y manufacturas, presentan demandas por transporte semejantes a las de las
frutas, localizandose, sin embargo, en regiones de mayor concentracion demografica. En rigor, las lineas
de montaje y otras industrias urbanas, en relacion a la demanda por transportes, tienen en la produccion
no estacional una gran diferencia en relacion a la produccion de frutas.

Por ultimo, es importante observar que la subregion presenta nucleos de concentracion de industrias de
alta tecnologia, algunas ya consolidadas y otras en desarrollo.

Con la reduccion de las restricciones aduaneras, las industrias de los sectores de electromecanica y auto-
motriz, la eléctrica y electronica, la de telematica, y la de informatica tienden a especializarse en compo-
nentes de sus productos y fomentar el intercambio entre una misma rama industrial para aprovechar las
ventajas de las economias de escala.

En estos casos, la demanda por transporte de estas partes o componentes se manifiesta rapidamente en
los dos sentidos de los polos de concentracion de tecnologia.

De esta forma, una red regional de transporte debera considerar que existiran productos de mayor valor agre-
gado a ser transportados intrazona, creando una demanda creciente, entre los polos de desarrollo tecnoldgico.

4.  Antecedentes geopoliticos y juridico-institucionales

Hasta mediados de este siglo, todavia persistia, en la subregion, una politica economica orientada hacia
el mercado interno y un desarrollo de la industria basado en la sustitucion de importaciones, con esque-
mas de balance de poder entre los paises vecinos y mas desarrollados. Durante muchos afios, prevalecio
una posicion de integracion de la infraestructura fisica en condiciones de mantener los minimos enlaces
necesarios para intercambios comerciales celosamente controlados.

En las Gltimas décadas, la necesidad por parte de Bolivia y Paraguay de operar puertos en el Atlantico y
en el Pacifico, motivd acuerdos bilaterales entre estos paises y respectivamente Brasil, Chile y Perq, al
mismo tiempo que los dos ultimos iniciaban una acciéon diplomadtica en el sentido de obtener una mayor
diversidad en sus comercios exteriores.

La busqueda de un modelo de desarrollo por parte de Argentina, Brasil y Chile, cada uno con sus
especificidades particulares, orientados hacia una apertura competitiva en el mercado mundial, trajo
consigo grandes alteraciones en las percepciones geopoliticas tradicionales, a proposito de las relaciones
de cada uno de estos paises con sus vecinos.

Si la apertura del mercado hizo, en un primer momento, que estos paises consiguieran posiciones impor-
tantes en los mercados de paises desarrollados, a pesar de las barreras aduaneras, a continuacion despertod
el interés de conquistar los mercados més cercanos de sus paises limitrofes.



En este contexto, se verifica que el sector privado se adelanta a las complejas negociaciones comerciales
entre los paises y promueve sus propios acuerdos de intercambio comercial, buscando nuevas oportuni-
dades de negocios, obligando a los paises a reaccionar rapidamente con arreglos bilaterales mas simples
que permitan incorporar al proceso de integracion al Sector Privado, dandole un adecuado tratamiento
politico y creando el soporte juridico necesario.

Esta accion comercial avanza en la direccion de minimizar y, asimismo, anular eventuales conflictos
politicos e ideologicos y provoca que los paises con economias mas pequefias busquen la union comer-
cial con sus vecinos para fortalecerse, con el objetivo de conquistar nuevos segmentos del mercado
internacional para sus productos, o por lo menos, incentivar los intercambios comerciales con sus socios
en condiciones mas ventajosas.

En este sentido, y en el marco del Tratado de Montevideo de 1980, la conformacion de un Mercado
Comin representa, entre otras cosas, una sistematizacion de las partes comunes de una serie de acuerdos
bilaterales entre los cuatro paises, los cuales poseen otros tantos acuerdos bilaterales semejantes con
Bolivia y Chile, lo que permitio establecer la integracion comercial de estos paises en el corto plazo y en
condiciones de no discriminacion con los primeros, como se observa a través de su asociacion al
MERCOSUR.

Esta nueva postura geopolitica puede constatarse cuando se observa que hasta hace poco tiempo, un falso
recelo por parte de cada uno de estos paises impedia el desarrollo de la infraestructura de transportes y
comunicaciones mientras que actualmente, por el contrario, surge con gran fuerza la necesidad de esta-
blecer mayores y mejores vias de conexion para impulsar un intercambio regional mas intenso y definir
nuevas bases de comercio, con el objetivo mayor de establecer negocios conjuntos con el exterior.

Las primeras manifestaciones de esta nueva postura surgen con el Proyecto Libertadores, para la integra-
cion ferroviaria de toda América del Sur, seguidas de otros proyectos de magnitud como los Corredores
Bioceanicos, el Puente Buenos Aires-Colonia, el tinel de baja altura en el Paso de Los Libertadores, etc.
Asi, un gran nimero de ideas organizadas casi como proyectos han sido presentadas a los gobiernos y
organos de planeamiento gubernamental, siempre fundamentadas en el principio de la integracion
subregional.

En general, esas ideas no siempre consideran todas las demandas y alternativas del desarrollo subregional.
Sin embargo, representan una manifestacion importante de la preocupacion por la integracion fisica de la
subregion. Otras manifestaciones no menos importantes son los proyectos y obras en ejecucion de ductos
internacionales para transporte de combustible y gas y otros proyectos de inversiones conjuntas de los
paises fronterizos.

Sin embargo, a pesar de las fuertes manifestaciones en direccion a la integracion de la infraestructura
hasta hace poco casi inexistentes, todavia no ocurre lo propio en el aspecto juridico e institucional,
donde, a pesar de los acuerdos que contemplan posiciones inclusive de vanguardia, la asimilacion del
proceso de profundizacion y consolidacion demandara mas tiempo.

Asi, ese proceso de profundizacion prevé avanzar en el tratamiento de temas relacionados con lo laboral,
las politicas econdmicas y comerciales de cada pais, a fin de alcanzar un Mercado Comun con la libre
circulacion no s6lo de bienes y servicios, sino también de capitales y personas, segun lo plantea el Trata-
do de Asuncion.

La existencia de una infraestructura de carreteras que permita la interconexion de los paises de la subregion
no asegura por si sola una verdadera integracion econdémica, dado que la presion comercial inicial exige



un apoyo juridico menor que el necesario para la profundizacion de esa integracion, incluyendo campos
que van desde lo laboral y comercial, hasta la reglamentacion de las actividades de los ciudadanos y
empresas de un pais en otro. Sin embargo, todos los paises reconocen que la infraestructura de transpor-
tes es necesaria y de gran importancia para el desarrollo de las relaciones comerciales y la integracion.

Asi también, el eventual establecimiento de politicas comunes o consensuadas de transportes, comunica-
ciones y energia requieren del apoyo de politicas compatibles en materia de inversiones y de empleo. En
ese aspecto existe una relacion reciproca entre el establecimiento de una infraestructura y la integracion,
toda vez que existiendo la integracion fisica, los problemas juridico-institucionales derivados de estas
facilidades deberian ser resueltos.

En este sentido, la cuestion planteada para cada proyecto de infraestructura se establece en funcion de la
demanda de los mercados en relacion a la oportunidad de su ejecucion, o sea, en la determinacion del
momento mas apropiado para el inicio de la ejecucion de la obra y el comienzo de su funcionamiento, o,
en la definicion del inicio y el ritmo adecuado de las inversiones. De esta forma, un proyecto puede
constituirse en el factor que facilite el desarrollo de las politicas de integracion o, a la inversa, la conse-
cuencia de ellas.

5. Configuracion de una Red Basica
Dentro de una politica integrada de transportes que pueda surgir de diversos acuerdos bilaterales entre
los paises de la subregion, como minimo, deberian considerarse como presupuestos basicos para el esta-

blecimiento de una red subregional de transportes los siguientes:

* la implantacion de redes subregionales de transportes que enlacen a los paises miembros de modo
que se mantenga la competencia entre las diferentes modalidades;

* redes subregionales de transportes que estimulen la competencia entre los operadores de los diversos
paises;

* abusqueda de un equilibrio subregional de modo que las zonas menos desarrolladas no permanezcan
aisladas;

* la armonizacion de las legislaciones nacionales; y

* la preservacion y conservacion del medio ambiente.

Para montar una red basica inicial se deberian considerar las concentraciones econémicas mas importan-
tes en cada area de los paises de la subregion en estudio, caracterizadas por incluir las ciudades mas

importante y las principales instalaciones portuarias existentes y eventualmente las potenciales.

En cada uno de los paises de la subregion, ademas de los centros econémicamente mas importantes, se
seleccionaron como nudos de la red a los principales puertos y ciudades de conexion intermodal.

En virtud que el estudio considera al area como un todo, en algunas situaciones, ciudades relativamente
distantes fueron asociadas en un Unico nudo, a pesar de la necesaria consideracion de las ligazones
locales, suponiéndose cada micro-region integrada internamente.

A continuacion se presentan, por pais de la subregion en estudio, los nudos escogidos con sus caracteris-
ticas principales, en funcidn de los aspectos de orden geografico y econémico.



Argentina:
Buenos Aires - polo principal y puerto
Cordoba - centro agroindustrial
Mendoza - centro agroindustrial
Tucuman - Salta - centro agropecuario
Santa Fé/Rosario - conexion intermodal y puertos
Neuquén - centro agroindustrial
Bahia Blanca - polo petroquimico y puerto

Bolivia:
La Paz - polo principal
Santa Cruz de la Sierra - centro agroindustrial
Brasil:
Sao Paulo/Santos - polo principal y puerto
Porto Alegre/Rio Grande - centro agroindustrial y puerto
Cuiaba - centro agropecuario
Fortaleza - centro agroindustrial y puerto
Recife - centro agroindustrial y puerto
Rio de Janeiro - centro agroindustrial y puerto
Curitiba/Paranagud - centro agroindustrial y puerto
Cuiaba - centro agroindustrial
Chile:
Santiago/Quintero/Valparaiso/San Antonio - polo principal y puertos
Arica - centro agroindustrial y puerto
Iquique/Antofagasta - centros agroindustriales y puertos
Puerto Montt/Valdivia - centro agroindustrial y puerto
Paraguay:
Asuncidn - polo principal y puerto
Uruguay:

Montevideo - polo principal y puerto
Paysandu - polo agroindustrial y puerto

Puertos en Peru, de interés para Bolivia y Brasil
Lima/Callao e Ilo/Matarani

Considerando el comercio intrarregional, se establecieron conexiones en cuatro niveles a partir de los
siguientes presupuestos:

*  conexion fuerte - cuando los intercambios comerciales ocurren con una intensidad que determine
una demanda por transporte que atienda al requisito de la conexion y a la competencia entre los
distintos modos y los operadores de los paises involucrados;

e conexion regular - cuando la demanda por transporte implica un flujo continuo, pero que privilegia
un modo en detrimento de los demas y la competencia entre los operadores se establece solamente
en el area de influencia de la conexion, sin atraer otros competidores;



*  conexion débil - existe intercambio comercial con demanda que no propicia la competencia mas alla
de los operadores locales;

e conexion potencial - el area de influencia presenta posibilidades de desarrollo y la conexién es
considerada necesaria para el equilibrio del desarrollo subregional, evitando el aislamiento de una o
mas areas.

Las consideraciones anteriores en relacion a la geografia, el comercio y la economia de la subregion en
estudio indican los siguientes enlaces para el establecimiento de una red bésica:

SAO PAULO - (Curitiba - Porto Alegre ) - BUENOS AIRES

La mayor conexion comercial de la subregion en estudio, tiene en sus extremos las mayores concentra-
ciones de tecnologia y, esta fuerte conexion, tiende a fortalecerse mas atun con los efectos de la apertura
econdmica de ambos paises.

Las grandes concentraciones industriales de los dos polos indican fuertes intercambios de autopiezas,
componentes y demas partes de productos de alta tecnologia entre las dos areas, ademas del flujo existen-
te de cargas menos nobles, incluyendo productos a granel sélidos o liquidos.

En esta ruta se localizan ciudades importantes, destacandose Porto Alegre, ademas de ser base para la
continuacion, a partir de Sdo Paulo, para el norte de Brasil y de Buenos Aires para el sur de Argentina.

BUENOS AIRES - (Cérdoba - Mendoza) - SANTIAGO

Conexion que puede clasificarse entre regular y fuerte une dos polos que concentran tecnologia y tienden
a aumentar sus relaciones economicas en funcion de los acuerdos comerciales que estan aconteciendo.
Los centros industriales intermediarios también participan de los intercambios comerciales y las indus-
trias deben promover un gran aumento de los intercambios de componentes y partes de productos que
tienden a ser producidos en exceso en las grandes concentraciones industriales e intercambiados por
otros productos del polo opuesto.

La conexion de los tres principales polos de tecnologia de la subregion deberia ser, en gran medida, la
base de todo el transporte subregional en un futuro préoximo.

SAO PAULO - (Curitiba - Porto Alegre - Santa Fé/Rosario) - SANTIAGO

Como mayor polo de la subregion, Sdo Paulo genera considerable demanda por transporte para Santiago
de Chile, otro polo de gran importancia, que determina una conexidn entre regular y fuerte, segiin la
clasificacion adoptada.

Si actualmente atin no es una ligazon fuerte, con el movimiento de los dos paises en direccion a la
integracion comercial y econdmica, se espera que aumente la cantidad de intercambio entre los polos.

Con tres posibilidades basicas de conexion, via Bolivia, via Paraguay y a través de Argentina, esta tercera
es la que se caracteriza como la mas fuerte, en funcion de las aglomeraciones urbanas intermediarias y
las areas que atraviesa, que también son potenciales generadoras de transporte.



MONTEVIDEO - (Porto Alegre) - SAO PAULO

Actualmente con una demanda regular, la conexion presenta un desequilibrio relativo de los flujos en
relacion al peso/valor de las cargas transportadas.

El estado de Rio Grande do Sul, y en especial el aglomerado urbano en torno de Porto Alegre y el puerto
de Rio Grande son localidades intermediarias que absorben parte de la demanda de transporte de produc-
tos originarios de Uruguay.

En verdad, a pesar de considerarse a la capital Montevideo como el nudo generador del trafico, hay que
considerar que gran parte de los productos transportados en esta ruta son originarios del interior del pais,
tales como arroz, legumbres y cueros.

Montevideo, en relacion a Sdo Paulo puede ser considerado como un centro consumidor, sin embargo,
con el desarrollo de los acuerdos del MERCOSUR, tendera a convertirse en un centro concentrador de
tecnologia, pasando a importar y exportar componentes y productos mas elaborados, haciendo de esa
ruta un complemento de la ruta Sao Paulo - Buenos Aires.

MONTEVIDEO - BUENOS AIRES

La proximidad fisica de las dos ciudades tiene en el Rio de la Plata la mayor restriccion para la integra-
cion de las dos ciudades. Las relaciones comerciales aumentarian y una demanda regular de transporte
podria intensificarse si el avance del MERCOSUR promueve una profundizacion y consolidaciéon mayor
de las relaciones econdmicas.

Uruguay se presenta como el pasaje de menor distancia para el trafico de la ruta Sdo Paulo - Buenos
Aires, haciendo inicialmente de Paysandu un centro tan importante como Montevideo, cuando las activi-
dades econdmicas de la subregion se encuentren totalmente integradas.

La hipotesis de la construccion de una conexion fisica entre Colonia y Buenos Aires, podria modificar,
aunque sea parcialmente, el analisis sobre los intereses de las dos ciudades uruguayas citadas.

CORDOBA - Santa Fe/Rosario - MONTEVIDEO

Conexion que tiende a regularizarse con la apertura econémica en Argentina, ya que Cérdoba ha desarro-
llado su centro tecnologico ademas de ser camino natural de la produccion del Norte de Argentina que se
destina a Uruguay.

CUIABA - ASUNCION - Santa Fe/Rosario - BUENOS AIRES

Conexion todavia débil de centros productores agropecuarios con posibilidades de desarrollo, deberia
ser reforzada con el objetivo de buscar el desarrollo equilibrado de la subregion.

ARICA (Ilo - Matarani) - LA PAZ - Santa Cruz de la Sierra - SAO PAULO - Santos

Estructura bésica de uno de los Corredores Bioceanicos se presenta actualmente con débil demanda por
transportes, pero presenta caracteristicas importantes para el desarrollo equilibrado de la subregion.



ANTOFAGASTA - Salta - Santa Cruz de la Sierra - SAO PAULO - Santos
Otro Corredor Bioceanico atin con débil demanda, pero con importancia para el desarrollo de la subregion.
IQUIQUE - Antofagasta - Salta - ASUNCION

Corredor de exportacion/importacion para Paraguay alin se presenta con demanda débil pero es impor-
tante para el desarrollo subregional.

BUENOS AIRES - Bahia Blanca - Neuquén - Puerto Montt - SANTIAGO

Conexion alternativa entre dos polos tecnologicos que se presenta como débil actualmente pero con
polos intermediarios que deberan aumentar el intercambio comercial, pudiendo esperarse un fortaleci-
miento subregional en el futuro.

ILO Y MATARANI - LA PAZ - BUENOS AIRES

Corredor longitudinal atin con débil demanda (desde Lima), pero con importancia para el desarrollo de la
subregion.

Se considera que las ligazones listadas son significativas para el relevamiento de la infraestructura y que
los polos son concentraciones de un area del pais o de la subregion, obviandose los enlaces internos de
cada pais, los cuales no forman parte del objetivo de este estudio.



CAPITULO 1V. RELEVAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA EXISTENTE

A. Consideraciones generales

Considerando la red basica anteriormente definida y el supuesto que se considerarian las conexiones que
estuviesen asociadas a la red, dejandose de analizar lo restante de la red local por area de la subregion en
estudio, se describen los elementos de la infraestructura existente en los paises que la componen.

Fueron analizados los elementos que podrian componer las rutas principales y algunas alternativas existen-
tes, destacandose los principales problemas de cada segmento y los puntos de frontera entre los paises que
merecen tratamiento, asi como, resumidamente, los puertos que podrian ser parte de la red principal.

Para mayor objetividad del trabajo, se buscara describir conexiones completas entre los principales nudos,
incluso las conexiones potenciales, caracterizandose los tramos de interés y, eventualmente, alternativas de
algunos tramos en la conexion.

Las consideraciones se hacen por modalidades, destacandose algunos casos importantes donde puede ocurrir
cambio de modo; si fuese posible alguna consideracion sobre sus costos o si las alternativas unimodales no
fueran viables.

Se destacaran los puntos de frontera que exijan tratamiento especial, haciéndose consideraciones sobre los
pasajes por la cordillera y travesias de rios, obstaculos naturales que exigen inversiones de mayor magnitud
y de comun acuerdo entre por lo menos dos paises de la subregion.

Se busco apoyar las descripciones con plantas esquematicas que permitan una mejor percepcion de la loca-
lizacion de la zona, ademés de una tentativa de consolidacion de la infraestructura basica en algunos mapas
que se presentan mas adelante.

De manera general, el examen de las principales caracteristicas técnicas de los elementos de infraestructura
de cada pais que se consideraron en este relevamiento, mostraron diferencias de especificaciones técnicas,
de disefio y de ejecucion entre distintas vias o equipamientos de los diferentes paises que son potencialmente
vinculables. Tal acontecimiento es bastante significativo en relacion a las trochas de los ferrocarriles o inclu-
so en cuanto a especificaciones por capacidad del servicio de carreteras.®

Se verifica, por lo tanto, la necesidad de establecer un Plan Maestro de Infraestructura Subregional, a fin de
contribuir a la optimizacion de las inversiones de los paises de la subregion, en cuanto a la infraestructura de
integracion, donde, ademas de las directrices de los principales elementos de dicha infraestructura, se defi-
nan caracteristicas minimas y prioridades de los proyectos en relacion a otras obras de cada pais.

B. Conexiones por carreteras

Se describen a continuacion, los elementos de infraestructura de carreteras existentes en los paises de la
subregion, los componentes de las rutas principales y algunas alternativas existentes, destacandose los prin-
cipales problemas de cada segmento y los puntos de frontera entre los paises que merezcen tratamiento, asi
como, resumidamente, los puertos que podrian ser parte de la red principal. Se describen conexiones com-
pletas por carreteras entre los principales nudos, incluyendo las conexiones potenciales, caracterizandose los
tramos de interés y, eventualmente, alternativas de algunos tramos en la conexion (Ver Tabla 6).



1. De Rio Grande a Valparaiso -via Uruguaiana/Paso de Los Libres, Santa Fe,
Cordoba y Mendoza

Esta conexion tiene cerca de 2.780 km. de carretera pavimentada, la cual tiene en Uruguaiana a su punto de
referencia principal en Brasil.

En Argentina, atraviesa el Rio Parana entre las ciudades de Parana y Santa Fe, punto de interconexion con la
Hidrovia Paraguay-Parand. Santa Fe y Rosario, asi como Cordoba, son puntos de contacto con el Sistema
Ferroviario conocido como “Proyecto Libertadores” que permite el acceso ferroviario a los principales puer-
tos del Pacifico, tanto en Chile como en Peru.

El pasaje desde Argentina a Chile se da a través del Tunel Internacional Cristo Redentor. El tramo argentino
tiene cerca de 1.820 km. y el chileno cerca de 180 km. de carreteras pavimentadas. A partir de Cordoba,
situada a 900 km. de Uruguaiana, es posible alcanzar el puerto de La Serena, en Chile, a la misma distancia
de Valparaiso, que tiene, sin embargo, un tramo de poco mas de 100 km. de carretera no pavimentada, s6lo
transitable en tiempo seco, entre Quines y La Tranca.

2. De Rio Grande a Antofagasta - via Santo Tomé/Sdo Borja , Posadas, Corrientes y Salta

La distancia es semejante a la conexion anterior, pero presenta los inconvenientes de la travesia del Rio
Uruguay en Santo Tomé/Sao Borja, hecha por balsas y un trecho no pavimentado.

Los gobiernos de Argentina y Brasil contrataron un consorcio binacional el cual esta construyendo el puente
de Santo Tomé/Sao Borja con compensacion de las inversiones a través de cobranza de peaje. Este puente
sera inaugurado en los proximos meses.

El otro inconveniente es la falta de pavimento en algunos tramos. En Chile, a partir de Calama (210 km. de
Antofagasta) hasta la frontera con Argentina, son cerca de 180 km. y de ahi hasta las proximidades de Salta
son 280 km.

Estos trechos sin pavimentacion dificultan el viaje durante gran parte del afio. Las inversiones previstas por
los Gobiernos de Argentina y Chile, como parte del Protocolo de Integracion Fisica de asociacion de este
ultimo pais con el MERCOSUR, que ya han comenzado a implementarse facilitaran el transito y abarataran
los fletes.

3. De Paranagud a Antofagasta - via Foz do Iguacu /Puerto Iguazu, Corrientes y Salta

Esta conexion esta conformada por 1.840 km. en territorio argentino y 390 km. en territorio chileno. Es una
conexion importante para la canalizacion de cereales desde el Oeste de Parand y de Mato Grosso do Sul. A
partir de Posadas, en Argentina, esta ruta tiene idéntico camino al anterior,.

Desde de Foz do Iguact, son cerca de 340 km. de carreteras pavimentadas hasta Posadas, donde se conecta
a la ruta descripta en el punto anterior. De Posadas hasta la frontera de Argentina con Chile (Paso Jama y
Sico), son cerca de 1.500km. y, de la frontera hasta Antofagasta, son mas de 390 km.

Es importante destacar que existen en Chile, de Calama hasta la frontera con Argentina, 180 km. sin
pavimentacion y, en Argentina, a partir de la frontera con Chile, otros 280 km., tampoco pavimentados,
hasta Salta. En este ultimo tramo, se estan realizando actualmente las obras correspondientes.

A partir de Florianopolis, o de cualquier zona del Estado de Santa Catarina, asi como del Sur del Estado de
Parana, esta misma ruta puede ser utilizada, alcanzandose la ciudad de Posadas, a partir de Eldorado, ya en



territorio argentino, a través del pasaje de frontera en seco de Dionisio Cerqueira.

La distancia entre Dionisio Cerqueira y Posadas es aproximadamente la misma que de Foz do Iguagu a
Posadas, o sea, cerca de 340 km. De la frontera con Brasil hasta Eldorado, cerca de 80 km. de carreteras no
estan todavia pavimentadas.

Como variante de esta conexion se presenta la de Santos a Antofagasta a través de Puerto Iguazu. En este
caso, a los 1.840 km. en territorio argentino y los 390 km. desde la frontera hasta Antofagasta, se deben
sumar 1.120 km. en territorio brasilefio, de Santos a Foz do Iguagu y Puerto Iguazt, pasando por Ourinhos y
Cascavel.

Una vez pavimentados los tramos atn faltantes, esta ruta podria ser una de las mas importantes conexiones
por carreteras con el Pacifico.

Juntamente con la conexidn a Valparaiso a partir de Uruguaiana/Paso de Los Libres, las conexiones de
Antofagasta a Santo Tomé/Sao Borja y Antofagasta-Foz do Iguagti/Puerto Iguazl son las que permiten el
trafico durante todo el afio.

4. Desde Santos a Arica (Chile) o Ilo y Matarani (Peru) - via Ourinhos, Campo Grande, Corumbad,
Santa Cruz de la Sierra, Guabira, Cochabamba y Patacamaya

La conexidn por carretera Arica-Santos o Ilo/Matarani-Santos, aunque técnicamente posible, presenta gran-
des dificultades en el territorio boliviano por falta de infraestructura adecuada. Esta conexion Arica-Santos
tiene 190 km. en Chile, cerca de 1.600 km. en Bolivia y de 1.550 km. en Brasil.

A pesar de estar incluida en el Sistema Panamericano de Carreteras, el trecho entre Corumba/Puerto Suarez,
en la frontera entre Bolivia y Brasil, hasta Santa Cruz de la Sierra, tiene cerca de 600 km. de carreteras
intransitables.

De los poco mas de 1.000 km. restantes en territorio boliviano, mas de 700 km. estan en obras de pavimentacion
o pavimentados y 280 km. entre Patacamaya y la frontera con Chile atin no han sido finalizados, pero permi-
ten trafico permanente. En Chile, esta carretera tiene 190 km., con solamente 100 km. pavimentados.

El trecho entre Corumba y Santa Cruz de la Sierra puede hacerse por ferrocarril, de donde es posible conti-
nuar por el mismo modo hasta Antofagasta, a través de Salta, en Argentina, aunque este tramo ferroviario
estd en condiciones precarias.

Una vez llegando a Patacamaya, a 280 km. de la frontera con Chile, es posible alcanzar Desaguadero, en la
frontera con Pert1, a 170 km.; de ahi a Puno, 150 km.; y hasta Ilo y Matarani, en Peru, 200 km. mas. Todos
estos tramos son transitables todo el afio pero no estan pavimentados y tienen trafico dificil en los per’odos
de Iluvias, con excepcion de la conexion [lo-Matarani (100 km.) que se encuentra asfaltada.

5. De Brasilia a Arica - Ilo y Matarani - a través de ltumbiara, Goidnia, Caceres y San Matias
Desde el Centro-Oeste (Brasilia, Goiania, Cuiaba) se puede llegar a Arica, [lo y Matarani a través de San
Matias, Guabira, Cochabamba y Patacamaya. Este es el camino mas corto desde el Centro-Oeste de Brasil

hacia el Pacifico.

De Brasilia hasta la frontera con Bolivia, son 1.350 km. pavimentados hasta Céceres y 86 km. mas hasta
llegar a San Matias, alin sin pavimentar.



En Bolivia, desde San Matias hasta San Ignacio son 474 km. de carreteras consideradas intransitables y, de
alli hasta San Javier 142 km. mas, transitables s6lo en tiempo seco.

De Guabira hasta Arica, la ruta coincide con la descrita en el punto 4 y presenta ausencia de pavimento en
280 km. desde Patacamaya hasta la frontera con Chile y 100 km. mas sin pavimentar en Chile.

De Patacamaya se alcanza Desaguadero, en la frontera con Pert, a 170 km., por carreteras no pavimentadas,
y de alli a Puno (150 km.) y hasta Ilo, en Peru, 200 km. mas. Desde Ilo hasta Matarani, son 100 km. més, de
carretera asfaltada en buenas condiciones.

Este enlace podria ser, en el futuro, uno de los principales caminos para la exportacion de granos desde el
Centro-Oeste de Brasil hacia el Pacifico.

Como variante de la anterior desde Santos se puede alcanzar Arica, llo y Matarani, por la misma ruta de
Brasilia a Arica. En territorio brasilefio son casi 2.000 km. de Santos hasta San Matias.

El polo petroquimico de Bahia y el Vale de Sdo Francisco se ligan directamente a Brasilia, desde donde
se podria alcanzar el Pacifico por la ruta descrita anteriormente. Son 1.530 km. pavimentados desde
Salvador a Brasilia.

Al alcanzar Patacamaya, en Bolivia, es posible llegar a los puertos de Ilo y Matarani, en Pert, como ya se
indico con anterioridad.

6. De Porto Velho se puede llegar a Arica, llo y Matarani a través de Guajard-Mirim,
Puerto Salinas y La Paz

Esta conexion con el Pacifico debe ser considerada por formar parte de los Acuerdos Panamericanos de
Carreteras y de los estudios del Tratado de Cooperacion Amazoénica. En estos estudios la conexion La Paz-
Caracas (Venezuela) tiene como una de las alternativas, la de La Paz-Guajara-Mirim en la frontera entre
Bolivia y Brasil.

De Arica a Guajara-Mirim, pasando por Patacamaya y La Paz son cerca de 1.430 km., de los cuales cerca de
290 km., en el interior de Bolivia, son intransitables para carga, y otros 400 km. estan en condiciones preca-

rias. Solo 750 km. de la ruta fuera de Brasil permiten la circulaciéon del trafico durante todo el afio.

A partir de Porto Velho, al llegar La Paz, se pueden alcanzar los puertos de Ilo y Matarani, como fue descrito
anteriormente en el punto 4.

7. De Asuncion se puede llegar a Paranagud/Sdo Paulo a través de Ciudad del Este
Este es un corredor carretero de exportacion de Paraguay, con 1.057 km. Tiene 327 km. de Asuncion a
Ciudad del Este en carretera pavimentada, en estado precario en Paraguay y mas 730 km. de carreteras

asfaltadas en condiciones aceptables pero con un trafico intenso, en Brasil.

A partir de Curitiba, a 640 km. de la frontera Paraguay/Brasil se puede llegar a Sdo Paulo a una distancia de
mas de 400 km.

8. De Montevideo a Santiago/Valparaiso a través de Rosario y Mendoza

Son 309 km. de carreteras pavimentadas con restricciones de carga en varios puentes hasta Fray Bentos en la
frontera entre Uruguay y Argentina. De alli, son cerca de 1.200 km. hasta Los Caracoles, en los Andes,



frontera con Chile, de donde restan 180 km. pavimentados.

De estos casi 1.700 km. falta construir un trecho de 58 km. entre Rosario y Victoria, en una region anegadiza,
donde estan previstas grandes obras viales. El pasaje por Los Andes, a pesar de ser el mejor de los existentes,
sufre interrupciones anuales en un promedio de 55 dias, debido a la nieve durante el invierno.

En los periodos de interrupcion del trafico en Los Andes, se usa una variante de caracteristicas inferiores mas
al sur que, ademas de aumentar el viaje en casi 900 km., presenta cerca de 150 km. no pavimentados, dividi-
dos entre territorio argentino y chileno, por el paso Cardenal Samoré (ex-Puyehue) en la provincia argentina
de Rio Negro.

9. De Buenos Aires a Mendoza y Santiago

Con un total de casi 1.300 km. de carreteras asfaltadas, el mayor problema lo constituye el pasaje por Los
Andes, con las interrupciones durante el invierno, debidas a la nieve. De Buenos Aires hasta Mendoza son
1.037 km. por la Ruta 7, siguiendo hasta Las Cuevas y Los Andes de donde son 80 km. hasta Santiago y 141
km. hasta Valparaiso.

10. De Bahia Blanca a Concepcion/Valdivia/Puerto Montt a través de Neuquén

La conexién de importancia relativa mas al sur de la subregion considerada en este estudio representa la
menor distancia entre el Atlantico y el Pacifico, a través de un area de actividad econdmica que exije menos
inversiones en América del Sur.

De Bahia Blanca a Neuquén son 530 km. en carretera pavimentada y, de ahi a Concepcion otros casi 550 km.
pasando por Zapala, teniendo cerca de 150 km. no pavimentados entre Argentina y Chile, a través del paso de
Pino Hachado.

A partir de Neuquén, por mas de 426 km. de carretera pavimentada en Argentina, se llega a San Carlos de
Bariloche, desde donde se alcanza Valdivia y Puerto Montt, ambos a cerca de 260 km., de los cuales aproxi-
madamente 50 km. no estan pavimentados en la region de la Cordillera en territorio argentino.

11. De Rio de Janeiro/Sao Paulo a Buenos Aires

Con diversos trazados alternativos, con kilometraje desde 2.460 km. si fuera construido el puente Buenos
Aires-Colonia, y 2.550 km. si esa obra no fuera considerada, es la conexion mas importante en términos de
intercambios comerciales en la subregion.

Los trazados mas cortos pasan en Uruguay por tramos donde por lo menos 10 puentes no estan en condicio-
nes de soportar cargas superiores a 12 toneladas.

Un camino por el litoral enfrenta, en Uruguay la dificultad de tener mas de 20 puentes inhabilitados al trafico
pesado, ademas de cruzar, en la frontera con el Brasil, una region de preservacion ambiental.

Una alternativa que aumenta el viaje en mas 250 km., sin pasar por Uruguay y pasando por Uruguayana/Paso
de Los Libres, es hoy el camino mas utilizado, contandose en aquel punto de frontera, con volumenes de
trafico en promedio superiores a mil camiones por dia. Las condiciones actuales de las vias son preocupantes
debido al volumen de trafico. En este caso deberian considerarse las diversas posibilidades de trazado y las
necesidades de inversion para adecuacion al volumen de trafico en casi todo el corredor.

En la parte brasilefia de la ruta, el Gobierno Federal esta transfiriendo la conservacion y reparacion del tramo
de 400 km. de Rio de Janeiro a Sdo Paulo (Via Dutra) a la iniciativa privada. El tramo de Sao Paulo a



Florianopolis esta en etapa de obras de duplicacion y mejoramientos generales.

En Argentina, proximo a la frontera con Brasil, la ruta es estrecha y muchas veces sin banquinas, asi como también
presenta puentes estrechos. Las condiciones de la via van mejorando en su aproximacion a Buenos Aires.

12. De Cuiaba/Campo Grande/Asuncion a Buenos Aires

El primer tramo de la carretera atraviesa el Pantanal Matogrossense, un area de preservacion ambiental, con
puentes estrechos hasta Campo Grande en una extension de 700 km. De Campo Grande, siempre por carre-
teras pavimentadas, se llega a la frontera de Brasil con Paraguay en Ponta Porad/Pedro Juan Caballero en un
trayecto de mas de 335 km.

De la frontera entre Brasil y Paraguay hasta Asuncion son mas de 531 km., de los cuales casi 200 km.
proximos a Yby Ydau, la carretera llega a quedar intransitable en algunas épocas del afio y los tramos pavi-
mentados estan con conservacion deficiente.

De Asuncién, con mas de 30 km. se alcanza Clorinda, ya en territorio argentino, desde donde restan mas de
1.305 km. de carreteras pavimentadas hasta Buenos Aires. En los tramos iniciales la ruta es estrecha y con
banquinas precarias, mejorando el camino al aproximarse a Buenos Aires.

13. De La Paz a Buenos Aires

De La Paz a Villazén/La Quiaca son 1.135km. de carreteras, de las que solamente los primeros 300 km.
tienen pavimento, el que se encuentra en estado deficiente.

A partir de la frontera argentina, en La Quiaca, son cerca de 100 km. no pavimentados en direccion a
Jujuy, siguiendo hasta Buenos Aires por mas 1.850 km. de carreteras pavimentadas pasando por Tucuman,
Santa Fe y Rosario.

14. De La Paz a Santiago via Arica

De La Paz al paso de Tambo Quemado son aproximadamente 280 km., de los cuales los primeros 120 km. estan
pavimentados y el resto es transitable todo el afio. Del paso de Tambo Quemado hasta Arica son 190 km. maés,
siendo los primeros 100km. en cascajo (ripio). De Arica a Santiago son 2.062 km. por la Carretera Panamericana.

15. De Asuncion a Antofagasta/lquique

De Asuncion se va a Resistencia, en Argentina, por 300 km. de carretera pavimentada y de alli, en direccién
a Salta, por mas 1.109 km. por carreteras pavimentadas. A partir de Salta, son cerca de 200 km. de caminos
de ripio hasta la frontera con Chile, en el paso Sico, de donde se recorren 180 km. mas en ripio (cascajo)
hasta San Pedro de Atacama. De Atacama hasta Iquique son cerca de 450 km. de carreteras pavimentadas.
Finalmente, para Antofagasta, desde Atacama, son 350 km.

El asfaltado de los pasos fronterizos argentino-chilenos esta en ejecucion, al igual que los aproximadamente
200 km. de la ruta nacional 81 entre Laguna Yerma y Pluma de Pato en las provincias de Formosa y Salta,
respectivamente, que sirven como alternativas de la ruta nacional 16 en la provincia del Chaco.



TABLA 6

Sistema Panamericano de Carreteras
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C. Conexiones ferroviarias

Se describen a continuacion, en forma general, los elementos de la infraestructura de ferrocarriles en los
paises de la subregion, los componentes de las rutas principales, algunas alternativas y estudios existentes.

En Septiembre de 1990, en la XVII Reunion de Ministros de Obras Publicas y Transporte de los Paises del
Cono Sur, realizada en Asuncion, Paraguay, dentro del Programa de Integracion para América Latina, fue
aprobado el “Proyecto Libertadores” que consiste en la organizacion de acciones en cuatro corredores
ferroviarios recorriendo mas de 15.000 km. de lineas férreas en Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Perti y
Paraguay (Ver Tabla 5).

1. Santos - Bauru - Corumba - Santa Cruz de la Sierra - Cochabamba - Oruro - La Paz - Arica y
Matarani (CORREDOR TRANSCONTINENTAL CENTRAL)

El Corredor Transcontinental Central, con sus diversos ramales y variantes, une el puerto de Santos a los
puertos de Arica, Matarani y Antofagasta. La conexion ferroviaria entre Santos y Arica tiene una extension
total de 3.865 km., de los cuales 503 km. estan pendientes de construccion.

El tramo brasilefio de 1.824 km. va de Santos a Corumba, desde donde avanzan otros 651km. hasta Santa
Cruz de la Sierra, siempre en trocha métrica.

Entre Santa Cruz y Cochabamba, la linea férrea esta apenas proyectada en sus 503 km. y una carretera
pavimentada permite actualmente la conexion. De Cochabamba hasta Arica son mas de 887 km. de lineas
férreas.

El proyecto de conexion ferroviaria de las redes Oriental y Occidental o Andina entre Cochabamba y
Santa Cruz ha sido considerado en diferentes estudios.” A partir de Santa Cruz de la Sierra existen otras
conexiones posibles.

2. Santos a Antofagasta, via Santa Cruz de la Sierra y Salta

Una variante ferroviaria interesante de la conexion de Santos a Arica, a partir de Santa Cruz de la Sierra, es
por Salta, Socompa y Antofagasta.

A pesar de sus 4.205 km. de extension total, esta conexidon puramente ferroviaria esta totalmente implantada
en trocha métrica.

Atravesando cuatro paises, para su efectiva utilizacion, esta linea férrea depende de la reconstruccion de un
puente en territorio argentino, la renovacion de otros de pequefia envergadura y la reforma de un tramo de 40
km. entre Santa Cruz y Salta, mejoramientos generales en Argentina y Chile, ademas de reparaciones pun-
tuales en Bolivia y Brasil.

Otra variante posible, una vez establecida la conexion ferroviaria entre Santa Cruz y Cochabamba, serd la
conexion con el puerto de Antofagasta a través de Oruro y Ollagiie, con una extension total de 4.167 km.

Para que esta conexion sea totalmente ferroviaria, en trocha métrica, resta la construccion de los 503
km. ya citados, entre Santa Cruz y Cochabamba, y los mejoramientos generales, como fue mencionado
anteriormente.



TABLA 7
Hidrovia Paraguay-Parana
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3. Asuncion a Buenos Aires via Posadas y Paso de los Libres

Conexion en trocha de 1,435m con 1.480 km. de extension, tiene el tramo paraguayo de 376 km. inoperable
y necesita de recuperacion. La conexion con Argentina se da a través de un puente carretero-ferroviario sobre
el rio Parand, junto a la ciudad de Posadas, de donde la linea argentina conocida como General Urquiza,
actualmente operada por la empresa Ferrocarril Mesopotamico S.A., mantiene trafico directo hasta Buenos
Aires, conectandose con puntos de frontera con Brasil en Paso de Los Libres y con Uruguay en Concordia.

En las ciudades citadas se ofrecen oportunidades de conexiones de carreteras con lineas transversales, pero
esta conexion ferroviaria tiene su competencia en el modo fluvial, al seguir los cursos de los rios Paraguay y
Parana, ambos navegables en la subregion.

4. Antofagasta a Paranagud, via Asuncion y Guaira

De Antofagasta a Socompa y de Socompa a Salta (774 km.), la conexion es coincidente con la descripta en el
punto 2. De Salta, siempre en trocha métrica, se sigue hasta Embarcacion y de alli a Formosa, a las orillas del

rio Paraguay y a menos de 50 km. de Asuncion. Son 1.450 km. de vias con necesidades de recuperacion.

De Formosa a Asuncion siguiendo por Guaira, en la frontera con Brasil son cerca de 350 km. que Paraguay
planea construir.

En Brasil, de Guaira a Cascavel son 180 km. proyectados y 590 km. de Cascavel a Paranagua, en operacion.
Esta conexion bioceanica, actualmente potencial, tiene una linea carretera con la misma orientacion.

5. Buenos Aires a Valparaiso

De Buenos Aires a Mendoza existen dos conexiones ferroviarias, una de trocha métrica, pasando por Rosario
y Cordoba, con una extension de 1.451 km. y otra conexion con trocha de 1,676m con una extension de 1.060
km.

A partir de Mendoza la conexion prosigue solamente en trocha métrica por mas 240 km. hasta Las Cuevas
llegando a Chile por el Sistema Cristo Redentor, con mas de 71 km. de via hasta San Felipe. De San Felipe a
Valparaiso son 79 km. de vias en trocha de 1,676m.

Desde 1985 el trecho Las Cuevas/Los Andes esta interrumpido debido a los derrumbes de rocas.

6. Bahia Blanca a Concepcion

Con una extension total de 1.640 km., toda en trocha de 1,676m, la conexion tiene 70 km. por construir en
Chile y 140 km. en Argentina, entre Lonquimay y Zapala. De todas las conexiones transversales es la tinica

que no llega a alcanzar 1.800 m sobre el nivel del mar.

Los estudios de prefactibilidad para la construccion del tramo de 210 km. estiman inversiones de hasta
USS$168 millones.

7. Sdo Paulo a Buenos Aires

De Sao Paulo hasta Uruguaiana, en la frontera de Brasil con Argentina, son 2.157 km. de vias en trocha
métrica. De Uruguaiana/Paso de los Libres hasta Buenos Aires son 683 km. en trocha de 1,435m.



Aun con la diferencia de trocha y la necesidad de transbordo en Uruguaiana, en 1994 fueron transportadas en
el tramo, 600 mil toneladas de carga a granel y mas de 10 mil containers.

8. La Paz a Buenos Aires

En una extension de 2.747 km. en trocha métrica, gran parte de la linea ferroviaria necesita de recuperacion,
tanto en los 1.904 km. argentinos, pero principalmente en los 843 km. que estan en territorio boliviano.

9. La Paz a Valparaiso, via Arica y Antofagasta

En trocha métrica, de La Paz hasta la frontera con Chile son 238 km., y hasta Arica otros 208 km., en una
conexion que establece un corredor de exportacion para Bolivia por el Puerto de Arica. A partir de Arica 'y
por una extension de mas de 1.300 km., la linea férrea chilena une los principales puertos del pais hasta
Valparaiso, a menos de 100 km. de Santiago.

10. Santos a Antofagasta, via Paso de los Libres/Uruguaiana

Esta conexion interocednica en trocha métrica requiere la construccion de un nuevo puente entre Resistencia
y Corrientes, el que se encuentra proyectado, y un enlace desde Corrientes hasta Sdo Borja en Brasil, que
permita unir las vias del Ferrocarril General Belgrano con la RFFSA de Brasil, recientemente concesionada
a la Empresa Ferrovia Sul-Atlantico S.A.

D. Conexiones Hidrovias-carreteras

En este estudio, las conexiones intermodales buscan evidenciar posibilidades, sin analizar los costos de la
intermodalidad, dado que actualmente no se identifican productos que presentan voliimenes significativos.!°

1. Hidrovia Tieté-Parand y Carretera de Corrientes a Antofagasta

Brasil efectud inversiones en la hidrovia Tieté-Parana buscando reducir los costos de transporte de productos
del interior de Sao Paulo y Mato Grosso do Sul. Deben ser efectuadas atin las obras de transposicion de
Itaipu, todavia en estudio, y la finalizacion de la esclusa de Jupia (Ver Tabla 7).

El transporte de mercaderias hasta Corrientes por hidrovia y de ahi por carretera hasta Antofagasta, via Salta,
es una de las posibilidades alternativas de corredores. En Corrientes, el puente ferrovial General Belgrano,
que permite la ligazon con Antofagasta, cruza la hidrovia.

2. Hidrovia Paraguay-Parana y Carretera desde Rosario, Corrientes o Santa Fe

Una posibilidad mas concreta que la anterior, la conexion de la Hidrovia Paraguay-Parana entre las ciudades
de Parana y Santa Fe, con ruta por carretera hasta Valparaiso, es la mas viable por el momento (Ver Tablas 6
y 7). La carretera toda pavimentada hasta el mencionado puerto chileno garantiza el trafico permanente entre
Argentina y Chile.

El desarrollo de los puertos interiores en la hidrovia establece puntos de transbordo que permiten transportar
tanto la produccion de la zona como hacia el interior.



E. Conexiones Hidrovias-Ferrocarriles

1. Hidrovia Tieté-Parana o Hidrovia Paraguay-Parana hasta Santa Fe/Rosario conectando a linea
férrea para Salta, Socompa y Antofagasta (via Corredor de Los Libertadores)

Al Corredor de Los Libertadores se puede ingresar en Santa Fe/Rosario a través de la Hidrovia Paraguay-
Parand. Hasta el puerto de Antofagasta son cerca de 2.000 km. en trocha métrica.

2. Hidrovia Tieté-Parana o Hidrovia Paraguay-Parana hasta Santa Fe para luego via San Francisco,
Cordoba y Mendoza llegar al puerto de Valparaiso

Esta conexion es una propuesta de la reunion de Ministros de Obras Publicas y Transportes de los Paises del
Cono Sur realizada en 1990 y prevé muchas obras, especialmente en Chile, y a lo largo de casi todos los
1.500 km. de lineas férreas.

La conexién de Valparaiso a Buenos Aires, pasando por Cordoba, tiene el nombre de Corredor Transandino
Central (Ver Tabla 5).

3. Hidrovia Paraguay-Parana hasta Antofagasta

Esta interconexion permite que luego del transito por la hidrovia, a partir de Formosa o Barranqueras (Re-
sistencia-Chaco) se llega a Antofagasta siguiendo la linea del Ferrocarril General Belgrano.

F. Caminos Interiores

No fueron considerados los caminos existentes que no constan en las publicaciones, estudios y acuerdos
internacionales.

Las posibilidades de construccion de otras carreteras y lineas férreas no previstas en los planes nacionales,
especialmente a través de la iniciativa privada, por el momento, se presentan apenas como manifestacion de
intencion y, aunque posibles, no fueron objeto de analisis.

G. Corredores Bioceanicos y Transversales

Se consignan a continuacion, las facilidades de infraestructura real o potencial que, en la subregion, los se
han dado en llamar Corredores Bioceanicos, asi como otros conjuntos de elementos de infraestructura ligan-
do regiones portuarias del Atlantico a otras del Pacifico que, a pesar de no ser consideradas por el Grupo
Técnico Multilateral que estudia el tema, se consideran importantes.

En realidad, esas estructuras no atienden los requisitos técnicos como tampoco las definiciones académicas
de Corredor de Transporte. Se trata apenas de la busqueda de conexiones entre las dos partes mas desarrolla-
das del subcontinente en un esfuerzo de interconectar los mercados en ambos océanos.

Historicamente, todos los paises del continente se desarrollaron en el litoral y la subregion presenta sus
mercados en esas areas.

No se presentan todavia evidencias suficientes que se pueda realmente establecer un corredor de transporte
de cargas entre los dos océanos, como ocurre actualmente entre la Costa Este y la Costa Oeste de los Estados



Unidos. Sin embargo, la apertura de los mercados a nivel mundial y el proceso de integracion subregional
han despertado el interés de interconexion de los puertos y de las dos areas litorales mas desarrolladas
econdmicamente y, consecuentemente, de los dos mercados.

Un corredor de transporte deberia tener, ademas de la infraestructura y los productos a ser transportados, por
lo menos una dinamica impuesta por los transportadores, como actores principales del sector. Asimismo,
deberia contarse con los vehiculos, equipamientos y demas instalaciones, las normas y practicas comerciales
y financieras requeridas y las exigencias gubernamentales pertinentes.

En la subregion en estudio, la informacion que se presenta, busca caracterizar apenas la infraestructura de los
que podrian llegar a representar los Corredores de Transporte Interoceanicos.

1. Corredor Carretero Rio Grande-Valparaiso

Actualmente, la inica conexion fisica unimodal de Brasil con el Pacifico, totalmente disponible, es la co-
nexion de Uruguaiana/Paso de los Libres a Valparaiso, en Chile, pasando por Argentina con 2.780 km. de
carreteras pavimentadas.

Esta conexion puede atender las demandas de cargas de la region Sur de Brasil y, minimamente, las cargas de
la region Sudeste.

El Gobierno argentino, con la construccion del puente Rosario-Victoria, pretende facilitar la circulacion de
vehiculos en Argentina, con otra carretera alternativa en mejores condiciones, desviando de Santa Fe y
Cérdoba para Rio Cuarto, Mercedes, San Luis, reduciendo la extension total del viaje en mas de un 10%.

2. Corredor Carretero y Ferroviario Santos-Arica/Antofagasta/Matarani

El conjunto de infraestructura mas detallado por el Grupo de Trabajo Multilateral para el establecimiento de
Corredores Bioceanicos, ha efectuado el relevamiento de obras a ser realizadas, pero no asi los estudios de
demanda o de trafico y, consecuentemente, propiciar el disefio del modelo de reparticion modal.

En relacion a la alternativa ferroviaria, la conexion ferroviaria Santos-Arica/Matarani tiene actualmente el
problema del tramo entre Santa Cruz de la Sierra y Cochabamba, el que tiene que ser hecho por carretera.
Son cerca de 600 km. de carretera pavimentada, pero que exige transbordo ferrovial, lo que, ademas de
encarecer el transporte, aumenta el tiempo y los riesgos.

La conexion ferroviaria de este tramo tiene varios proyectos. Resulta importante sefialar que la conexion por
linea férrea desde Santa Cruz de la Sierra a Antofagasta ya establecida, depende de inversiones en recupera-
cion que han sido valorizadas por los tres paises (Argentina, Bolivia y Chile). Es conveniente recordar que
las carreteras que unen Cochabamba a Arica no son de la mejor calidad, lo que le resta interés a los usuarios
por complementar el viaje por carretera.

La conexion de La Paz al puerto peruano de Matarani presenta las dificultades de la travesia por el lago
Titicaca y de la trocha media de 1,435 m del tramo de 498 km. en el lado peruano.

Otra alternativa perteneciente a este corredor, se concentra en el uso de la carretera. La tercera conexion
consolidada unimodal es por carretera de Santos a Antofagasta. Aunque con trafico durante todo el afio,
presenta trechos no pavimentados tanto en Argentina como en Chile.



Las diversas alternativas de conexion en territorio brasilefio con el tramo argentino permiten que este enlace
satisfaga, una vez que se encuentre totalmente pavimentado, la demanda de casi todos los puntos de concen-
tracion de carga de Brasil.

3. Corredor Carretero Salvador/Brasilia/Cuiabad-Arica e Ilo

El Gobierno de Bolivia, asi como el de los estados brasilefios de Ronddnia, Mato Grosso y Mato Grosso do
Sul procuran consolidar un corredor terrestre para atender aquella zona productora de granos.

De Cuiaba se puede alcanzar Santa Cruz de la Sierra a través de la ciudad fronteriza de San Matias y, de Porto
Velho se puede llegar directamente La Paz por Guajara-Mirim, requiriendo inversiones en las carreteras.
Bolivia dispone de estudios para ambos tramos.

En el Pert, de Desaguadero son 189 km. hasta Juliaca, continuando por 62 km. hacia Santa Lucia y 130 km.
mas hacia Patahusi. Desde alli son 77 km. hasta Arequipa y 115 km. més para llegar a Matarani. Los tramos
estan en rehabilitacion/construccion o pavimentacion.

Existen ideas que este corredor podria ser el camino mas importante para exportar hacia los mercados asia-
ticos los granos del area central de América del Sur. Sin embargo, no existen estudios detallados que superen
el nivel de prospectiva. Todos enfocan la competencia con la Hidrovia Paraguay-Parana.

La importancia de las inversiones para el desarrollo de la zona de influencia del proyecto no fue identificada
en ninguno de los estudios y el transporte de la produccion actual del area por los caminos ya consolidados
no ha sido considerado, asi como la posible existencia de otros proyectos competidores.

La alternativa carretero-fluvial solo es interesante como iniciativa tendiente a promover la integracion
subregional, sin embargo, es muy onerosa dado que requiere varios transbordos hasta alcanzar un puerto en
el Pacifico.

Elemento importante para futuros analisis del corredor es el proyecto de construccion de una linea férrea, en
Brasil, ligando Cuiaba, el centro geografico de América del Sur, a puertos en el Atlantico. Ese proyecto,
Ferrovia Ferronorte, no es analizado en este trabajo por no presentar caracteristicas de integracion subregional.

En los planes gubernamentales brasilefios de medio plazo, “Plano Plurianual de Investimentos do Brasil”,
solo se contempla un conjunto de obras de infraestructura de otro corredor atin mas al norte, ligando el puerto
de Santos a los puertos de Ilo y Matarani, en Pert, a través del Estado de Acre.

4. Corredor Carretero y Ferroviario Paranagua-Antofagasta

Identificado por el Grupo de Trabajo Multilateral que estudia los Corredores Bioceanicos como el Corredor
n° 2 estableciendo una Unica ruta carretera, se presenta en realidad como el mayor conjunto de alternativas de
caminos intrarregionales, a pesar de la gran cantidad de obras previstas y del volumen de inversiones reque-
ridos por los proyectos propuestos.

Con una gran area de influencia en los dos litorales, teniendo el puerto de Paranagua como referencia en el
Atlantico, puede considerarse como una alternativa a ser estudiada para los productos del Centro-Oeste brasilefio.

En el area central, las facilidades de acceso dadas al Paraguay posibilitaron transportar sus productos hacia
los dos océanos, asi como para todo el norte de Argentina. Bolivia y Uruguay también pueden utilizar ese
corredor, si fuera realmente estructurada una red alimentadora y canalizadora de flujos para toda la subregion.



En este corredor en materia de allternativas carreteras, de Paranagud, pasando por Foz de Iguagu, se puede
llegar a Antofagasta a través de las provincias argentinas de Corrientes y Salta, o alcanzarse Asuncion, en
Paraguay, ingresando en Argentina a través de Clorinda, para luego seguir por Resistencia y Salta. Esas rutas
presentan vias consolidadas a pesar que cuentan con tramos de conservacion precaria y algunos todavia no
estan pavimentados, como ya se sefial6 anteriormente.

La ruta establecida por el Grupo Técnico Multilateral a partir de Asuncion sigue por Paraguay hasta Mariscal
Estigarribia por 537 km. de carretera pavimentada en direccion a Bolivia y de alli a Pozo Hondo en la
frontera con Argentina por aproximadamente 250 km. mas de carreteras que son caminos de tierra a ser
consolidados y un puente internacional de 120 m. ligando Pozo Hondo a Misioén La Paz, en Argentina, ain
por construir. De Mision La Paz a Tartagal son casi 200 km. de caminos de tierra. A partir de Tartagal, se llega
a San Salvador de Jujuy, proximo a Salta, por cerca de 300 km. de carreteras pavimentadas, de donde se
arriba a la ruta anteriormente descripta.

La alternativa ferroviaria de este corredor va de Paranagua a Cascavel y Guaira, Asuncion, Clorinda y Formosa,
ya en Argentina, siguiendo desde alli para Salta y Antofagasta a través de Socompa. Hay un tramo de mas de
530 km. de lineas férreas por construir. Esta conexion en trocha métrica tiene problemas menores que la
construccion de la ferrovia de 503 km. de extension entre Santa Cruz y Cochabamba, en Bolivia, en la
conexion del corredor Santos-Arica.

Este corredor cuenta también con alternativas de conexiones hidroviarias puesto que las rutas por carretera y
ferrocarril del Corredor Paranagua - Antofagasta cruzan la Hidrovia Paraguay-Parana en diversos puntos y
también se conectan con el sistema Tieté-Parand, permitiendo considerar alternativas hidrocarreteras e
hidroferroviarias, tanto en direccion al Pacifico como en direccion al Atlantico, inclusive para transportar los
granos del Centro-Oeste brasilefio. En Argentina, mas al sur, la Hidrovia permite otras conexiones.

5. Corredor Carretero Montevideo/Rosario-Valparaiso

Sin gran demanda, es poco mas que una ruta que se presenta como el camino de Uruguay hacia el Pacifico.
Tiene obras previstas de gran porte, principalmente en Argentina.

En lugar de considerarse esta ruta como un corredor, seria conveniente estudiar un segundo gran corredor
transversal del Cono Sur, considerando los Corredores Rio Grande-Valparaiso y Buenos Aires-Valparaiso
conjuntamente.

6. Corredor Carretero y Ferroviario Buenos Aires/Mendoza-Valparaiso

El Corredor Binacional de Buenos Aires a Valparaiso tiene la caracteristica de ser el principal eje de integra-
cién econdmica entre Argentina y Chile, por donde circulan més de la mitad de todos los intercambios
internacionales entre los dos paises, siendo que en términos de integracion fisica, las mayores dificultades se
encuentran en la zona de la Cordillera.

En verdad, un conjunto de vias establecen diversas rutas que convergen para el Sistema Cristo Redentor, en
la Cordillera de Los Andes, lo que ha llevado a estudiar diferentes alternativas para traspasar aquel obstaculo
fisico, incluyéndose el de la construccion de un tinel de baja altura con cerca de 28 km. de extension.

Este corredor deberia ser estudiado en forma mas amplia, considerando los origenes en Rio Grande, en
Brasil, Montevideo, en Uruguay y Buenos Aires, Argentina, como un conjunto generador de demanda y un
area de influencia en el interior de Argentina como beneficiarios de inversiones de caracter zonal, ademas,
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obviamente, de ser la base de la integracion fisico-econdmica entre Argentina y Chile.En relacion a las
alternativas carreteras, la ruta 7 en Argentina es la base de esta conexion, debiendo considerarse también la
posibilidad del mejoramiento del puerto de Rosario como un gran proveedor de cargas transportadas por la
Hidrovia Paraguay-Parand, ademas de la construccion de las obras entre Rosario y Victoria que permitirian
nuclear trafico tanto de Uruguay como de Brasil. Como el corredor se establece por la region central de
Argentina, deberian ser también consideradas las contribuciones zonales del interior de ese pais.

Ademaés de Mendoza y San Luis, San Juan y, principalmente Cérdoba y Santa Fe, forman un conjunto de
nudos en un corredor configurado como “espina de pescado’ convergiendo hacia el Sistema Cristo Redentor.

En cuanto a alternativas ferroviarias, la conexion fisica completa en este corredor esta inhabilitada desde
1985, en funcion de la obstruccion por derrumbes de rocas en la zona de la Cordillera. Se trata de una linea
en trocha métrica que va de Buenos Aires a Rosario, Cérdoba y Mendoza siguiendo para Las Cuevas, llegan-
do hasta la estacion de San Felipe a 79 km. de Valparaiso, de donde sigue en trocha de 1,676m. Son 1.762
km. de vias en trocha métrica. Es importante observar que la trocha de 1,676m. técnicamente admite la
colocacion de un tercer riel para operacion de los trenes de trocha métrica.

Una conexion alternativa se presenta en trocha de 1,676m. El tramo de Buenos Aires a Mendoza con 1.060
km. esta en operacion, asi como los 79 km. en Chile desde San Felipe hasta Valparaiso. Serian necesarias
obras de adaptacion del tercer riel y recuperacion del tramo de 311km. entre Mendoza y San Felipe.

7. Corredor Carretero y Ferroviario Bahia Blanca/Neuquén-Concepcion/Puerto Montt

Conjunto de conexiones de caracter tipicamente subregional. Los grandes esfuerzos en la consolidacion de
este corredor tienen fuerte base en la provincia de Neuquén, Argentina, cuya capital provincial es equidistan-
te de los dos océanos.

La infraestructura de otro corredor mas al sur de la subregion en estudio, el que a pesar de estar fuera de los
grandes ejes comerciales no tiene que superar grandes altitudes para traspasar la Cordillera, que en esa zona
tiene pasos abajo de los 2.000 m., como en el caso del paso Cardenal Samoré que permite el enlace ferrovial
de la linea del ferrocarril Ferrosur Roca S.A. desde el puerto de San Antonio Este en la provincia de Rio
Negro, proximo a privatizarse, con la ciudad de San Carlos de Bariloche. Desde alli, por carretera, a través
del citado paso se llega hasta Osorno en Chile, donde se enlaza con la ruta troncal 5, o bien nuevamente con
el ferrocarril.

La alternativa carretera del corredor esta constituida por la Unica carretera pavimentada de esa area, la Ruta
22, la que representa el eje estructurado del desarrollo de esa parte del sur argentino. Como las demas co-
nexiones, en las proximidades de la frontera, presenta tramos no pavimentados y se enlaza en Bariloche con
la linea ferroviaria descripta en el punto anterior.

Por otra parte, la alternativa ferroviaria presenta una conexion en trocha de 1,676m. desde Bahia Blanca
hasta Zapala, la que tiene un pequeifio tramo de continuacion en construccion, siempre en la direccion hacia
la frontera con Chile.

La conexion completa hasta el Pacifico exige la construccion de 210 km. de vias, lo que permitiria la co-
nexion con toda la red sur de las lineas férreas chilenas. Existe un estudio de prefactibilidad para la construc-
cion del tramo, pero éste no considera la existencia de la carretera para efectuar un enlace bimodal. El
aspecto favorable de los estudios es el costo de construccion en un drea donde la altitud méxima no llega a los
1.800m. para trasponer la Cordillera.



8. Los Puertos

Los puertos son complementos importantes para el comercio exterior de la subregion y tienen significado
también para los intercambios intrazona en relacion a algunos productos, especialmente los graneles solidos.

Asi, a pesar de no ser parte central del presente estudio, se presentan a continuacion los principales puertos
considerados en el estudio como terminales de transferencia importantes.'!

a. Puertos en el Pacifico

Los puertos del Pacifico sobre el litoral de Chile tienen como caracteristica comun la proximidad de la
Cordillera de los Andes, y presentan relativamente pequeiia capacidad operacional, tanto en relacion a los
muelles como a la profundidad operacional y a las instalaciones portuarias.

(a) Arica - El puerto mas al norte de Chile, con cerca de 1.000 m. de muelles, acepta calado maximo de 8
metros y forma, con Iquique, un complejo portuario de importacion general y exportacion de minerales y
granos para Bolivia, ademas de movilizar productos de la zona como pescados y productos vegetales. Las
cargas en transito (Bolivia y minimamente Paraguay) representan mas del 50% del movimiento del puerto.

(b) Iquique - Con muelles un poco mayores que Arica (1.100 m) y aceptando mayor calado (cerca de 9 m.)
es complemento natural del puerto de Arica. Un area de libre comercio en la ciudad busca estimular el
desarrollo de la zona. Es el principal puerto de entrada de mercaderias para Paraguay, en el Pacifico.

(c) Antofagasta - Mas al sur de Iquique, tiene aproximadamente el mismo calado de aquél (9 m.) y una vez y
media el tamafio del muelle (1.600 m.), siendo en importancia el segundo puerto del pais y el de mayor
movimiento de minerales. Unido por ferrocarril y carretera con todos los paises de la subregion, a pesar de
las dificultades para transponer la Cordillera.

(d) Coquimbo/La Serena - Puertos pequefios y de poco movimiento, tienen aproximadamente el mismo
calado de Antofagasta y sirven de alternativa, dado que también estan conectados a aquellos por ferrocarril y
carretera.

(e) Valparaiso - Ademas de ser el mayor puerto de Chile (2.000 m. de muelles), forma con los puertos
proximos de Ventanas (800 m. de muelles y calado de 14,3 m.) y San Antonio (660 m. de muelles y calado de
hasta 10 m.), el mayor complejo portuario del pais y también el de mayor movimiento. Es el mayor puerto
exportador de frutas de Chile.

(f) San Antonio - Préximo a Valparaiso, a pesar que es pequefio (660 m. de muelle) tiene, ademas de las vias
de acceso, la ventaja de admitir calados de hasta 10m.

(g) Complejo Concepcion - Conjunto de pequetios puertos en las proximidades de la ciudad de Concepcion,
tiene en los puertos de San Vicente (440 m. de muelle) y Lirquén (600 m.) los puertos que admiten mayor
calado de Chile (11,9 m.), después de Ventanas. Predominan en esos puertos los movimientos de productos
forestales.

(h) Puerto Montt - Como otros puertos mas al sur de Chile, como Chacabuco y Punta Arenas, son pequeiios
puertos para la atencion de la demanda local, con dos o tres posiciones de atraque y admitiendo calados de
hasta 8 m.



(i) Matarani (Peru) - Es el puerto para la exportacion de las diferentes materias que produce el sur peruano y
Bolivia, que son principalmente productos agropecuarios, minerales y carga general. Es un puerto que tiene
tres amarraderos con almacenes y patios de containers, asi como una faja transportadora aérea para el embar-
que de minerales. Matarani es el polo de desarrollo del Sur del Pert.

() o (Pert) - Con el puerto de Matarani forma el conjunto del Complejo Portuario del Sur de Peru, contando
potencialmente también con Arica (Chile). Tiene amarraderos de 302 m. de largo con cuatro muelles y recibe
buques con calado hasta de 10,9 m. Por permitir el atraque de navios de calados mayores que Arica, ha sido
usado alternativamente por Bolivia para exportar minerales y forma parte del conjunto de puertos de uno de
los proyectos de Corredor Bioceéanico.

b. Puertos en el Atlantico

Los puertos del Atlantico se distribuyen entre Argentina, Brasil y Uruguay y son, en general, mayores que los
del Pacifico en términos de capacidad operacional, instalaciones portuarias y algunos también los superan en
profundidad.

Se listan a continuacion solo aquellos puertos de interés para la red subregional de transporte.

(a) Santos (Brasil) - Uno de los mayores complejos portuarios de América del Sur, el puerto de Santos, con
sus cerca de 13.000 m. de muelles, con profundidad de hasta 13,5m., tiene terminales especializadas para la
movilizacion de cargas variadas, desde graneles liquidos y solidos hasta fertilizantes, congelados y containers,
las que alcanzan a cerca de 30 millones de toneladas/afio/carga.

(b) Paranagua (Brasil) - Puerto granero con casi 3.000 m. de muelle y profundidad de hasta 12 m. El puerto
de Paranagua moviliza mas de 10 millones de toneladas de granos por afio, perteneciendo a Paraguay una
parte de sus instalaciones.

(c) Rio Grande (Brasil) - Puerto especializado en granos, el que a pesar de ser pequefio (menos de 1.000 m.
de muelles), admite calado de hasta 14,5 m. y moviliza cargas variadas, granos y containers.

(d) Montevideo ( Uruguay ) - Juntamente con Nueva Palmira, en el rio Uruguay, es puerto de exportacion e
importacion de Uruguay.

(e) Buenos Aires/La Plata ( Argentina) - Es el mayor complejo portuario de Argentina.
(f) Quequén (Argentina) - Puerto cerecalero que admite calados de hasta 42 pies.

(g) Bahia Blanca ( Argentina ) - Con San Antonio Oeste y Mar del Plata forman el complejo exportador de
Argentina.

c. Puertos Interiores

En la Hidrovia Paraguay-Parand, una gran cantidad de puertos de diferentes capacidades posibilitan la exporta-
cion de la produccion de sus respectivas areas de influencia y sus intercambios comerciales. Se trata, en verdad,
de un sistema que incide en el comercio de cinco de los seis paises en estudio, siendo que solamente Chile no
tiene contacto directo con el Sistema Hidroviario Paraguay-Parana. Las dificultades naturales de establecer
conexiones por carreteras provocada por la gran cantidad de rios afluentes del sistema hidrico, hizo, a lo largo
de los afios, que surgiesen varios puertos a lo largo de los casi 3.500 km. de rios navegables. Los principales
puertos interiores, para efecto de los actuales estudios de la red de transporte subregional son:



(a) Caceres (Brasil) - A 3.442 km. de Buenos Aires, por el rio Paraguay es el puerto mas al norte de la parte
navegable del rio y puede operar barcazas con calado de 1,2 m., movilizando normalmente granos y
fertilizantes.

(b) Corumbéa/Ladario (Brasil) - A 2.770 km. de Buenos Aires, del lado brasilefio, forma, juntamente con
Puerto Suarez, en Bolivia, el primer entroncamiento carretero-ferroviario de la Hidrovia Paraguay-Parana.
Moviliza granos, minerales y fertilizantes.

(c) Puerto Suérez/Puerto Aguirre (Bolivia) - A la altura de Corumba, es el principal puerto exportador de granos
de Bolivia. Se localiza en una laguna al lado del rio Paraguay, en las proximidades de Corumba. En este
conjunto portuario se establece la conexion de la red Este de los ferrocarriles bolivianos con la Hidrovia y hay
estimulos gubernamentales para la construccion de terminales graneros a través de la iniciativa privada.

(d) Puerto Esperanca (Brasil) - Puerto en la region productora de soja de Brasil localizado a 2.630 km. de
Buenos Aires.

() Puerto Busch (Bolivia) - Unico puerto boliviano ubicado directamente en el rio Paraguay. Tiene proble-
mas con el acceso carretero no pavimentado de mas de 200 km. y no estd enlazado al ferrocarril, lo que
reduce considerablemente su capacidad.

(f) Guaira (Brasil/Paraguay) - A aproximadamente 2.100 km. de Buenos Aires, por el rio Parana, no esta
ligado directamente a la parte baja de la Hidrovia por no haber sido construida la transposicion de la represa
de Itaipt. Es un punto importante de la Hidrovia Tieté-Parana. Del lado brasilefio estd proyectada una co-
nexion ferroviaria con el puerto de Paranagud. Paraguay manifiesta la intencion de construir un ferrocarril
desde Asuncion hasta Guaira.

(g) Asuncion (Paraguay) - El puerto de Asuncion, ademas de estar en la capital y centro de las decisiones del
pais, es el principal entroncamiento carretero-ferroviario de Paraguay, a pesar que los ferrocarriles paraguayos
estan actualmente en condiciones operacionales precarias.

(h) Encarnacion (Paraguay) / Posadas (Argentina) - Un puente internacional carretero-ferroviario une las dos
ciudades y, a través de la esclusa de la represa de Yacyreta, treinta kilometros aguas abajo, los dos puertos
estan directamente enlazados a Buenos Aires, a 1.583 km.

(1) Formosa (Argentina) - En el kilometro 1.448 de la Hidrovia, en el rio Paraguay, el puerto de Formosa es
la conexion carretero-ferroviaria con la Hidrovia mas al norte de Argentina, en un area donde una gran
cantidad de rios afluentes del rio Paraguay dificultan la construccion de vias en el sentido norte-sur. La linea
férrea del Ferrocarril Belgrano que enlaza Formosa a Embarcacion, estad en condiciones precarias.

(j) Resistencia/Corrientes (Argentina) - La ciudad de Resistencia tiene en el puerto de Barranqueras en el
kilometro 1.198 de la Hidrovia su entroncamiento carretero-ferroviario que permite transportar la produc-
cion de una vasta area productiva del norte argentino, principalmente granos con destino a Rosario, para su
procesamiento. Del otro lado del rio, un poco mas arriba, la ciudad de Corrientes también es punto importan-
te de la integracion modal. En relacion a los ferrocarriles, en cuanto en Resistencia/Barranqueras, opera la
trocha métrica, mientras que en Corrientes la linea férrea es de trocha 1,435m.

(k) Santa Fe/Parana (Argentina) - El puerto de Santa Fe es la interseccion con la tinica carretera totalmente
pavimentada que liga el Atlantico al Pacifico, y esté en el kilometro 590 de la hidrovia. Una autopista permite
el enlace con el puerto de Rosario.



(1) Rosario (Argentina) - A 420 km. de Buenos Aires por el rio Parana, el puerto de Rosario y otros cercanos
al mismo representan los puntos mas interiores de la hidrovia que permiten la operacion de navios oceanicos.
Con cerca de 2.000 m. de muelle y profundidad préxima a los 10m., el puerto se asemeja en tamaiio al de
Valparaiso, en Chile. Un plan de expansion a ser implementado en los proximos afios, a través de la iniciativa
privada, duplicara su capacidad actual, transformandolo de un puerto granero en un puerto multipropdsito.
La conexion por carretera de Rosario a Victoria, trasponiendo el rio Parana y una gran zona anegadiza de
cerca de 80 km., transformara el puerto de Rosario en el puerto de la zona de Victoria, de la Provincia de
Entre Rios, que hoy se liga a Buenos Aires por carretera, a una distancia de mas de 300 km. Buenos Aires,
Rosario y Santa Fe estan conectados por sendas autopistas que seran complementadas con el tramo Rosario-
Cérdoba, el que se encuentra bajo estudio.

(m) Nueva Palmira/Colonia (Uruguay) - Puertos con caracteristicas de puerto maritimo localizados en la
desembocadura del rio Uruguay, a 140km./40 km. de Buenos Aires y 440km./340km. de Montevideo, for-
man el conjunto de Puertos de Uruguay que utilizan principalmente el canal de navegacion Martin Garcia, en
el Rio de la Plata.

(n) Campana (Argentina) - En el kilometro 97 de la Hidrovia, es el punto inicial del canal de navegacion
Emilio Mitre, en el lado argentino del Rio de La Plata y primer puerto interior de Argentina.

9. Corredores Longitudinales, o Norte-Sur

Se indican a continuacion, conjuntos de infraestructura de transportes que sirven de base para los denomina-
dos corredores longitudinales o de sentido norte-sur.

Tales estructuras, a pesar que se presentan en menor cantidad que las transversales, se encuentran, en gene-
ral, mejor organizadas que los mencionados corredores bioceanicos, incluso los que se hallan situados pre-
dominantemente en areas interiores.

Esos corredores surgieron en funcioén de la demanda por transporte en la subregion y, fueron conformados
por una serie de acciones que iban tornandose necesarias con el avance de las relaciones comerciales entre
los paises vecinos.

a. Corredor Carretero, Ferroviario y Maritimo Rio de Janeiro/Sao Paulo - Buenos Aires

Es el mayor eje de intercambios comerciales de la subregion con cantidades y valores que se presentan con
una estructura de verdadero corredor. Ademas de la infraestructura existente y a ser descripta en forma
resumida a continuacién, una gran cantidad de transportistas y agencias de carga, juntamente con empresas
especializadas en transportes de pasajeros, la red de apoyo, los puestos de fiscalizacion, tanto de las areas
econdmicas como sanitarias, completan el conjunto con normas practicas claras de comercio y de circula-
cion de mercaderias.

En este corredor, la alternativa carretera incluye la ruta Rio de Janeiro/Sado Paulo - Buenos Aires, la que se
presenta como un conjunto de caminos alternativos, atendiendo inclusive a las demandas intermediarias y
especialmente a un flujo de cargas y pasajeros de Uruguay tanto para Brasil como para Argentina.

La preocupante situacion actual de esa conexion hace que los gobiernos de los tres paises dediquen inversio-
nes en ella y realicen estudios para duplicacion de vias, mejoramiento general de la sefializacion y seguridad
e, inclusive, el cruce del Rio de la Plata, acciones que estan en curso. Se prevén para los proximos afios
necesidades de inversiones del orden de US$2.500 millones.La alternativa ferroviaria del corredor se con-
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centra en la conexion Sao Paulo-Buenos Aires, a través del puente Uruguaiana-Paso de los Libres con cam-
bio de trocha, que es la inica conexion ferroviaria de la subregion que tiene demanda asegurada y creciente.
Incluso asi, el volumen actual de carga transportada todavia no posibilita viabilizar las inversiones necesa-
rias para el mejoramiento general del tramo. Sin embargo, existen evidencias que en un futuro préximo habra
demanda suficiente para garantizar la viabilidad de la operacion del corredor por la iniciativa privada. El
gobierno brasilefo transfirid la operacion de parte de la conexion a la iniciativa privada durante el afio 1996
y se espera atraer inversiones para el mejoramiento de la via permanente y del material rodante."

Con relacion a la alternativa maritima, con puertos equipados para embarque y desembarque de los granos
comercializados en la subregion, la division modal se presenta en forma natural en el corredor, convirtiendo
a los puertos del Atlantico en puntos de cabotaje subregional de comercio, por donde pasan granos solidos
tales como trigo, soja y maiz, ademas de los derivados de petroleo, minerales, y containers.

b. Corredor hidroviario, ferroviario y carretero Cuiabd/Asuncion - Buenos Aires

El rio Paraguay fue el eje estructural de este corredor, ain en el siglo pasado. A lo largo del rio se materiali-
zaron la colonizacion y los asentamientos urbanos, las guerras y el desarrollo de la subregion hasta la mitad
de este siglo. La gran cantidad de ciudades a lo largo del rio caracteriza el conjunto de elementos de apoyo
que juntamente con las practicas de comercio y de convivencia conforman el corredor. La alternativa hidroviaria
se concentra en la Hidrovia Paraguay-Parana (Ver Tabla 7) como conexion entre los nucleos poblacionales
del area de influencia. Los proyectos de mejoramiento de la navegacion buscan facilitar y disminuir los
costos del transporte de los granos producidos de la subregion. El impacto ambiental del mejoramiento de las
condiciones de navegabilidad en el rio y la rectificacion de algunas curvas, aguas arriba en el Alto Paraguay,
aun se encuentran bajo analisis por parte de los gobiernos involucrados en la iniciativa.

En cuanto a la alternativa carretera, surgio junto con la expansion de la industria automovilistica, aumentan-
do la velocidad de circulacion de las personas y las cargas, facilitando el traslado puerta a puerta, en compe-
tencia con el Ferrocarril y la Hidrovia.

Como alternativa ferroviaria en el corredor, puede destacarse que actualmente se encuentra en condiciones
precarias, la conexion desde Asuncion hasta Buenos Aires, la que cuenta con proyectos de recuperacion en el
territorio paraguayo y mejoramiento en el tramo argentino.

c. Corredor Carretero y Ferroviario La Paz-Buenos Aires

Una conexion de la capital de Bolivia con el norte de Argentina y de alli con Buenos Aires fue constituyén-
dose naturalmente por los antecedentes historicos y de continuidad geografica que fueron complementados
con acuerdos bilaterales por los respectivos gobiernos, favoreciendo la integracion comercial fronteriza. La
infraestructura que fue consolidandose tiene el porte del relativamente pequefio intercambio intrazona, con-
solidado a lo largo de casi un siglo.

La alternativa carretera esta representada por una conexion existente, la que se encuentra en estado deficien-
te en territorio boliviano, mejorando en Argentina, especialmente a partir de la provincia de Tucuman. En
Tucuman, una terminal intermodal estimula la concentracion de la carga subregional, inclusive transfirién-
dola para la linea férrea, tanto en el corredor norte-sur como en el transversal hasta Iquique.

La alternativa ferroviaria representada por una conexion en trocha métrica de casi 2.800 km. seria viable
técnicamente pero requiere inversiones de recuperacion. Bolivia tiene planes de recuperaracion de su parte
con apoyo de la iniciativa privada, aunque el volumen de carga en la subregion todavia es pequefio.



d. Corredor Ferroviario y Carretero La Paz-Santiago

Este corredor, casi todo en el litoral del Pacifico, est4 consolidado en Chile como eje de integracion nacional
y, en su extremo norte, se une a Bolivia. En Argentina, la ruta nacional 40 hace de alternativa.

La alternativa carretera, por Carretera Panamericana, liga todas las ciudades portuarias al norte de Santiago
y a partir de Arica son mas de 470 km. de rutas de las cuales 280 km., estan sin pavimentar en la region
fronteriza de ambos paises. Ese corredor es un fuerte canal de comercio exterior de Bolivia, a través de los
puertos de Arica, Iquique y Antofagasta.

La alternativa ferroviaria nos muestra que todo el norte de Chile esta ligado por linea de ferrocarriles de
trocha métrica que se conecta con Bolivia directamente desde Arica a La Paz, a través de Tambo Quemado o
aun a partir de Iquique y de Antofagasta, a través de Socompa, pasando por Argentina, llegando a Oruro y a
La Paz por Villazon/La Quiaca. La conexion por Tambo Quemado es la utilizada para la exportacion de
minerales a Bolivia.

10. Pasos Fronterizos

Los pasos de frontera son elementos importantes en la infraestructura de integracion. Hasta hace poco tiem-
po, esos puntos considerados de gran importancia para la seguridad de cada pais, no tenian mayor connota-
cion econdmica, interesando so6lo para la integridad fisica de cada uno de los paises de la subregion, dedica-
dos al control de la inmigracion, carecian, en general, de verificaciones aduaneras y sanitarias.

En afios recientes, con las fuertes transformaciones econdmicas producidas en la subregion, el concepto fue
cambiando y los paises, buscando mejorar las relaciones comerciales con sus vecinos, se esfuerzan por
adecuar las travesias de frontera que, también por razones estratégico-militares siempre fueron establecidas
en puntos con accidentes geograficos caracteristicos, tales como rios, lineas de montafia, en lugares inhospitos
y de dificil acceso.

Para favorecer la integracion fisica de la subregion y facilitar el transporte fronterizo, se hace necesario no
solo el mejoramiento estructural de los pasajes, sino también la adecuacion de los controles sanitarios y
fiscales.

En un sistema de economias integradas, como se busca establecer entre los paises de la subregion, la adecua-
cion de las actividades de los servicios de inmigracion y aduana, con la simplificacion de los tramites buro-
craticos correspondientes debera ser estimulada.

Para tener una visiéon completa de la infraestructura subregional, se hace necesario un relevamiento de los
principales enlaces fronterizos entre los paises de la subregion, con sus principales caracteristicas, una vez
que, en la mayoria de los casos, representan los mayores puntos de estrangulamiento de los flujos de trans-
porte vehiculos y las principales dificultades fisicas de acceso y trasposicion.

Se presenta a continuacion una lista de los puntos principales para cruce de fronteras entre los paises de la
subregion, considerados en los documentos oficiales con la informacion disponible sobre su situacion fisica.
El catalogo no es exhaustivo (Ver Tabla 10).
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a. Pasos entre Argentina y Bolivia

Los pasajes de frontera entre Argentina y Bolivia son sdlo tres, dos de ellos oriundos de los antiguos pasajes
ferroviarios y su estado refleja la baja intensidad de las transacciones comerciales entre los dos paises. Efec-
tivamente, el movimiento local fronterizo es mas importante que el transito internacional de cargas.

- La Quiaca/Villazon - Pasaje carretero-ferroviario que liga la parte alta de Bolivia, o sea el area de Oruro y
La Paz, con Argentina, asi como la parte oeste de la conexion ferroviaria boliviana con la linea férrea argen-
tina. En cuanto a los ferrocarriles en Bolivia, estan en condiciones precarias, y no son menos deficientes en
la parte argentina. En la carretera en territorio argentino existen planes para llevar la pavimentacion hasta la
frontera, dado que La Quiaca puede ser considerada la segunda ciudad, en importancia, en la provincia de
Jujuy.

- Pocitos/Yacuiba o Prof. Salvador Mazza/Yacuiba - Es otro pasaje carretero-ferroviario en frontera seca
originalmente sélo ferroviario, que une la linea férrea argentina con la parte baja o este de los ferrocarriles
bolivianos, llegandose a Santa Cruz de la Sierra y al Brasil. Argentina tiene carretera pavimentada hasta la
frontera y es uno de los caminos para exportacion de los productos del norte argentino.

- Aguas Blancas/Pozo Bermejo - Un puente carretero internacional sobre el rio Bermejo es el tercer punto de
travesia de frontera entre los dos paises. En este paso, el movimiento local boliviano, aunque pequefio, es
mayor que el argentino.

b. Pasos entre Argentina y Brasil

Ha sido constituido un Grupo Técnico Bilateral para elaborar un “Plan Maestro de Obras en Pasos Fronteri-
zos” entre los paises, creado el 18 de octubre de 1994. Ese Grupo reconoce siete pasajes principales y otros
dos donde las travesias son hechas por balsas o por “ferry boat”. No hay referencia sobre los pasajes secun-
darios. Los pasos identificadas por el Grupo Técnico Bilateral fueron:

- Paso de Los Libres/Uruguaiana - Un puente carretero-ferroviario internacional sobre el rio Uruguay es el
principal punto de frontera para los intercambios comerciales de Argentina con Brasil, representando cerca
de 80% del trafico terrestre y la tinica conexion ferroviaria entre los dos paises. Con un movimiento de
pasajes de mas de 1.000 camiones/dia, existe la preocupacion constante por parte de los dos gobiernos por
dotar al pasaje de toda la infraestructura necesaria para la agilidad de las aduanas. Entretanto, operacionalmente,
los transportadores notifican demoras superiores a los dos dias para efectuar los tramites burocraticos.> La
proxima inauguracion de la nueva Estacion Aduanera de Frontera tiene como objetivo reducir drasticamente
la demora.

- Santo Tomé/Sao Borja - En funcion de la dificultad impuesta en la travesia por “ferry-boat” el movimiento
actual se caracteriza por la predominancia de cargas de areas proximas, desviandose el trafico de larga
distancia para Uruguaiana/Paso de Los Libres o para Puerto Iguaz/Foz do Iguagu. Los gobiernos de los dos
paises autorizaron en 1996, el inicio de las obras por parte de cada pais y de la empresa constructora que
después quedara encargada de operar los servicios del puente y cobrar peaje.'* Existe ferrocarril del lado
argentino, en trocha de 1,435m y del lado brasilefio fue erradicada la linea férrea en un tramo de mas de 150
km. Las conexiones por carretera son pavimentadas.

- Alvear/Itaqui - Travesia por “ferry-boat” de importancia local, dado que el area es gran productora de arroz.
Existe consenso entre los dos paises de conceder a la iniciativa privada la construcciéon de un puente interna-
cional que, debido a la proximidad del Sdo Borja/Santo Tomé (menos de 100 km.), no presentaria un mayor



atractivo, por lo menos en un primer momento. La situacion de los accesos es la misma de Sao Borja/Santo
Tomé, tanto en relacion a las carreteras, como en cuanto a los ferrocarriles.

- San Javier/Porto Xavier - Travesia por balsas o “ferry-boat” de caracter secundario y de importancia local.
Las autoridades vecinas tienen interés en la construccion de un puente internacional.

- Alba Posse/Porto Maua - Otra travesia por balsas o “ferry-boat” mas al norte que la anterior con grandes
intereses locales en la construccion de un puente. Actualmente la travesia, caracterizada mas por pasajeros
que carga, atiende solamente a los intereses fronterizos.

- Com. Andrés Guacurari/Capanema - Travesia proxima a Foz do Iguagu. Tiene un puente para transporte
terrestre en construccion desde fines de 1993 por iniciativa del Gobierno del Estado de Parand, en Brasil. El
puente, inaugurado en 1996 ya esta desviando parte del trafico del pasaje de Foz do Iguagu, sin embargo, a
principios de 1997 todavia no tenia una estructura de aduanas en pleno funcionamiento.

- Bernardo de Irigoyen/Dionisio Cerqueira - Pasaje en frontera seca con instalaciones aduaneras para atender
el trafico carretero local, no presenta gran movimiento.

- Comandante Rosales/Paraiso - Por iniciativa de las autoridades locales fue construido sobre el rio Peperi-
Guagu, un puente para transporte terrestre internacional a fin de atender el trafico local. Autorizado a funcio-
nar como punto de frontera desde 1994, el puente, presenta restricciones para vehiculos pesados.

- Puerto Iguazi/Foz do Iguacu - Inaugurado en 1985, es el segundo puente-carretera internacional entre
Argentina y Brasil. Absorbe menos del 20% de todo el movimiento de cargas entre los dos paises y tiene
instalaciones aduaneras de pequeio porte que dificultan las operaciones. A pesar que dentro de los acuerdos
ya se encuentra establecida la unificacion de las actividades aduaneras, en ese pasaje aun funcionan dos
unidades independientes, lo que complica aun mas el trafico internacional. La topografia del area dificulta la
construccion de instalaciones mas espaciosas. Por otra parte, el proyecto de establecer otro puente en Com.
Andrés Guacurari/Capanema, a menos de 80 km., mejorararia las perspectivas de condiciones de travesia en
el area.

- Pasos secundarios - Se registran aun algunos otros puntos de travesia de frontera entre los dos paises como
Puerto San Isidro/Porto Santo Izidro y San Xavier/Porto Lucena. Tales pasajes, se caracterizan por el transito
de personas de las localidades proximas, por medio de lanchas o pequefias embarcaciones.

c. Pasos entre Argentina y Chile

Existen, por lo menos, 23 puntos de pasajes identificados oficialmente entre Argentina y Chile en toda la
frontera entre los dos paises.

En julio de 1992, fue creado un Grupo Técnico Mixto (GTM) Argentino - Chileno para estudiar y elaborar lo
relacionado con la infraestructura de integracion entre los dos paises. En diciembre del mismo afo, el Grupo
presentd un “Plan Maestro General de Pasos Fronterizos™ estableciendo 12 pasajes preferenciales, sobre los
cuales acordaron en relacion a la descripcion fisica, y caminos de acceso, acciones para mejoramiento y
programacion de inversiones, para el periodo de 1995/1999.13

Se presentan a continuacion, las principales informaciones sobre los doce pasajes caracterizados como
preferenciales por el GTM, y, después, los otros once pasos legalmente habilitados por los dos paises. Se
agrega también una relacion complementaria de algunos otros pasajes existentes.



A Pasajes preferenciales segun el GTM

- Jama - Incluido en el inventario de proyectos de Infraestructura de Transporte para la Integracion de
América del Sur, el proyecto prevé la pavimentacion y conservacion de la carretera de 150 km. entre San
Pedro de Atacama hasta el Paso Jama, a 4.230 m. de altitud, con estimacion de costos de US$30 millones
y mejoramientos del lado argentino a lo largo de 300 km. a un costo de US$6 millones. El GTM decidio,
por ahora, continuar la manutencion de los tramos, garantizando el trafico permanente y dando prioridad
a inversiones futuras. Los accesos al paso presentan 195 km. de caminos en altitudes superiores a los
4.000 m en territorio chileno. Las obras estan en ejecucion a ambos lados de la frontera. La inversion total
prevista es de US$99 millones.

- Sico - En las proximidades del Paso Jama, ha sido también priorizado por Chile. En la parte argentina el
trazado viario es sinuoso y pasa por altitudes superiores a los 4.500 m. A pesar que el paso esta a 4.020 m.
presenta, en territorio chileno, 174 km. de caminos por encima de los 4.000 m. que sufren interrupciones por
motivos climaticos, con las lluvias en el verano y la nieve en el invierno. Incluso asi, presenta trafico de
vehiculos pesados, principalmente transportando minerales. Argentina viene haciendo inversiones sistemati-
cas para mejorar la capacidad de trafico, a pesar de las forzadas interrupciones por condiciones climaticas.
Las obras fronterizas estan en ejecucion y estd prevista una inversion conjunta de US$3 millones.

- San Francisco - El Plan prevé completar la faja de piedra de las vias de acceso en los proximos afios y
mantener las vias transitables cuando las condiciones climaticas lo permitan. El Paso, a 4.726 m. de altitud,
con una media de un vehiculo de pasajeros cada dos dias, no ha presentado movimiento de carga. Tiene un
trecho de més de 200 km. en altitudes superiores a los 4.000 metros en territorio chileno, llegando a alcanzar
una altitud maxima de 4.747 m.s.n.m. y con una pendiente maxima de 8,3%. Se preveé una inversion conjunta
de US$38 millones.

- Agua Negra - El Paso de mayor altitud (4.765m.) presenta grandes extensiones arriba de los cuatro mil
metros y los dos paises hacen el mantenimiento de los caminos cuando las condiciones climaticas permiten
que la ruta esté abierta. La inversion conjunta prevista es de US$20 millones.

- Sistema del Cristo Redentor - A 3.185m. de altitud, es el pasaje de frontera mas importante entre Chile y
Argentina, responsable por cerca de 70% del movimiento de carga terrestre entre los dos paises, a pesar de
presentar pendientes de hasta 8,3%. El pasaje ferroviario en trocha métrica esta obstruido por derrumbes de
rocas desde 1985 y el tunel ferroviario en la zona fue adaptado, durante el afio 1995, para la travesia en
carretera de cargas peligrosas. La carretera asfaltada tiene un trecho sinuoso conocido como Caracoles y
curvas de pequefio radio que se pretenden evitar con el desvio de las cargas peligrosas por el camino anterior-
mente usado por la linea férrea. En esa zona esta la principal alternativa estudiada para la construccion de un
tunel, en altitud proxima a los dos mil metros sobre el nivel del mar, para la travesia de la Cordillera de los
Andes. Debido a las condiciones climaticas, el paso queda interrumpido, en promedio, 60 dias por afio. El
programa de inversion asigna para su mejora US$30 millones.

- Pehuenche - Hacia el sur, las altitudes de la Cordillera tienden a disminuir y el Paso de Pehuenche esta a
solamente 2.553 m. de altitud tornandose una alternativa, a pesar de no ser la principal, ya que también puede
sufrir problemas climaticos, cuando el Sistema del Cristo Redentor esta interrumpido. Entretanto, la falta de
pavimentacion de las vias de acceso dificultan el trafico. Este pasaje puede ser otra eventual alternativa a la
construccion de un tinel de baja altura. La inversion conjunta esta prevista en un monto de US$25,7 millones.

- Pino Hachado - Paso a 1884 m. de altitud con vias empedradas, actualmente de poco movimiento, también
es considerado alternativa al sistema Cristo Redentor cuando aquel es interrumpido por la nieve. Se prevé



una inversion binacional de US$22 millones.

- Cardenal Samor¢ (Puyehue) - Segundo punto de frontera en importancia, a una altitud de apenas a 1.308
m.s.n.m., presenta un cuarto del movimiento de vehiculos del Sistema Cristo Redentor y cerca de 10% de la
cantidad de carga de aquel pasaje. Las obras de pavimentacion faltantes en los dos paises estan en ejecucion
y se prevé finalizarlas en abril de 1998. A pesar de la distancia, es el principal paso usado cuando el Sistema
Cristo Redentor esta interrumpido por problemas climaticos. No sufre problemas de interrupciones de trafi-
co. La inversion conjunta prevista es de US$22 millones.

- Coihaique - Camino empedrado con punto de frontera a 795 m. de altitud, es considerado el pasaje mas al
norte de la region patagonica, presentando pequeflo movimiento a nivel nacional para los dos paises, pero
razonable para su area de influencia. Se prevé una inversion binacional de US$8 millones.

- Huemules - Otro camino empedrado de la Patagonia con pasaje a 502 m. de altitud s6lo presenta movimien-
to de nivel local y transito de personas. La inversion conjunta prevista es de US$6, 3 millones.

- Integracion Austral (Monte Aymond) - Pasaje en el extremo sur de América del Sur por una altitud de 150
m., presenta relativamente gran movimiento por sus caminos empedrados con cifras anuales de mas de 200
mil toneladas de carga por afo. Priorizado por ambos paises, la inversion conjunta prevista es de US$25
millones.

- San Sebastian - Es el pasaje en la frontera de la Isla Grande de Tierra del Fuego. Tiene por sus caminos
empedrados un movimiento similar al del Paso Integracion Austral y esta a una altitud de 296 m. Es el paso
obligado desde el territorio argentino para alcanzar la zona continental cruzando el Estrecho de Magallanes
por el lado chileno en la Primera Angostura. Priorizado por ambos paises, la inversion conjunta prevista
alcanza a US$16 millones.

il Otros pasos habilitados

- Guaitiquina - A 4.295 m.s.n.m., préximo a los Pasos Jama y Sico, esta incluido en el Acuerdo Panamericano
de Carreteras como una de las conexiones carreteras entre Argentina y Chile.

- Socompa - Paso ferroviario a la altura de Antofagasta a 3.856 m de altitud, es la conexion ferroviaria
existente con Argentina, parte sur de Bolivia y Brasil en trocha métrica, y conforma la tinica conexion ferro-
viaria completa en una sola trocha del Atlantico al Pacifico.

- Pichachén - Paso secundario abajo del Sistema Cristo Redentor con accesos de tierra a una altitud de 2.062 m.

- Icalma - Camino empedrado. El puesto de frontera a 1.298 m de altitud registra bajo movimiento de vehi-
culos de pasajeros y casi ninguna carga.

- Mamuil Malal - Camino empedrado de transito de pasajeros a 1.207 m. de altitud.

- Huahum - A 659 m. de altitud, en la region sur de Chile, el camino empedrado contorna el lago del mismo
nombre.

- Pérez Rosales - Camino empedrado de transito de pasajeros a 1.022 m. de altitud.

- Futaleuft - Pasaje empedrado a 515 m. de altitud en la parte norte de la Patagonia, con puesto de frontera,
registrando un movimiento medio de 100 pasajeros/dia.



- Rio Jeinemi - Camino empedrado de transito de pasajeros a 231 m. de altitud.

- Dorotea - Camino empedrado de transito de pasajeros a 761 m. de altitud con razonable movimiento de mas
de diez vehiculos por dia.

- Casas Vigjas - Camino empedrado de transito de pasajeros a 1.022 m. de altitud.
iii. Pasajes secundarios de Transito Vecinal Fronterizo presentados en direccion norte-sur

* Tres Quebradas o Toro Muerto
* Baiitos

e La Gloria o La Quebrada Colorada
* Dofa Rosa

» Las Lagrimas

e Planchon

» Potrerillos

* Desecho

* Copahue

e Bariloche o Monte Tronador

* Rio Manso.

Las condiciones fisicas de todos esos pasajes, los hacen casi intransitables a lo largo del afio, de acuerdo con
las condiciones climéticas. Estos y otros pasajes semejantes son usados en forma predominante para transito
local y para travesia de caprinos en busca de mejores pastos para el verano, asi como para actividades
turisticas y deportivas.

d. Pasos entre Argentina y Paraguay

El relativamente pequefio movimiento comercial entre los dos paises es facilmente percibido por la cantidad
y porte de los pasos fronterizos.

- Asuncion/Clorinda - Puente carretero internacional, que es el principal pasaje de frontera entre Argentina y
Paraguay, dotado de instalaciones suficientes para atender el transito actual.

- Encarnacion/Posadas - Puente Internacional carretero-ferroviario construido en 1989, establece la tinica
conexion ferroviaria de Paraguay con el exterior, como medio para transportar la produccion de granos de la
parte oriental del Paraguay. Las exportaciones paraguayas que no salen por Paranagua o por la hidrovia, lo
hacen por ese punto.

- Mision La Paz/Pozo Hondo - Travesia de uso local prevista en las notas internacionales como componente
de un Corredor Bioceanico carretero. Tiene prevista la construccion de un puente carretero internacional de
120 m. a un costo estimado de US$2 millones.

e. Pasos entre Argentina y Uruguay

Por ser Argentina el segundo socio comercial de Uruguay, después de Brasil, hace que las instalaciones
fronterizas se encuentren adaptadas al volumen de trafico existente.

- Buenos Aires/Colonia - Travesia de “ferry-boat” y barcos de todos los tipos, presenta intenso movimiento
y cuenta con estudios para la construccion de un puente de aproximadamente 50 km. de extension que
compone el corredor Sdo Paulo-Buenos Aires.



- Gualeguaycht/Fray Bentos - Actualmente es el pasaje de la ruta terrestre mas corta entre Montevideo y
Buenos Aires. A pesar que el puente de transporte carretero no impone limitaciones de capacidad, los servi-
cios de frontera restringen el pasaje de grandes vehiculos debido a las condiciones de los puentes en el
interior de Uruguay. Existe ferrocarril en trocha de 1,435m. en las dos ciudades, sin conexion. A pesar de las
restricciones de los puentes, en el interior del pais, este pasaje responde por cerca del 80% de los intercam-
bios comerciales con Argentina.

- Colén/Paysandu - Puente de transporte carretero internacional que puede ser parte de la ruta mas importan-
te de la conexion carretera entre Sdo Paulo y Buenos Aires.

- Concordia/Salto - Puente carretero-ferroviario que es la conexién mas al norte entre Argentina y Uruguay.
El puesto de frontera, s6lo mayor que el de Bella Union (frontera con Brasil), presenta pequefio volumen de
mercaderias en transito.

f. Pasos entre Bolivia y Brasil

La poca relevancia del comercio entre los dos paises no exigiria pasajes mayores que los existentes. Las vias
de acceso son precarias, en Bolivia, reflejan la baja intensidad del comercio bilateral.

- Puerto Sudrez/Corumb4 - Puente carretero-ferroviario internacional, es el principal puesto de frontera entre
Brasil y Bolivia pero no presenta movimiento que dificulte las operaciones.

- San Matias/S@o Matias - Pasaje carretero de poco movimiento debido a la falta de infraestructura viaria de
la conexion. Existen proyectos de construccion de vias de acceso a lo largo de mas de quinientos kilometros,
en el interior de Bolivia, para unir ese punto de frontera al sistema viario principal del pais. Para el futuro, los
dos paises consideran este paso como importante elemento de conexion del corredor de exportacion bioceanico.

- Guayara-mirin/Guajara-Mirim - Travesia por balsa o “ferry boat”. Con la creacion de un area de libre
comercio del lado brasilefio se inicia un movimiento de carga en ese punto, a pesar que las carreteras son casi
intransitables en el interior de Bolivia. Una alternativa ha sido la de llegar hasta este paso en balsa, por el rio
Mamoré, desde las proximidades de Santa Cruz de la Sierra. En el afio 1995 el puesto de frontera ha registra-
do un movimiento medio en torno de veinte camiones/mes y en el afio 1996 de alrededor de treinta y cinco
camiones/mes.

g. Pasos entre Bolivia y Chile

- Visviri/Charafia - Pasaje carretero-ferroviario con varios tramos por sobre los 4.000 m.s.n.m., es el segundo
pasaje en importancia entre los dos paises, especialmente por permitir la conexion ferroviaria de Bolivia con
el Puerto de Arica, para la exportacion de minerales. Las curvas de pequefio radio, tanto en la linea férrea
como en la carretera que la acompafia, y las pendientes dificultan el aumento del flujo de vehiculos.

- Tambo Quemado - El pasaje carretero tiene puesto de frontera en Chungara con instalaciones suficientes
para atender el trafico existente, el mayor entre los dos paises por donde pasa cerca del 80% de las cargas
terrestres. Ademas de la altitud del punto de frontera (4.678 m.s.n.m.), los cerca de 150 km. a cada uno de los
lados, presentan grandes dificultades de trafico debido a las irregularidades del camino, radios de curva y
pendientes del lado chileno y, la falta de pavimentacion y adecuacion de la via del lado boliviano, por lo que
a ambos lados se necesitan mejoras.

- Pisiga - Pasaje carretero importante para las conexiones futuras de corredores a partir de Iquique con
Bolivia, tiene en el lado chileno mas de 130 km. de vias de tierra con trazado a consolidar y pendientes



escarpadas, con 77 km., encima de los 4.000 m. y, alcanzando una altitud maxima de 4.280 m. En la parte
boliviana, a pesar de tener un tramo implementado, los cerca de 30 km. préximos a la frontera son un camino
simple por consolidar. Aun asi, el puesto de frontera de la localidad de Colchane registra movimiento de
pasajeros y carga, a pesar que en cantidades bien inferiores a los dos pasos principales.

- Ollagiie - Pasaje carretero-ferroviario que debido a sus dificultades de acceso y transito presenta poco
movimiento. Los accesos carreteros empedrados pasan por grandes extensiones por sobre los 4.000 m.s.n.m.
y enfrentan problemas climaticos. La linea férrea no presenta buenas condiciones de transito. La parte boli-
viana, en el altiplano, presenta zona anegadizas.

Existen algunos otros puntos definidos como de Transito Vecinal Fronterizo (TVF) tales como Japu (4.402
m. de altitud), Capitan (4.460 m.), Cancosa y Port del Cajon (4.480 m.).

h. Paso entre Bolivia y Paraguay

- Coronel Eugenio A. Garay - Unico paso de frontera habilitado entre los dos paises, el transito refleja la baja
intensidad del comercio entre ellos. Grandes extensiones sin pavimento en ambos lados no estimulan el
trafico de vehiculos.

i. Pasos entre Brasil y Paraguay

Brasil, ademas de socio comercial importante, es territorio de paso para el océano Atlantico, a través de
Paranagud para Paraguay, lo que torna importante los cruces de frontera entre los dos paises.

- Ciudad del Este/Foz do Iguagu - Principal conexion entre Brasil y Paraguay es también integrante de la ruta
de exportacion a través del puerto de Paranagua, donde Paraguay tiene una terminal granera. Un puente
carretero internacional con buena infraestructura de aduanas se encuentra saturado en funcion del gran mo-
vimiento de carga y del transito de personas atraidas por el diversificado comercio de electrodomésticos de
los mas diversos origenes, importados por Paraguay. Ademas de la alternativa de construir un segundo puen-
te, incluso ferroviario, existe la alternativa de la construccion de una conexion ferroviaria por Guaira, des-
viando el trafico de granos. Las carreteras de acceso presentan condiciones aceptables de trafico en los
paises, a pesar del volumen creciente en el lado brasilefo.

- Pedro Juan Caballero/Ponta Pora - Frontera seca de poco movimiento debido a las condiciones de las
carreteras del lado paraguayo, y tiende a ser un pasaje de importancia local.

- Guaira/Guaira - Puertos fluviales con movimiento predominantemente turistico. Podria constituirse en un
paso importante de transito de granos de Paraguay para el puerto de Paranagu4, al ser establecida la conexién
alternativa a Ciudad del Este/Foz de Iguagu. Las carreteras del lado paraguayo, en una region humeda,
necesitan de inversiones en pavimentacion.

je Pasos entre Brasil y Uruguay

Brasil es el mayor socio comercial de Uruguay lo que le otorga prioridad a las inversiones destinadas a los
pasos de frontera. Asi, a pesar de la pequeia extension de la frontera, se encuentran habilitados varios puntos
de transito aduanero. El problema del gran transito de vehiculos no se localiza en las fronteras, sino en los
puentes de las carreteras uruguayas, debido a las restricciones impuestas por su reducida capacidad de carga.

- Chuy/Chui - Principal paso de frontera carretero entre los dos paises: en la parte brasilefa la carretera de
acceso atraviesa un area conocida como Banhado, de equilibrio ecoldgico inestable, lo que dificulta el au-



mento de la capacidad de la via. En Uruguay, puentes estrechos y de reducida capacidad de carga, dificultan
el aumento de trafico.

- Rio Blanco/Jaguardo - Puente carretero-ferroviario que presenta el segundo volumen de trafico entre los
dos paises, el que tiene su capacidad saturada, principalmente, debido a que las vias de acceso son precarias
del lado uruguayo, por estar situado en una region anegadiza. La linea férrea del lado brasilefio, ademas de
haber sido erradicada hasta Pelotas, en un tramo de mas de 100 km., tenia trocha métrica, diferente a la de
1,435m. de Uruguay. Periddicamente, pasan por el puente algunos vagones cargados de arroz de Uruguay
para Brasil, donde la carga se traslada a grandes camiones que no tienen condiciones para transitar en el
interior de Uruguay.

- Rivera/Santana do Livramento - Frontera seca con conexion carretera y ferroviaria. Presenta movimientos
inferiores a la de los otros pasos, en virtud de las dificultades de circulacion de camiones ya sefalada, y
debido al estado deficiente de la linea férrea que en esa zona esta practicamente desactivada, al igual de lo
que ocurre en el lado brasilefio.

- Artigas/Quarai - Puente internacional de poco movimiento carretero, en virtud de encontrarse en un area de
baja demanda. En Uruguay el ramal ferroviario esta desactivado y las carreteras se encuentran en estado muy
deficiente.

- Bella Unién/Barra do Quarai - Punto extremo de Uruguay en una area que por estar proxima a Uruguaiana,
frontera con Argentina, serviria de alternativa para el trafico carretero para este pais, si no fuera por las
condiciones de las carreteras en Uruguay. El ramal ferroviario esta desactivado, pero podria servir de
complementacion del paso de frontera.

- Acegua - Pasaje alternativo que no esta habilitado en forma permanente, el que tiene movimiento en la
época de las cosechas y poca importancia para el comercio subregional, siendo considerado un paso de
travesia de interés local.



CAPITULOV. PRINCIPALES PROYECTOS EXISTENTES

Al analizar los proyectos de infraestructura existentes en los paises de la subregion en estudio, es necesario
establecer algunos criterios de seleccion, dado que la cantidad y tipos de proyectos e incluso el estado actual
de cada uno de ellos dificulta la tarea.

En el trabajo de seleccion de proyectos existentes, las principales fuentes consultadas fueron los documentos
oficiales de cada uno de los paises, a las que se llego a partir de las informaciones contenidas en los presu-
puestos gubernamentales y planes de gobierno.

Las entrevistas y visitas técnicas de las Agencias Gubernamentales proporcionaron una gran cantidad de
informacion sobre los proyectos existentes que exigieron una seleccion previa para proceder a su analisis.

A partir del inventario de todos los proyectos de infraestructura sobre los que se tuvo conocimiento en los
paises de la subregion, se conformo un listado a fin de establecer los criterios de seleccion.

Fueron excluidos los proyectos de los cuales no se dispusiera de documentacion suficiente para efectuar un
analisis inicial, asi como aquellos que, a pesar de constar en los planes nacionales o en los presupuestos
gubernamentales, no reunian las caracteristicas de proyectos de interés subregional o de integracion.

En el resumen ejecutivo del presente documento se presenta un mapa de América del Sur con la localizacion
de cada uno de los proyectos identificados con sus nimeros de orden y un cuadro que incluye la descripcion
basica de los principales proyectos, los cuales fueron observados en relacion a la red basica anteriormente
definida y los potenciales de demanda identificados, resultando en la seleccion de 28 proyectos que se pre-
sentan sintéticamente en este capitulo.

1. Puente Colonia-Buenos Aires

Se trata de un gran viaducto de aproximadamente 50 km. de extension con pasaje sobre los canales de
navegacion en el Rio de La Plata, uniendo Uruguay, a partir de Colonia del Sacramento, con Buenos Aires.
La alternativa seleccionada, a partir de las cinco iniciales, parte de Punta Lara, en la provincia de Buenos
Aires, hacia Colonia del Sacramento, a través de una serie de viaductos.

Estudios de demanda de trafico consideran una dimension minima de tres carriles de circulacion con un
carril central reversible, o cuatro carriles, con dos en cada sentido, para un volumen medio de cerca de 5.000
vehiculos/dia, con aproximadamente un 10% de camiones y autobuses.

Existen estudios para el cobro de peaje pero no incluyen indicaciones sobre la frecuencia de trafico de
vehiculos de pasajeros, o como fue obtenido el volumen medio diario y la demanda punta, a fin que se
puedan llevar a cabo otros analisis. Se considera que un 60% del trafico es derivado y el 40% restante es
generado.

El proyecto es supervisado por una Comision Binacional del Puente, formada por autoridades de Argentina
y de Uruguay que también deberan proveer el proceso de licitacion internacional en Régimen de Concesion
de Obra Publica para la construccion, operacion vy, al final del plazo de concesion, transferencia del patrimo-
nio a los dos paises.



2. Puente Sdao Borja-Santo Tomé

El proyecto, en ejecucion, establece la construccion de un puente de aproximadamente 1.400 m. de largo,
para transito carretero y con reserva de espacio para una ferrovia, asi como la construccion de accesos e
instalaciones para el funcionamiento de los controles fronterizos.

Los Gobiernos de Argentina y de Brasil acordaron la construccion por el sistema de concesion de obra
publica, a través de consorcios argentino-brasilefios, sin aval ni garantias gubernamentales.

En la primera etapa, el puente sera solo carretero, reservandose las areas necesarias para una futura construc-
cion de un enlace ferroviario y demas instalaciones. La licitacion comprende la construccion, mantenimiento
y explotacion del puente, los accesos y las obras complementarias en el lado argentino y brasilefio, en una
extension aproximada de 17 km. sobre las respectivas carreteras nacionales de acceso.

Los costos estimados en US$31 millones serian provistos por: (a) US$15 millones del concesionario; y (b)
USS$16 millones de los gobiernos argentino y brasilefo, en partes iguales.

3. Tunel de Baja Altura entre Argentina y Chile

La carretera que atraviesa el corredor central por el Sistema Cristo Redentor es la actualmente la Gnica
totalmente pavimentada entre Argentina y Chile. Desde 1985 el transito solo se hace por carretera, dado que
el ferrocarril internacional se encuentra interrumpido desde el afio 1984, cuando una avalancha destruyo6 el
tramo chileno entre Rio Blanco y Las Cuevas. Posteriormente, el servicio nunca fue restablecido.

Desde entonces, se observa alli la participacion creciente y sostenida del transito de camiones en un contexto
de crecimiento también de los flujos totales. En principio, esta ruta no presenta grandes problemas de con-
gestion; sin embargo, su marcado caracter estacional, con un amplio uso en verano, hace que en los meses de
enero y febrero su ocupacion sea intensiva, provocando problemas e inconvenientes, sobre todo por los
necesarios tramites de ingreso y salida entre un pais y otro, pero también por las curvas y pendientes de la
carretera.

Durante el invierno, la ruta sufre cada afio interrupciones regulares en su tunel, ocasionadas por las fuertes
nevadas en la Cordillera que bloquean el paso (el tinel estd ubicado a casi 3.200 m.s.n.m.), lo que es impor-
tante para una ruta que concentra un porcentaje tan alto de flujos comerciales entre los dos paises. El prome-
dio histdrico anual de interrupciones es de 45 a 50 dias, pero el maximo registrado sigue siendo de 120 dias,
en 1982.

La interrupcion del transito en el Sistema obliga a los vehiculos a desviarse hacia el Paso Cardenal Samoré
(Puyehue), localizado mil kilometros mas al sur, lo que implica, para los camiones, una prolongacion del
viaje de unos cinco o seis dias mas.

Debido a esta situacion se esta desarrollando, en la actualidad, un proyecto para la realizacion de un tinel a
mas baja altura (entre 2.200 y 2.500 m.s.n.m.) fuera de las zonas de nevadas mas intensas. Este tinel que
tendria una extension de entre 25 y 28 kilémetros y no sufriria interrupciones de trafico, y operaria ademas
una linea de ferrocarril, en cuyas plataformas serian montados los vehiculos.

Un estudio referido a la construccion del Tunel de Baja Altura entre Argentina y Chile, en el afio 1995, no
mostrd resultados que pudiesen servir de base para despertar el interés de inversionistas privados, por lo
menos, en funcion de las previsiones estimadas para los proximos afios. Las Direcciones de Vialidad de



Argentina y de Chile supervisaran y coordinaran la continuidad del desarrollo de los estudios y estan dedi-
cadas a la busqueda de otras alternativas con costos menores. Los estudios preliminares estiman los costos de
la construccion del Tunel e instalaciones complementarias entre US$1.600 millones y US$2.400 millones.

4. Carretera Rio de Janeiro a Buenos Aires

Por decision de los Presidentes de Argentina, Brasil y Uruguay fue constituida una Comision Tripartita para
la realizacion de los estudios preparatorios de un Eje Viario uniendo los tres paises, conocido como Eje
Viario del MERCOSUR. La Comision fue instituida en mayo de 1993.

El objetivo es determinar un trazado conveniente para enlazar Rio de Janeiro y Sao Paulo a Montevideo y
Buenos Aires, en la medida de lo posible usando las carreteras existentes, y mejorandolas, incluyendo su
duplicacion, asi como construyendo nuevos tramos, cuando fuese necesario. Considerandose la distancia
total, los volumenes de trafico en los tramos y la conexion entre centros urbanos, fueron relevadas por lo
menos 14 alternativas, cuatro de ellas a través del puente Colonia-Buenos Aires.

Los datos disponibles de demanda consideraron los traficos actualmente existentes entre las ciudades, los
que presentan grandes variaciones en diversos tramos, desde 15.000 vehiculos/dia en los tramos con mas
movimiento, hasta valores por debajo de 1.000 vehiculos/dia en otros tramos. Las mayores concentraciones
se manifiestan entre las grandes ciudades brasilenas.

Se estiman costos de construccion, mantenimiento, rehabilitacion y ampliacion de capacidad, incluyendo la
solucion para los problemas de travesias urbanas, en valores del orden de US$2.000 millones. Los estudios
financieros estimaron el peaje en valores de US$0,029/km. para camiones y émnibus y US$0,012/km. para
vehiculos de paseo. Para un periodo de concesion del orden de 20 afios las tasas de retorno se consideran
aceptables, aun con variaciones del orden del 20% en los principales parametros.

5. Tren Santos-Arica/Antofagasta

En 1990, en la tentativa de activar una linea ferroviaria del Pacifico hasta el Atlantico, un movimiento de
funcionarios de Empresas Ferroviarias de los paises del Cono Sur con el apoyo de la Asociacion Latinoame-
ricana de Ferrocarriles (ALAF), promovio un viaje historico de una pequefia composicion ferroviaria por
mas de 4.200 km. desde Antofagasta hasta Santos. En el mismo periodo, se iniciaron estudios para la co-
nexion ferroviaria de la parte oriental con la parte occidental de las lineas férreas bolivianas en un tramo de
503 km. desde Santa Cruz de la Sierra hasta Cochabamba.

Desde entonces, la linea ferroviaria en trocha métrica, definida en el Proyecto Libertadores como el Corredor
Transcontinental Central, ha sido motivo de estudios y acciones por parte de los gobiernos. Anteriormente,
en las décadas del 50 y del 70, existieron acciones gubernamentales para analizar la viabilidad de un tren
transcontinental, pero el proyecto no lleg6 a concretarse.

Actualmente, puede ser considerado como un proyecto especifico para incrementar las exportaciones a tra-
vés de puertos chilenos y peruanos de los productos minerales y agricolas de Bolivia y granos, fundamental-
mente soja, del centro-oeste brasilefo.

Ademas de la recuperacion de la via permanente y reconstruccion de algunos puentes de una red de ferroca-
rriles de casi 5.000 km., el proyecto prevé la construccion del tramo faltante entre Santa Cruz y Cochabamba
con una inversion que varia entre US$800 y US$1.000 millones.



La recuperacion y mejoramientos de la parte brasilefia de 1.778 km. esta presupuestada en US$ 79,7 millo-
nes, no habiendo detalles de los costos de las partes correspondientes de los otros paises.

La parte argentina de la conexion con Antofagasta interesa directamente a las provincias del norte argentino
y también al Paraguay, por constituir otra alternativa bioceanica.

Ademas de los problemas de infraestructura, deberia considerarse el problema operacional de compartir el
trafico ferroviario, uso comun de material rodante y personal de operacion.

6. Tren Sdo Paulo-Buenos Aires

Con la gran expansion del comercio entre Argentina y Brasil y el significativo aumento de la demanda por
transporte intrarregional, las cargas mds nobles y de mayor valor agregado pasaran a absorber una gran parte
de la disponibilidad de transporte carretero, incentivando el rescate del antiguo proyecto de unir las dos
mayores ciudades de la subregion a través de una linea ferroviaria.

En el Proyecto Libertadores, esa misma conexion, juntamente con el enlace Buenos Aires-Asuncion y la
comunicaciéon con Montevideo, conformaron el Corredor Atlantico. Ademas del problema crénico de los
ferrocarriles de América del Sur, que necesitan recuperacion y modernizacion, en esa conexion especifica, la
linea férrea brasilefia tiene trocha diferente de las demas (1 m. en Brasil y 1,435 m. en los demas paises), lo
que exige el transbordo en las fronteras.

Apesar de esa dificultad, desde 1994 se observa un sensible aumento de la carga transportada por ferrocarri-
les entre Buenos Aires y Sao Paulo, lo que ha provocado que las empresas ferroviarias de los dos paises
buscaran formas de mejorar los respectivos tramos.

El proyecto consiste en restituir la capacidad de transporte de las vias, a través de la recuperacion de tramos
especificos en los 2.157 km. de vias en trocha métrica en Brasil, desde Sdo Paulo hasta Uruguaiana, asi como
los 683 km. del tramo argentino que une Paso de los Libres a Buenos Aires.

La parte argentina esta incluida en otro proyecto mas amplio con un total de 4.516 km. de vias que estan
siendo operadas por un grupo privado, ¢ incluye la demanda por transporte originada y destinada a Paso de
Los Libres/Uruguaiana.

En Brasil, con la participacion de dos ferrocarriles, la FEPASA, del Gobierno del Estado de Sao Paulo, y la
RFFSA, del Gobierno Federal, fue constituido un grupo de trabajo para analizar las condiciones ferroviarias
¢ identificar eventuales puntos de estrangulamiento, proponiendo las intervenciones necesarias.

El grupo de trabajo brasilefio identifico diversos puntos que comprometen la regularidad de los trenes, impo-
niendo restricciones al trafico. Para la solucion de esos problemas y eliminacion de esos “cuellos de botella”
son necesarias inversiones que llegan a US$22,5 millones, divididos en tres segmentos, siendo el primero de
la FEPASA entre Sao Paulo y Pinhalzinho, donde se estiman costos del orden de US$5.4 millones. El segun-
do tramo, entre Pinhalzinho y Lages (Estado de Santa Catarina), con inversiones de US$7 millones, y el
tercero, de alli hasta Uruguaiana, en la frontera con Argentina, asignando los restantes US$10,1 millones.

Los estudios de la RFFSA consideran el azicar y las bebidas como las principales cargas en el sentido Norte-
Sur y los granos en el sentido inverso, en especial arroz y trigo, ademas de la circulacion de contenedores.
Existe la posibilidad de transporte de componentes de vehiculos (cajas de marcha y motores) en forma
regular en los dos sentidos.



El tiempo total de viaje, entre las dos capitales, esta estimado en 10 dias, incluyéndose el transbordo y los
tramites fronterizos.

Tal como ya fue realizado en la via férrea de Argentina, en 1996 el gobierno brasilefio paso la administracion
de este tramo ferroviario de la RFFSA, conocido como Red Sur, a un consorcio privado constituido por la
Empresa Ferroviaria Sul-Atlantico.

7. Tren Antofagasta-Asuncion-Paranagua

El proyecto de interconexion ferroviaria del Puerto de Paranagua, en el litoral del Estado de Parana con el
Puerto de Antofagasta en Chile, presenta intereses convergentes, principalmente del Gobierno del Estado de
Parana y del Gobierno de Paraguay.

Para establecer esa conexion ferroviaria en trocha métrica existe la necesidad de construir dos tramos de
vias, uno en Brasil, de 180 km. entre Cascavel y Guaira, en la frontera con el Paraguay, con un costo estima-
do de US$250 millones y otro tramo, atravesando el territorio paraguayo, con una extension aproximada de
250 km. hasta Asuncion y mas de 50 km. desde alli hasta Formosa, en territorio argentino, con una inversion
de cerca de US$350 millones.

Solamente el sector brasilefio, uniendo una region productora de soja al puerto de exportacion de Paranagua,
tiene los elementos de un proyecto de ingenieria y estudio de demanda. Paraguay pretende promover la
expansion de su frontera agricola hacia una region donde actualmente predomina la cria extensiva de ganado
bovino y mejorar el transporte de granos hacia Paranagué, donde ya posee una terminal granelera.

La parte argentina de la linea férrea, especialmente el tramo entre Formosa y Embarcacion, esta en muy mal
estado y necesita de inversiones no cuantificadas en cuanto a su recuperacion sobre terreno plano mas anega-
dizo. A partir de Embarcacion, la linea férrea argentina es la misma de la conexion entre Santos y Antofagasta,
necesitando de reparaciones hasta la frontera, en Socampa. Esa parte norte de la red ferroviaria argentina que
no habia sido transferida a la iniciativa privada por no haberse presentado interesados, en funcion de la baja
demanda potencial y las altas inversiones requeridas, ha sido recientemente concesionada a la organizacion
sindical Union Ferroviaria.'®

El tramo chileno es actualmente el tinico ramal ferroviario que llega a Argentina y, el puerto de Antofagasta,
juntamente con el de Mejillones, han buscado expandir sus servicios. El paso de Socampa, en la Cordillera, esta
a 3.856 m. de altitud y tanto el tramo chileno como el argentino, en las proximidades, imponen restricciones.

8. Ferrocarril Transandino del Sur

La construccion de un tramo ferroviario de 210 km. entre Zapala, en la provincia de Neuquén, Argentina,
hasta Lonquimay en la IX region de Chile, es el proyecto basico de una conexion ferroviaria de 1.640 km.
entre Bahia Blanca en el Océano Atlantico y Concepcion en el Pacifico.

El proyecto es de interés de la Provincia de Neuquén y se considera de importancia estratégica para el
desarrollo del norte de la Patagonia, en funcion del establecimiento de una interconexioén comercial con una
estimacion de carga de 1,5 a 2 millones de toneladas por afio en el area de influencia del ferrocarril. Los
principales productos que se pretende sacar de la provincia de Neuquén son minerales, productos quimicos y
fertilizantes, principalmente para los paises del Pacifico y Chile.

Como principal antecedente comercial, para facilitar la salida de productos de Neuquén para el Pacifico,
existen acuerdos de la provincia con los puertos chilenos de la region de Concepcion.



El estudio de las posibilidades de construccion de un tramo de 140 km. en la provincia de Neuquén (Argen-
tina) y 70 km. en la IX region de Chile, conectandose a través del Paso Mallin a 1.758 m. de altitud, prevé
inversiones de US$168 millones. Con 1,5 millones de toneladas/afio de carga en los dos sentidos, se estiman
tasas de retorno entre 10,8% y 18,1%.

Un tramo inicial de 28 km. ya fue implementado en las proximidades de Zapala, por iniciativa de la provin-
cia neuquina. Con ayuda del Gobierno central argentino y estudios ampliados se pretende considerar una red
de ferrocarriles del norte de la Patagonia desde San Carlos de Bariloche y San Antonio Oeste hasta Buenos
Aires, a través de la recuperacion y mejoramientos en los ferrocarriles existentes y la construccion de otros
pequefios tramos complementarios. En todo el trayecto, tanto en Argentina como en Chile, la trocha en
consideracion es ancha de 1,676 m.

9. Carretera Rosario-Victoria

Un proyecto argentino que tiene mas de 100 afios, consiste en unir las ciudades de Victoria, en la provincia de
Entre Rios, con Rosario, en la provincia de Santa Fe, a través de una region anegadiza y con pequeiias islas,
que se extiende por un area de mas de 150 km. en el rio Parana, con un largo que varia de 50 a 80 km.

El proyecto consiste, en realidad, en la construccion de un viaducto compuesto por un gran puente de 550
metros y cuatro vias de circulacion sobre el canal principal del rio Parana, que, siendo navegable para navios
de tipo Panamax, exige un espacio central de 330 metros de ancho y 45 m. de altura, y un conjunto de otros
puentes con una extension total de 58 km. uniendo las pequeiias islas, completandose con los accesos carre-
teros hasta las dos ciudades.

La conexion de Victoria con Rosario establece una ligazén directa entre el sur de Brasil y Uruguay con
Santiago de Chile y Valparaiso, teniendo en Rosario como puerto principal en la Hidrovia Paraguay-Parana,
con capacidad para recibir navios oceanicos, que conforma con el complejo granelero oleaginoso desde San
Lorenzo a San Martin, un polo concentrador de cargas.

Los llamados para la construccion y operacion a través del régimen de concesion de obra publica, estan en
ejecucion y, en octubre de 1997, se recibirian las ofertas técnicas y financieras por parte de los cinco consor-
cios que contintian participando en esta iniciativa.

La estimacion de costos es del orden de US$400 millones, de los cuales el Gobierno de la provincia de Santa
Fe ha planificado aportar hasta US$100 millones.

10.  Puentes en Uruguay

En toda la red principal de carreteras de Uruguay, muchos puentes fueron construidos a partir de especifica-
ciones y caracteristicas técnicas inferiores a la de otros paises de la subregion, lo que, actualmente impide la
circulacion de camiones de gran tamafo a través del interior del pais.

El comercio de Uruguay con Argentina y Brasil y su localizacion entre los dos socios comerciales ha gene-
rado una demanda adicional de transporte, debiendo atn considerarse el hecho de ser, naturalmente, la me-
nor distancia entre las grandes ciudades de Brasil y Buenos Aires.

Incluso considerando el turismo como una gran fuente de ingresos del pais, los puentes estrechos de las
carreteras ya se tornaron una dificultad adicional para fortalecer el desarrollo econdmico de Uruguay.



Para integrarse fisicamente a los paises vecinos del MERCOSUR, Uruguay, mas que un simple proyec-
to, establecid un programa de mejoramientos y refuerzos de puentes por toda la malla carretera princi-
pal del pais.

De la gran cantidad de puentes, aproximadamente 50 de ellos presentan restricciones que impiden la
circulacion de vehiculos con capacidad superior a 12 toneladas totales y, otros tantos, presentan restric-
ciones menores.

No existe informacion sobre los recursos financieros necesarios para poner en condiciones de recibir el
trafico de carga internacional, los casi 3.500 km. de carreteras de la red principal.

El Gobierno uruguayo incluy6 en los presupuestos de 1996 y 1997 asignaciones iniciales para el programa
de inversiones en la recuperacion de los puentes.

11.  Proyecto Libertadores

Se trata de un programa de integracion ferroviaria para América Latina elaborado con la colaboracion de la
Agencia Espafiola de Cooperacion Internacional, bajo los auspicios de la Sociedad Estatal para la Ejecucion
de Programas del Quinto Centenario del Descubrimiento de América, en 1992, que establece 35 acciones
puntuales en Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Pera y Uruguay.

Efectivamente, es el Unico proyecto que tiene por base la integracion regional y considera 18 proyectos
prioritarios para la circulacion de composiciones ferroviarias de carga con una inversion de US$150 millo-
nes, con el objetivo de facilitar la circulacion de mercaderias entre los paises y disminuir los desequilibrios
entre las areas interconectadas y el establecimiento de un mercado subregional.

El Proyecto Libertadores se concentra en el mejoramiento de la infraestructura de la red ferroviaria de la
region, a través de acciones que tornan efectivos cuatro grandes corredores ferroviarios existentes, los cuales
permiten conectar los niicleos de desarrollo subregional y promover su extension hacia el interior de los
paises involucrados, creando una base y ejes para el establecimiento de intercambios intrarregionales y
facilitar las exportaciones.

El objetivo de escoger los proyectos es eliminar las discontinuidades existentes en 16.000 km. de ferrocarri-
les internacionales seleccionados de una red de casi 80.000 km. existentes en la region, buscando vincular las
conexiones con carreteras, hidrovias y puertos maritimos.

El programa fue desarrollado por las entidades ferroviarias de los paises involucrados con la cooperacion de
los Organismos de Desarrollo e Integracion Regional.

A pesar de ser un programa de integracion fisica subregional, hasta el presente no se han hecho intervencio-
nes por parte de los paises participantes para la conservacion y manutencion de las vias de los corredores,
siendo que Argentina entregd para la iniciativa privada la operacion de parte de su red de ferrocarriles y
Brasil contintia ahora el mismo proceso, asi como movimientos en el mismo sentido de Chile y de Bolivia,
aunque ninguno de los paises establecio prioridad especifica para los Corredores del Proyecto.

12.  Carretera San Ramon-San Matias (Bolivia)

Bolivia tiene menos de 2.000 km. de carreteras pavimentadas y, siendo un pais interno, ha buscado salir al
mar y, al mismo tiempo, ha estimulado todas las posibilidades de permitir a sus vecinos el establecimiento de



Corredores Bioceanicos.

En la parte central de Bolivia, en torno a la ciudad de Santa Cruz de la Sierra, existe un area con caracteris-
ticas que permiten producir gran cantidad de granos, particularmente soja, que necesitan de vias para ser
exportados.

La concesidn para construccion y operacion de un tramo de 652 km. de carreteras (cerca de 500 km. por
construir, el restante ya esté finalizado), uniendo el 4rea productiva a la frontera con Brasil en San Matias, tiene
el doble objetivo de establecer un canal de comercio con Brasil y promover la conexion con Chile y Peru.

A pesar de conformar un corredor de transporte, la iniciativa de impulsar la construccion y operacion, por
concesion, de ese proyecto, debera ser analizado en relacion a toda la red subregional de transporte.

13.  Carretera Pailon-San José (Bolivia)

Parte de un corredor de exportacion boliviano desde Santa Cruz de la Sierra hasta Puerto Suarez; el trecho
San José-Pailon de 240 km., necesita, para completar el corredor, de la implementacion de otro tramo con
cerca de 370 km., desde San José hasta Puerto Suarez.

La inversion estimada en US$120 millones, incluye la construccion de un puente sobre el Rio Grande presu-
puestado en US$15 millones.

Conectando la mayor zona productora de granos del pais y gran productora de gas natural al puerto en la
Hidrovia Paraguay-Parana y a la frontera con Brasil, el gobierno esta ultimando los estudios técnicos y
economicos pretendiendo iniciar el proceso de licitacion.

A pesar que el Servicio Nacional de Caminos (SNC) considera al corredor como de gran importancia, los la
demanda de trafico puede ser afectada por otros proyectos competidores, incluyendo la construccion del
gasoducto desde esa region hasta Brasil (en ejecucion), y el desarrollo de la linea férrea paralela.

13.  Carretera La Paz-Guajara-Mirim

Proyecto de largo plazo, conforma el tercer corredor bioceanico a través de Bolivia, uniendo el sur de Perti a
la region norte de Brasil en direccion a Venezuela, buscando comunicar la capital, La Paz, a un area de libre
comercio en la frontera con Brasil, en el Estado de Rondonia.

De los aproximadamente 1.000 km. de carreteras previstas, 250 km. ya estan construidos y los restantes
estan por ser finalizados, en las proximidades de la linea de frontera con Peru.

El objetivo de facilitar un corredor de exportacion para el Estado de Rondonia, actualmente un gran produc-
tor de granos, a través de Arica, en Chile e Ilo, en Pert, se agrega a las intenciones de desarrollar la region
norte de Bolivia.

A pesar que no existen aun estudios preliminares que permitan hacer estimaciones de costos, son conocidas
algunas alternativas para la exportacion de granos producidos en el estado brasilefio de Rondénia, incluyen-
do la construccion de una carretera para llegar al Peru a través del Estado de Acre.

Actualmente, una alternativa hidroviaria a través del rio Mamor¢, ha sido la ruta mas utilizada para ir de las
proximidades de Santa Cruz de la Sierra hasta Guajara-Mirim, en Brasil, a través de una via navegable de
mas de 1.000 km. conocida y utilizada desde el siglo pasado.



15.  Segundo puente en Ciudad del Este-Foz do Iguagui

A través de Ciudad del Este/Foz do Iguagu, Paraguay tiene actualmente su inica via para alcanzar el puerto
de Paranagud, donde dispone de una terminal de granos.

En la ultima década, Ciudad del Este se torno un gran centro comercial de productos importados del Asia,
comercializados principalmente con un gran nimero de brasilefios que diariamente cruzan la frontera en el
puente internacional que une las dos ciudades.

El gran volumen de personas en vehiculos de turismo y paseo se junta, principalmente en la época de las
cosechas agricolas, al intenso movimiento de vehiculos de carga, provocando grandes embotellamientos y
encareciendo significativamente el transporte de carga.

En los ultimos afios, en un trabajo conjunto de los gobiernos brasilefio y paraguayo fue estudiado el proyecto
de construccion de un nuevo puente en las proximidades del existente, para facilitar el trdnsito internacional.

El nuevo puente de 700 m. de largo y las instalaciones para servicios complementarios previstos, estan
presupuestados en US$75 millones, monto que los gobiernos esperan captar a través de la iniciativa privada
en un proceso de concesion de obra publica sin aval ni garantias de los Estados.

Se estima iniciar el proceso de licitacion proximamente y no existen grandes dificultades en el estableci-
miento de los costos precisos y tampoco del volumen de trafico para los estudios finales. El tnico factor a
considerarse es el proyecto de un ferrocarril uniendo Asuncion a Paranagua, a través de Guaira, que puede
desviar gran parte del trafico de graneros.

16.  Ferrocarril Coronel Luz-Pelotas (Brasil)

Estudio de dos alternativas de construccion de una conexion ferroviaria entre las ciudades brasilefias de
Coronel Luz, en las proximidades de Porto Alegre, y Pelotas, proxima al puerto de Rio Grande, el mayor
puerto granelero del Estado de Rio Grande do Sul.

El proyecto considera el establecimiento de un ferrocarril de alta velocidad para una conexion ferroviaria
directa entre dos areas industriales del Estado de Rio Grande do Sul con extension de 265 km. con un costo
estimado de US$270 millones.

Las caracteristicas basicas del proyecto son pendiente maxima de 0,50% y radio de curva minima de 2.500
m., durmientes de concreto y velocidad operacional de hasta 100 km./h.

El 4rea plana, en las proximidades de la Lagoa dos Patos, con elevacion maxima de 60 m. es gran productora
de granos, moviliza productos petroleros e importa diversos bienes de consumo, principalmente del norte de
Uruguay, previéndose un transporte anual del orden de 3 millones de toneladas/afio de carga.

El proyecto considera también la posibilidad de funcionamiento de un tren rapido de pasajeros y se pretenque
la linea férrea sea construida y operada por la iniciativa privada.

17.  Desarrollo del puerto de Rosario (Argentina)
El objetivo principal del proyecto es la transformacion del puerto de Rosario, principalmente granelero, en

un complejo multiproposito que ofrezca una amplia gama de servicios a los diferentes tipos de carga y a las
diversas embarcaciones que componen el trafico de la Hidrovia Paraguay-Parana y los buques oceanicos en



las operaciones de exportacion/importacion.

El puerto de Rosario, ubicado al pie de las barrancas del rio Parana, en el km. 420 de la Hidrovia, es uno de
los tltimos puertos aguas arriba con capacidad para recibir buques de gran porte, transocednicos (tipo
Panamax), ademas de ser una importante conexion carretero-ferroviaria de Argentina y presentarse como
importante polo de desarrollo regional, industrial, comercial y financiero localizado en el centro de una
region de gran produccion agricola y pecuaria.

Por la Hidrovia, hay conexion con Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, por ferrocarril en trocha métrica /
ancha, y por carretera se conecta con todo el norte de Argentina, Bolivia y Chile; mientras que por el sury el
oeste lo hace con Buenos Aires, Bahia Blanca y Cordoba, proponiéndose ademas como un puerto que conso-
lide carga subregional.

El proyecto basico establece la desactivacion comercial del area norte, o puerto viejo y mejoras del area sur,
junto con su modernizacion y expansion, principalmente a través de inversiones de la iniciativa privada.
Prevé aumentar los muelles de atraque, de los actuales 2.300 m. a cerca de 4.000 m., con profundidad entre
10 m. y 13 m., terminales especializadas para el movimiento de diversos tipos de carga, incluyendo contene-
dores y una terminal de transferencia de granos.

La adjudicacion de la licitacion esta prevista para fines de 1997 y las inversiones estan estimadas en US$100
millones.

18. Desarrollo de los puertos-Puerto Sudrez, Puerto Aguirre y Puerto Busch (Bolivia)

Bolivia, a pesar de ser un pais interior, cuenta con tres sistemas hidrologicos navegables. El Lago Titicaca, en
la frontera con Pert, los rios afluentes de la Cuenca Amazodnica, en conexion con Brasil, en la frontera norte
y, la Hidrovia Paraguay-Parana, en la frontera este con Brasil.

A pesar que los puntos de contacto con el rio Paraguay son en menor cantidad y extension que con los otros dos
sistemas, su importancia, tanto por la proximidad con las regiones de mayor productividad agricola como por la
accesibilidad facilitada por la Hidrovia, ha movilizado al Gobierno de Bolivia para establecer un programa
prioritario de desarrollo de las terminales portuarias de Puerto Suarez, Puerto Aguirre y Puerto Busch.

El principal puerto de Bolivia, instalado a las orillas de la Laguna Céceres, es Puerto Suarez, que estd unido
al rio Paraguay a través de dos canales de navegacion, respectivamente al norte y al sur de la laguna. Esa
configuracion permite disponer de areas para la localizacion de terminales de transposicion de productos
desde la linea férrea y de una red carretera en expansion hacia la Hidrovia.

Es importante observar que, simultineamente, el Gobierno de Bolivia esta diligenciando la recuperacion de
la red ferroviaria a través de un proceso de concesion para la iniciativa privada y desarrollando proyectos
para dotar a la zona de los accesos carreteros necesarios. !’

Cerca de 50 km. rio abajo del canal Tamengo, se localiza el tinico puerto boliviano realmente a orillas del rio
Paraguay, ya proximo a la frontera con Paraguay, Puerto Busch, para el cual el Gobierno también tiene
planes de desarrollo, que deben enfrentar las mayores dificultades de acceso carretero.

No hay indicacion de los valores totales de inversion en la zona, pero se estima duplicar la produccion
regional, fundamentalmente soja, en los préximos afios. Un grupo privado (Cargill S.A.C.1.) ya recibi6 aval
del Gobierno para inversiones de hasta US$16 millones en una terminal granera con capacidad de moviliza-
cion de hasta 1.000 t/hora y almacenamiento de 50.000 tn. de granos en el canal sur de la Laguna Caceres.



19. Recuperacion del ferrocarril de Ipacaray a Concepcion (Paraguay)

En 1993, la Empresa Ferroviaria Paraguaya contraté a la consultora italiana ENDECO para hacer un estudio
en relacion a la recuperacion de sus ferrocarriles. Ese estudio, ademas de ocuparse del transporte de pasaje-
ros en los alrededores de la capital Asuncion y conexion con las ciudades proximas, desarrollo una proyec-
cion de la demanda potencial de carga para la conexion Ipacaray-Encarnacion.

La linea Ipacaray a Encarnacion es un tramo de 336 km. de ferrocarriles en trocha de 1,435 m. que se une a
las lineas férreas argentinas de igual trocha a través del puente internacional carretero-ferroviario en Encar-
nacion/Posadas, permitiendo establecer una conexion ferroviaria directa entre Asuncion y Buenos Aires.

El tramo Asuncion-Buenos Aires anteriormente fue incluido como parte del Corredor Atlantico en el Proyec-
to Libertadores, formando parte de una gran red de ferrocarriles uniendo también Montevideo y otras ciuda-
des uruguayas a través del puente internacional de Salto y el sur de Brasil a través de Uruguaiana/Paso de
Los Libres, donde se debe efectuar transbordo de carga por diferencia de trochas.

Los estudios de demanda de transporte existentes fueron realizados en su oportunidad por el Proyecto
Libertadores y no se dispone de estimaciones del monto de las inversiones necesarias en la infraestructura, ni
se cuenta con un inventario del material rodante.

20. Interconexion Fluvial entre los rios Paraguay y Parana

El proyecto, considerado de importancia por el Gobierno paraguayo, consiste en la interconexion, a traveés de
un canal conectando los rios Parana y Paraguay para establecer una via navegable para los convoyes de
carga, y controlar las inundaciones y posibilitar el establecimiento de sistemas de irrigacion en el area de
influencia de los rios.

Existe actualmente un perfil de proyecto que procura conceptualizar de forma preliminar la utilizaciéon de las
hidrovias permitiendo dar elementos para estudios de posibilidades de la interconexion fluvial.

Aun no se han iniciado estudios técnicos especificos para determinar el cauce que deberia seguir el canal de
interconexion, entre tanto, informaciones preliminares presentan tres alternativas posibles, las que no cuen-
tan con el respaldo de un estudio técnico adecuado.

Las alternativas presentadas indican una extension aproximada entre 370 km. y 410 km., buscando aprove-
char trechos de rios navegables evitando las reservas indigenas existentes en la zona.

No hay una dimension de la magnitud de los problemas ambientales que podrian ocurrir con la ejecucion de
obras y el impacto de interferir en las comunidades indigenas existentes en la zona.

Una estimativa preliminar de costos fija valores en torno de los US$1.000 millones, mientras que los estu-
dios de obras posibles a ser ejecutadas, a través del Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones de la
Republica del Paraguay, estan presupuestados en US$3 millones, con un plazo de ejecucion de 8 meses, al
final de los cuales el Gobierno debera considerar si resulta apropiado procurar los recursos para la
implementacion del proyecto.

21. Hidrovia Paraguay-Paranad
Se trata del proyecto de desarrollo, a largo plazo, de una Hidrovia internacional uniendo Argentina, Bolivia,

Brasil, Paraguay y Uruguay a lo largo de mas de 3.500 km. de vias navegables en los rios Paraguay y Parana,
incluyendo el tramo desde Confluencia a Posadas.



Los rios Paraguay y Parana forman uno de los grandes sistemas fluviales del mundo, llegando al Océano
Atlantico por la Cuenca del Plata, con una extension total de cerca de 6.500 km. Solamente el rio Parana
tiene una extension de 3.850 km.

El rio Paraguay corre por 1.212 km. en territorio brasilefio, 48 km. en la frontera entre Bolivia y Brasil, 393
km. entre Brasil y Paraguay, 563 km. en territorio paraguayo y 375 km. en la frontera de Argentina y Para-
guay. Proximo a las ciudades de Corrientes y Resistencia, el rio Paraguay se une al rio Parana (Confluencia),
y desde alli sigue por aproximadamente 1.280 km. en territorio argentino hasta desembocar a través de varios
brazos que conforman un delta en el Rio de la Plata. Ya se practica la navegacion en cerca de 3.450 km.,
desde Caceres, Brasil, arte que se remonta al siglo XVIII.

El Alto Parana, o sea, el tramo norte del rio, desde Confluencia hasta las proximidades de la represa de Itaipt,
ya tiene 1.100 km. de su curso incorporado a la hidrovia Tieté-Parana.

El proyecto de la Hidrovia Paraguay-Parana consiste, objetivamente, en transformar ambos rios en una Hidrovia
y efectuar su conexion con la Hidrovia Tieté-Parana resolviéndo el problema del desnivel de 115 m. de la
represa de Itaipti, donde no hay esclusa.

Para la transformacion de los rios en una hidrovia navegable todo el afio son necesarios dos tipos de obras:
(a) dragar y profundizar el canal de navegacion para una profundidad minima requerida durante todo el afio;
y (b) instalar la sefalizacion y el sistema de comunicacion y control. Existen otros tipos de obras cuyas
caracteristicas y dimensiones deberan determinarse tomando en cuenta los impactos hidrologicos y ambien-
tales que las mismas pudieran provocar.

Actualmente se practica la navegacion por convoyes de empuje de 2.500 t hasta el puerto de Caceres, pero el
recorrido no ofrece buenas condiciones de navegacion. Desde Corumba y Asuncion, dependiendo de la
época del afio y del nivel de las aguas, operan convoyes de 7.500 tn. a 15.000 tn. hasta los puertos de Rosario
y San Nicolés, en Argentina y Nueva Palmira, en Uruguay.

El Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH) ha realizado estudios y los Gobiernos de los paises han
destinado en sus presupuestos recursos para el desarrollo de algunas obras puntuales.

Los estudios disponibles consideran la hidrovia como una opcién para transportar aguas abajo los productos
agricolas y minerales, y en sentido contrario fertilizantes, combustible, maquinas y manufacturas. El movi-
miento actual de carga estd proximo a los 7 millones de toneladas anuales, previéndose duplicar o hasta
triplicar dicha cifra en los préximos 5 a 10 afos.

Debe considerarse que el Alto Paraguay ya tiene navegacion comercial hasta Caceres, a pesar de las condi-
ciones aguas arribas de Asuncion. En ese trecho, donde pueden requerirse obras de rectificacion y
profundizacion del canal navegable, el rio pasa por zonas de gran importancia ecoldgica, en especial el
Pantanal Matogrossense, por lo que estos aspectos deben ser analizados en profundidad.

22.  Mejoramiento del puerto de Arica (Chile)

Arica es el puerto mas meridional de Chile, casi en la frontera con Pert, mas del 50% del movimiento de
carga corresponde a Bolivia y algunas pocas toneladas representan transito para Argentina y Peru.

El 6rgano responsable por la administracion de los puertos de Chile, ENPORCHI, esté interesado en la
ampliacion de la capacidad operacional del puerto considerando la posibilidad de atraer atin mas cargas en
transito, no s6lo de Bolivia, sino también del norte de Argentina y del centro-oeste de Brasil.



Considerando el potencial de cargas posibles de ser exportadas, fundamentalmente de granos y minerales, el
incremento de la capacidad operacional del puerto implica construir silos mecanizados, mejorar las condi-
ciones de atraque, principalmente en relacion a la profundidad y muelles de amarre, asi como crear condicio-
nes para la movilizacion de contenedores, en el sentido de atraer cargas con mayor valor agregado.

La ENPORCHI pretende desarrollar el proyecto a través de concesiones privadas. Las obras comprenden la
construccion de un nuevo “pier”, dragado, implementacion de instalaciones para maniobrar granos, silos y,
complementariamente, la instalacion de equipos para maniobrar contenedores. La primera etapa de inver-
sion esta estimada en US$107 millones, previéndose para una segunda etapa otra concesion, de la terminal
norte, para adaptarla como granelera con nuevos equipos para maniobras de carga, silos y demas instalacio-
nes, estimandose costos entre US$13,5 millones y US$17,6 millones.

La terminal norte corresponde a un antiguo puerto construido para atender demandas especificas de Peru,
para sus barcos de pesca, y se encuentra ociosa en funcion de la ausencia de acuerdos entre Chile y Perti
sobre las normas operacionales de maniobra de cargas.

La linea férrea que une Arica a La Paz, a pesar de ser antigua y de baja capacidad operacional, atiende las
necesidades actuales a bajo costo considerando, que de los principales puertos chilenos, el de Arica es el que
presenta relativamente menor ocupacion comercial.

Hay divergencias técnicas en relacion a la ampliacion de los muelles sin comprometer la eficiencia de los
actuales; atin asi, la ENPORCHI ha recibido propuestas para el desarrollo de las obras en el primer semestre
de 1996 y pretende completar las mismas hacia fines de 1997.

23. Mejoramiento del puerto de Rio Grande (Brasil)

El Puerto de Rio Grande, localizado en el Estado de Rio Grande do Sul, en el sur de Brasil, presenta un gran
movimiento de granos y tiene una terminal para contenedores, con amarraderos de 300 m., que estan
subutilizados.

El proyecto de mejorar la capacidad del puerto consiste en el arrendamiento de la terminal de contenedores por
US$200 millones, e inversiones para modernizacion, ampliacion y promocion de las facilidades portuarias.

24.  Mejoramiento del ferrocarril Nuevo Central Argentino (Argentina)

El proyecto consiste en la rehabilitacion y modernizacion de la linea férrea que el Gobierno argentino trans-
firio en 1992 a la operacion privada.

Se trata de una red ferroviaria de trocha de 1,676 m. con extension de 4.516 km. distribuida por el centro y
norte de Argentina, con mayor concentracion en las proximidades del rio Parana (Santa Fe-Rosario).

La empresa arrendataria del ferrocarril es un consorcio con sede en Rosario, del cual cuatro empresas argen-
tinas retienen el 65% del capital, el Gobierno Argentino el 16%, quedando el 15% de las acciones en poder de
organismos financieros internacionales y el 4% restante en manos de los empleados del ferrocarril. El requi-
sito del arrendamiento incluye la modernizacion, operacion y mantenimiento del ferrocarril por el periodo de
la concesion.

Especificamente, el proyecto establece un conjunto de pequefias obras en infraestructura y equipos, para
reducir los costos de servicios de transporte y aumentar la competitividad internacional en la comercializacion
de productos de la zona.



El Nuevo Central Argentino (NCA), que opera la linea que une las principales zonas productoras de granos
del centro norte de Argentina con los puertos del rio Parana y Buenos Aires, transportd 3,5 millones de
toneladas de granos en 1994 esperando transportar 4,1 millones de toneladas en 1995 y 4,5 millones en 1996.

El monto de las inversiones previstas es de US$ 65,3 millones hasta el afio 2.000, incluyendo US$7,8 millo-
nes para equipamientos y US$4,1 millones de costos financieros.

25.  Recuperacion de los ferrocarriles Rivera-Montevideo y Rivera-Fray Bentos

Se trata de un proyecto del Gobierno de Uruguay, vinculado a un programa forestal del norte del pais
para exportacion de madera, transportada del area de produccion hacia los puertos exportadores, a tra-
vés del ferrocarril.

El Plan de Reforestacion necesita de inversiones de US$80 millones, de los cuales el Gobierno de Uruguay
cubriria el 40%, y espera conseguir el 60% restante de instituciones internacionales. De los recursos totales
previstos en el Plan, aproximadamente US$35 a US$ 40 millones estan destinados para ser aplicados en la
recuperacion de la capacidad de transporte de los corredores ferroviarios desde Rivera a Montevideo y desde
Rivera hasta Fray Bentos.

Las inversiones en los ferrocarriles comprenden basicamente la rectificacion de trazados, adquisicion de
rieles y recuperacion del material rodante para transportar madera, arroz, y ganado.

26. Corredores Bioceanicos

El dia 27 de abril de 1995, en la ciudad de Arica, Chile, se cred un Grupo de Trabajo Multilateral de Corre-
dores Bioceanicos compuesto por representantes de Brasil, Chile, Paraguay y Uruguay y teniendo como
observadores representantes de Bolivia y Pert. Posteriormente, esos dos paises y Argentina fueron invitados
a integrarse como miembros plenos del Grupo de Trabajo.

El Grupo de Trabajo tiene por objetivo el establecimiento de Corredores Bioceanicos a través del plantea-
miento conjunto de proyectos de integracion en el contexto subregional, buscando asegurar el financiamiento
coordinado y el avance fisico de las obras necesarias para su establecimiento.

El Grupo de Trabajo posee una Comision de Infraestructura Fisica dedicada al objetivo de continuar los
estudios tendientes a definir el trazado de los corredores con prioridad y la presentacion de proyectos a
organismos financieros internacionales con la finalidad de obtener los recursos necesarios para su materiali-
zacion. La Comision de Facilitacion de Transito y Simplificacion de Normas se dedica a la elaboracion de un
sistema normativo y operacional para facilitar el transito en los Corredores Bioceanicos.

Durante el afio 1995 fueron establecidas, como prioritarias, dos rutas terrestres y una ferroviaria y fue prepa-
rada una lista de proyectos bajo responsabilidad de cada uno de los paises para mejoramientos en treinta y
dos tramos listados, de los cuales veinte de ellos representan inversiones del monto de US$1.300 millones;
otros doce aun no tienen valores especificados.

Es importante resaltar que por ser una lista de proyectos, muchos de ellos son presentados también en otros
conjuntos de obras o en otras listas.

El Grupo de Trabajo busco acuerdos que posibiliten obtener el financiamiento destinado a la infraestructura
viaria de dos o mas paises en forma conjunta, paralela y simultdnea cuando las obras a ser financiadas sean



de interés comun entre los paises, segun el criterio de importancia de los tramos identificados bajo el princi-
pio de igualdad de tratamiento y reciprocidad para los proyectos de Corredores Bioceanicos de Integracion.
Entretanto, cada uno de los integrantes establecid que las partes internas de uso exclusivo serdn una respon-
sabilidad del pais.

La Comision de Facilitacion de Transito y Simplificacion de Normas ha tratado de avanzar dentro del marco
del “Convenio sobre Transporte Internacional Terrestre”, buscando el perfeccionamiento y la simplificacion
de los procedimientos.

27.  Plan Maestro de Pasos Fronterizos Argentina-Chile

Desde julio de 1992, Argentina y Chile formaron un Grupo Técnico Mixto (GTM) de Infraestructura para la
Integracion, formado por representantes de las Direcciones de Vialidad y de los Ministerios de Relaciones
Exteriores de ambos paises.

En diciembre de 1992, el GTM elabord un Plan Maestro General de Pasos Fronterizos en el cual se consig-
naron las acciones acordadas para cada uno de los pasos prioritarios, incluyéndose una descripcion fisica de
cada uno de los caminos de acceso, asi como de las inversiones programadas por cada pais.

El GTM, en esos casi cuatro afios, ha discutido diversos problemas de los pasajes fronterizos, entre ellos un
Plan de Emergencia Vial para ser puesto en funcionamiento cuando las circunstancias lo exijan, la adapta-
cion del tanel ferroviario del Sistema Cristo Redentor para el transito carretero de cargas peligrosas, un plan
de cooperacion técnica y, principalmente, la actualizacion del Plan Maestro de Pasos Fronterizos.

El GTM busca establecer una forma coordinada de gestion de los financiamientos publicos y privados
internacionalmente, tanto para la consolidacion de los Pasos Fronterizos como de los Corredores Bioceanicos
contemplados en el Plan de Pasos Prioritarios.

Entre los acuerdos firmados en el &mbito del MERCOSUR, por medio de los cuales se materializo la asocia-
cion de Chile a dicho bloque, se acordaron las inversiones de los dos paises destinadas a los principales pasos
fronterizos, conforme a los estudios elaborados por el GTM, que fueron incorporados al Protocolo sobre
Integracion Fisica.

28. Plan Maestro de Pasos Fronterizos Argentina-Brasil

El 18 de octubre de 1994, en Buenos Aires, los Gobiernos argentino y brasilefio suscribieron un Acuerdo por
Intercambio de Notas Reversales, con ¢l objeto de promover una coordinacion binacional en materia de
redes viales, por medio del cual se cre6 un Grupo Técnico Bilateral con representantes de las Cancillerias y
areas especificas de vialidad y transportes de los dos paises.

El Grupo Técnico Bilateral (GTB), sesiona por medio de reuniones, y se aboca principalmente a la elabora-
cion de un Plan Maestro de Obras en Pasos Fronterizos, incluyendo un diagnodstico de la infraestructura
existente y una propuesta de mejoras en cada uno de los pasos fronterizos actuales o los que, en el futuro,
sean acordados entre ambos paises. Debera buscar soluciones técnicas a los problemas operativos existentes
en los principales pasos fronterizos, recomendando a los Gobiernos los estudios que sean necesarios para la
ejecucion de las obras requeridas.

Este foro, debe también reunir informacion relativa a vias de interconexidén bioceanicas terrestre con el
proposito de ponderar su viabilidad y, proponer las opciones que sirvan con mayor eficiencia al objetivo de
apoyar la integracion del Cono Sur.



El Grupo Técnico Bilateral celebré durante los meses de febrero y marzo de 1995 sus primeras dos reunio-
nes. En estos encuentros se inicid el intercambio de informacion sobre el estado general en que se encuentra
cada paso fronterizo, su mantenimiento, las obras y proyectos que las administraciones técnicas de cada pais
tiene previsto ejecutar en el corto y mediano plazo. Esas informaciones seran utilizadas para el disefio de un
Plan Maestro de Pasos de Frontera, que permita identificar las obras prioritarias que se deben realizar para
optimizar los pasos existentes y habilitar nuevos, en caso que ello sea conveniente.

29. Otros Proyectos

Se presenta a continuacion una lista reducida de algunos de los proyectos existentes en la subregion que no
fueron considerados entre los descriptos con anterioridad. En la medida de lo posible, se apunta el motivo
por el cual el proyecto no fue incluido en la relacion anterior y una sintesis de su situacion actual. La lista no
es exhaustiva y solo se presentan algunos de esos proyectos.

(a) Transposicion de la Represa de Itaipu - Obra necesaria para completar la navegacion de la Hidrovia Para-
guay-Parand uniéndola a la Hidrovia Tieté-Parana. A pesar de ser un gran proyecto esta ain en fase de seleccion
de las alternativas a ser consideradas viables. Por otro lado, la construccion del Canal Itaipu-Asuncion, pro-
puesto por Paraguay, lo invalidaria este proyecto. Existen estudios para la construccion de una esclusa cuyo
costo se estima en US$2.000 millones y otras alternativas como Canal de Derivacion con esclusas, para nave-
gacion, con 8 km. de largo y transposicion ferroviaria o terrestre con estructuras portuarias.

(b) Puente internacional entre Comandante Rosales y Paraiso (Argentina/Brasil) - A pesar de la existencia de
un puente local, éste se presenta con restriccion de capacidad. No existe aun un proyecto.

(c) Puente entre Alvear-La Cruz e Itaqui (Argentina-Brasil) - Proyecto de un puente internacional de 1.048
m. de extension en la frontera entre Argentina y Brasil, en el Estado de Rio Grande do Sul, es una propuesta
que no tiene aun el aval de los gobiernos federales de ambos paises y estd muy proximo al Puente Sao Borja
- Santo Tomé, el que se encuentra en construccion.

(d) Cruzamientos fluviales entre Argentina y Brasil - Diversos puentes de pequefio porte que se desean
construir a lo largo de la frontera entre los dos paises. Se considerd que el asunto podria ser incluido dentro
del “Plan Maestro de Pasos Fronterizos entre Brasil y Argentina”.

(e) Segundo Puente Jaguardo/Rio Blanco (Brasil / Uruguay) - Existe un proyecto para construccion de un
segundo puente internacional en la frontera Brasil/Uruguay.

(f) Inventario de proyectos de infraestructura de transporte para la integracion de América del Sur - Lista de
proyectos de interés de los paises participantes de la Reunién de Ministros de Transportes y Obras Publicas
de América del Sur elaborado en noviembre de 1992, presenta una relacion de proyectos, muchos de ellos
coincidentes con otros estudios, otros mejor detallados separadamente y otros atin simplemente no incluidos
en los planes nacionales de los respectivos paises. Ese inventario de 1992 sigue el mismo modelo de otro
“Inventario de Proyectos de Integracion Fisica en América Latina” elaborado por el BID en abril de 1972.

(g) Dragado de los Canales de Navegacion Martin Garcia y Emilio Mitre, en el Rio de la Plata (Argentina/
Uruguay) - Proyecto considerado en el area de transportes maritimos. El dragado a 32 pies del Canal Emilio
Mitre ha finalizado y el del Canal Martin Garcia se encuentra en ejecucion.

(h ) Gasoducto Bolivia/Brasil - Proyecto del area de energia en ejecucion, el que fue listado por alterar la
demanda de transportes entre los dos paises.



(1) Puente Pozo Hondo/Mision La Paz (Argentina/Paraguay ) - Puente Internacional de 120 m. en la frontera
entre los dos paises en una zona que demanda la construccion de mas de 200 km. de carreteras por parte de
cada uno de los paises.

(j) Ferrovia Transudamericana - Proyecto de unificacion de trochas de los ferrocarriles de América del Sur
por una extension de 16.000 km. Solamente mencionado en funcidn de su gran extension. No se dispone, en
la actualidad, de elementos de analisis para evaluarlo.

(k) Dragado y rectificacion de curvas del rio Paraguay - Ademas de no disponerse de un proyecto completo,
existen grandes reservas para su realizacion, en funcion de las alteraciones en el equilibrio ecoldgico que
podrian ocurrir en el area de influencia de los rios afluentes.

(1) Proyectos de mejoramiento y expansion de los puertos en Brasil y en Chile - Fueron identificados varios
proyectos de mejoramientos de puertos, siendo, entretanto, considerados parte del sector portuario y de
interés menor, para el presente estudio.

(m) Proyectos de construccion y recuperacion de las carreteras en Argentina, Brasil, Chile, Paraguay y Uru-
guay - Una gran cantidad de proyectos carreteros fueron considerados de interés local, a pesar que, en algu-
nos casos, se permiten conexiones internacionales alternativas.

El anélisis de esos segmentos carreteros encuadrados en una red mas densa no forma parte del objetivo del
presente trabajo.



CAPITULO VI. FACTORES INSTITUCIONALES: LA INTEGRACION Y LA
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTES

La apertura comercial, la estabilizacion macroecondmica y los acuerdos en materia de facilitacion del inter-
cambio de bienes, han impulsado la reduccion de los costos de produccion para alcanzar posiciones compe-
titivas en el mercado ampliado.

En ese mismo sentido, la disminucion de la incidencia del flete en el valor final de materias primas, bienes ¢
insumos puede significar la conquista de un nuevo espacio para colocar la produccion. En su defecto puede
ocasionar la pérdida de mercados. Se debera considerar que la mercaderia llegue desde el origen a su destino,
no solo sin sufrir dafios, pérdidas o deterioros, sino también sin demoras y en forma oportuna.

El establecimiento de conexiones fisicas que faciliten el desarrollo de la economia subregional contribuira a
mejorar la eficiencia del transporte, pero, sin duda, pondra en evidencia la necesidad de profundizar y conso-
lidar la integracion econdmica de los paises que, de no avanzar adecuadamente, podria afectar el alcance de
los resultados esperados para cada una de las inversiones previstas en materia de infraestructura.

Actualmente, asi como algunas de las acciones para la integracion fisica se encuentran en proceso temprano
de gestacion, si cada uno de los paises obrara seglin sus directrices de planeamiento nacional, sin tomar en
cuenta una posible planificacion regional integrada, se dificultaria sobremanera la materializacion de las
iniciativas en el sector.

Algunos acuerdos bilaterales e incluso multilaterales han buscado establecer nuevas reglas para facilitacion
comercial y otras actividades econdmicas de interés comun. Sin embargo, la implementacion efectiva de
esas reglas y sus consecuentes nuevas formas de accion simplificadas aun muestra demoras.

Se trata de cambios de postura, inclusive culturales en toda una subregion, que se va desarrollando a una
velocidad que la poblacion pueda asimilar y, a veces, no a aquella que los gobernantes desearian conseguir,
en funcidén que las instituciones tienden a adaptarse mas lentamente que lo requerido por un proceso de
integracion rapido y dindmico como el actual.

En ese sentido, la integracion fisica entre los paises facilita la interaccion social y economica, ademas de la
cultural, haciendo que los estudiosos de esos problemas se dediquen a asuntos como los cambios organizativos
de la sociedad y de la fuerza de trabajo de cada pais, tanto en el area urbana como en la zona rural, la
capacidad cientifica y tecnologica y el estilo de insercion de cada nacién en la economia y en la estructura
politica mundial.

Del mismo modo, se reconoce que la integracion y la cooperacion no son fines en si mismos, sino que
constituyen medios para acelerar el desarrollo y ayudar a superar los escollos que lo dificultan, pertenezcan
o no directamente al drea econdémica y, en ese contexto, la integracion de la infraestructura es solamente una
parte de la funcidn transporte que se considera juega un rol importante en dicho proceso.

En un contexto mas amplio de integracidn, se abordan aqui, complementariamente a las cuestiones de la
integracion fisica de la infraestructura, algunos aspectos institucionales, incluyéndose temas juridico-admi-
nistrativos que se relacionan con los intercambios de bienes y servicios en la subregion.

Desde el siglo pasado las ideas de integracion fisica y economica entre los paises estuvo presente en la
subregion, a pesar de los diversos obstaculos que se interpusieron a su materializacion.



Entre algunos de los mas importantes obstaculos que impidieron o dificultaron el desarrollo de un proceso de
integracion entre los paises del Cono Sur se podrian mencionar: la heterogeneidad de los paises; las dimen-
siones y tensiones entre algunos de sus gobiernos; la falta de resultados inmediatos y visibles que muchas
veces hicieron retroceder la voluntad politica; la falta de una vision clara y equilibrada de los legitimos
intereses nacionales contrastados con los beneficios que, a largo plazo, traeria para el desarrollo econémico
y politico subregional; y la escasa participacion, en los diversos niveles, de los actores sociales, politicos y
econdmicos.

Si por un lado existen ventajas en la integracion, por otro, los paises se enfrentan, en algunos casos, con una
escasez de medios para impulsar un rapido crecimiento econdomico subregional, asi como para promover
inversiones en las areas sociales y de infraestructura.

La integracion de la infraestructura fisica esta por encima de las conexiones en los puntos de frontera y el
enlace de carreteras y ferrocarriles con puertos y terminales. Ella pasa por el establecimiento de rutas que
permitan el transporte intrarregional, inclusive con facilidades para la intermodalidad.

En tal sentido, el establecimiento de rutas para los diversos modos de transporte, asi como adecuadas termi-
nales, podria ser la primera identificacion de un espacio de infraestructura integrada.

Para ello, la integracion fisica exige que se establezcan minimos patrones técnicos constructivos y de trafico,
a fin de identificar en forma oportuna eventuales restricciones que impidan o dificulten la libre circulacion
de bienes y personas, permitiendo que los actores del sector conozcan cuales son los patrones maximos
admisibles o permisibles para la circulacion, en funcion de los registros técnicos minimos definidos.

Para que se pueda alcanzar esa primera fase de integracion fisica es necesario el efectivo intercambio de
informaciones sobre las caracteristicas técnicas de la infraestructura entre todos los paises de la subregion y
la definicion de los patrones o caracteristicas minimas constructivas practicadas por ellos.

En la etapa siguiente se deberia alentar la compatibilizacion de las legislaciones, reglas de operacion, do-
cumentacion, sefializacion y demas convenciones, de forma de permitir acciones ecuanimes de los agentes
publicos en relacion a todos los usuarios de la infraestructura disponible en la subregion.

Es importante sefalar que, a pesar que todos los paises son signatarios de la convencion internacional sobre
sefializacion de transito, se observan aun significativas diferencias en los patrones de sefializacion carretera. Asi
también, se constatan patrones técnicos constructivos bastante diferentes en los caminos, lo que podria com-
prometer, inclusive, algunos elementos referidos a la seguridad de la circulacion de personas y vehiculos.

Enrelacion a las lineas férreas la situacion no es muy diferente. Los distintos patrones de trocha, enganches,
tipos de eje y carga admisible de las vias, etc. de cada pais, dificulta la circulacion de trenes entre ellos.

Una etapa posterior de la integracion de la infraestructura podria aspirar a la uniformizacion de las activida-
des de todos los que participan en la operatoria del transporte, toda vez que un corredor de transito necesita
admitir la actuacion de los agentes por toda el area de influencia y no solamente en las proximidades de sus
bases operacionales.

La integracion econdmica, mismo a nivel de acuerdos aduaneros, también presenta su demanda en relacion
a la infraestructura principalmente porque el comercio es dinamico y agil, se desarrolla rapidamente bajo la
direccion de los agentes publicos y privados y la infraestructura fisica, siendo estatica, necesita de fuertes
inversiones de tiempo, recursos materiales y financieros, para pasar de una etapa a otra.



Se podria afirmar que las mejoras de la infraestructura son realizadas en forma secuencial provocando a
veces el desaprovechamiento en relacion a los avances economicos de la integracion estando, por el momen-
to, atrasada en relacion a esos avances.

Sin embargo, una vez movilizados los recursos necesarios para la consecucion de las obras de integracion de
la infraestructura fisica, la mayor limitacion radica en el tiempo que insume la ejecucion de dichas obras
mientras que, en lo que atafie a la integracion regional como un todo, resulta practicamente imposible el
control de todas las variables.

La aproximacion al tema por esta vertiente podria llevar a la conclusion que, mientras es posible dimensionar
exactamente la infraestructura que se deberia alcanzar, sélo es posible obtener aproximaciones razonables
para ponderar los resultados econdmicos esperados del proceso de integracion.

Como referencia puntual a los aspectos juridico-administrativos de los transportes subregionales, se estima
que la normativa que rige la infraestructura de transporte y el intercambio de bienes y servicios entre los
paises de la subregion puede ser organizada en distintos planos y diferentes categorias.

Al respecto, la documentacion juridico-administrativa podria dividirse en dos grandes grupos:

. el primero, integrado por los acuerdos entre dos paises de la subregion, hechos de Gobierno a Go-
bierno que incluyen: (a) aquellos de caracter estatico y formal que se caracterizan por ser normas que
resultan en acciones o posiciones finales; y (b) los de aspecto dinamico que son consecuencia de
multiples encuentros y reuniones periddicas de negociacion sectorial de naturaleza operativa, en la
mayoria de los casos sometidos a constantes cambios para su evaluacion y analisis periddicos; y

. el segundo, constituido por un conjunto de acuerdos multilaterales en que participan varios paises,
los que también pueden ser divididos en: (a) los grupos de textos cerrados de acuerdos formales
estaticos alcanzados; y (b) un conjunto dinamico y operativo de normas que formalizan las practicas
resultantes de los acuerdos.

Son pocos los documentos formales bilaterales en materia de infraestructura y transportes entre los paises,
asi como los de caracter multilateral abarcando a la subregion como un todo. Ademas de los acuerdos del
MERCOSUR, pueden mencionarse los de Transporte Aéreo, Transporte Ferroviario, Transporte Fluvial en
la Hidrovia y el Acuerdo de Transporte Internacional Terrestre de los paises del Cono Sur, asi como otros
acuerdos especificos referidos al transito fronterizo vecinal.

En contrapartida, son numerosas las instancias de negociacion, tanto técnicas como empresariales, en que
dos o0 mas paises de la subregion efectian encuentros periddicos y adoptan decisiones en comun para facili-
tar, mejorar o desarrollar el intercambio comercial, incluyéndose alli las mejoras en la interconexion de la
infraestructura de transportes. De esos encuentros y reuniones resultan un nimero significativo de decisio-
nes, resoluciones y directivas conjuntas asi como documentos de caracter operacional.

Se podria concluir pues, que en forma general las normas juridico-administrativas aplicables a la infraestructu-
ra, transporte y transito son tratadas por instancias técnicas y desarrolladas en funcion de los problemas o de las
necesidades del sector, sea para el caso de la construccion, mantenimiento y/o mejora de la infraestructura.

Cabe senalar también que, a pesar de los avances alcanzados en las diversas comisiones y grupos de trabajo,
no se detectd un mecanismo de coordinacion a nivel subregional que pudiese garantizar una vision integral
de las resoluciones, como tampoco se percibid una sistematizacion de todas esas resoluciones y acuerdos,



pudiendo ocurrir, inclusive, la posibilidad que en esas circunstancias se aprueben decisiones que no aseguren
un grado razonable de compatibilidad entre las mismas.

En ese sentido, para la continuidad del proceso de integracion fisica subregional cabria realizar un exhausti-
vo analisis de toda la normativa vigente a través de un 6rgano comun que supervise todo lo actuado, a fin de
evitar la superposicion o los vacios normativos que pudieran llegar a producir dificultades o interferencias
mutuas en su implementacion.



NOTAS

1 Recientemente, por Decreto 685/97 se ha autorizado la contratacién con la organizacion sindical Union
Ferroviaria de la concesion del Servicio Publico de Transporte de Cargas de la Empresa Ferrocarril General Belgrano
S.A. (Boletin Oficial No. 28.696 del 28 de julio de 1997).

2 Para un mayor detalle véase el Informe especifico referido al sector ferroviario en el Cono Sur publicado por el

INTAL en forma paralela al presente.

3 Recientemente, para facilitar la descarga de las tuberias desde los barcos teniendo como destino el
gasoducto hacia Brasil contruyé un nuevo muelle en Puerto Arroyo sobre la Hidrovia Paraguay-Parana.

4 Estos temas estan siendo tratados por los Ministros del Area y el Subgrupo de Trabajo No. 5 del GMC del
MERCOSUR vy otros organismos como la Asociacion Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF), Grupo de Trabajo
sobre Corredores Bioceanicos, etc.

5 Acuerdo sobre Transporte Internacional Terrestre (ATIT), Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia
Paraguay-Parana, Decisiones y Resoluciones del CMC y del GMC del MERCOSUR, etc.

6 La exportacion de frutas por parte de Chile es importante en relacion a otros paises y un estudio especifico sobre

el tema puede ser visto en el documento “Cuadernos de la Cepal” n° 70, “ Canales, Cadenas y Competitividad: un
enfoque sistémico y su aplicacion a seis productos latinoamericanos de exportacion”, Naciones Unidas - CEPAL -
Santiago de Chile, 1992.

7 Con la finalizacion a fines de 1998 del gasoducto desde Santa Cruz de la Sierra a San Pablo, es posible que
por necesidades de mayores demandas de Brasil, se invierta el flujo entre Bolivia y Argentina, suplementando este
ultimo pais los mayores volumenes requeridos por el parque industrial brasilero.

8 Cabe sefialar que, en casos especificos, existen comisiones binacionales o incluso multilaterales, como para
los Corredores Bioceanicos, tratando la integracion fisica de elementos de infraestructura, facilitacion del transito y
simplificacion de normas.

® El detalle de estos estudios se presenta en el informe “Integracion en el Sector Transporte en el Cono Sur -
Los Ferrocarriles y su contribucién al Comercio Internacional” publicado por el INTAL en forma paralela al presente.
10 Mayor detalle sobre las hidrovias se presenta en el informe “Integracion Fisica en el Sector Transporte en el

Cono Sur - Puertos y Vias Navegables” publicado por el INTAL en forma paralela al presente.

i Para mayores detalles ver el estudio especifico sobre “Integracion Fisica en el Sector Transporte en el Cono
Sur - Puertos y Vias Navegables” que publica el INTAL en forma paralela al presente.

12 La privatizacion del Ferrocarril Mesopotamico General Urquiza en Argentina y la reciente concesion de la
RFFSA del lado brasilefio a la Empresa Ferroviaria Sul-Atlantico S.A., contribuira a canalizar las inversiones
necesarias a través de la iniciativa privada.

. Las reparaciones a que debi6 ser sometido el puente ferrovial Zarate-Brazo Largo que liga Buenos Aires con
Paso de los Libres en la mesopotamia, impidié transitoriamente el paso de trenes hacia esa ciudad fronteriza lo que
congestiond las rutas alternativas y satur6 las aduanas.

14 La obra en ejecucién fue concesionada a la Empresa Mercovia S.A., integrada por empresas argentinas y
brasilefas. El puente tendra una longitud total 1.402,5 m. Y un ancho de 11,8 m. y, se prevé que estara operativo en
1998, lo que contribuiria a descongestionar el trafico y agilizar los cruces fronterizos.

’ Dicha tarea fue plasmada en el Protocolo Adicional de asociacion de Chile al MERCOSUR que prevé
inversiones conjuntas por US$321 millones.

16 Decreto 685/97. Boletin Oficial N° 28.696 del 28 de julio de 1997.

7 La red Oriental y Occidental o Andina han sido recientemente concesionadas a la empresa chilena Cruz
Blanca.



ANEXO 1

DATOS SOBRE COMERCIO SUBREGIONAL Y EXTERIOR

(1990 a 1994)

En un primera tabla se presentan los totales de comercio entre los
paises de la subregion.

Las tablas siguientes presentan los cinco principales productos ex-
portados para cada pais, clasificados por la Clasificacion Uniforme
para el Comercio Internacional - Revisién 2 - (CUCI 2).

Fuente: CEPAL
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001 - Animales vivos, destinados principalmente a la alimentacion

011 - Carnes y despojos comestibles de carnes, frescos, refrigerados o congelados (excepto carnes y despojos impropios o
inadecuados para el consumo humano)

012 - Carnes y despojos comestibles de carnes (excepto el higado de aves) secos, salados, en salmuera o ahumados

014 - Preparados o conservas de carne y de despojos comestibles de carne, n.e.p.; extractos de pescado

022 - Leche y crema

023 - Mantequilla

024 - Queso y cuajada

025 - Huevos de aves y yemas de huevo, frescos, deshidratados o conservados de otro modo, edulcorados o no

034 - Pescado fresco (vivo o muerto), refrigerado o congelado

035 - Pescado seco, salado o en salmuera; pescado ahumado (cocido o no antes o durante el proceso de ahumado)

036 - Crustaceos o moluscos pelados o sin pelar, frescos (vivos o muertos), refrigerados, congelados, salados, en salmuera o

secos; crustaceos sin pelar, simplemente cocidos en agua

037 - Pescados, crustaceos y moluscos, preparados o en conserva, n.e.p.

041 - Trigo (incluso escanda) y morcajo o tranquillén, sin moler

042 - Arroz

043 - Cebada sin moler

044 - Maiz sin moler

045 - Cereales sin moler (excepto trigo, arroz, cebada y maiz)

046 - Sémola y harina fina de trigo y harina fina de morcajo o tranquillén

047 - Otras sémolas y harinas finas de cereales

048 - Preparados de cereales y preparados de harina fina y fécula de frutas y legumbres

054 - Legumbres frescas, refrigeradas, congeladas o simplementeconservadas (incluso leguminosas secas); raices, tubérculos

y otros productos vegetales comestibles, n.e.p., frescos o secos

056 - Legumbres, raices y tubérculos, preparados o en conserva, n.e.p.
057 - Frutas y nueces (excepto las nueces oleaginosas), frescas o secas
058 - Frutas en conserva y preparados de frutas

061 - Azucar y miel

062 - Articulos de confiteria, sin cacao

071 - Café y sucedaneos del café

072 - Cacao

073 - Chocolate y otros preparados alimenticios que contengan cacao, n.e.p.

074 - Té y mate
075 - Especias

081 - Piensos para animales (excepto cereales sin moler)

091 - Margarina y mantecas de pasteleria

098 - Productos y preparados comestibles, n.e.p.

1M1 - Bebidas no alcohdlicas, n.e.p.

112 - Bebidas alcohdlicas

121 - Tabaco en bruto; residuos de tabaco

122 - Tabaco manufacturado

211 - Cueros y pieles (excepto pieles finas), sin curtir

212 - Pieles finas sin curtir (incluso astracan, caracul, persas, cola ancha y similares)

222 - Semillas y frutas oleaginosas enteras o partidas, del tipo de las empleadas para la extraccidon de aceites vegetales fijos

«blandos»(excepto las harinas y sémolas)



223 - Semillas y frutas oleaginosas enteras o partidas, del tipo de las empleadas para la extraccion de otros aceites vegetales

fijos (incluso las harinas y sémolas sin desgrasar de semillas y frutas oleaginosas)

232 - Latex de caucho natural; caucho y gomas similares, naturales

233 - Latex de caucho sintético; caucho sintético y caucho regenerado; desperdicios y desechos de caucho sin endurecer
244 - Corcho natural, en bruto y desperdicios (incluso corcho natural en cubos u hojas)

245 - Lefia (excepto desperdicios de madera) y carbén vegetal

246 - Madera para pulpa (incluso virutas y desperdicios de madera)

247 - Otras maderas en bruto o simplemente escuadradas

248 - Madera trabajada simplemente y traviesas de madera para viasférreas

251 - Pulpa y desperdicios de papel

261 - Seda

263 - Algodon

264 - Yute y otras fibras textiles de liber, n.e.p., en rama o elaboradas pero sin hilar y su estopa y desperdicios (incluso

hilachas o cuerdas)

265 - Fibras textiles vegetales (distintas del algodén y el yute) y sus desperdicios
266 - Fibras sintéticas adecuadas para hilados

267 - Otras fibras artificiales adecuadas para hilados y sus desperdicios

268 - Lana y otros pelos de animales (excepto mechas peinadas (tops))

269 - Ropa vieja y otros articulos textiles viejos; trapos

271 - Abonos en bruto

273 - Piedra, arena y grava

274 - Azufre y piritas de hierro sin tostar

277 - Abrasivos naturales, n.e.p. (incluso diamantes industriales)

278 - Otros minerales en bruto

281 - Mineral de hierro y sus concentrados

282 - Chatarra y desperdicios de hierro y acero

286 - Minerales de uranio y torio y sus concentrados

287 - Minerales de metales comunes y sus concentrados, n.e.p.

288 - Desperdicios y desechos de metales comunes no ferrosos, n.e.p.

289 - Minerales de metales preciosos y sus concentrados; desperdicios, desechos y barreduras de metales preciosos

(excepto oro)
291 - Productos animales en bruto, n.e.p.
292 - Productos vegetales en bruto, n.e.p.

322 - Hulla, lignito y turba

323 - Briquetas; coque y semicoque de hulla, lignito o turba; carbén de retorta

333 - Aceites de petroleo crudos y aceites crudos obtenidos de minerales bituminosos

334 - Productos derivados del petréleo, refinados

335 - Productos residuales derivados del petréleo, n.e.p., y productos conexos

341 - Gas natural y artificial

351 - Corriente eléctrica

411 - Aceites y grasas de origen animal

423 - Aceites fijos de origen vegetal, liquidos, en bruto, refinados o purificados

424 - Otros aceites fijos de origen vegetal, liquidos o sélidos, en bruto, refinados o purificados

431 - Aceites y grasas de origen animal y vegetal, elaborados, y ceras de origen animal o vegetal

511 - Hidrocarburos, n.e.p., y sus derivados halogenados, sulfonados, nitrados o nitrosados



512 -
513 -

514 -
515 -
516 -
522 -
523 -
524 -
531 -
532 -
533 -
541 -
551 -
563 -

554 -
562 -
572 -
582 -

583 -

584 -

585 -
591 -

592 -
598 -
611 -
612 -

613 -

621 -
625 -

628 -
633 -
634 -
635 -
641 -

Alcoholes, fenoles, fenoles-alcoholes y sus derivados halogenados, sulfonados, nitrados o nitrosados

Acidos carboxilicos y sus anhidridos, halogenuros, peréxidos y peracidos y sus derivados halogenados, sulfonados,
nitrados o nitrosados

Compuestos de funciones nitrogenadas

Compuestos organominerales y heterociclicos

Otros productos quimicos organicos

Elementos quimicos inorganicos, 6xidos y sales halogenadas

Otros productos quimicos inorganicos; compuestos organicos einorganicos de metales preciosos

Materias radiactivas y conexas

Materias tintéreas organicas y sintéticas, etc., indigo natural y lacas colorantes

Extractos tintéreos y curtientes y materias curtientes sintéticas

Pigmentos, pinturas, barnices y materias conexas

Productos medicinales y farmacéuticos

Aceites esenciales, materias aromatizantes y saporiferas

Productos de perfumeria, cosméticos y preparados de tocador (excepto jabones); aguas destiladas aromaticas y solucio
nes acuosas de aceites esenciales (incluso para usos medicinales)

Jabén y preparados para limpiar y pulir

Abonos manufacturados

Explosivos y productos de pirotecnia

Productos de condensacion, policondensacion y poliadicion modificados o polimerizados o no, de cadena lineal o no (por
ejemplo, fenoplastos, aminoplastos, resinas alcidicas, ésteres polialilicos y demas poliésteres no saturados y siliconas)
Productos de polimerizacién y copolimerizacién (por ejemplo, polietileno, polietrahalo-etilenos, polisobutileno, poliestireno,
cloruro de polivinilo, acetato de polivinilo, cloroacetato de polivinilo y otros derivados de polivinilo derivados de poliacrilico
y polimetaacrilico, resinas de cumarona-indeno)

Celulosa regenerada, nitrato de celulosa, acetato de celulosa y otros ésteres de celulosa, éteres de celulosa y otros
derivados quimicos de la celulosa, plastificados o no (por ejemplo colodiones, celuloide); fibra vulcanizada

Otras resinas artificiales y materias plasticas

Desinfectantes, insecticidas, fungicidas, herbicidas, productos antigerminantes, raticidas y productos similares, presenta
dos en formas o envases para la venta al por menor o como preparados o como articulos (por ejemplo, cintas, mechas y
bujias azufradas, papeles matamoscas)

Almidones y féculas, inulina y gluten de trigo; sustancias albuminoideas; colas

Productos quimicos diversos, n.e.p.

Cuero

Manufacturas de cuero natural, artificial, o renegerado, n.e.p.; articulos de talabarteria y guarnicioneria; piezas para
calzado, n.e.p.

Peleteria curtida o adobada (incluso ensamblada de napas, cruces o presentaciones analogas); desperdicios o retales de
peleteria curtida o adobada (incluso cabezas, garras (patas), colas y otras partes analogas, no confeccionadas)
Materiales de caucho (por ejemplo: pastas, planchas, hojas, varillas, hilos y tubos de caucho)

Bandajes, neumaticos, bandas de rodadura intercambiables para neumaticos, camaras de aire y fajas de proteccion de la
camara de aire (flaps) de caucho vulcanizado sin endurecer, para ruedas de cualquier clase

Articulos de caucho n.e.p.

Manufacturas de corcho

Chapas, madera terciada, madera «mejorada» o regenerada y otras maderas trabajadas, n.e.p.

Manufacturas de madera, n.e.p.

Papel y carton



642 - Papeles y cartones recortados en forma determinada y articulos de papel o de cartén

651 - Hilados de fibras textiles

652 - Tejidos de algodon (excepto tejidos estrechos o especiales)

653 - Tejidos de fibras artificiales (excepto tejidos estrechos o especiales)

654 - Tejidos de fibras textiles, excepto de algodén o de fibras artificiales

655 - Tejidos de punto o ganchillo (incluso los tejidos de punto tubulares, los tejidos aterciopelados y los tejidos calados)
656 - Tules, encajes, bordados, cintas pasamaneria y otras confecciones pequefias

657 - Tejidos especiales de fibras textiles y productos conexos

658 - Articulos confeccionados total o principalmente con materias textiles, n.e.p.

659 - Cubiertas para suelos, etc.

661 - Cal, cemento y materiales elaborados de construccion (excepto materiales de vidrio y arcilla)
662 - Materiales de construccion de arcilla y materiales refractarios de construccion

663 - Manufacturas de minerales, n.e.p.

664 - Vidrio

665 - Manufacturas de vidrio

666 - Articulos de alfareria

667 - Perlas, piedras preciosas y semipreciosas, en bruto o trabajadas

671 - Arrabio, fundicion especular, hierro esponjoso, polvo y granallas de hierro o acero y ferroaleaciones
672 - Lingotes y otras formas primarias de hierro o acero

673 - Barras, varillas, angulos, perfiles y secciones (incluso tablestacas), de hierro y acero

674 - Planos universales, chapas y planchas de hierro o acero

675 - Flejes y cintas de hierro o acero, laminados en frio o en caliente

676 - Carriles y elementos para vias férreas de hierro o acero

677 - Alambre de hierro o acero (excepto para trefilar), revestido o no, pero no aislado

678 - Tubos y accesorios de tuberia de hierro o acero

679 - Manufacturas de hierro o acero colado, forjado o estampado, sin trabajar, n.e.p.

681 - Plata, platino y otros metales del grupo del platino

682 - Cobre

683 - Niquel

684 - Aluminio

685 - Plomo

686 - Zinc

687 - Estafio

688 - Uranio empobrecido en U235 y torio, y sus aleaciones, en bruto o elaborados y sus manufacturas, n.e.p.; desechos y

residuos de uranio empobrecido en U235 y de torio

689 - Otros metales comunes no ferrosos empleados en la metalurgia, y cermetas (materias metaloceramicas)

691 - Estructuras y partes de estructuras, n.e.p., de hierro, acero o aluminio

692 - Recipientes de metal para almacenamiento y transporte

693 - Articulos de alambre (excepto alambres aislados para electricidad) y enrejados para cercas

694 - Clavos, tornillos, tuercas, pernos, remaches y articulos similares, de hierro, acero o cobre

695 - Herramientas de uso manual o en maquinas

696 - Cuchilleria

697 - Enseres domésticos de metales comunes, n.e.p.

699 - Manufacturas de metales comunes, n.e.p.

71 - Calderas generadoras de vapor de agua o de vapores de ofras clases, calderas de agua recalentada y aparatos

auxiliares para ellas; y sus partes y piezas sueltas, n.e.p.



712 -

713 -
714 -

716 -
718 -
721 -
722 -
723 -
724 -
725 -

726 -
727 -
728 -
736 -
737 -
741 -
742 -

743 -

744 -
745 -
749 -
751 -
752 -

759 -

761 -
762 -
763 -

764 -
771 -
772 -

773 -
774 -

Maquinas de vapor de agua u otros vapores, con o sin caldera propia (incluso locoméviles, pero no tractores,
apisonadoras o locomotoras de vapor), y sus partes, n.e.p.

Motores de combustion interna, de émbolo y sus partes, n.e.p.

Maquinas y motores no eléctricos (excepto de los grupos 712, 713 y 718); partes y piezas sueltas, n.e.p., para maquinas
y motores del grupo 714 y la partida 71888

Aparatos eléctricos rotativos y sus partes y piezas sueltas, n.e.p.

Otra maquinaria generadora de energia y sus partes, n.e.p.

Maquinaria agricola (excepto tractores) y sus partes, n.e.p.

Tractores (excepto de la partida 74411 y el subgrupo 7832) con o sin dispositivo de toma de fuerza, montacargas o poleas
Maquinaria y equipo de ingenieria civil y para contratista y sus partes, n.e.p.

Maquinaria textil y para trabajar cueros; y sus partes, n.e.p.

Maquinas y aparatos para fabricar pulpa y papel, cortadoras depapel y maquinas y aparatos de otro tipo para fabricar
articulos de papel; y sus partes, n.e.p.

Maquinas y aparatos para imprimir y encuadernar, y sus partes, n.e.p.

Maquinas para elaborar alimentos (excepto de uso doméstico) y sus partes y piezas sueltas, n.e.p.

Otras maquinas y equipos especiales para determinadas industrias y sus partes, n.e.p.

Maquinas herramientas para trabajar metales o carburos metalicos, y sus partes y accesorios, n.e.p.

Maquinas para trabajar metales (excepto maquinas herramientas) y sus partes, n.e.p.

Equipo de calefaccion y refrigeracion y sus partes, n.e.p.

Bombas (incluso motobombas y turbobombas) para liquidos, con o sin dispositivo medidor; elevadores para liquidos (de
rosario, de cangilones, de cintas flexibles y tipos similares); partes y piezas sueltas, n.e.p., para dichas bombas y
elevadores de liquidos

Bombas (excepto bombas para liquidos) y compresores; ventiladores y sopladores; centrifugadoras y aparatos de filtrado
y depuracion; y sus partes, n.e.p.

Equipo mecanico de manipulacién de mercancias, y sus partes, n.e.p.

Otras maquinas, herramientas y aparatos mecanicos no eléctricos y sus partes, n.e.p.

Partes y accesorios no eléctricos de maquinas, n.e.p.

Méaquinas de oficina

Maquinas para la elaboraciéon automatica de datos y sus unidades; lectores magnéticos u épticos, maquinas para registro
de datos sobre soporte en forma codificada y maquinas para la elaboracién de estos datos, n.e.p.

Partes, n.e.p., y accesorios (distintos de los estuches, tapas, fundas y similares) reconocibles como exclusiva o
principalmente destinados a las maquinas y aparatos de los grupos 751 6 752

Receptores de television (incluso los que incluyen radiorreceptores o grabadores o reproductores del sonido)
Radiorreceptores (incluso los que incluyen grabadores o reproductores del sonido)

Fonégrafos, dictafonos y demas aparatos para la grabacion y la reproduccion del sonido (incluidos los tocadiscos,
giracintas y girahilos, con o sin fonocaptor); grabadores y reproductores magnéticos de la imagen y el sonido detelevision
Equipo de telecomunicaciones, n.e.p., y partes, n.e.p., y accesorios de aparatos y equipo del capitulo 76

Aparatos de electricidad (excepto aparatos eléctricos rotativos del grupo 716) y sus partes, n.e.p.

Aparatos eléctricos para empalme, corte, proteccion y conexion de circuitos eléctricos (por ejemplo: interruptores,
conmutadores, relés, cortacircuitos, pararrayos, amortiguadores de onda, tomas de corriente, portalamparas y cajas de
empalme); resistencias fijas o variables (incluso potenciémetros), excepto resistencias calentadoras; circuitos impresos;
tableros dedistribucion (excepto tableros de distribucidon telefonica), y tableros de mando, n.e.p.; partes, n.e.p., de estos
aparatos

Material de distribucion de electricidad

Aparatos eléctricos para usos médicos y aparatos radiolégicos



775 -
776 -

778 -
781 -

782 -
783 -
784 -
785 -
786 -
791 -
792 -
793 -
812 -
821 -
831 -

842 -
843 -
844 -
845 -
846 -
847 -
848 -
851 -
871 -
872 -
873 -
874 -

881 -
882 -
883 -

884 -
885 -
892 -
893 -
894 -

Aparatos de uso doméstico, eléctricos y no eléctricos, n.e.p.

Lamparas, tubos y valvulas electrénicas de catodo caliente, de catodo frio o de fotocatodo (incluso lamparas, tubos y
valvulas de vacio, de vapor o de gas, tubos de rayos catédicos, tubos y valvulas para camaras de television y valvulas y
tubos rectificadores de vapor de mercurio); células fotoeléctricas; cristales y piezoeléctricos montados; diodos, transisto
res y elementos semiconductores similares; microcircuitos electronicos; y sus partes, n.e.p.

Maquinas y aparatos eléctricos, n.e.p.

Automdviles para pasajeros, incluso vehiculos destinados al transporte tanto de pasajeros como de carga (excepto los del
tipo destinado a servicios publicos)

Vehiculos automotores para el transporte de mercancias o materiales y vehiculos automotores para usos especiales
Vehiculos automotores de carretera, n.e.p.

Partes y accesorios, n.e.p., de los vehiculos automotores incluidos en los grupos 722, 781, 782y 783

Motocicletas, motonetas y otros velocipedos, con o sin motor; sillones de ruedas para invalidos

Remolques y otros vehiculos sin motor, n.e.p., y contenedores para transporte especialmente disefiados y equipados
Vehiculos para ferrocarriles (incluso aerotrenes (hovertrains)) y equipo conexo

Aeronaves y equipo conexo y sus partes, n.e.p.

Buques, embarcaciones (incluso aerodeslizadores) y estructuras flotantes

Artefactos y accesorios sanitarios y para sistemas de conduccién de aguas, calefaccion y alumbrado, n.e.p.

Muebles y sus partes

Articulos de viaje (por ejemplo: baules, maletas sombrereras, sacos de viaje, mochilas), bolsas para provisiones, bolsos
de mano, maletines, portadocumentos, billeteras, portamonedas, estuches para articulos de tocador, cajas de
herramientas, tabaqueras, fundas, estuches, cajas (por ejemplo: para armas, instrumentos musicales, binoculares, joyas,
frascos, cuellos, calzado, cepillos) y articulos similares para contener objetos, de cuero natural, artificial o regenerado, de
fibra vulcanizada, de hojas de materias plasticas artificiales, de cartén o de tela

Ropa exterior para hombres y nifios, de tejidos, excepto de punto o ganchillo

Ropa exterior para mujeres, nifas y bebés, de tejidos, excepto de punto o ganchillo

Ropa interior de tejidos (excepto articulos de punto y ganchillo)

Ropa exterior y accesorios de vestir de punto o ganchillo, no elasticos y sin cauchutar

Ropa interior de punto o ganchillo

Accesorios de vestir, de tejidos, n.e.p.

Prendas y accesorios de vestir, excepto los de tejidos, y sombreros y tocados de todos los materiales

Calzado

Instrumentos y aparatos de optica

Instrumentos y aparatos de medicina, n.e.p.

Medidores y contadores, n.e.p.

Instrumentos y aparatos de medicién, comprobacion, andlisis y control, n.e.p.; partes y accesorios, n.e.p., de los
instrumentos y aparatos de los grupos 873 y 874

Aparatos y equipos fotograficos, n.e.p.

Materiales fotograficos y cinematograficos

Peliculas cinematograficas impresionadas y reveladas, mudas o con la impresion de imagen y sonido a la vez, o que
lleven solo la impresion del sonido, negativas o positivas

Articulos de optica, n.e.p.

Relojes

Impresos

Articulos, n.e.p., de las materias descritas en el capitulo 58

Cochecitos para nifios, juguetes, juegos y articulos de deporte



895 - Articulos de oficina y papeleria, n.e.p.

896 - Obras de arte, piezas de coleccion y antigiiedades
897 - Joyas y objetos de orfebreria y plateria y otros articulos de materiales preciosos o semipreciosos, n.e.p.
898 - Instrumentos musicales y sus partes y accesorios (incluso discos fonograficos y similares)

899 - Otros articulos manufacturados diversos, n.e.p.



ANEXO 2

PRINCIPALES PRODUCTOS ARGENTINOS
IMPORTADOS POR ESTADOS BRASILENOS, 1996

ESTADO PRODUCTO [ MILLONES US$
SAN PABLO QQ.OUT.AUTOMOVEL DE PASSAG.C/IMOTOR,GASOL.POT 364,3
OLEO BRUTO DE PETROLEO 3634
CAIXAS DE MARCHAS,P/AUTOMOVEIS/ONIBUS/ETC. 110,7
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 100,8
CHASSIS C/MOTOR, P/ONIBUS E MICROONIBUS 794
ALGODAO NAO CARDADO NEM PENTEADO 59,7
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 50,6
CALCADOS DE MATERIA TEXTIL,C/SOLA DE BORRACH 439
FILES DE MERLUZA, CONGELADOS 399
LEITE EM PO INTEGRAL,GORDURA>=26%,N/ADOCICAD 39,1
PERAS FRESCAS 39,0
ARROZ SEMIBRANQUEADO,MESMO POLIDO/ETC.N/PARB 34,6
MACAS FRESCAS 305
OUTS.PARTES/ACESS.P/AUTOMOVEIS/ONIBUS/CAMINH 29,2
MALTE INTEIRO OU PARTIDO, NAO TORRADO 28,6
OUTS.PARTES DE FREIOS/SERVO- FREIOS,P/AUTOMOV 25,7
RIO GRANDE DO SUL OLEO BRUTO DE PETROLEO 299,7
COURO/PELE BOVINO,CURT.CROMO,C/FLOR INTEGRAL 684
NAFTAS PARA PETROQUIMICA 519
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 50,0
ARROZ SEMIBRANQUEADO,MESMO POLIDO/ETC.N/PARB 35,6
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 26,2
CEBOLA/CHALOTA, FRESCA/REFRIGERADA 195
QQ.OUT.PAINEL DE PARTICULAS DE MADEIRA 14,2
PROPANO LIQUEFEITO, EM BRUTO 121
RIO DE JANEIRO OLEO BRUTO DE PETROLEO 88,2
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 80,9
FILES DE MERLUZA, CONGELADOS 181
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 18,0
FILME P/RAIO X,SENSIB.2FACES,EM ROLO,P/USO M 11,2
FEIJAO PRETO COMUM (PHASEOLUS VULGARIS) SECO 11,2
PREPARACAO/MISTURA DE ADITIVOS, P/MOTOR AUTO 10,2
ALHOS FRESCOS OU REFRIGERADOS 98
PARANA OLEO BRUTO DE PETROLEO 162,2.
ALGODAO NAO CARDADO NEM PENTEADO 47,2
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 405
QQ.OUT.AUTOMOVEL DE PASSAG.C/MOTOR,GASOL.POT 36,9
FARINHA DE TRIGO 18,3
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 18,2.
ARROZ SEMIBRANQUEADO,MESMO POLIDO/ETC.N/PARB 13,6
ALHOS FRESCOS OU REFRIGERADOS 135
MACAS FRESCAS 11,7
AZEITONAS PREPARS/CONSERVS.EXC.VINAGRE/ETC.N 115
PERAS FRESCAS 113
ESPIRITU SANTO QQ.OUT.AUTOMOVEL DE PASSAG.C/MOTOR,GASOL.POT 1955
CAMIONETA/FURGAO/ETC.C/MOTOR,IGN.P/COMPRESSA 1571
QQ.OUT.AUTOMOVEL DE PASSAG.C/MOTOR GASOL.POT 115,21
TRIGO EXCETO TRIGO 74,3
TRIGO EM GRAQOS, DESCASCADOS 720
CAMIONETA/FURGAO/ETC.C/MOTOR,IGN.P/FAISCA,CA 388
QQ.OUT.VEICULO DE USO MISTO,1500CM3<CIL<=300 30,3




SANTA CATARINA TRIGO EXCETO TRIGO DURO 18,9
ALGODAO NAO CARDADO NEM PENTEADO 12,8
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 8,0
CARCACAS MEIAS-CARCACAS,DE BOVINOS,C/OSSO,FR 6,7
FIO DE ALGODAO>=85%,SIMPLES,FIBRA N/PENT.CRU 5,9
PERAS FRESCAS 5,3
MACAS FRESCAS 5,1
LEITE EM PO INTEGRAL,GORDURA>=26%,N/ADOCICAD 4,7
OLEO DE GIRASSOL, EM BRUTO 43
GOMA DE MASCAR, SEM CACAU 4,07
CEARA ALGODAO NAO CARDADO NEM PENTEADO 53,4
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 53,0
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 14,5
GASOLINA AUTOMOTIVA TIPO A, SEGUNDO CNP 13,0
MILHO EM GRAOS, COM CASCAS 55
PERNAMBUCO TRIGO EXCETO TRIGO DURO 47,3
OLEO DE SOJA, EM BRUTO, MESMO DEGOMADO 17,7
QQ.OUT.GASOLINA 13,4
MILHO EM GRAOS, COM CASCAS 12,1
ALGODAO NAO CARDADO NEM PENTEADO 6,1
MINAS GERAIS OUTS.MOTORES DE EXPLOSAO,POLICIL.CIL>1DM3,P/ 145,3
CAIXAS DE MARCHAS,P/AUTOMOVEIS/ONIBUS/ETC 39,5
ALGODAO NAO CARDADO NEM PENTEADO 27,0
LEITE EM PO INTEGRAL,GORDURA>=26% N/ADOCICAD 22,8
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 18,4
PAINEIS/QUADROS P/INSTRUMENTOS,P/AUTOMOVEIS/ 12,1
TURBINAS/RODAS HIDRAULICAS,POTENCIA>10000KW 8,9
FILES DE MERLUZA, CONGELADOS 8,1
BAHIA NAFTAS PARA PETROQUIMICA 64,8
OLEO BRUTO DE PETROLEO 37,3
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 33,2
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 27,0
QQ.OUT.GASOLINA 7,7
TRIGO DURO 5,28
GOIAS OUTS.PRODS.HORTICOLAS PREPARADOS/CONSERVS.EM 11,7
LEITE EM PO INTEGRAL,GORDURA>=26%,ADOCICADO 11,3
AZEITE DE OLIVEIRA,VIRGEM 11,3
FEIJAO PRETO COMUM (PHASEOLUS VULGARIS) SECO 9,6
ALHOS FRESCOS OU REFRIG ERADOS 6,0
AZEITONA CONSERVADA C/AGUA SALGADA 4.4
ALAGOAS TRIGO EXCETO TRIGO DURO 12,2
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 3,5
PARAIBA MILHO EM GRAQOS, COM CASCAS 5,4
OUTS.RECIPIENTES DE ALUMINIO, TUBULARES, CAP<= 1,8
FARELO DE ALGODAO, DA EXTRACAO DA GORDURA/OL 15
QQ.OUT.GASOLINA 1,2
PARA COQUE DE PETROLEO, CALCINADO 20,4
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 9,7
SERGIPE TRIGO EXCETO TRIGO DURO 11,2
ALGODAO NAO CARDADO NEM PENTEADO 11,0
TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 4,0
AMAZONAS TRIGO EXCETO TRIGO DURO 8.8
OUTS.PARTES DE APARS.TRANSMISSORES/RECEPT.DE 3,6
MARANHAO GASOLINA AUTOMOTIVA TIPO A, SEGUNDO CNP 6,1
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 3,4
COQUE DE PETROLEO, CALCINADO 2,1
RIO GRANDE DO NORTE TRIGO DURO 0,91
QQ.OUT.GASOLINA 0,74
MATO GROSSO DO SUL TRIGO EM GRAOS, DESCASCADOS 9,1
TRIGO EXCETO TRIGO DURO 3,1

Fuente: Receita Federal.




ANEXO 3

ESTRUCTURA DE LAS IMPORTACIONES BRASILENAS
(ene-jul 95/ene-jul 94, en millones de do6lares FOB)

Discriminacion Ene-Jul Crecimiento Participacién
1995 1994 Absoluto  Relativo | Contribuc. | Ene-Jul 95 Ene-Jul 94
%

1. Materias primas /
Productos intermedios 13.776 7.870 5.906 75,0 42,0 46,4 50,2
2. Combustibles, lubricantes 3.144 2.136 1.008 47,2 7,2 10,6 13,6
3. Bienes de capital 6.528 3.498 3.030 86,6 21,6 22,0 22,3
4. Bienes de consumo 6.269 2.169 4.101 189,2 29,2 211 13,8
4.1. No durables 2.740 965 1.775 183,9 12,6 9,2 6,2
4.2. Durables 3.529 1.204 2.325 193,1 16,6 11,9 7,7
4.2.1 Automdviles de pasajeros 2.505 498 2.007 403,0 14,3 8,4 3,2
4.2.2 otros 1.024 706 318 45,0 2,3 3,4 4,5
Total 29.718 14.672 14.046 89,6 100,0 100,0 100,0

Fuente: Embajada Argentina en Brasil, en base a datos DTIC.
ESTRUCTURA DE LAS IMPORTACIONES BRASILENAS
(ene-jul 97/ene-jul 96, en millones de délares FOB)
Discriminacion Ene-Jul Crecimiento Participacion
1997 1996 Absoluto  Relativo | Contribuc. | Ene-Jul 97 Ene-Jul 96
%

1. Materias primas /
Productos intermedios 9.970 8.813 1.157 131 10,5 28,3 36,4
2. Combustibles, lubricantes 3.381 2.921 460 15,7 4,2 9,4 12,1
3. Bienes de capital 6.519 4.901 1918 33,0 17,3 18,5 20,2
4. Bienes de consumo 15.417 7.590 7827 103,1 70,8 43,7 31,3
4.1. No durables 5.51'8 3.744 1774 47,4 16,0 15,6 15,5
4.2. Durables 9.899 3.846 6053 157,4 54,7 28,0 15,9
4.2.1 Automdviles de pasajeros 2.514 1.678 836 49,8 7,6 7,1 5,7
4.2.2 otros 7.385 2.168 5217 240,6 47,2 20,9 8,9
Total 35.287 24.285 11.062 45,7 100,0 100,0 100,0

Fuente: Receita Federal




ANEXO 4

- Principales Documentos, Obras y Estudios de Interés Consultados

*

*

Actas del Seminario Eixos de Integracdo Sul-Americana e Corredores de Transporte - setembro,1995.

Actas del Grupo Técnico Mixto Argentino - Chileno (GTM) Infraestructura para la Integracion -
1992 a 1995.

Actas del Grupo de Trabajo Multilateral de Corredores Bioceénicos, 1995.
Acta del Grupo de Trabajo sobre Transportes Brasil-Pert - 1995.

Analises das Tendéncias de Competitividade: Mercado Brasileiro e Argentino - Pesquisa
“MERCOSUL: Base de Dados da Integragéo Agricola e Industrial” - PNUD - 1993.

Anuario Estadistico de la Direccion Nacional de Transporte de la Republica Oriental del Uruguay
- 1995.

Argentina - Brasil: Comercio, Inversiones e Integracion Fisica - Agosto,1995.

Banco de Datos del Comercio Exterior de América Latina y el Caribe (BADECEL) de la CEPAL -
Naciones Unidas.

Boletim de Integracé@o Latino-Americana - Ministério das Relagdes Exteriores do Brasil - varios
ndmeros 1993 a 1995.

Boletim de Diplomacia Econdmica - Ministério das Relacfes Exteriores do Brasil - varios nime-
ros 1993 e 1994.

Corredor Interoceéanico de Los Libertadores - Informe de resultados y recomendaciones -INTAL/
BID - 1990.

Corredor de Transporte Carretero de Cargas entre Argentina y Brasil por Paso de Los Libres-
Uruguaiana - Informe Final - INTAL/BID - 1990.

Esbozo de Una Politica para el Sector Vial - CEPAL - may0,1994.

Feasibility Reconnaissance Study Proposed Buenos Aires - Sao Paulo Private Concession
Expressway - November,1992.

Fichas técnicas de los proyectos listados en el trabajo.

Informe inicial de Asesoria a la Contraparte del Estudio Investigacién del Potencial de Transporte
por los Corredores Transversales Internacionales - May,1995.

Integracéo Viaria do Mercosul - Relatério Final - Philippe Lamy - mar¢o,1995.

Interconexién Fluvial entre los Rios Paraguay y Parana - Republica del Paraguay - octubre,1995.



Informacion General sobre el Proceso de Privatizacién de la Empresa Nacional de Puertos del Peru
- 1995.

La Integracion Economica y Fisica entre Chile y Argentina: llusiones y certezas, esperanzas y
frutraciones - Oscar Figueroa - sin fecha.

La Integracion Econémica y Fisica entre Chile y Argentina: Los Corredores Comerciales - Minis-
terio de Relaciones Exteriores de Chile - julio, 1994

Plan Maestro General de Pasos Fronterizos (Argentina/Chile), 1992.

Presentation of the Basic Studies of the Rio de La Plata Crossing - Comision Binacional Puente
Buenos Aires - Colonia - September,1995.

Politica Agricola no Mercosul - Mauro de Rezende Lopes - Instituto de Estudos Avancados USP -
Séo Paulo, 1993.

Programa de Integracién Ferroviaria para América Latina - Proyecto Libertadores - mayo,1990.
Projeto de Desenvolvimento Integrado - Ferrovia Transulamérica - 1993.

Proyecto de Desarrollo Portuario - Puerto de Rosario - sin fecha.

Revista CNT - varios nimeros, 1995.

Revista del Mercosur - varios numeros.

Southern Andes Railroad Crossing - Pre-Feasibility Study - May, 1994.

Surface Transportation Project Opportunities in South America - The U.S. Trade and Development
Agency - November, 1995.

Transporte Ferroviario de Cargas entre Argentina y Brasil - Informe Final - INTAL/BID - 1990.

Actas | a VIl del SGT N 5.



