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1. Introducciin

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

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

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

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

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

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

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

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

2.2. Naturaleza y elementos constitutivos

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

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

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

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

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

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

Lo expuesto precedentemente significa un cambio profundo en la manera de actuar sobre la frontera y
plantea la nevesidad de transitar nuevos caminos que se deben estimular como es el de la cooperacion entre los
habitantes de las regiones fronterizas. De esta manera la frontera se convierte en un elemento funcional al proceso
de integracion. Este es ¢l aspecto fundamental sobre el que se basa el accionar de los Comité d¢ Fronteras.
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3) La Infraestructura y los Servicios: La naturalezu intrinseca de la integracién presupone la amplia-
ci6n de los mercados, Desde sus niveles mas simples (en el sentido de la taxonomia balassiana), cuando
se establecen acuerdos de liberalizacién comercial, se torna necesario ampliar dichos acuerdos a otras
dreas que complementarfan el objetivo comercial central, como es el caso de los acuerdos en materia de
transporte. Este tema constituye objeto de la integracidn fisica.

2.3. Integraciin fisica y etupas o niveles de integracion econdmica

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

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

2.4. Aspectos a considerar

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

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

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

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

- POBLACION,;

- TRANSPORTE: aspectos técnicos, aspectos juridicos;

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

- SANITARIOS Y FITOSANITARIOS;

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.2. Antecedentes y descripciin del Proyecto

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

36



APORTES PARA LA INTEGRACION LATINOAMERICANA

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

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

» Andlisis del sistema existente de transportes;

* Proyecciones de trifico;

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

= Andlisis de impacto ambiental;

* Andlisis econdmico-social;

+ Andlisis financiero y de riesgo,;

= Convenios contractuales con el concesionario;

* [Institucion para la administracion del proyecto;

« Convenios internacionales, ete.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

CUADRON"1

FICHA TECNICA DEL PROYECTO

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

diseno de Proyecto
Construccion del Puente
Operacion
Mantenimiento

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

» Cemento: 3100 mil ta.

+« Piedra: | miflon tn.

4. PRECIO ESTIMADO DEL PEAJE 9, ANTEPROYECTO

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

* Camiones: U$S 150

5. PLAZO DE CONSTRUCCION 10.PLAZO DE LA CONCESION

» Comienza: 998 35 aiiog

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

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

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

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

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

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

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

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

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

UNION VIAL

Skanska (constructora — Suecia)

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

Grupo Ferrovial (Espafia)

Ingeniervs Civiles ¥ Asociados (México)

* + 2 4+ 5

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

GUALTIERI

Gualtieri (Argentina}

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

Parsons Co. (Estados Unidos)

= & 5 $ #

FERROSTAAL

¢ Ferrostaal {Alemania)

+ DSD GMBH (Alemania)

GRUPO TECHINT

Techint {Argentina)

Betchel {Constructora = Estados Unidos)
Dycasa (Espana)

Dickerhoff {Alemania)

Widmann y Hochtief (Alemania)

* & 5 #+ &

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

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

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

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

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

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

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

4. Los pusibles perjuicios

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

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

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

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

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

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

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

5. Consideraciones sobre el posible Impacto Ambiental

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

6. Consideraciones finales

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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