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1. La integracion fisica

La mtegracion fronteriza es un instrumento apto para encarar proyectos y acciones que aumenten las relaciones
econdmicas y sociales entre zonas o regiones nacionales contiguas, y mejoren la calidad de vida de los
habitantes de estos territorios.

La integracion debe ser visualizada como el proceso de incremento de las iteracciones entre los sistemas
mvolucrados. Esta significa que la integracion requiere -tanto a nivel nacional como a nivel fronterizo- reducir las
trabas al flujo de bienes, personas y factores de la produccion, incluida la tecnologia, a través de la frontera
correspondiente.

Cada iniciativa de integracion fronteriza se conceptualiza también como sistema, compuesto por sus objetivos,
acciones y proyectos, incluyendo asimismo su organizacion institucional y sus expresiones fisicas y relacionales.

La nueva interpretacion de las relaciones internacionales, concebidas como la mas amplia interaccion que se
pueda establecer entre las distintas sociedades nacionales y a través de los diversos grupos que ellas cobjjan en
su interior, permitid la superacion gradual de dos complejos, aquel que depositaba toda la responsabilidad de las
relaciones externas en la capital politica y el otro, que sefialaba a ésta como la tnica unidad con capacidad
analitica y disponibilidad de profesionales y especialistas para asumir dicha tarea.

Se produjo un proceso de transferencia de responsabilidades desde el Estado hacia las provincias o regiones, y
desde estas a la sociedad civil. Permitié el desarrollo de nuevos actores, grupos no gubernamentales y agencias
que asumieron el ejercicio de esas responsabilidades y buscaron mas alld de las fronteras nacionales la
satisfaccion de sus necesidades e itereses.

La proliferacion de actores, temas en las agendas e intereses en la sociedad han llevado progresivamente a una
mayor vinculacion de las sociedades nacionales y a los distintos segmentos y estamentos de €stas con sus
similares de otros Estados.

Sin embargo este proceso de globalizacién no ha beneficiado a las regiones del interior.



Se produjo asi, en las regiones del mterior, una tendencia al doble marginamiento: de las corrientes del comercio,
las inversiones y la tecnologia a escala mundial y el margmamiento doméstico, tanto de las decisiones a nivel
politico, como de transferencia de recursos.

Este proyecto intenta poner en marcha una politica de inclusion de las distintas regiones en el marco de la
mtegracion regional, que facilite la comunicacion con los paises del Mercosur y que promueva la ampliacion de
los mercados y el mtercambio de productos.

El concepto basico es reconocer que no es el desarrollo el instrumento que promueve la
infraestructura, sino que es esta ultima la que promueve el desarrollo. Si la construccion de las
grandes obras hubiera estado sujeta solamente a un estudio de costos, muchas de ellas no se habrian
realizado.

Es necesario analizar no solo el costo de su realizacion sino también el costo de su no realizacion.

La creacion de infraestructura es el instrumento basico para el desarrollo de un pais moderno. Y no
necesariamente depende del gasto pablico.

2. La integracion en el MERCOSUR

Desde la firma del Tratado de Asuncion las exportaciones intrazona se triplicaron, poniendo bajo presion la
madecuada infraestructura de transportes y comunicaciones que vincula a las economias de la subregion.

No se trata solo de responder a requerimientos nacionales sno de atender demandas regionales, lo que hace
necesaria la confeccion de un programa de integracion fisica que abarque a los socios en su conjunto.

Las carreteras constituyen uno de los medios de transporte mas utilizados en el comercio regional. Esta red de
vinculos se ha desarrollado a partir de la extension natural de las redes nacionales de los paises. La fragilidad del
sistema se puso de manifiesto cuando tuvo que cerrarse transitoriamente al transito el Puente Zarate-Brazo
Largo. Como resultado, la carga transportada por camion entre Argentina y Brasil y Uruguay debio hacer un
rodeo de varios cientos de kilometros o hacer uso de barcazas para atravesar dos brazos del rio Parana.

En el Protocolo sobre integracion fisica del acuerdo de complementacion econéomica entre el Mercosur y Chile
se reafirma la voluntad politica de integrar fisicamente sus territorios para facilitar el transito y el intercambio
comercial reciproco y hacia terceros paises mediante el establecimiento y desarrollo de vinculaciones terrestres,
fluviales, etc.

En el articulo 5 del mismo las partes se comprometen a desarrollar las obras de infraestructura que conformen
las mterconexiones vinculadas de forma vial, ferroviaria, portuaria, aecroportuaria, fluvial, lacustre, maritima, etc.

La mtegracion fisica consiste en el desarrollo, ampliacion, perfeccionamiento y mantenimiento de interconexiones
de transito bioceanicas, asi como de vinculaciones intra-zona en materia de transporte y comunicaciones.

Se recomienda, ademads, la realizacion de los pertinentes analisis técnicos que posibiliten el desarrollo de



mterconexiones biocednicas y la identificacion de propuestas de nuevas obras de infraestructura. Es que este
mercado atendera en el afio 2000 a mas de 230 millones personas, que representaran casi la mitad de la
poblacion de América Latina.

El informe Okita desarrolla los tres corredores bioceanicos del Mercosur en el contexto del desarrollo regional.
Ellos son:

- Norte: Iquique-San Pablo (via Jujuy)
- Centro: Valparaiso-San Pablo (via Mendoza y Buenos Aires, bautizado la «Gran Rutay)

- Sur: Concepcion-Bahia Blanca (via Neuquén), nacido durante la primera presidencia de Hipolito Yrigoyen
bajo el nombre de Ferrocarril Trasandino del Sur, como parte del Plan Nacional de Ferrocarriles
Transcordilleranos, que también incluia al Trasandino Norte que cruzaba a Chile por la provincia de Salta y el
Trasandino Centro, que hacia lo propio por Mendoza.

El Puente Buenos Aires-Colonia es, en las actuales circunstancias, una necesidad para el desarrollo de
corredores bioceanicos entre los paises del Cono Sur. La actual carretera que enlaza a las dos ciudades
econdmicamente mas importantes del Mercosur, San Pablo-Buenos Aires debe ser mejorada para recibir el
notable incremento del trafico que ya se realiza y requiere del puente, ya que este facilitara la comunicacion
convirtiéndose en una importante alternativa de transporte regional con sus correspondientes beneficios en costo
y tiempo para la la produccion y para los usuarios, dado que el mismo tiene un potencial significativo para
generar trafico, comercio e ingresos financieros.

En la actualidad las rutas mas cortas entre Buenos Aires y los principales centros urbanos a lo largo de la costa
suroeste del Brasil requieren desplazamientos a través de la ruta argentina RN 13 sobre la frontera uruguaya,
cruzando al Brasil en Uruguayana, para luego continuar por BR 290 o BR 285, dependiendo del destino final.

La concrecion del puente seria un eslabon de la cadena para lograr el desarrollo de esta fundamental via en el
Mercosur. Desde Montevideo a Porto Alegre y desde aqui a Colonia existen alternativas por el interior y por la
costa. Pueden pensarse en unos 14 trazados distintos para la autopista Buenos Aires-San Pablo.

3. La historia del Puente entre Buenos Aires y Colonia del Sacramento

El Rio de la Plata ha sido historicamente al mismo tiempo motivo de union y de separacion de los nuestros
pueblos.

De unién porque es un dato geografico compartido por los habitantes de ambas margenes, que viene a sumarse
a las similitudes culturales, étnicas e historicas que nos enlazan en un destino comun con el Uruguay.

De separacion, por el hecho de ser el estuario mas ancho del mundo, lo cual ha dificultado histéricamente el
mcremento de los vinculos de todo tipo, pero especialmente los econdmicos que hacen al mtercambio comercial,
turistico, la integracion y la complementacion econdmica.



Es necesario, por lo tanto, que se realice a la brevedad el llamado a concesion publica a los efectos de adjudicar
la construccion de un puente internacional que atravesando el Rio de la Plata, comunique por via terrestre a
ambos paises.

La idea habia sido esbozada por Domingo F. Sarmiento cuando fue Presidente de la Nacion. En su libro
«Argiropolis» propone la creacion de una capital regional en la isla Martin Garcia, vinculada a ambos paises
mediante via férrea.

En 1886 una empresa alemana de nombre Staud presenta a las autoridades rioplatenses el proyecto
correspondiente.

Diversas razones postergaron su realizacion hasta la firma del Tratado del Rio de la Plata, que cred la Comision
Administradora del Rio de la Plata que le da un nuevo sustento al proyecto.

En 1985 los gobiernos de Argentina y Uruguay crean la Comision Bacional del Puente Colonia-Buenos Aires
con el objetivo de analizar la factibilidad técnica, econdmica y financiera de un cruce fijo sobre el Rio de la Plata.

En 1987 la Comisién prepard un estudio de prefactibilidad cuyas conclusiones indicaron que la obra seria
posible bajo ciertas condiciones. El andlisis recomendd que se llevara a cabo un estudio de factibilidad, a fin de
fundamentar las decisiones de los gobiernos en relacion al proyecto.

En 1991 fue reactivado por Menem y Lacalle cuando firmaron la declaracion de Punta del Este que propuso el
llamado a licitacion para la construccion del puente.

En 1994, mediante una licitacion internacional, el gobierno adjudic6 la realizacion de un estudio de factibilidad al
consorcio formado por Louis Berger International Inc. (Transporte), Bear, Stearns & Co. (Ingenieria Financiera)
y Latham & Watkins (Legal), con la participacion de varias firmas argentinas y uruguayas. El proyecto fue
formulado con la expectativa de competir con éxito en el mercado internacional de capitales y atraer inversores
extranjeros.

4. El Tratado para la construccion del puente

Los gobiernos de Argentina y Uruguay han firmado un tratado en septiembre de 1996 que deberd ser
refrendado por los Congresos de ambos paises, para la construccion del puente.

Los principales aspectos contenidos en el mismo son:

- La construccion se realizard por el régimen de concesion. Al final del plazo sera transferido a los
Estados.

- El concesionario sera seleccionado mediante licitacion publica internacional.

- Los Estados expropiaran areas de sus territorios para la construccion de las cabeceras del puente, pero
el monto de las indemnizaciones por expropiacion, estaran a cargo del Concesionario.



- El Concesionario disefiard el proyecto ejecutivo y construira el puente, también tendra a su cargo, el
costo y riesgo de la operacion y mantenimiento por un plazo maximo de 35 afios. Dicho periodo incluye el
plazo de disefio y de construccion.

- Los Estados no otorgaran al Concesionario subsidios, avales ni cualquier forma de garantias financieras,
para la construccion, operacion o mantenimiento del puente. Tampoco se responsabilizaran por los niveles
de transito o de rentabilidad de la concesion.

- No se realizara ni autorizaré la construccion de otra union fija a través del Rio de la Plata, salvo que lo
justificare la mtensidad del transito.

- El puente no deberd afectar la libre navegacion del Rio de la Plata.

- Los controles de aduana, policia, migracion y sanidad se regirdn por lo establecido en las normas del
Acuerdo de Recife para la aplicacion de los Controles Integrados en Fronteras entre los paises del
Mercosur.

- El Concesionario ejecutard un programa permanente de proteccion ambiental.
- Tendré derecho a cobrar peaje a todo vehiculo que utilice el puente.
- El disefio, construccion, operacion y mantenimiento del puente estaran exentos del IVA.

- Se crea la Comision Administradora del Puente Buenos Aires-Colonia que gozara de personeria juridica
mternacional para cumplir con su cometido:

- adjudicar la concesion y suscribir el contrato respectivo.

- supervisar el cumplimiento por el concesionario del tratado, del contrato y de la documentacion
licitatoria.
- aprobar y controlar en forma exclusiva el programa permanente de proteccion ambiental.

- Toda controversia entre los dos paises acerca de la aplicacion del Tratado, cuando no se pueda
solucionar directamente, se sometera a la decision de un tribunal arbitral.

- Las partes contratantes se obligan a que los tramos de las rutas principales, que vinculen los enlaces del
puente con las respectivas ciudades capitales y los intercambiadores correspondientes, estan habilitados al
uso publico en la fecha en que, segun el contrato de concesion, deba estar concluida la construccion del
puente. Estos tramos deberan tener como minimo la capacidad vehicular y el nivel de servicios del puente.

5. Las alternativas de traza posible

El puente proyectado para unir la nuestro pais con la ciudad de Colonia, Uruguay ha generado objeciones
varias, con diverso grado de seriedad. La primera duda surge con relacion a la conveniencia de la traza



propuesta respecto de otras alternativas como Avellaneda, Av. Gral. Paz'y dos desde el delta.

El estudio que la Comision Binacional encargara a la consultora Louis Berger, analizd comparativamente las
repercusiones sobre el territorio, el medio ambiente, la economia de transporte y el rendimiento financiero, entre
las cinco trazas posibles.

Traza A. Punta Lara - Punta de los Patos (este de Colonia)
Traza B. Avellaneda - Punta Hornos (noroeste de Colonia)
Traza C. Avenida General Paz - Punta Hornos

Traza D1. Delta (Benavidez) - Martin Chico

Traza D2. Delta (Dique Lyjan) - Carmelo

Resumen Comparativo

Traza Longitud Longitud Costo Variacion Distancia Variacion longitud
Puente Accesos (Millones U$S) de Costo Bs As-Montevideo respecto altern. A

A4110.510181 258

B4515911571.14234-24
C5314.413631.34247-11
D157122.511061.09 322 64

D263 17.81128 1.11 362 104

Fuente: Cruce del Rio de la Plata. Informe Ejecutivo Louis Berger Int. Y Asoc. Junio de 1995.

Comision Binacional Puente Colonia - Buenos Aires.

6. Ventajas y desventajas de las distintas trazas

Traza A. Ventajas desde el punto de vista econdmico-técnico y de ordenamiento territorial



- Mejor rentabilidad econdomica y financiera

- Disponibilidad de Areas Publicas para cabeceras y obradores en ambos paises
- Facil interconexion con redes nacionales

- Preserva Colonia de transitos indeseados

- Proximidad de canteras

- No altera el paisaje

- Es la tnica traza cuyo desarrollo esta contenido en las areas naturales de erosion del Rio de la Plata
(mmimizando las posibilidades de sedimentacion)

Traza B. Inconvenientes desde el punto de vista econdmico-técnico y de ordenamiento territorial
- Menor rentabilidad econdmica y financiera que la traza A

- La zona de Avellaneda esta fuertemente poluida, lo que condiciona los métodos constructivos e impacta
negativamente la calidad de las aguas del rio.

- Requiere la construccion de un by-pass a la ciudad de Colonia para mitigar los impactos de los flujos
vehiculares en transito

- Impacta paisajisticamente las visuales desde Colonia, especialmente al atardecer.

Traza C. Inconvenientes desde el punto de vista econdmico-técnico y de ordenamiento territorial
- Menor rentabilidad econdmica y financiera que la traza A

- Inexistencia de areas disponibles para centro de frontera y obrador, y elevadisimo costo de
expropiaciones para accesos viales al puente en la cabecera Argentina.

- Llegada a Buenos Aires en una zona de fuerte congestion de transito
- Impacto paisajistico negativo en Colonia (idem B)
- Necesidad de By-pass a Colonia (Idem B)

- Impacto de transitos no deseados sobre Colonia (Idem B)

Trazas D1 y D2. Inconvenientes desde el punto de vista econdmico-técnico y de ordenamiento territorial



- La mayor distancia entre capitales alarga los viajes en una hora y una hora y media respectivamente, lo
que reduce fuertemente la demanda y hace el proyecto no atractivo financieramente para un
concesionario.

- Los tiempos de viaje resultantes son mayores que los que se alcanzan con los ferrys rapidos desde
Montevideo

- La pérdida de zonas pantanosas, areas ecologicamente muy valiosas, es vista como desfavorable desde
el punto de vista de conseguir financiamiento internacional al proyecto.

- Los tramos en terraplén sobre las islas del Delta incrementan las 4reas de mundacion cuando los rios
Parana y Uruguay salen de cauce.

- Los suelos disponibles a lo largo de la traza no son aptos para la construccion.

- Debido al tipo de terreno pantanoso, las obras tendran largos periodos de asentamiento antes de
alcanzar el equilibrio.

- El procedimiento de construccion exige la construccion de un canal paralelo a la traza del Puente (traza
D1)

Conclusiones acerca de las distintas trazas posibles

La traza Punta Lara - Punta de los Patos, al este de Colonia, es la de menor longitud en el recorrido
propiamente dicho y en sus accesos - 41 y 10,5 km respectivamente-, y por lo tanto la de costo inferior: 1.018
millones de dolares. Cuenta, ademas, con areas disponibles para cabeceras y obradores en ambos extremos (en
muchos casos terrenos fiscales), lo que significarda un menor costo en ndemnizaciones por expropiacion.
Asimismo permite una facil conexion con la red vial nacional a través de la Autopista La Plata - Bs. As, sin
atravesar centros poblados. Estas caracteristicas aseguran una mejor tasa de retorno para los inversores y un
menor plazo para la finalizacion de las obras.

Por ser la Unica traza situada al este de Colonia, la protege del exceso de transito y de toda contaminacion
sonora y ambiental, no altera su paisaje y preserva, consecuentemente, el creciente flujo de turismo hacia la
region. A esto se suma que la menor cantidad de poblacion a ambas cabeceras permite un impacto ambiental
controlable. Es la unica traza, ademas, totalmente contenida dentro de las areas naturales de erosion
del Rio de la Plata, lo que minimiza las posibilidades de sedimentacion.

Por su parte, la alta polucién de la costa de Avellaneda condiciona las técnicas de construccion e impacta
negativamente sobre la calidad de las aguas: al asentarse los pilotes se removerian sedimentos de dificil control.
La bajada del puente estaria al noroeste de Colonia, y todo el transito debera obligatoriamente cruzarla, lo que
requerira obras de infraestructura posteriores.

Esta desventaja se repite con la traza de General Paz, con el agravante de la indisponibilidad de areas para
centros de frontera y obradores, y del elevado costo de las expropiaciones a realizar para construir los accesos



viales al puente. El transito desembocaria, ademas, en la confluencia de dicha avenida con la del Libertador y la
Costanera, una zona de fuerte congestion automovilistica.

Las dos propuestas restantes pasan por la region del Delta, en Benavidez y Dique Luyjan respectivamente.
Respecto de ambas, su mayor lejania con centros de intercambio demoraria los viajes en mas de una hora. Los
tiempos resultarian mayores que los de los ferry rapidos a Montevideo, con la consiguiente merma de atractivo
financiero para los concesionarios.

Ambas trazas importarian un alto costo para la modificaciéon de amplias zonas pantanosas de mucho valor
ecologico. Actualmente, a raiz de la recoleccion de nutrientes que provienen de las cuencas mas altas, el
humedal del Delta concentra una gran biodiversidad que ofrece un habitat inmejorable para aves y mamiferos.

Ademas, los suelos de la region no son aptos para la construccion, por lo que se necesita prolongar los tiempos
de asentamiento de las obras y se demandaran largos tramos de terraplén entre las islas, para disminuir los
efectos de las frecuentes mundaciones.

La conclusion es clara. La traza mas conveniente es la que establece el tratado binacional: Punta Lara -
Colonia. La construccion le asegura a una zona tradicionalmente deprimida grandes posibilidades de
desarrollarse e ntegrarse.

Pero a nuestro juicio, lo mas profundo del debate es la viabilidad de la obra, y a partir de ello, analizar tres
criticas importantes: el por qué no fue prevista una ruta ferroviaria; si perjudica o no al puerto de Buenos Aires y
si resulta contradictoria con otras obras como la hidrovia.

Uno de los aspectos de la viabilidad tiene que ver con el financiamiento. Por eso, a quienes sostienen que para
realizar esta construccion «faradnica» habria que desfinanciar prioridades como la educacion o la salud, digamos
que si asi fuera, también nosotros nos opondriamos. Pero en este caso, el fmanciamiento sera
absolutamente privado, sin créditos, ni subsidios, ni inversion estatal.

Ante la ausencia de ruta ferroviaria, solo cabria decir en un principio que, excepto el corto tramo Salto-Nueva
Palmira, el Uruguay no tiene vias férreas, por lo cual se agregaria un costo de U$S 400 millones de
inversion publica, sin un correlato de desarrollo ntegrado a partir del extremo oriental del puente.

Otra de las criticas mas reiteradas es el posible detrimento del puerto de Buenos Aires a expensas de un mayor
trafico en el de Montevideo.

Sobre esto digamos que, ain mediante una inversion sideral en playas, muelles y grias que le permitieran
duplicar su capacidad, Montevideo sélo llegaria a 240.000 Teus anuales (unidad de medida que relaciona m3
por container), mientras que, sin mejora alguna, Buenos Aires movié 1.100.000 Teus en 1997. El puerto de
Montevideo jamas podra competir con Buenos Aires en materia de contenedores.

Con referencia al trasporte de granos, estos salen de los puertos fluviales del Parana -principalmente Rosario- vy,
para completar su carga en Quequén o Bahia Blanca sin tocar Buenos Aires, pasan debajo del puente
Zarate-Brazo Largo (de 45 metros de altura), por lo que bien podrian hacerlo sin dificultad debajo del
puente La Plata - Colonia.

En cuanto a la hidrovia, sostenemos que el corredor este oeste -0 mas bien noreste sudoeste- que el puente
comunicara, no es opuesto sino complementario de la via fluvial de la cuenca del Parana/Uruguay (norte sur).



Cuando se piensa en la circulacion de bienes y de personas con sentido estratégico, incluyendo los
inminentes acuerdos del Mercosur con los paises andinos, con el pacifico asiatico, con la Union
Europea y América del Norte, no se admite pensar en que las obras de infraestructura puedan
excluirse entre si, sino en su caracter mutuamente potenciador.

En sintesis, debemos estar abiertos a escuchar todas las criticas sin fanatismo. Pero a partir de dos
premisas: la primera, que los escollos deben servir para mejorar la obra, no para cancelarla. Y la
segunda, que para el 2005 se espera un comercio intra-Mercosur de 33.000 millones de ddlares, el cual, en el
ano 2030 en que finalizaria la concesion, serd de 80.000 millones de ddlares.

Para un crecimiento de esa magnitud, no s6lo no existe contradiccion entre las diversas obras de infraestructura,
sino que debemos esperar que la proyectada hidrovia, las rutas 12 y 14, las conexiones La Plata-Colonia,
Rosario-Victoria, Zarate-Brazo Largo, Puerto Unzué-Fray Bentos, Santo Tomé-Sao Borja, Posadas-
Encarnacion, Paso de los Libres-Uruguayana y los tres corredores bioceanicos, resulten msuficientes y
demanden nuevos adelantos.

7. Caracteristicas técnicas la obra

El costo de la obra incluye los costos de los enlaces, las expropiaciones, las respectivas cabeceras, la realizacion
y el montaje de sefiales y sistemas de iluminacion, equipos de auxilio, seguridad y servicios de aduana,
migraciones y controles sanitarios.

La obra no presentara problemas técnico debido a que hay experiencia mundial en obras similares. Ademas
existe la experiencia local de la construccion del complejo ferrovial Zarate-Brazo Largo.

Para la realizacion de estudios de navegacion se selecciono a la firma sueca SSPA constituida por profesionales
del disefio de barcos, los que podrian realizar un andlisis de prospectiva de 100 afos en lo que hace a la
definicion de los barcos. La misma determind los pardmetros geométricos minimos necesarios para asegurar la
libre navegacion en el Rio de la Plata en el presente y en el futuro. Realizd una prospeccion a futuro sobre lo que
podia ocurrir con el acceso de buques transatlanticos a la region y determiné el calado maximo al que se podria
llegar en los proximos 100 afios profundizando los canales de navegacion.

Los expertos llegaron a la conclusion que los canales Punta Indio e Intermedio, por los que se ingresa en los
puertos, podrian ser llevados en el futuro a 45 pies de profundidad (13,70 metros) y que la actual via de 100
metros de ancho podria llevarse a 200 metros aproximadamente, si se hace necesario. Estas obras msumirian
una gran inversion, pero se requieren solo para el 1 % de la cantidad pasajes que tendria el canal en el proximo

siglo.

La altura variara. Serd, en el puente principal, de 65 metros y el ancho serd de entre 400 a 550 metros segin el
lugar. Los barcos mas altos tienen actualmente 58 metros. Digamos que el puente Akashi Kaikyo, inaugurado en
Jap6n en abril de este afio tiene 65 metros de altura, al igual que el complejo Oresund que une Dinamarca con
Suecia. El canal principal que atravesara el puente tendra 32 pies de calado y puede llegar a 45 en el futuro.

Con una elevacion de 65 metros a la altura de los canales, sera uno de los 5 puentes mas altos del mundo, ocho



metros por encima de lo que piden las terminales de contenedores del Puerto de Buenos Aires. Vale aclarar que
en el centro del puente la altura sera casi de 69 metros debido a la estructura parabolica del mismo.

Los principales problemas seran:

- mantener el dragado para que puedan ingresar los barcos de gran calado, de acuerdo a los niveles de actividad
del puerto de Buenos Aires.

- la mterferencia de los pilares del puente en las actividades deportivas, turisticas o de recreacion.
- la posibilidad de restar maniobrabilidad en caso de tormenta.

Pero en estos casos se deben priorizar las ventajas que promueve el puente por sobre estas pocas desventajas.
Con respecto a la navegacion deportiva vale aclarar que el 95 % de las lanchas, veleros o cruceros que navegan
en el Rio de la Plata lo hacen hacia el norte de la Capital Federal. Por lo tanto solo afectaria la utilizacion del 5
% de las mismas. La navegacion en la zona del puente es de traslado y no recreativa. La navegacion de paseo
no existe practicamente en la zona del mismo. Quienes lo atraviesan lo hacen basicamente para trasladarse hacia
otros puertos, y por lo tanto, estas necesidades se pueden satisfacer plenamente con dos puentes costeros, uno
del lado uruguayo y otro del lado argentino.

Con estos dos puentes, y utilizando el puente sobre el canal principal se podra atender las necesidades del
traslado y paso de embarcaciones pequenas, recreativas y deportivas.

A pedido de la Armada Uruguaya se decidié incluir un tercer puente. Por lo tanto la obra constara de un puente
principal de 65 metros de altura (o galibo) y entre 400 y 550 de ancho, tres puentes secundarios de 32 metros
de altura y 200 de ancho, y un puente auxiliar, en Punta Lara, pedido por la Armada Argentina de 18 metros de
altura y 100 de ancho.

Se les solicitara a los concesionarios que durante la etapa de construccion y operacion, para el manejo y control
de los barcos, implemente un monitoreo electronico de los mismos a través de un sistema que procura evitar que
las actividades de construccion interfieran con la navegacion. Estos sofisticados sistemas se seguiran utilizando
para controlar el trafico marftimo que actualmente se hace en forma manual, por radio y en base a cartones.

Ademas el concesionario debera realizar un anilisis de seguridad y rescate en el mar, aprovechando la
mfraestructura del puente. Se incluird la instalacion de policlinicas en ambos lados para atender emergencias,
contar con helicopteros, vehiculos de remolque, etc. que incluya un sistema de seguridad para vehiculos
terrestres y también maritimos.

Recientemente se hizo publico un informe realizado conjuntamente por el Servicio de Oceanografia, Hidrografia
y Meteorologia de la Armada Uruguaya y el Servicio de Hidrografia Naval de la Armada Argentina en el que se
cuestiona la traza recta del puente que reduce el espacio de navegacion y que pondria en riesgo el transito a
través del mismo.

Este mforme fue encargado por la Comision Admmistradora del Rio de la Plata, ambito binacional que interviene
en los temas de navegacion, de acuerdo a las notas reversales firmadas por ambos paises. Atn no ha sido
remitido a la Comision Binacional del Puente que por lo tanto no ha podido expedirse acerca del mismo. Sin
embargo podemos afirmar que concretamente el puente no posee una traza recta, sino que contendra las
mclinaciones necesarias que faciliten la navegacion. Poseera las curvas que permitan cruzar los canales de



navegacion con un angulo de 90 grados. Por lo tanto, es cierto que la traza recta no es conveniente y podria
dificultar la navegacion, lo que no es cierto es que el puente cuente con dicha traza recta.

8. Aspectos medioambientales.

El cruce del rio no presenta problemas medioambientales tanto para el Rio de la Plata como tampoco para
ambas costas. La obra no afectara el régimen hidrografico del Rio de la Plata y el incremento de la
sedimentacion en el canal de navegacion debido a la influencia de las pilas del puente no sera significativo.

La franja costera del lado argentino estd integrada por una selva riberefia que no se vera afectada por la obra
debido a que la construccion sera en viaducto. Luego de esta franja costera se encuentra una area nundable y
despoblada en donde, entre otras instalaciones, estard ubicado el Centro de Control Fronterizo que ocupard una
superficie aproximada de 30 hectareas.

Del lado uruguayo, el acceso no afecta el sector historico de la ciudad de Colonia.

El Coordinador argentino de la Comision encargada de llevar a cabo el proyecto afirmé que el impacto sobre el
medio ambiente serd minimo. La sedimentacion sera despreciable y si la hubiera por causa del puente, el
concesionario estara obligado a solucionar el problema.

Al respecto creemos que seria conveniente realizar un estudio del impacto ambiental que ocasionan los ferrys
rapidos que cruzan el Rio de la Plata: en un viaje de ida y vuelta a Montevideo consumen 22.000 litros de
combustible, a un promedio de 3.600 litros por hora.

9. Resultados esperados

- Sin puente en 1994 entre Argentina y Uruguay viajaron 4,5 millones de personas. El 45 % lo hizo por
via fluvial, el 20 % de modo aéreo y el 35 % restante, a través de los puentes carreteros sobre el Rio
Uruguay. El 73 % eran residentes argentino y el 27 % restante residentes uruguayos. Se estima que
aproximadamente el 60 % de los viajes mencionados se canalizardn a través del puente. Es el
denominado transito derivado. Asimismo haria que alrededor del 20 % de quienes actualmente no viajan
se decidan a hacerlo.

- Se modificara el sistema de transporte de la region, provocando cambios en el comportamiento de
pasajeros y carga que actualmente no cruzan el rio pero que comenzarian a hacerlo ante la existencia del
nuevo cruce. Es el denominado transito generado.

- Se calcula que pasaran por dia 3.800 autos, 80 autobuses, y 1.120 camiones. Se estima que los autos
pagaran un peaje de ida de 60 dodlares, los camiones de 200 a 220 y los autobuses de 300 dolares, lo
que totalizaria un total de 170 millones de dolares anuales.

- Su construccion permitira ser parte de uno de los trazados del corredor de alta velocidad entre Buenos



Arres y San Pablo. Ademds posibilita la multiplicacion de trazados entre las dos ciudades
econdmicamente mas importantes del Mercosur, a través de Uruguay y con conexiones a Paraguay. La
ruta San Pablo-Curitiba-Porto Alegre-Montevideo-Buenos Aires a través del puente serd de menos de
2100 km. Utilizando el puente Fray Bentos-Gualeguaychu la ruta es de 2600 km. Otras opciones son los
puentes Paysandu-Colon y Paso de los Libres-Uruguayana, pero no pasan por Montevideo y el ultimo no
pasa por territorio uruguayo.

- La distancia entre Buenos Aires y Montevideo se acortard por via terrestre de 570 km. a 258 km.
- Proveera mas de 5.500 puestos de trabajo directos y cerca de 20.000 indirectos.

- No afectard a las lineas de ferry. El tunel en el canal de la Mancha no fue hecho por congestion sino por
necesidad de nfraestructura. Su construccion pudo haber destrozado la competencia fluvial, pero
incentivo a los mismos a mejorar el servicio, las frecuencias y promover una baja en los precios. Circulan
por el mismo 14 lineas de ferries. Es de esperar que en nuestros paises las cuatro lineas que cruzan el Rio
no se veran afectadas por la competencia del puente.

- Promoverd la ampliacion de la ruta provincial No. 6 y la construccion de un segundo anillo de
circunvalacion que va desde la rotonda J. M. Gutierrez (Alpargatas) hasta el camino del Buen Aire. Esta
via podria ser transitada por los camiones que van a Chile y Brasil y su costo demandara una inversio
extra del orden de los 300 millones de dolares.

Este trabajo no pretende ser un instrumento técnico sino simplemente intenta responder al ciudadano comtin cual
es la razon de ser de la construccion de un puente que se convertird en una herramienta esencial para la
mtegracion fisica y estratégica entre la Argentina y los paises del Mercosur y el impacto que producird en toda la
region que encabeza La Plata.

El Puente Buenos Aires - Colonia es una necesidad para el desarrollo de los corredores bioceanicos. La ruta
que actualmente enlaza a dos de las ciudades mas importantes del Mercosur, San Pablo y Buenos Aires, debe
ser mejorada para recibir el notable incremento de transito que se avizora. Con mas de 20.000 millones de
doélares de comercio anual, los paises de la union aduanera necesitan, cada vez mas, mejores servicios.

Este es el desafio que hoy se nos presenta. Esta no debe ser la obra de un partido o de un gobierno; por su
proyeccion debe estar por encima de cualquier nterés sectorial. Los paises alcanzan un desarrollo econdmico
porque mvierten en perspectiva generacional.

Junto a la hidrovia el Mercosur contaria con tres niveles de corredores bioceédnicos. El corredor norte que pasa
por Antofagasta hasta Chile y por la provincia de Salta en Argentina y los corredores centro y sur comunican la
Patagonia, Mendoza, Rio Negro y Neuquén, hasta conectar todos los centros de produccion y consumo. Los
productos que procedan por la hidrovia, no solo tendran salida al Atlantico, sino que gozaran la opcion de llegar
al Pacifico. De manera que el Puente Buenos Aires - Colonia armoniza con todos estos que proyectos que
contribuyen al desarrollo de Argentina y Uruguay.

Obras de esta envergadura hacen viables a nuestros paises y nos comprometen a todos en un emprendimiento
de futuro que mejorara nuestra posicion en los mercados globales.
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