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INTRODUCCION

Antes de empezar la presente tesis se debe puntualizar dos temas. Primero, los
efectos intangibles de la guerra de 1879 y ciertamente cuando inserto este
titulo, me refiero entre comillas a la “perdida” de la conciencia maritima. Una de
las I6gicas que nos sugiere la ciencia es que, cuando uno pierde algo, fortalece
otro concepto, cuando uno pierde una mano fortalece la otra mano. Y cuando
perdimos la costa maritima deberiamos haber fortalecido nuestra estructura
institucional como en materia de infraestructura con capacidad suficiente para

poder gravitar en el &mbito maritimo.

Después de méas de una centuria de concluida la Guerra del Pacifico, Chile y
Bolivia a nivel regional e internacional, se sittan como paises rivales que no
han tenido la capacidad de encontrar una férmula para conciliar sus
controversias; pues mientras Bolivia demanda una salida soberana al Océano
Pacifico, Chile insiste en su posicion de efectuar ciertas concesiones para
facilitar una salida al mar, pero sin cesion territorial. Bajo esta I6gica dominante
que ha caracterizado a las relaciones entre los dos paises en los ultimos afios,
las negociaciones llevadas adelante por los distintos gobiernos no han

fructificado.

En este juego de posiciones encontradas, Bolivia ha optado por plantear el
tema de su reivindicacion maritima en instancias multilaterales, donde logré
ciertas adherencias, como es el caso de la Organizacion de los Estados
Americanos, entidad que en su declaracion 426 aprobada el afio 1979 declara
de “interés hemisférico permanente encontrar una solucion equitativa por la cual

Bolivia obtenga acceso soberano y util al Océano Pacifico”.
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Y como segundo punto, es el tema de la politica exterior en tema de recursos
hidricos y en especifico en el ambito maritimo. Bolivia siempre tuvo mar, lo que
no tiene es costa maritima. Ya que mas alla de las doce millas, mas alla de la
zona continua, entrando a la zona econdmica exclusiva, ya comenzamos a
tener derechos; y mas alla de las doscientas millas si tenemos derechos
consagrados en la Convencion sobre el Derechos del Mar, que ciertamente se
explota muy poco.

En vista que no solo se trata de negociaciones politicas y diplométicas mas al
contrario se requiere de una politica exterior soélida y conciencia maritima clara
para la toma de decisiones que lleven al nuestro estado plurinacional a un

nuevo pensar en cuanto a nuestra cualidad maritima.

Asi en el presente trabajo de investigacion se describe la importancia y la
relevancia de la problemética en cuanto a la reivindicacion maritima de Bolivia,
sin duda es un problema preocupacion nacional desde hace mas de cien afos,
del mismo se han efectuado diferentes estudios, los que de algin modo
permitieron establecer algunos lineamientos referentes al tema en si; sin
embargo se hace necesario efectuar un andlisis muy profundo sobre el tema, de
manera que permita, en muchos casos, proponer cambios estructurales de
fondo en la visién politica del tema, relacionados siempre a la realidad y época
actual, lo que en consecuencia permitird que Bolivia, pueda encontrar
alternativas reales y factibles de corto plazo para lograr un acceso libre y

soberano al matr.

En ese sentido, para su mejor comprension esta investigacion se encuentra
estructurada en VI capitulos; el Primer Capitulo estad relacionado con el
Problema de la investigacidon y esta constituido por el planteamiento del
problema, formulacion del problema, justificacion, limitaciones, antecedentes y
objetivos. El Segundo Capitulo se refiere exclusivamente al marco tedrico. El

Tercer Capitulo define todo el Marco Metodolégico mediante la hipotesis de la
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Investigacion, variables, metodologia, poblacion y muestra, método de la
investigacion, técnicas e instrumentos de recoleccion de datos y los métodos de
analisis de la informacion. En el Capitulo 1V se tiene la propuesta en si en el que
se plantean las alternativas de salida al mar por parte de Bolivia, tanto el
analisis, discusién y su diagnoéstico. En el Capitulo V se presentan la evaluacion
de la propuesta referida a la estrategia alternativa para dar solucion al
enclaustramiento geogréafico de Bolivia mediante la HIDROVIA PARANA -
PARAGUAY mediante puerto Busch. Y por ultimo en el capitulo VI se
presentan las conclusiones y recomendaciones que se han determinado en el
presente trabajo de investigacion, para finalizar luego con las referencias

bibliograficas y Anexos.



PRIMERA PARTE
PRESENTACION DEL TEMA DE INVESTIGACION

l. IDENTIFICACION DEL PROBLEMA

El problema maritimo boliviano, en el marco de sus relaciones internacionales y
de las severas restricciones que su actual condicion de pais sin Litoral le
impone a su desarrollo, es sin lugar a dudas dada su importancia, uno de los
mas complejos y delicados en la vida del Estado boliviano, por lo que el mismo
ha sido tratado social y politicamente por diversos investigadores y politicos, en
las diferentes etapas de la vida republicana, en un afan de buscar una solucion
que permita la obtencion de una salida territorial propia y soberana al mar, para
de esta manera superar las graves secuelas del encierro o enclaustramiento

geografico impuesto a Bolivia con la firma del Tratado de 1904.

Pese a las severas limitaciones de su situacion de enclaustramiento, Bolivia
posee una privilegiada posicion estratégica en el continente sudamericano, que
le permite jugar un papel importante en la ansiada integracion econdémica
regional sirviendo de puente de los corredores bioceanicos sudamericanos,
pues las conexiones mas viables entre la Cuenca del Plata y Cuenca
Amazonica de gran importancia estratégica, estan en territorio boliviano, asi
como las regiones de enlaces entre el Atlantico y el Pacifico. En consecuencia
geopoliticamente, Bolivia esta llamada a desempefiar un papel de articulacién
entre las economias de sus paises vecinos; mas aun si se toma en cuenta que
Bolivia participa en los dos bloques regionales de mayor importancia de
Sudameérica: como miembro pleno de la Comunidad Andina de Naciones (CAN)

y como miembro asociado del Mercado Comun del Sur (MERCOSUR).
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Por otra parte, es importante sefalar que Bolivia cuenta con una extensa red de
vias acuaticas, cuyos rios son parte de la Cuenca Amazoénica y la Cuenca del
Plata con una extension aproximada de 13.000 kilometros, de los cuales 6.000
km son navegables. El transporte fluvial, se desarrolla principalmente sobre el
denominado Sistema Amazonico en la region noreste y la Hidrovia Paraguay —
Parana (HPP) en la regidon sudeste, conectando esta ultima al territorio boliviano
con las Republicas de Brasil, Paraguay Argentina y Uruguay, ofreciendo

ademas una salida al mar a través del Océano Atlantico.

Sin embargo, “Las condiciones actuales de los medios de transporte, indican
que existe todavia mucho por hacer para que el pais cuente con un sistema
multimodal eficiente, que conecte por lo menos todos los puntos principales del
pais. El modo mas dinamico dentro de la inversién publica es el carretero, no
obstante el mismo presenta serias deficiencias no solo en la conexién de rutas,
sino también en cuanto al mantenimiento de las mismas. La mejor alternativa al
transporte maritimo es el acuatico, por sus bajos costos y menor impacto
ambiental. Sin embargo, este modo es poco utilizado por la falta de
infraestructura existente, desaprovechando las posibilidades de incrementar el
transporte comercial a tarifas mas competitivas que las del transporte carretero

y férreo™.

No es casual que el fracaso en los procesos de negociacion con Chile, haya
sido el comun denominador en la busqueda de soluciones al problema maritimo
boliviano, pese a existir un claro consenso de la comunidad internacional
favorable a la demanda boliviana; pues la politica chilena al respecto es
totalmente contraria a ceder siquiera un milimetro de lo que consideran es
“su territorio”, basado en el derecho de conquista ya expresado a principios

del siglo pasado por su entonces Ministro Plenipotenciario Abraham Koning,

1 CAPRA KATHERINA; La Hidrovia Parana Paraguay: Una Alternativa a los Puertos del Pacifico; UDAPE; La Paz;
2004; p. 1
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quién en una nota oficial entregada al Gobierno boliviano el 13 de agosto del

[{

afio 1900 afirm6 con todo cinismo y soberbia que “...Sin un puerto en el
Pacifico, Bolivia es un pais imposible. ¢Pero se deduce de aqui que Chile esté
obligado a dar un puerto a Bolivia? No, lo que légicamente se deduce es que si
se ha injertado en el continente un pais geograficamente absurdo, ese pais no

tienen razén de ser, no puede vivir, debe desaparecer como Nacién

En este contexto es pues necesario contribuir en la busqueda de alternativas de
solucion al centenario problema, por lo que es preciso elaborar un estudio
cientifico que permita establecer qué politicas y estrategias debe adoptar el

Estado boliviano para una solucion a su enclaustramiento geogréfico.

Al parecer, Bolivia es un Estado que ocupa pero no domina Su espacio
geografico, por lo que no ha sido capaz de sacarle ventajas y mas bien se ha
dejado someter por las dificultades. Es importante entender la intima relacion
gue tienen la economia con el espacio geogréafico y en el caso particular de
Bolivia, la salida maritima como canal de proyeccion de su produccion. Para
casi todos los fines, Bolivia sigue siendo un pais carente de integracion, con un
extenso espacio territorial pero con un escaso dominio efectivo en términos de

poblacién e infraestructura.

Bolivia requiere con urgencia, de una salida maritima para desarrollar su
economia, pues es innegable que es un pais rico, poseedor de ingentes
materias primas y grandes fuentes de energia de gran demanda en los paises
industrializados; sin embargo tiene la gran limitacion de no hacerlas valer en su
verdadera dimensién, al no dominar su espacio y generar una salida efectiva al

mar.

En el entendido de que las condiciones geoeconOmicas mundiales que se

predicen para el futuro hacen ver que esa salida sera mas provechosa y

2 Citado en: AYALA ZELADA JORGE; En el Centenario del Tratado de 1904, El Derecho de Bolivia al Mar; Editorial
Serrano; Cochabamba-Bolivia; 2004; p. 31
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oportuna si es hacia la ruta oceanica al continente asiatico, se debe tener en
cuenta que una premisa vélida a considerar es que ni Chile, ni Peru estan
dispuestos a ceder el litoral que perteneciera a Bolivia antes del tratado de
1904, pese a las numerosas gestiones que ésta realiza en el plano
internacional, tratando de multilateralizar el problema en busca de apoyo a su
demanda, por lo que mientras Bolivia no tenga una salida soberana al mar,
deberia pensarse en mas de una opcion de salida maritima a efectos de no
hacer dependiente su comercio exterior de factores que estan fuera de su

control.

En este sentido, de manera general, se puede vislumbrar que las posibles

salidas al mar que tiene Bolivia son:

- Hacia el océano Pacifico, a través de la Republica de Chile o Peru

- Hacia el océano Atlantico a través de la Republica del Brasil (Cuenca del

Amazonas); o por la Hidrovia Paraguay - Parana.

Al respecto, “En el Foro de las Américas realizado en Diciembre de 2003 en La
Paz, el consorcio brasilefio Furnas Centrais Eléctricas y Constructora Norberto
Odebrecht presentd los estudios de inventario del rio Madera. Estos estudios
contemplan la construccion de dos presas en el tramo brasilefio del rio, entre
Porto Velho y Abund, con una potencia instalada de 7400 MW. Adicionalmente
se propone la construccion de otra presa en el tramo binacional Abuna-
Guayaramerin y posiblemente, una cuarta presa en el rio Beni, en territorio
boliviano. Segun sus impulsores, ademas de generar energia a precios
competitivos, la construccion de las presas posibilitaria la navegacion del rio
Madera, actualmente interrumpida por las cachuelas y rapidos existentes en
ese tramo. La navegacion del rio Madera es un componente clave del eje
Orinoco-Amazonas-Plata, uno de los 12 ejes de comunicacion de la iniciativa
para la Integracion de la Infraestructura Regional de Sudamérica (IIRSA). Es

importante también para los ejes multimodal amazénico, Perd-Brasil y Andino.
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Por su magnitud e impactos, el proyecto Madera merece un analisis mas

profundo de los costos y beneficios que tendria para Bolivia™

Por otra parte, “El inevitable desafio de enfrentar la progresiva apertura de los
mercados externos, y la desigual competencia derivada de las subvenciones y
ayudas internas que otorgan ciertos paises a sus productores y exportadores
agricolas, plantean a Bolivia el imperioso reto de que sus exportaciones tengan
que tornarse cada vez mas competitivas de puerto . Una de las respuestas a
tal necesidad pasa por mejorar las condiciones de infraestructura de
transportes y logistica, habiéndose determinado que parte importante
para su solucion es el desarrollo de Puerto Busch, ....Si bien la construccion
de Puerto Busch resultard vital para coadyuvar a la sostenibilidad de las agro
exportaciones bolivianas en el futuro, no menos cierto es la relevancia que el
mismo adquirird para propiciar la explotacion del mayor reservorio de hierro del
mundo -El Mutin- en la provincia German Busch del Departamento de Santa
Cruz, con la concrecion de un polo metalmecénico que conllevara la deseable

generacion de empleo y divisas para Bolivia™.

ll.  PROBLEMATIZACION

Dentro la Politica Exterior en materia de Recursos Hidricos Maritimos ¢ Que
solucién alternativa podria ser la mas adecuada para promover el desarrollo
econdmico y social en el contexto actual que vive el estado plurinacional de

Bolivia?

3 MOLINA CARPIO JORGE; Geopolitica de los Recursos Naturales y Acuerdos Comerciales en Sudamérica, El
Megaproyecto Hidroeléctrico y de Navegacion del Rio Madera; FOBOMADE; La Paz Bolivia; p. 101
4 DABDOUB ALVAREZ GABRIEL; Puerto Busch...Una Salida Soberana al Mar; Instituto Boliviano de Comercio
Exterior — IBCE; Santa Cruz, Bolivia; 2005; p. 1
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. DELIMITACION DEL TEMA
1. DELIMITACION ESPACIAL
Por sus caracteristicas, se tiene un alcance nacional e internacional, ya
gue involucra los estados firmantes del tratado de la Cuenca del Plata

(Argentina, Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay).

2.  DELIMITACION TEMPORAL
Se toma en cuenta en dos estadios: El primer estadio est4 basado en los

datos historicos de la evolucion del problema desde el tratado de paz de
1904 firmado por Bolivia y Chile hasta la actualidad en lo referente al
enclaustramiento boliviano. Y un segundo estadio en la informacién
producida en el ultimo decenio, es decir, desde el afio 1996 hasta el afio

2011 de la Hidrovia Paraguay - Parana.

3. DELIMITACION TEMATICA
En el presente tema de investigacion nos cefiiremos a un punto de vista

l6gico — politico. Dentro de la teoria general de la politica, se abarcara las

visiones histdéricas, sociales, econémicas y juridicas.

IV. FUNDAMENTACION IMPORTANCIA DEL TEMA DE TESIS
La importancia y la relevancia de la presente investigacion radica en la

problematica de la reivindicacion maritima de Bolivia, ha sido motivo de
preocupacion nacional desde hace mas de cien afos, habiéndose efectuado en
consecuencia, diferentes estudios sobre el tema, los que de algin modo
permitieron establecer algunos lineamientos al respecto; sin embargo, es
necesario efectuar un analisis serio sobre este aspecto, de manera tal que
permita proponer si fuera necesario cambios estructurales de fondo en la vision
politica del tema, acordes a la realidad y situacion de la época actual, para
permitir que Bolivia, pueda encontrar alternativas reales y factibles de

corto plazo paralograr un acceso libre y soberano al mar.

Al momento de enfrentar el tema del enclaustramiento maritimo,
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inmediatamente nos remitimos a una cuestion histérica y reivindicacioncita que
en cierta medida no es incorrecto ya que permite que la conciencia maritima
este parcialmente viva, pero esta conciencia maritima no solo debe remitirnos a
el sentimiento civico y politico, sino también a la necesidad de una via de salida

para productos y transporte hacia el mar.

Por lo que el tema presente permite una vision diferente al problema del
enclaustramiento boliviano, donde los resultados de la investigacion iran
dirigidos a colaborar la politica exterior en materia de recursos hidricos
maritimos, muy poco desarrollados en nuestro estado, que permitira por ende
una salida continua y estable para el estado boliviano basados en el derecho de
mar y otras convenciones y tratados que benefician a nuestro pais; tomando en
cuenta ademdas el surgimiento del nuevo orden mundial y las tendencias
actuales de integracion y establecimiento de blogues regionales, donde Bolivia
juega un papel preponderante debido a su situacion geografica y ser poseedora
de una de las mayores reservas gasiferas puras de Latinoamérica.

Todos estos aspectos hacen que el estudio del tema planteado se justifique

plenamente.

V. OBJETIVOS

1. OBJETIVO GENERAL
La identificacion e implementacion de una solucion alternativa que sea la

mas adecuada para promover el desarrollo econdémico y social en el

contexto actual que vive el estado plurinacional de Bolivia.

4. OBJETIVOS ESPECIFICOS

- Investigar los antecedentes del enclaustramiento maritimo boliviano.

- Analizar los antecedentes institucionales y técnicos de la Hidrovia

Paraguay Parana.

- Determinar las ventajas representa para Bolivia la implementacion de

la Hidrovia Paraguay - Parana.
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- Establecer el sustento juridico y legal existe a favor del estado
boliviano para el aprovechamiento de este medio de salida hacia el
mar.

- ldentificar e implementar una solucion alternativa podria ser la mas
adecuada para promover el desarrollo econdmico y social en el

contexto actual que vive el estado plurinacional de Bolivia.

VI. MARCO TEORICO

En primer lugar determinaremos las fases sobre las cuales se trabajara en el
presente trabajo de investigacién para seguidamente definir las doctrinas que
guiaran la misma. En ese sentido, desarrollaremos en un primer término los
fines del estado y en un segundo término doctrinas politicas que tratan sobre la

labor del mismo.

Es bien conocida la tesis de Engels, segun la cual el Estado, asi como ha
tenido un origen tendra un final, y terminara cuando vengan a menos las causas
gue lo han producido. A la par del problema del origen del Estado también esta

el problema del fin del estado.

El tema de fin del estado esta intimamente vinculado al juicio de valor positivo o
negativo que fue dado y continua dando sobre esta maxima concentracion de
poder que tiene el derecho de vida y de muerte sobre los individuos que confian
en él o que lo sufren pasivamente. Toda la historia del pensamiento politico
esta recorrida por la contraposicion entre la concepcion positiva y la concepcion

negativa del estado®.

La concepcion positiva del Estado tiene por autor ejemplar, de acuerdo con una
tradicion consolidada en el Bonum vivere de Aristoteles, retomado por la
filosofia escolastica luego de la traduccion latina de la politica que culmina con
la concepcion racional del estado que va desde Hobbies hasta Hegel. Donde

5> NORBERTO BOBBIO; Estado, Gobierno y Sociedad. Por una teoria general de la politica ; Fondo de cultura
econdmica; México; 1989; p. 178
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ante la anarquia vivida entre los hombres surge un superhombre® (Estado) con
una serie de insuficiencias pero perfectible en su naturaleza que busca el orden
entre los hombre, la paz y la armonia. A partir de este punto se entiende que al

existir esta concepcion del estado también le corresponde una negativa.

La concepcion negativa del estado, segun Bobbio, se divide en una débil y otra
mas fuerte (El estado como un mal necesario Yy el estado como un mal no
necesario). La primera vision del estado aparece en la corriente de pensamiento
politico realista, basado en una antropologia pesimista de lagunas famosas
frases de Maquiavelo que derivo en “faz demoniaca” de poder. A diferencia de
él Hobbies tiene una vision pesimista del hombre, y que Unicamente el Leviatan
es el monstruo benéfico contrapuesto a Behemoth, el monstruo maléfico de la

guerra civil.

Cuando la sociedad civil, bajo forma de sociedad de libre mercado muestra la
pretension de restringir los poderes del Estado al minimo indispensable, el
estado como mal necesario asume la figura que se vuelve el denominador

comun de las mayores expresiones del pensamiento liberal”.

La segunda vision es el estado como un mal no necesario, es un ideal
universalista: la republica de los sabios, pensada por los estoicos, que por lo
demas consideraba necesario el estado para el vulgo, o la vida monacal, que no
desecha, cuando sea necesaria, la proteccion de los poderosos de este
mundo, pueden ser interpretadas como imagenes de una sociedad son Estado;
mas ellas por si solas no prueban su practicabilidad.

A partir de estas concepciones del estado es que arribamos a las tres teorias
base que sustentan en la actualidad las funciones del estado segun el tipo de

modelo estatal y econdmico que exista en cada pais.

1. Funciones del estado
El rol del estado, o del gobierno que lo representa, esta implicito o

6 KELSEN HANS; El estado como integracion. Una controversia de principio; Editorial TECNOS; Madrid, Espafia;
1997; p. 39
” JORDAN AUGUSTO,; El estado; Editorial AROL; Cochabamba, Bolivia; 1992; p. 111.
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explicito en los diferentes enfoques del pensamiento econdmico; al
respecto podriamos sefialar la concepcion de los dos principales enfoques
existentes (keynesiano y neoclasico), ademas de un tercero, que
Gltimamente esta presentando una dinamica muy interesante en su

desarrollo (enfoque neo institucional).

Dada la concepcion de la sociedad contenida en un enfoque economico, el

rol del estado queda endégenamente determinado.

a. Keynesiana.- Segun el enfoque keynesiano — en la versién original
de Keynes - el sistema capitalista es conceptuado como inestable ya que
tiende a operar por debajo del pleno empleo, por lo que en la medida en
gue no se utilizan todos los recursos, se incurre en cierta ineficiencia
econdémica. Para Keynes, en el sistema econdmico capitalista no se
cumple la Ley de Say, por lo que la demanda agregada no
necesariamente es igual a la produccién de pleno empleo. Debido a su
caracter inestable, en la economia capitalista se generan situaciones de
riesgo e incertidumbre, las mismas que no permiten el aumento necesario
de la inversion y por ende de la demanda, lo que se traduce en un proceso
tendencial de insuficiencia de demanda agregada y, como consecuencia
de esto, un proceso de produccion por debajo del pleno empleo; entonces,
se tiene que inducir al aumento de la inversidn mediante —entre otros— la
reduccion de la tasa de interés. En el mismo sentido, segun éste punto de
vista, el mercado por si solo no tiende a asignar eficientemente los
recursos, se necesita la intervencion del gobierno. Esta caracteristica
central del sistema capitalista fundamenta la intervencion del gobierno de
una manera activa y discrecional, se determina asi el rol inductor y

regulador del gobierno.

b. Neoclasico.- Para el enfoque neoclasico, en su version originaria,
el sistema capitalista, inherentemente, tiende a una situacion de
estabilidad, éste posee mecanismos automaticos mediante los cuales se

ajusta hacia la situacion de equilibrio. En esta logica, los precios juegan un
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rol muy importante; los recursos se asignan eficientemente mediante la
determinacion de los precios relativos, en una situaciéon de mercado de
competencia perfecta. Dada esta concepcion del sistema capitalista, este
enfoque no es partidario de una activa intervencion del gobierno en la
economia, mas bien se sostiene que la accion gubernamental puede
generar distorsiones en el buen funcionamiento del mercado. En esta
l6gica queda definido con mucha claridad el rol del estado: éste debe tener

una minima participacion en la economia.

Una variante del enfoque neoclasico reconoce la ausencia -en muchos
casos- de mercados de competencia perfecta, y acepta la existencia de
mercados monopdlicos o de competencia monopolistica (fallas de
mercado); en este caso se plantea la necesidad de implementar
regulaciones, de manera tal que el mercado funcione como si fuera de
competencia perfecta. Aunque las fallas del mercado no estan referidas
s6lo a la existencia de monopolios — como se verd mas adelante — el rol
del estado, como regulador, se complementa con el planteamiento de que
éste debe encargarse fundamentalmente de la prestacion de los servicios
publicos basicos, como la defensa y administracion de justicia.

C. Neo institucionalista.- En el andlisis economico de las Ultimas
décadas, a la légica neoclasica, se han incorporado elementos
institucionales. Segun el enfoque llamado neo institucional, no basta la
existencia de mercados que via precios tiendan a asignar los recursos,
sino que tiene que haber una serie de condiciones e instituciones
necesarias; éstos critican el supuesto implicito de los neoclasicos en el
sentido de que el proceso de transaccion, en situacion de competencia
perfecta, contiene derechos de propiedad claramente definidos y que los
costos de dichas transacciones son nulos. Dada esta limitante, sefialada
para el enfoque neoclasico, se plantea la necesidad de crear instituciones
gue no solo jueguen un rol de regulador sino también de normador y

ejecutor de reglas tales que la economia alcance mayores 0 mejores
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niveles de eficiencia y equidad.

En este escenario se visualiza un rol del gobierno que va mas alla de la
regulacion, se plantea como un ente encargado de fijar y hacer cumplir las
reglas establecidas. Sobre la base de estas tres lineas de pensamiento
econémico se puede tratar de especificar el rol del gobierno, en funcion
del manejo del conjunto de los instrumentos de politica. Tales
instrumentos podemos clasificarlos en tres grupos: microeconémico,

macroecondmico e institucional.

Dentro de nuestro sistema econdmico - juridico actual, se tiene una
concepcidn neo institucionalista ya que el estado pas6 de ser un simple

regulador a normado y agente principal del proceso econémico.

La nueva concepcion del estado dice que Bolivia es un Estado Unitario
Social de Derecho Plurinacional Comunitario, libre, independiente,
soberano, democrético, intercultural, descentralizado y con
autonomias, tiene como maximo valor al ser humano y asegura el
desarrollo mediante la redistribucion equitativa de los excedentes
econOmicos de sectores estratégicos en politica sociales, de salud,
educacion, cultura y en la reinversién en desarrollo econdmico

productivo®.

El Estado conducirda el proceso de planificacion econdémica y social, con
participacion y consulta ciudadana, ejercera la direccion y control de los
sectores estratégicos de la economia y consolidara su rol promotor y
protagonista del desarrollo planificado. Para ello se establecera el Sistema

de Planificacion Integral del Estado Plurinacional (SPIEP).

El Art. 306° sefiala que el modelo econémico boliviano es plural constituido

por 4 formas de organizacion econdémica:

i. Comunitaria

8 CONSTITUCI(?N POLITICA DEL ESTADO BOLIVIANA, art. 1.
® CONSTITUCION POLITICA DEL ESTADO BOLIVIANA aprobada en enero 2009.
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ii. Estatal
iii.  Privada
iv. Social cooperativa

En ese sentido sefiala que el Estado privilegia y promueve las formas
comunitarias (Art. 307 y 311, numeral 6) y social cooperativa (Art. 310), no
asi la forma privada, ya que el Art. 308 indica el Estado reconoce, respeta
y protege la iniciativa privada, pero en ningin momento utiliza la palabra
‘promueve”. También se indica que las actividades empresariales seran
reguladas por ley (Art. 308, II) y no asi las actividades de la economia

comunitaria ni la social cooperativa.

En el caso de la forma de organizacion economica estatal, el Art. 309
otorga una serie de tareas al Estado: administra los recursos naturales;
administra los servicios basicos de agua (en algunos casos por medio de
empresas publicas, comunitarias o0 cooperativas); participa directamente

en la produccion; promueve la democracia econdmica, etc.

De acuerdo con el Art. 311, el Estado ejercera la direccion integral del
desarrollo econémico y sus procesos de planificacion. También se sefiala
que el Estado podra intervenir en toda la cadena productiva de los
sectores estratégicos, buscando garantizar su abastecimiento para
preservar la calidad de vida de todas las bolivianas y todos los bolivianos.
Ambos aspectos configuran un Estado involucrado en absolutamente todo,
dirige e interviene, que debe, si el caso amerita, hacer “pan”, producir

“gasolina”, prestar servicios esenciales, etc., etc.

Formas de organizacién econémica: (comunitaria, estatal, privada y social

cooperativa)
I.  lgualdad juridica
ii. Pueden constituir empresas mixtas

iii.  Obligacion de generar trabajo digno y proteger el medio ambiente
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Comunitaria. Sistemas de produccién y reproduccion fundados en

principios y vision propios de las naciones y pueblos indigena originario y

campesinos.

Privada. Se reconoce, respeta y protege la iniciativa privada, para el

desarrollo econémico, social y para fortalecer la independencia econémica

del pais. Se garantiza la libertad de empresa y el pleno ejercicio de las

actividades empresariales, reguladas por la ley.

Estatal: Empresas y entidades de propiedad estatal.

Objetivos:

Administrar los recursos naturales y mantener el control estratégico
de las cadenas productivas y los procesos de industrializaciéon de

dichos recursos.

Administrar los servicios basicos de agua potable y alcantarillado
directamente o por medio de empresas publicas, comunitarias,

cooperativas o mixtas.
Producir directamente bienes y servicios.

Cooperativas: Formas de trabajo solidario y de cooperacion, sin fines

de lucro. Promovida con fines de produccion.

Modelo econdémico es plural, comprende:

El Estado ejercera la direccion del desarrollo econémico y sus
procesos de planificacion - intervenir en toda la cadena productiva de

los sectores Estratégicos.

El Estado tiene como maximo valor al ser humano (excedentes
econdémicos: politicas sociales: salud, educacién, cultura, vy

produccion).

Los recursos naturales son de propiedad del pueblo boliviano y seran

administrados por el Estado.

Se respetard y garantizara la propiedad individual y colectiva sobre la
18



tierra.
v. Se respeta la iniciativa empresarial y la seguridad juridica.
vi. Se prohibe el monopolio y el oligopolio privado.

En ese sentido, siendo el estado el centro del accionar econémico, politico
y juridico, de él nacen las estrategias a seguirse en todos los rubros. Todo
esto en cumplimiento a un constitucionalismo social, donde no solo el
estado es el que regula y norma sino también vela por el bienestar de la
poblacién encargado no solo de cumplir las necesidades basicas sino
también de velar por las aspiraciones y objetivos nacionales y su

cumplimiento.

El constitucionalismo social latinoamericano surge en el contexto de la
crisis del modelo de democracia liberal y del avance de la
constitucionalizacion del derecho ordinario por medio de la extension de
las competencias de los jueces constitucionales. Caracteristico de este
desarrollo doctrinal es el protagonismo de la jurisdiccidbn constitucional
como instancia fundamental de dinamizacion democratica. Estas
caracteristicas  plantean  tensiones entre  diversos  principios

constitucionales?O.

Por todo lo desarrollado y expuesto lineas arriba podemos expresar que el
fin supremo de un Proyecto Nacional habra de ser el bien comun en el
marco del desarrollo sostenible y justo. Obsérvese que es distinto al bien
individual que no se interesa en el de la sociedad. Este bien comun esta
asociado al de calidad de vida digna, situacién en la que el hombre ha

satisfecho sus necesidades de satisfaccion, felicidad e integracion.

Los fines restringidos con el bienestar, son aquellos de la satisfaccion de

10 Liberales tan connotados como Rawls o Dahrendorf a finales del siglo XX han aceptado que la democracia liberal y
representativa defendida por ellos en el pasado se encuentra en transicion hacia algo nuevo e impredecible, y esto en
buena parte por los desafios del fenédmeno de la globalizacién. La crisis de representatividad de los partidos politicos y
la debilidad del parlamentarismo para enfrentar desafios sociales respecto de decisiones macroeconémicas adoptadas
en forma descentralizada por agentes no estatales, restan poder explica torio y justifica torio al modelo de la democracia
liberal tradicional. Las alternativas en este proceso de transicion pueden ser, entre otras, o la transformacién de la
democracia liberal en una democracia social que garantice la autonomia individual pero al costo de asegurar una
minima igualdad material a todos, o la restriccién de las competencias de los jueces constitucionales y su limitacion a la
garantia de los derechos de libertad y de los principios fundamentales del Estado.
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sus necesidades. Estas se califican como béasicas, cuando tienden a cubrir
las necesidades fisiologicas del hombre, a la recuperacion de las energias
gastadas, y a las exigidas por su labor cotidiana. Para el caso de Bolivia,
todavia la atencion de las necesidades bésicas, constituyen los fines

esenciales del Proyecto Nacional.

Aungue tenga sus necesidades basicas satisfechas, el hombre desea
mejorar sus condiciones de vida. Tiene aspiraciones. Este el nombre que
recibe la demanda de una parte de la sociedad, en la intencion de mejorar
sus condiciones de vida. Las aspiraciones, son parte de los fines de un
Proyecto Nacional expresado en los objetivos nacionales.

Los Objetivos Nacionales!! son la expresion de los Intereses y
Aspiraciones Nacionales, que el estado busca satisfacer en determinado
periodo de su existencia, marcan el inicio del proceso de Politica Nacional,
orientan la accion de sucesivos gobiernos, disponen metas, traducen
intereses y aspiraciones vitales de la colectividad nacional, permiten
confluir los esfuerzos, pueden ser actualizados y replanteados. Pueden

ser definidos mejor de la siguiente manera:

- Necesidades colectivas: sensacion de carencia que impulsa al
hombre querer satisfacerla, insuficiencia entre ser humano y el medio
socio econdémico. Cuando un interés asume un nivel de expectativa

por encima de los deseos comunes, pasa a constituir una aspiracion.

- Intereses Nacionales: expresion deseos colectivos de Nacion,
generados por una sensacion de satisfaccion de necesidades
basicas colectivas. (Priorizacion de necesidades de corto y mediano

plazo).
o Intereses Vitales, son de caracter imperativo.

o Intereses Opcionales, reposan en valores renovables.

Aspiraciones Nacionales: cuando los intereses asumen nivel de

11 En el caso boliviano se reconoce los objetivos nacionales en el libro blanco de defensa de dicho pais.

20



expectativa en la conciencia Nacional por encima de los deseos
comunes. Constituyen la integracion y proyeccion de los Intereses
Nacionales en la conciencia nacional, que la sociedad aspira a

construir para si en el largo plazo.

Los fines constituyen parte permanente de las preocupaciones del
Estado. Un Proyecto Nacional debe contribuir a alcanzar estos fines,
o parte de ellos, dependiendo de la situacion de partida. Sus
alcances especificos, permiten establecer los Objetivos del Proyecto

Nacional.

Los objetivos se ubican en un nivel intermedio entre los fines y las
acciones concretas. Usualmente, los fines estan relacionados con logros
globales, que esconden las diferencias especificas. El acceso a la
informacion, es un enunciado propio para un fin, pero poco util para un
objetivo. Para conseguirlo, el objetivo debe establecerse en tal forma, que
permite acciones diferenciadas entre los distintos sectores sociales. El
periodico o la televisién podria ser un medio suficiente para un grupo de
mayores ingresos y mejor nivel de instruccion. No lo es para los de

menores ingresos y menor nivel educativo.

Por lo tanto, los objetivos del Proyecto deben referirse a los estratos de la
poblacién, de tal manera que puedan plantearse acciones concretas, al

tiempo que permita su evaluacion.

VII. HIPOTESIS DE TRABAJO

La implementacion integral de la Hidrovia Paraguay — Parand como un
corredor de exportaciones sera determinante para la influencia socio
econdémica en favor del desarrollo nacional como una alternativa paliativa al
encierro geogréfico forzado que Bolivia sufre desde 1879, a través de una

vinculacion directa con el océano Atlantico.
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VIIl. VARIABLES

1. DEPENDIENTE
La influencia socio - econémica en favor del desarrollo nacional como una

alternativa paliativa al encierro geografico forzado que Bolivia sufre desde

1879, a través de una vinculacion directa con el océano Atlantico.

2. INDEPENDIENTE

La implementacion integral de la Hidrovia Paraguay — Parand como un

corredor de exportaciones.

IX. NEXO LOGICO
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VARIABLES

Independiente

La implementacion integral de la Hidrovia
Paraguay — Parana como un corredor de
exportaciones.

INDICADORES

Se dispone la construccién de puertos
equipados para transporte de todo
tipo.(comercial y de carga)

SUPUESTOS

La falta de voluntad politica
de las autoridades

El Gobierno nacional dicta las leyes
referentes al mejoramiento estratégico
de la HPP

La falta de consenso politico

Firma de tratados anexos y paralelos
al Tratado de la cuenca del Plata

La poca disponibilidad de
recursos econémicos.

Dependiente

La influencia socio - econémica en
favor del desarrollo nacional como una
alternativa paliativa al encierro
geografico forzado que Bolivia sufre
desde 1879, a través de una
vinculacion directa con el océano
Atlantico.

Acceso directo al océano Atlantico
como pais exportador e importador sin
intermediarios

Cercos politicos por parte de
otros estados.

Produccion turistica extensa por toda
la Hidrovia, implementacion de
empresas bolivianas.

La no disposicion de trabajo
de la poblacion

Re poblamiento de areas y terrenos
estratégicos

Desprestigio empresarial y
de inversiones en el pais

Instalacién de bases militares en
frontera, para control de contrabando

Corrupcion en aduanas e
instituciones militares
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X. METODOS Y TECNICAS

Para estudiar el empleo de la investigacion aplicada, la ciencia origino
procedimientos de investigacion denominados métodos. En definitiva “método
proviene del griego META (al lado) y ODO (camino) o sea al lado del camino.
En su sentido mas amplio método significa el camino mas adecuado para

lograr un fin™2

Los métodos de investigacion se pueden clasificar basicamente en métodos
tedricos y métodos empiricos. Para la presente investigacion se emplea el

método de investigacion tedrico.

1. Métodos tedricos de investigacién

Los métodos tedricos de investigacion son ‘“los procedimientos que
orientan el sentido en que se maneja la informacién obtenida en la
investigacion y permite arribar a conclusiones que permiten elaborar y
proponer respuestas a los hechos no explicados por los conocimientos
existentes en cada momento™3

Los métodos de investigacion existentes y de mayor empleo son los que

se nombran a continuacion:

a) Método de analisis

E método de andlisis “es el procedimiento tedérico mediante el cual un
todo complejo se descompone en sus partes integrantes para

estudiar su estructura, las cualidades de cada uno de los

12 JUSTINIANO ZEGARRA, Elaboracién de proyectos de grado, La Paz Bolivia, Pag. 17
13 JUSTINIANO ZEGARRA, Elaboracion de proyectos de grado, La Paz Bolivia, Pag. 17
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componentes, la relacion entre componentes y los procesos que se

desarrollan en el interior del todo™4

b) Método de sintesis

El método de sintesis es lo contrario del método de analisis y
consiste en la integracion material 0 mental de las partes integrantes
en el todo. Lo que permite detectar las cualidades comunes a todos
los elementos determinando los rasgos y cualidades del todo. “Es un
proceso mediante el cual se relacionan hechos aparentemente

aislados y se formula una teoria que unifica los diversos elementos™>

c) Método de induccién

El método de induccion “es el proceso en el que, a partir del estudio
de casos particulares se obtienen conclusiones o leyes universales

que explican o relacionan los fenémenos estudiados™S®.

Se menciona mediante lo anterior que dicho método es el
procedimiento tedrico que conduce el manejo del conocimiento de lo

particular a lo general, de los hechos a las causas.

b) d) Método de deduccidn

Al contrario de la induccion, la deduccion permite obtener

conocimiento partiendo de lo general para arribar a lo particular.

14 JUSTINIANO ZEGARRA, Elaboracion de proyectos de grado, La Paz Bolivia, Pag. 18

15 |bit, Pag. 18
16
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2.

Técnicas de investigacion

Cada meétodo, a medida que evoluciona, desarrolla y comprueba ciertos

procedimientos regularmente utilizados que reciben el nombre de técnicas.

“La técnica es el conjunto de instrumentos y medios a través de los cuales

se efectla el método. Si el método es el camino, la técnica proporciona las

herramientas para recorrer este camino”.’

3.

Técnicas de recoleccion de informacién

Antes de seleccionar una técnica de recolecciéon de informacion es

necesario identificar la informacion que se necesita y el sujeto u objeto que

dispone de esa informacion.

c) a) Investigacion documental

En virtud a que los temas de investigacion estan referidos a temas
cientificos y que la ciencia tiene como caracteristicas el registro de
los conocimientos, la documentacion es la principal fuente de
informacion. La investigacion documental es la técnica que mas se

emplea en una investigacion.

d) b) La observacién

La observacién se emplea por lo general al inicio del proceso
investigativo para percibir el hecho y al final para confirmar los

resultados previstos.

Si bien la observacion es la base de todos los métodos la misma

constituye la forma mas elemental que permite investigar al hecho

17 Ibit, Pag 31
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cientifico. La observacion también se utiliza como n instrumento de

recolecciéon de informacion.

e) c¢) Laentrevista

La entrevista es la accion de tomar contacto con la persona que
posee la informacién con objeto de sostener una conversacién que
permite conocer esta informacion. Su resultado depende
fundamentalmente del grado de comunicacién y confianza que
alcance el entrevistador.

La entrevista puede ser estructurada y no estructurada segun se
someta 0 no a un cuestionario elaborado previamente. Para la
entrevista es necesario disefiarla con caracter previo para dirigir la
conversacion a la informacion que interesa obtener. Se necesita

entrevistadores con experiencia para obtener resultados utiles.

XI. UNIDAD DE ANALISIS

La unidad de analisis corresponde a la entidad mayor o representativa de lo que
va a ser objeto especifico del presente estudio de investigacion y se refiere al

qué o quién es objeto de interés en la investigacion a realizar.

Debe estar claramente definida la presente investigacion y el investigador debe
obtener la informacion a partir de la unidad de andlisis que haya sido definida
como tal, aun cuando, para acceder a ella, haya debido recorrer pasos
intermedios. Las unidades de analisis identificadas y que por ende

corresponden a la presente investigacion son las siguientes:
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« Personas que constituyen y forman parte de las FFAA (Oficiales

superiores)

e Personas profesionales civiles con un grado de licenciatura o estudios
superiores que comprenden o tienen conocimiento del enclaustramiento

geografico de Bolivia.

Como se menciona y detalla anteriormente dichas unidades de analisis es de
donde se obtendra informacién clara y precisa del tema de investigacion que se
estd desarrollando el cual trata de brindar una estrategia alternativa al

enclaustramiento geografico de Bolivia.

1. Disefio de lainvestigacion

El disefio de la investigacion esta referida directamente a la secuencia
ordenada y planificada de la investigacion. Para la investigacion se aplico

el siguiente disefio que se detalla a continuacion.

a) Determinacién de lainformacidén necesaria

Dentro de la determinacion de la informacion necesaria se considera
seleccionar que informacion es la adecuada para la investigacion y apta
para ser recolectada. En la investigacion, la determinacion de la
informacion necesaria es referente al enclaustramiento geografico de
Bolivia, las guerras suscitadas, los tratados realizados, negociaciones para
obtener una salida, posibles alternativas identificadas, situacién geogréfica

de dichas alternativas, etc.
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b) Recolecciéon de informacion

La recoleccion de la informacion es el hecho mismo de recabar dicha
informacion de medios bibliograficos, documentales, entrevistas
realizadas, etc. En consecuencia se efectla una investigacion de la
bibliografia disponible correspondiente al tema del enclaustramiento
geografico de Bolivia realizando una lectura analitica de la misma a fin de
extractar elementos tedricos y conceptuales, informacion histérica
referente al enclaustramiento e informacion secundaria uatil para la

realizacion del estudio.

c) Administracion de lainformacion

La administracion de la informacién para la investigacion esta referida al
orden cronolégico y secuencial de la informaciéon y como se la administra

para adecuarla y ponerla en el documento final.

d) Diagnostico

Dentro del diagnostico, en una primera instancia se realiza dicho
diagnostico para determinar la situacion actual del enclaustramiento
geografico de Bolivia y las alternativas a superar dicho enclaustramiento
en consecuencia se busca las posibles alternativas y por ende las
consecuencias que pueden atraer dichas alternativas, pero
primordialmente es necesario llegar a la certeza de que la base de
sustentacién, o sea la realidad actual y las alternativas posibles de una

salida soberana al mar es la mas adecuada y la mas factible.

Es importante realizar un diagnéstico de la situacion actual que afronta

Bolivia por causa del enclaustramiento vivido desde afios pasados hasta la
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actualidad. Todo lo anterior mencionado describe que el enclaustramiento
geografico de Bolivia debe ser analizado en todos sus aspectos tanto
geograficos, politico y econdmico para brindar una alternativa de salida ya

sea al océano pacifico o atlantico.

2. Metodologia de lainvestigacion

El método de investigacion a utilizarse en la presente investigacion es el
método de analisis el deductivo e inductivo, se utiliza el método de anélisis
debido a que se realiza la separacion material de la investigacion en sus
partes integrantes, para poder descubrir los elementos esenciales que
conforman el objeto de investigacion, y se utiliza el método deductivo
puesto que se apoya en las conductas generalizadoras a partir de las
cuales se pretende encontrar acciones especificas que estén
fundamentadas, proporcionando un conocimiento verdadero de la
realidad.

Respecto al tipo de estudio e investigacibn que se utilizard es el
descriptivo y documental porque consiste en reunir todo el material
existente acerca del problema planteado que se estudia, también se

empleara un tipo de investigacion explicativa y aplicativa

3. Poblacién o universo objeto de estudio

La poblacion objeto de estudio estd relacionada directamente con la
unidad de andlisis, pero se la debe cuantificar para tener una idea clara
del numero total de la poblacién. La poblacion o universo de presente
estudio esta constituido por los OO.SS. del Ejército, Fuerza Aérea y
Fuerza Naval destinados en la Guarnicion de Cochabamba; ademas de
alumnos de profesionales civiles docentes de la E.A.E.N. filial

Cochabamba.
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En consecuencia como la poblacion es el conjunto de todos los elementos
del objeto de estudio, obviamente y evidentemente a mayor poblacion
objeto de estudio mayor sera la muestra representativa a obtener de la
misma.

La siguiente tabla muestra el nimero cuantificable de la poblacion objeto

de estudio de la presente investigacion

Poblacion de estudio

Detalle Poblacion
Ejercito 400
Fuerza Aérea 150
Fuerza naval 80
Profesionales civiles 30
Universitarios 3000
Total 3660

4, Muestra

Para determinar la muestra y su respectivo tamafio primeramente se debe
identificar el tipo de muestreo a emplear. En el marco conceptual se
menciond que existian dos tipos de muestreo: el primero hacia referencia

al muestreo probabilistico y el segundo al muestreo no probabilistico

Para la presente investigacién hacemos uso del muestreo no probabilistico

y se utilizara el muestreo de juicio o intencional.

a) Muestreo de juicio o intencional

En este enfoque, el responsable de la investigacion escoge a su

juicio la muestra que considera conveniente de la poblacion
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determinada ya anteriormente. Este juicio es muy subjetivo, pero el
método puede ser Util cuando el tamafio de la muestra es pequeiio.
Asimismo, se definié una muestra empirica intencional, de acuerdo al
siguiente detalle tal como se puede observar y se detalla en la

siguiente tabla.

Muestra determinada

Detalle Poblacion Muestra
Ejercito 400 20
Fuerza Aérea 150 10
Fuerza naval 80 10
Profesionales civiles 30 10
Universitarios 3000 50
Total 3660 100

5. Técnicas e instrumentos utilizados

A continuacion se detalla que técnicas e instrumentos se utilizaron en la

presente investigacion.

a) Técnicas empleadas

Una de las técnicas empleadas es la investigacion documental ya
gue permite la recopilaciéon de informacion para enunciar las teorias
gue sustentan el estudio de los fendmenos y procesos que causaron
el enclaustramiento geografico de Bolivia y que ademas brindan
informacion sobre los puertos que pueden ser utilizados como

alternativa de salida al mar por parte de nuestro pais. Incluye el uso
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de instrumentos definidos segun la fuente documental a que hacen

referencia.

Otra de las técnicas empleadas y que se llevara a cabo para la
investigaciobn sera la observacion y la entrevista personal, que
permitira escoger y conocer puertos opcionales posibles a evaluarse

y que representen una via de salida hacia el océano atlantico.

b) Instrumentos empleados

Los instrumentos empleados son el cuestionario y la entrevista que
como se menciono puede emplearse también como técnica, otros
instrumentos empleados son libros, tesis, documentos, monografias,

gue estan dentro de la técnica de la investigacidon documental.

i El cuestionario

El cuestionario consiste en un conjunto de preguntas respecto a
una o mas variables a medir, de donde se busca obtener
informacion del cédmo perciben las personas encuestadas el
enclaustramiento geogréfico de Bolivia, las alternativas que ellos
consideran mas viables, como creen que han sido las politicas
gubernamental con respecto a la recuperacion del mar cautivo,

etc.
El éxito en la obtencion de informacién depende de la forma

como se planee el cuestionario y que preguntes refleje en el

mismo.
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Es necesario organizar totalmente la informacién a obtener, ya
gue asi no so6lo se obtendra una informacion precisa, sino que

también se facilitara su tabulacién y analisis.

6. Resultados de lainvestigacion

Luego de la aplicacion de los instrumentos de medicion (encuestas y
entrevistas) se obtuvieron los siguientes resultados, los que se muestran y

detallan a continuacion:

1.- ¢, De que manera Ud. considera que el enclaustramiento geogréfico de
Bolivia perjudica al desarrollo econémico y social de Bolivia?

12% 1% 1%

0
O AMPLIAMENTE 86 /h MEDIANAMENTE
O Poco 1 DESCONOZCD

Se observa en la grafica anterior que la mayoria de las personas
encuestadas, las mismas que estan representadas con un 86%
consideran que el enclaustramiento geografico de Bolivia perjudica al
desarrollo econémico y social de manera amplia, un 12% consideran se
perjudica al pais medianamente, un 1% poco y 1% desconoce tal hecho.

En consecuencia se puede afirmar que una gran mayoria considera

perjudicial el enclaustramiento geografico de Bolivia de manera amplia.

2.- ¢Conoce Ud. las negociaciones que Bolivia ha llevado adelante con

Chile, en busca de solucionar su enclaustramiento geografico?
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O AMPLIAMENTE = MEDIANAMENTE O POCO O DESCONDZCO

La anterior grafica revela que el 66% de los encuestados conocen
medianamente las negociaciones con Chile llevadas a cabo para
solucionar el enclaustramiento geografico de Bolivia, pero un 18% conoce
muy poco de dichas negociaciones, tan solo el 15% conoce estas
negociaciones de manera amplia y el 1% desconoce dichas
negociaciones.

Se concluye que una gran parte de los encuestados, especificamente el

66% conoce las negociaciones de manera mediana y no asi ampliamente.

3.- Segun Ud. la posicion de Bolivia respecto al tema maritimo debe estar

dirigida a lograr:

BB

OTodos terr. Perd. B Puertoc/sob.
OPuertos/sob O Ampliar facilid Arica

Segun la grafica anterior la mayoria de los encuestados representados

con el 65% consideran que la posicion de Bolivia respecto al tema
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maritimo debe estar dirigido a lograr puertos con soberania nacional, el
23% consideran que se deben lograr puertos sin soberania nacional, el
9% menciona que se deben recuperar todos los territorios perdidos por las
guerras suscitadas anteriormente, y tan solo el 3% menciona que se debe
ampliar las facilidades a Arica.

4.- ¢ Tiene Ud. conocimiento de las facilidades de Puerto llo; el Proyecto
Puerto Busch; Proyecto Rio Madera, como opciones que tiene Bolivia para

salir al mar?

6%

oMUCHD  mPOCO  CRELATIVAMENTE — cND

Mediante la grafica anterior se observa que el 47% es decir menos del
50% de los encuestados posee y tiene poco conocimientos de las
facilidades que presenta el puerto de llo, proyecto Busch como opciones
de salidas al mar para Bolivia, en cambio el 33% tiene un conocimiento
relativo de las facilidades de este puerto y proyecto, tan solo el 14% posee
mucho conocimiento, y el 6% no tiene conocimiento de las facilidades que

presentan el puerto ni los proyectos mencionados anteriormente.

5.- ¢Considera Ud. que Bolivia al impulsar la concrecion de las anteriores

opciones para salr al mar, contribuiria a la solucion de su
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enclaustramiento geografico?

OMUCHD mPOCO  CORELATIVAMENTE  COND

El 49% considera que la decision estd muy buen atinada a que Bolivia
debe impulsar la concrecion de las anteriores opciones para salir al mar,
un 26% piensa y refleja que debe considerarlo muy poca esa opcién de
salida al mar, el 22% considera relativa las opciones y el 3% menciona

gue no se deben considerar dichas opciones de salida al mar.

6.- Segun su criterio, el esfuerzo principal del gobierno boliviano para

lograr una salida efectiva al mar, debe estar dirigido a:

1%

oIl mPT0.BUSCH coRI0 MADERA cONEGOCIAR C/CHILE

La grafica anterior revela claramente que el esfuerzo principal del gobierno
para lograr una salida efectiva al mar, debe estar dirigido a negociar con

Chile y esta opcién esté representada con el 71%, el 16% considera que
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los esfuerzos estan en buscar vias alternativas de salida al mar como el
Puerto Busch, el 11% el puerto de llo y el 2% considera que la opcién mas

optima es Rio Madera.
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SEGUNDA PARTE

DESARROLLO DEL TEMA DE INVESTIGACION

CAPITULO |

ANTECEDENTES HISTORICOS DEL ENCLAUSTRAMIENTO GEOGRAFICO
BOLIVIANO

Al surgir Bolivia a la vida independiente en el afio 1825, lo hace con un vasto
territorio costero y su respectivo espacio maritimo, materializados en su
Departamento del Litoral, con una superficie de 158.000 km?. En tierra y 400
Kms. de costa, donde se establecieron los puertos de Cobija, Tocopilla y
Antofagasta.

Mediante Decreto de 28 de Diciembre de 1825, el Libertador Simon Bolivar,
dispuso la habilitacion del Puerto denominado “La Mar” en Cobija en el que se
ordend la instalacion las oficinas de Hacienda Publica instruyendo al Mariscal
Sucre, el cumplimiento de la mencionada determinacion; este documento,
permite comprender que en el nacimiento de Bolivia, esta no contaba con un
puerto habilitado al gran flujo comercial, y que siendo una necesidad para el
nuevo Estado el contar con este mecanismo de comunicacién con la vecindad
internacional, en visionaria instruccion el

Libertador Bolivar, serio, como en todos sus actos, dispuso la habilitacion del
Puerto de

“La Mar” para el flujo comercial de la naciente Republica de Bolivia'8.

Desde el inicio de su vida republicana, los territorios costeros de Bolivia, en

forma permanente se constituyeron en un interés en disputa con Chile, por lo

18 PROYECTO DE DEMANDA MARITIMA BOLIVIANA, redactado por Wilfredo Chéavez y Victor
Hugo Chévez, abogados y docentes de la Universidad Mayor de San Andrés, octubre 2004
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que en el afan de resolver estas diferencias, ambos paises a través de sus
representantes: don Manuel Rengifo, Ministro de Estado en el Departamento de
Hacienda de Chile y don Damaso Uriburu, Encargado de negocios de Bolivia,
cerca del Gobierno de Chile, firmaron el afio 1833 y 1834 el tratado de

“‘Amistad, Comercio y Navegacion”.

Sin embargo pese a este acuerdo, a partir del afio 1840 se volvieron a iniciar
nuevos enfrentamientos politicos y econdmicos a causa de la riqueza minera y
guanifera descubierta en la zona, motivo por el cual tras un largo periodo de
tensién, el 10 de agosto de 1866 se firma el primer Tratado de Limites entre
Chile y Bolivia, por el que se establece como limite entre ambos paises el
paralelo 24° Lat. Sur; ademas que los dos estados, tenian el derecho
mancomunado de explotar los recursos naturales entre los paralelos 23° y 25°
Lat. Sur.

Este Tratado, resultd insuficiente para satisfacer la ambicion chilena, en
consecuencia en la blusqueda de una solucion pacifica, el 6 de agosto de 1874
se celebra el segundo Tratado de Limites, el mismo que mantiene como linea
limitrofe el paralelo 24° Sur, desde el mar hasta la cumbre méas alta de la
Cordillera de los Andes (Divortia Acquarium); manteniendo la mancomunidad
establecida en el Primer Tratado de Limites y conviniendo ademas que los
derechos de explotacion de las industrias chilenas no serian gravadas con

impuestos durante 25 afos, es decir hasta el afio 1.899.

Al poco tiempo de ratificado el Tratado de 1874, la empresa britanica
“‘Compania Anoénima de Salitres y Ferrocarrii de Antofagasta” (cuya
nacionalidad fue histéricamente cuestionada) solicitd la aprobacién de una
concesion para explotar salitre en el territorio de la mancomunidad; en este
sentido, el Congreso boliviano emite la Ley del 14 de febrero de 1878
imponiendo a esta Compaiiia, el pago de un impuesto de 10 centavos de
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boliviano por cada quintal de salitre exportado. Esta accion suscito el reclamo
del Gobierno de Chile, que sostenia la violacion del Tratado de Limites de
1.874, pese a que el mismo Unicamente favorecia a empresas chilenas y no a

las de otros paises.

Ante el estado de crisis generado por estos hechos, el Gobierno de Bolivia en la
busqueda de darle una solucion pacifica a la controversia surgida, comunico a
su par chileno, que estaba llano a acogerse al recurso arbitral previsto en el
Tratado Complementario. Sin embargo esta posiciébn no encontré eco en el
Estado Chileno el mismo que escala el conflicto hasta llegar al acto de fuerza el
14 de febrero de 1879, con la invasion por parte de su ejército al puerto
boliviano de Antofagasta, dandose asi inicio a la Guerra del Pacifico, que en su
desarrollo incorporé a la Republica del Peru luego de la declaratoria de guerra
gue le hiciera Chile el 5 de abril de 1879.

La guerra fue desigual, pues Chile en concordancia a sus ambiciones
expansionistas de conquista, habia conformado un aparato bélico
impresionante para la época, mientras que Bolivia y Peru se encontraban casi
desprovistos de medios bélicos. Los resultados de la invasion, fueron la pérdida
del Litoral boliviano y la ocupacion de las poblaciones peruanas de Tarapaca,

Tacnay Arica.

Bolivia en la guerra del Pacifico, perdié 120.000 Km? de territorio, 400 Km. de
costa, varios puertos, bahias y caletas; y lo mas importante, su acceso
soberano al océano Pacifico como medio de comunicacion irrestricto con el
mundo, ademas de la inmensa riqueza hidroldgica y los recursos naturales del
fondo marino; recibiendo a cambio 300.000 libras esterlinas y la construccion de

un ferrocarril entre La Paz y Arica.
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Por otra parte, en el territorio perdido por Bolivia se descubrieron los
yacimientos cupriferos de Chuquicamata, que practicamente solventan hasta la

actualidad a la economia chilena y es uno de los mas importantes del mundo.

l. ACTOS QUE CONLLEVARON LA CONSOLIDACION DEL
ENCLAUSTRAMIENTO GEOGRAFICO DE BOLIVIA

Concluidos los combates en el terreno, se dio inicié a la batalla en el ambito
diplomético para la solucion definitiva de la guerra, teniéndose los siguientes

antecedentes:
Cartas del Canciller chileno Domingo Santa Maria!®

‘De dos cartas escritas por el Ministro Domingo Santa Maria, que
posteriormente se convertiria en Presidente de Chile, se pueden extractar
algunos parrafos que revelan su lucidez como estadista. Una de esas
comunicaciones es del 3 de Diciembre de 1879 y esta dirigida a su amigo José
Victorino Lastaria, en ella dice: Duefios nosotros de todo el litoral boliviano
y de todo el Departamento de Tarapaca, debemos dar un respiradero y una
puerta de calle a Bolivia.... Posteriormente, en una carta a Rafael Sotomayor,
Ministro de Guerra en campafa, repetiria las ideas un afio después, en
noviembre de 1880: No olvidemos que no podemos ahogar a Bolivia.
Privada de Antofagasta y de todo el litoral que antes poseia hasta el Loa,
debemos proporcionarle por alguna parte un puerto suyo, una puerta de
calle, que le permita entrar al interior sin zozobra, sin pedir venia. Santa
Maria no concebia que Bolivia se convierta en un pais mediterrdneo y se
preguntaba si su pais, sin consultar otro interés que el suyo, podia alterar el

mapa americano’®

1. Suscripcion del Tratado de Ancon entre Peru y Chile (1.883)

19 http://ww.embajadadebolivia.com.ar/libro_azul_esp.pdf
20 VELASQUEZ ELIZARRARAS Juan Carlos Ob. Cit.; p. 395
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El 20 de Octubre de 1.883, Chile y Peru suscribieron el Tratado de Ancén,
estableciendo la paz entre ambos paises. Por este Tratado, el Peru le
cedio a Chile la provincia de Tarapaca, conviniéndose en la realizacion de
un plebiscito para definir la suerte de las dos provincias que quedaban en
manos de Chile: Tacna y Arica, el cual nunca llegé a efectuarse por la

oposicion de Chile.

Esta situacion, permiti6 a Chile argumentar que no podia ceder a Bolivia
una salida al mar por su antiguo territorio, pues al haberse anexado la
provincia de Tarapaca, esto significaria partir en dos su territorio, por lo
qgue cualquier alternativa de solucién, debia ser planteada al norte de

Tarapaca luego de definirse la suerte de Tacnha y Arica.

2. Pacto de tregua entre Bolivia y Chile (1.884)

Ante la amenaza de nuevas hostilidades con las tropas chilenas
concentradas en Puno, Tacna, Mollendo y Calama, Bolivia se vio obligada
a firmar, el 4 de abril de 1.884 en la ciudad de Valparaiso, un Pacto de
Tregua y cuatro dias después un protocolo complementario, cuyos
términos eran totalmente favorables a Chile y fomentaban la expansion de
productos chilenos en el mercado boliviano, consolidando de esta manera

el dominio total de Chile.

3. Leychilena de anexidén de Antofagasta (1.887)

En enero de 1.887, el parlamento chileno presentd un proyecto de ley que
creaba la provincia chilena de Antofagasta en el territorio del
Departamento del Litoral boliviano. El gobierno chileno el 12 de julio de
1888, aprobO este proyecto, declarando ademas la anexion total del
Departamento del Litoral a su territorio. Ante este hecho, las autoridades

bolivianas efectuaron la protesta correspondiente sin que se pueda
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impedir la consolidacion de la anexion de ese territorio. Antofagasta era
una provincia rica en yacimientos de salitre cuya exportacion hasta la
Primera Guerra Mundial, se convirti6 en una de las principales fuentes de

ingresos para Chile.

4. Tratados Barros-Gutiérrez (1.895) y Matta-Cano (1.895)

“El gobierno chileno, con el afan de llegar a un acuerdo definitivo de paz,
firmo tres tratados con las autoridades de Bolivia, uno de paz y amistad,
otro de comercio y un tercero -el mas importante- de transferencia de
territorios, que consignaba la promesa del gobierno de Chile de entregar al
de Bolivia los territorios de Tacna y Arica, a cambio del reconocimiento del
ultimo de la soberania del primero sobre la Puna de Atacama. En caso de
gue no concretase la cesion de Tacna y Arica, Chile otorgaria a Bolivia un
puerto maritimo en la bahia Vitor y una compensaciéon pecuniaria™!. Estos
tratados fueron firmados el 18 de mayo de 1.895, en la ciudad de Santiago
de Chile, entre el ministro de relaciones exteriores chileno, Luis Barros

Borgofio, y el ministro plenipotenciario boliviano, Heriberto Gutiérrez.

“Pero, perdidas las esperanzas de que el Congreso boliviano aprobara los
tratados en la forma convenida, Juan Gonzalo Matta, el ministro de Chile
en La Paz, firm6 con el canciller boliviano, Emeterio Cano, el 9 de
diciembre de 1.895, en Sucre, un protocolo que introducia cambios en los
tratados Barros Borgoio-Gutiérrez. Por este acuerdo se fijaba un plazo de
dos afios para la entrega del puerto por parte de Chile a Bolivia,

estableciéndose ademas que quedaria sin efecto la cesién definitiva del

2L ENCINA FRANCISCO A, La cuestion de limites entre Chile y la Argentina desde la Independencia hasta el
tratado de 1881, Santiago de Chile, Nacimiento, 1959, p. 204
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litoral de Bolivia a favor de Chile, en caso de no cumplimiento del

compromiso’??.

Sin embargo el nuevo canciller chileno, Adolfo Guerrero, al ponerse al
tanto de las negociaciones del protocolo Matta-Cano, dirigié una nota al
representante de Bolivia, comunicandole que los tratados de mayo,
aunqgue aprobados por el Congreso chileno, no serian ratificados por Chile
mientras no se aclarase el alcance de las modificaciones del nuevo
protocolo. “Después de complicadas negociaciones se firmé en Santiago,
el 30 de abril de 1.896, un nuevo protocolo que establecia que, si Chile no
pudiera traspasar a Bolivia el puerto de Arica, le traspasaria Vitor u otra
caleta analoga, que tuviera condiciones para un puerto comercial. A su
vez, el Congreso boliviano debia aceptar el reconocimiento de los créditos
chilenos estipulados en el pacto de mayo. Pero el Congreso boliviano
introdujo una clausula al tratado de transferencia de territorios, por la cual
se reservaba el derecho de aceptar o no el puerto que ofreciera Chile. La
cancilleria chilena exigio la derogacion de la misma, y el rechazo de esto

por el gobierno boliviano puso fin a las negociaciones™:.

De esta manera quedd nuevamente en suspenso el tratamiento de la

solucion diplomética de la guerra.

5. Nota de Abraham Koning

El Ministro plenipotenciario chileno Abraham Koning luego de numerosas
conversaciones con las autoridades bolivianas y demostrando su
impaciencia (especialmente por lo que él llamaba la falta de realismo de

los parlamentarios bolivianos, que no aceptaban la idea del

22 Encina F.A., op. cit., p. 208
23 |hidem, p. 209
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enclaustramiento) envié una famosa nota-ultimatum el 13 de agosto de
1.900 reiterando la posicion final del Gobierno chileno.

Dentro algunos de los conceptos mas importantes de esa nota-ultimatum.
Dice Koning:

"No podemos esperar mas. El gobierno y el pueblo de Chile consideran
que han esperado con paciencia. Segun nuestro criterio, las bases
propuestas por Chile son equitativas, las Unicas compatibles con la
situacion actual. Seria una verdadera desgracia que el Congreso boliviano

pensara de distinta manera."

Y refiriéndose al derecho del vencedor, Kéning plante6 que: "Terminada la
guerra, la nacion vencedora impone sus condiciones y exige el pago de
los gastos ocasionados. Bolivia fue vencida, no tenia con qué pagar y
entrego el Litoral. Esta entrega es indefinida, por tiempo indefinido; asi lo
dice el Pacto de Tregua: fue una entrega absoluta, incondicional,
perpetua. En consecuencia, Chile no debe nada, no esta obligado a nada,

mucho menos a la cesion de una zona de terreno y de un puerto."

Y negando los derechos argumentados por el Congreso y opinién publica
boliviana el ministro chileno arguyé que: "Es un error muy esparcido y que
se repite diariamente en la prensa y en la calle, el opinar que Bolivia tiene
derecho de exigir un puerto en compensacion de su Litoral. No hay tal
cosa. Chile ha ocupado el Litoral y se ha apoderado de él con el mismo
titulo que Alemania anexo al imperio la Alsacia y la Lorena, con el mismo
titulo con que los Estados Unidos de la América del Norte han tomado a
Puerto Rico. Nuestros derechos nacen de la victoria, la ley suprema de las
naciones. Que el Litoral es rico y vale muchos millones, eso ya lo
sabiamos. Lo guardamos porque vale: que si nada valiera, no habria

interés en su conservacion."
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En esta nota cargada de soberbia, el Ministro Kéning, presento las bases
chilenas para el Tratado de Paz, que practicamente eran las mismas que
sostenia este pais en 1.890. Estas bases decia Koning: "propuestas y
aceptadas por mi pais y que importan grandes concesiones a Bolivia,

deben ser consideradas no s6lo como equitativas, sino como generosas".

El Gobierno boliviano rechazo la nota de Kdning, mediante otra nota del
Canciller Villazon suscrita el 15 de octubre de 1.900. Asimismo, envio una
nota-circular a las cancillerias del hemisferio el 25 de enero de 1.901,
respondiendo a la circular chilena del 30 de septiembre ya mencionada. El
Ministro Koning fue llamado discretamente por Chile el 13 de noviembre
de 1.900.

6. Tratado de Paz y Amistad suscrito entre Bolivia 'y Chile

Iniciando el siglo XX, la situacién general de Bolivia era muy dificil. En el
ambito internacional, Bolivia discutia con Peru la delimitacion de algunas
areas fronterizas. Con Brasil se enfrenté bélicamente por la posesion del
Acre. Su economia estaba estrangulada por la posesién chilena de sus
puertos y aduanas. Esa administracion en las aduanas bolivianas
significaba que Chile no sélo se beneficiaba en el cobro de sus servicios,
sino que principalmente se pagaba por la indemnizacion que el Gobierno
de Bolivia debia por la Guerra del Pacifico; de esta forma, el erario fiscal
boliviano soportaba una severa crisis econémica que limitaba el normal
desarrollo del Estado.

La mision Koéning, aunque criticada por muchos habia sentado
nuevamente en 1.900 las bases chilenas de la paz. Las mismas estaban

ya disefiadas en 1.890 por la administracién del Presidente Balmaceda.
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Bolivia, tuvo finalmente que aceptar estas bases y el 20 de octubre de
1.904, firmo6 en Santiago el Tratado de Paz y Amistad con Chile (ANEXO
FOXTROT). Este tratado tiene doce articulos, de los cuales cinco basicos
0 sustantivos estaban ya incluidos en el ultimatum de Koning; otros cinco
articulos se refieren a las regulaciones del libre transito y los otros dos se
refieren a los aspectos formales, como el preambulo y el nombramiento de
arbitro para dirimir los casos de desacuerdos, que pudieran ocurrir en la

ejecucion o interpretacion de dicho tratado.

Las partes sobresalientes del mencionado tratado, establece que a cambio
de la cesion de su Litoral, Chile le concedié a Bolivia un régimen de libre
transito, una indemnizacion de 300.000 libras esterlinas y la construccion
de un ferrocarril de Arica a La Paz, con el tramo chileno bajo la
administracion de su Gobierno, consolidandose de esta manera, el

enclaustramiento geografico de Bolivia.

GESTIONES EFECTUADAS PARA SOLUCIONAR EL
ENCLAUSTRAMIENTO GEOGRAFICO DE BOLIVIA

Posterior a la suscripcién del Tratado de Paz y Amistad suscrito con Chile,

Bolivia busc6 de manera permanente e indeclinable lograr retornar a las costas

del Pacifico, habiendo efectuado una serie de gestiones diplomaticas tanto a

nivel bilateral con Chile, asi como ante organismos internacionales y otros

paises en pos de lograr este objetivo.

“Ya en los dias en que se suscribi6 el Tratado de Paz de 1.904 (20 de Octubre),

hubo sectores politicos bolivianos que se opusieron a él, lo que se reflejé en el

hecho que fue aprobado en el Congreso de Bolivia por 42 votos contra 3024,

2 VON CHRISMAR ESCUTI JULIO; Aspiraciones Maritimas de Bolivia. Una Vision Geohistorica y Geopolitica;
Cuaderno de Difusion N° 21. Academia de Guerra del Ejército. Santiago de Chile; 2004; p. 16
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Las sucesivas declaraciones del Gobierno de Bolivia acerca de sus
aspiraciones maritimas son bastante numerosas; en este sentido, solo se hara
referencia a las que se consideran de mayor valor histérico y que tienen,
ademas, especial interés para eventuales futuras negociaciones chileno

bolivianas:

1. Primeraruptura de relaciones diplomaticas entre Chile y Bolivia

En un escenario marcado por una tensa y dificil relacion bilateral, el
Gobierno de Chile en abril de 1962, en una accion unilateral, desvi6 sin el
consentimiento de su par boliviano, las aguas del rio Lauca, un rio
internacional de curso sucesivo que es compartido por ambos paises.
Ante este hecho que infringe el Derecho Internacional, Bolivia presenté su
reclamo ante la Organizacion de Estados Americanos (OEA), la misma
que demostrd carecer de efectividad para resolver este problema. Como
consecuencia de esta nueva agresion, Bolivia rompe relaciones

diplomaticas con Chile.

2. Declaraciones bolivianas y chilenas en diferentes ocasiones
En la Conferencia de las Naciones Unidas celebrada el 20 de Noviembre

de 1963, el delegado boliviano Luis lturralde Chinela, expresé que: ‘la
Guerra del Pacifico determiné el enclaustramiento de Bolivia y la situacion
de mediterraneidad que prevalece hasta hoy™°.

La réplica del embajador chileno ante las Naciones Unidas, Enrique
Bernstein C., no se dejo esperar, manifestando que “Chile tiene sélo una
controversia pendiente con Bolivia, la que se refiere al uso de las aguas de

un rio internacional (el Lauca) y que para ponerle término, Chile habia

%5 Ob. Cit. Pinochet de la Barra Oscar; p. 271
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ofrecido el recurso de arbitraje a la Corte Internacional. La aspiracion
boliviana de tener una salida al océano Pacifico no es una controversia
internacional y, por lo tanto, no corresponde, en este caso, la negociacion

directa como lo ha insinuado el representante boliviano™®.

El afilo 1967 en Punta del Este, en ocasion de la Conferencia de Jefes de
Estados Americanos, el Presidente de Bolivia René Barrientos Ortuiio, se
dirigié al Presidente de Uruguay, Oscar Daniel Gestido, a través de una
carta en la cual le expresé entre otros temas, el problema de su
enclaustramiento, concluyendo que esta condicion “no permite a Bolivia
seguir el ritmo de desarrollo de las hermanas naciones del continente, por

lo cual ha buscado un acceso propio y soberano al océano Pacifico™’.

En una respuesta inmediata siguiendo instrucciones del Presidente
Eduardo Frei, el Ministro de Relaciones Exteriores de Chile Gabriel Valdés
en nota de fecha 29 de Mayo de 1967, refuté los planteamientos
bolivianos en estos términos: “Hoy, la situacion econémica de Bolivia es
bastante mejor. Posee dos ferrocarriles, construidos en Chile, que le dan
amplia salida al océano Pacifico. Dispone de dos puertos mayores —Arica
y Antofagasta- y de acuerdo con el Tratado de 1904, puede utilizar con
toda libertad cualquiera de los 12 puertos chilenos, lo cual coloca a su
disposicion un sistema maritimo como jamas pudo sofiarlo Bolivia en toda
su historia. A esto es necesario agregar cinco ferrocarriles y carreteras
internacionales que le unen a todos los paises fronterizos y que le crean
un sistema de siete puertas a la América Latina, condicibn mucho mejor

que la de la mayor parte de sus hermanos del continente™8.

2 |bid. p. 272
27 |bid. p. 277
28 |bid. p. 278
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Continué precisando que “...ningun organismo internacional, por
respetable que sea, tiene autoridad para revisar un Tratado bilateral
libremente celebrado y que en el fondo, lo que persigue (Bolivia) es la

revision de un Tratado libremente celebrado™?.

Concluyendo de manera terminante al decir: “Que abandone, pues Bolivia,
todas sus pretensiones territoriales en Chile, ya sea invocando quiméricas
reivindicaciones, impugnando el Tratado de 1904, o clamando ante lo que
llama la conciencia de América. No hay seriedad en un planteamiento asi
y Chile desea que cualquier contacto bilateral con un pais hermano se

haga en un ambiente de responsabilidad y mutuo respeto™°.

3. Apoyo internacional a la demanda maritima boliviana

La demanda maritima boliviana, ha contado con el respaldo de varias
personalidades en diferentes ocasiones, dentro de las cuales se pueden
destacar las siguientes:

Tanto el Secretario General de la ONU, Kofi Annan, como el presidente de
México, Vicente Fox, se han ofrecido como mediadores de las eventuales

conversaciones entre Bolivia y Chile.

Bolivia ha recibido mensajes alentadores del Parlamento Europeo, el
Vaticano (que también es un Estado mediterraneo, aunque no pobre) y de

los presidentes de Venezuela, Hugo Chavez, y Argentina, Néstor Kirchner.

Por muchos afos, Estados Unidos apoyo la peticion de Bolivia de un
acceso soberano al Pacifico. Como mediador en 1926, recomendd que el

29 |bid. p. 278
% |hid. p. 278
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puerto de Arica le fuera cedido, algo que en ese momento Chile acepto

pero Peru rechazo.

Tanto el presidente Ronald Reagan como Jimmy Carter respaldaron el
derecho de Bolivia al mar. Reagan apoy6 particularmente los esfuerzos de
La Paz de recuperar sus "derechos maritimos" a través de la Organizacion
de Estados Americanos (OEA), que ha aprobado mas de diez

resoluciones a su favor.

El ex presidente de Estados Unidos, Jimmy Carter, reiter6 su apoyo
durante un discurso ante el congreso boliviano en el que expreso la
esperanza de que Bolivia pudiera lograr el acceso al mar. Ofrecié ademas
la asistencia de su fundacién cuando y si se producen negociaciones de

buena fe entre Bolivia, Chile y Peru.

Como se puede apreciar, existe consenso internacional para que Bolivia y
Chile logren llegar a una solucién positiva en este desencuentro que ya
lleva mas de una centuria, dentro el marco de un proceso de paz que

beneficie a ambos paises.

ANTECEDENTES LEGALES DE BOLIVIA'Y CHILE EL
ENCLAUSTRAMIENTO GEOGRAFICO

‘Juridicamente, con la suscripcion del Tratado de 1904 se legalizé la pérdida del

litoral boliviano; pero perdur6 y perdura el ideal de un pueblo que no puede

resignarse a Vvivir sin comunicacién maritima directa con el mundo™*!

31 OSTRIA GUTIERREZ, ALBERTO; Apuntaciones sobre Negociaciones Portuarias con Chile; ABNB; Sucre; 1998;

p.3
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Esa busqueda de Bolivia por encontrar una formula que le permita alcanzar un
acceso soberano al mar, ha sido permanentemente cuestionada por Chile bajo
el argumento que la pretension de Bolivia esta dirigida a desestabilizar las
fronteras en la region.

Para el propésito boliviano, desde la 6ptica del Derecho Internacional, se

identifican dos vias legales de solucion:

- La revision del Tratado de 1904.

- La negociacion directa entre partes.

“Hoy con la codificacion del denominado Derecho de los Tratados, es una
norma internacionalmente aceptada el principio del pacta sunt servanda, lo
gue se pacta se cumple de buena fe por las partes y se ha definido que si ese
pacto es sobre limites fronterizos entre Estados, un cambio fundamental en las
circunstancias no podra alegarse como causa para dar por terminado un
tratado, en razén a que es interés de la comunidad internacional consolidar la
certidumbre, seguridad e integridad territorial de los Estados; aparejado a esta
norma esta el principio moderno de no reconocimiento de anexiones territoriales

por la fuerza™?2.

La norma legal aprobada en la Convencién de Viena sobre el Derecho de los
Tratados establece que la modificacion de los tratados es de absoluta
competencia de los Estados contratantes, pudiendo un Tratado ser enmendado
solo por acuerdo entre las partes y por consiguiente esas partes pueden
legalmente, mediante un acuerdo expreso entre ellas, modificar o crear una

nueva situacion juridica que regule sus limites territoriales.

Se puede deducir que Bolivia ha respetado este marco juridico (salvo su

peticion planteada en 1920 y 1923 ante la Liga de las Naciones), por lo que

32 Ob. Cit. Orias Ramiro; p. 55
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oficialmente no ha dirigido su esfuerzo diplomatico a revisar el Tratado de 1904
y jamas ha presentado una demanda reclamando su nulidad, ni tampoco ha
planteado formalmente su denuncia o suspension y mucho menos darlo por

terminado y no valido.

“La politica exterior boliviana para su reintegracion maritima, ha seguido en
términos generales la orientacion propuesta en el Memorando de 15 de
septiembre de 1943, entregado por el Embajador boliviano en Washington, por
intermedio del Secretario de Estado de los EE.UU., Cordell Hull, al Ministro de

Relaciones Exteriores de Chile, con el siguiente tenor:

1. Bolivia, fiel a su tradicion de respeto a los pactos internacionales, no
desconoce la legalidad del dominio territorial que Chile ejerce sobre la costa del

Pacifico, de conformidad con los tratados que tiene suscritos.

2. Bolivia mantiene sus legitimas aspiraciones a una salida soberana al océano

Pacifico.

3. Bolivia propicia un entendimiento directo con Chile sobre bases que
consulten las reciprocas conveniencias y los altos intereses de los dos paises,

sin propdsito alguno de perturbar la armonia continental3.

En consecuencia la llamada demanda boliviana de reintegracion maritima no
tiene el caracter de una politica revisionista, irredentista o desestabilizadora del
statu quo territorial de la region. Lo que se ha buscado es una nueva situacion
juridica internacional, que no implica revisar o desconocer los limites actuales,
sino construir un entendimiento bilateral que posibilite a Bolivia recuperar su
cualidad maritima, en el entendido de que Bolivia no solo requiere una solucion

portuaria dirigida a obtener facilidades de transito y transporte; sino que

3 OSTRIA GUTIERREZ ALBERTO; Una Obra y un destino: la politica internacional de Bolivia después de la
Guerra del Chaco; Ed. Ayacucho; Bs. As; 1946; p. 85
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necesita una costa propia con soberania politica para proyectarse como un pais

riberefio del océano Pacifico.

El principal escollo que han tenido las negociaciones, es que en repetidas
ocasiones Chile ha fundamentado su negativa argumentando la pretension de
cuestionar un Tratado véalidamente convenido, que “segun el derecho de los
Tratados, cuando fijan fronteras son irrevisables a fin de salvaguardar la
estabilidad en los limites territoriales del Estado™*. Por lo que el planteamiento
boliviano para solucionar el problema de su encierro geogréfico, no ha buscado
la revision del Tratado de 1904; pues de hacerse efectivas las mismas, no

modificarian los limites fijados por ese tratado.

En tal sentido, para que una negociacion tenga el potencial de ser efectiva debe
proponer una férmula autbnoma y definitiva en relacion a los antecedentes
histéricos y no debe contemplar su revision, si es que no es consensuada por

las partes contratantes.

Fijado el entorno juridico de la problemética maritima boliviana, es necesario
efectuar una puntualizacion mas especifica dentro del marco juridico
internacional vigente, de manera tal de tener una vision mas real de la
dimension de este centenario problema que contribuyan a una mejor

comprension y definicion del mismo.

IV. NATURALEZA DEL CONFLICTO

Se entiende por controversia internacional a la “diferencia o desacuerdo sobre
una cuestion de orden juridico o de hecho, o una oposicién de tesis juridicas o

de intereses entre las partes’™. Es decir, para que un conflicto sea

% Ob. Cit. ORIAS RAMIRO; p. 56
% NOVAK FABIAN; Derecho Internacional Publico; PUCP; Lima, Perd; 2003; p. 374
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internacional, el mismo debe darse entre Estados sujetos de derecho
internacional y la materia motivo de controversia debe referirse a intereses
internacionales de esos Estados; pudiendo estos ser de indole politico,

econdmico, militar, cultural, religioso, etc.

La doctrina juridica clasifica a las controversias internacionales en juridicas y
politicas. Las juridicas implican la aplicacion del Derecho Internacional vigente
pudiendo ser resueltas de manera definitiva a través de los medios juridicos ya
sean jurisdiccionales o arbitrales de tipo internacional. En cambio las
controversias politicas, implican una modificacidon concertada del Derecho
Internacional, abriéndose para el efecto, los medios diplomaticos o politicos, en
los cuales la participacion, concurso y acuerdo de las partes es fundamental
para su resolucion. En la practica, no existen controversias exclusivamente
juridicas o politicas, pues muchas controversias juridicas pueden ser resueltas

politicamente y otras de tipo politico en forma juridica.

Bajo esta concepcién se puede definir que la naturaleza del conflicto Chileno
Boliviano es de naturaleza politica, con una gran connotacion juridica,

econdémica y social.

1. Negacion de la controversia por una de las partes

“Conforme al fallo de la Corte Permanente de Justicia Internacional en el
Asunto de las Concesiones Mavrommatis en Palestina en 1924: Las
diferencias internacionales tienen una existencia objetiva, independiente
del reconocimiento formal de las partes. Una diferencia existe desde el

momento en que una de las partes comprueba que la actitud de la otra es
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contraria a la suya™®. Agarrando este concepto, resulta evidente que una
controversia de intereses entre Estados existe por si misma; es decir, se
configura como tal desde el reclamo de una sola de las partes ante las

otras.

Por consiguiente, la permanente afirmacion de Chile que no existe
ninguna controversia con Bolivia, no se ajusta a las normas del Derecho

Internacional.

2. Formas de solucién de las controversias internacionales

El Derecho Internacional Publico prevé las siguientes formas para

solucionar las controversias internacionales:

- A través de los medios pacificos diplomaticos: negociacién, buenos
oficios, mediacién, investigacion y conciliacién.

- Por medios pacificos juridicos: arbitraje y arreglo judicial.

- Empleando los medios violentos o coactivos: retorsion, ruptura de

relaciones diplomaticas, represalia, bloqueo, ultimatum y la guerra.

Sin embargo, la comunidad internacional esta consciente que ante la
presencia de un conflicto internacional deben agotarse los medios
pacificos de solucion de conflicto y evitar el empleo de los medios
violentos. "En este terreno es evidente que la comunidad internacional
ha evolucionado muy favorablemente, porque el uso y abuso de
ciertos medios violentos, como la retorsion, represalia y bloqueo e,
incluso la guerra, dejados al arbitrio y libertad de cada Estado de

realizarlo cuando lo creyere conveniente dio lugar a una gran

% HERNANDEZ VILLALOBOS LARYS y MANASIA FERNANDEZ NELLY; Conflictos Internacionales: Medios de
Solucién y Derecho Internacional Humanitario; FRONE; Vol.12; N° 3; Venezuela; 2005; p. 74
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inseguridad en la comunidad internacional que se ha traducido en la

practica como un menosprecio del Derecho Internacional"’.

Es por esta razon que la Carta de las Naciones Unidas tiene como
uno de sus propositos y principios el arreglo pacifico de las
controversias (art. 1° numeral 1 y art. 2° numeral 3) y la abstencion del
uso de la fuerza que ponga en peligro la paz y seguridad internacional
(art. 2 numeral 4). En igual sentido lo dispone la Carta de los Estados

Americanos en el literal b del art. 2°y en los literales f y g del art. 3°.

Igualmente, la Carta de las Naciones Unidas y la Carta de los Estados
Americanos disponen dentro de su articulado una serie de medios,
vias, métodos o formas pacificas para solucionar los diversos
conflictos internacionales que se presenten entre los miembros de la

comunidad internacional.

Dentro este marco, el articulo 33° de la Carta de la ONU, expresa:
“Las partes en una controversia cuya continuacion sea susceptible de
poner en peligro el mantenimiento de la paz y la seguridad
internacional trataran de buscarle solucion, ante todo, mediante la
negociacion, la investigacion, la mediacion, la conciliacion, el arbitraje,
el arreglo judicial...... u otros medios pacificos de su eleccién”. De
igual modo, el articulo 24° de la Carta de la OEA, sefiala a los medios
pacificos ya mencionados como la forma de solucién de conflictos

entre estados.

Es importante precisar que la Asamblea General de la ONU mediante
la Resolucion 2625 dispone que: “el arreglo de las controversias

internacionales se basara en la igualdad soberana de los Estados y se

%7 GUERRA INIGUEZ DANIEL; Derecho Internacional Publico; Novena Edicion; Distribuidora Frakelan C.A; Caracas,
Venezuela; 1995; p. 517
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haréa conforme al principio de la libre eleccion de los medios”. En
consecuencia, las partes tienen la plena libertad para elegir el medio
de su preferencia para solucionar sus controversias; es lo que se
conoce en doctrina como la libre eleccion de medios, por cuanto
ningun Estado puede ser obligado a someter sus controversias con
otros Estados a un medio de solucion pacifica que no haya
consentido. “El derecho internacional no impone a los Estados una
obligacion de resultado sino de comportamiento, que se traduce en
procurar llegar de buena fe y con espiritu de cooperacion, a una

solucioén justa y rapida de la controversia™e.

Por lo expuesto, claramente se puede deducir que la solucion de la
controversia del enclaustramiento geografico de Bolivia, esta
enmarcada en el empleo de los medios pacificos diplomaticos, ya que
para que el mismo sea llevado a la via juridica, es requisito esencial el
consentimiento de las partes involucradas, puesto que son ellas las
Unicas que pueden tomar la decision de someter la controversia ante
una via arbitral o de arreglo judicial; en este sentido esta posibilidad es
totalmente remota por la permanente posicion Chilena de sostener
gue no tiene ninguna controversia con Bolivia, por lo que muy
dificilmente aceptaria llevar el asunto a algun tribunal, ya sea

jurisdiccional o arbitral.

3. Bilateralidad de la controversia

Existen dos visiones diferentes sobre la controversia, mientras que Bolivia
en mas de una ocasion ha pretendido multilaterizar el problema, la éptica

chilena es diferente, ya que afirma que “Desde el enfoque del Derecho

3 RIDRUEJO JOSE PASTOR; Curso de Derecho Internacional Publico y Organizaciones Internacionales; Editorial
Tecnos; Octava edicion; Madrid-Espafia. 2002; p. 47
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Internacional, Chile no tiene ningun problema limitrofe ni territorial
pendiente con Bolivia (como tampoco lo tiene con Peru); por lo tanto, la
demanda boliviana de revisar el Tratado de 1904 y de modificar el statu
quo politico geografico, no pasa de ser una simple aspiracion o una
propuesta unilateral, que Chile, de acuerdo al Derecho Internacional, no
estd obligado a acoger, negociar o resolver. El problema juridico, si
existiera, seria de Bolivia, no de Chile. Por lo tanto, estrictamente
enfocado, conforme al Derecho Internacional, seria unilateral; no bilateral,

ni trilateral, ni multilateral™®.

Sin embargo como ya se ha mencionado, debido al caracter politico del
problema, el mismo debe ser administrado a través de los procedimientos
diplométicos para la solucién pacifica de controversias entre Estados; por
tanto, la misma debe ser encarada en el marco bilateral por tratarse de un
asunto que involucra a la soberania de ambos estados. Es por ello que la
negociacion directa entre las partes en este caso, Bolivia y Chile, es la via

llamada a atender la demanda boliviana.

4. Obligatoriedad de llegar a un arreglo

De acuerdo a la jurisprudencia existente, la negociacion entre estados
para solucionar una controversia debe ser efectiva, es decir, que debe
conducir a un arreglo entre partes. Al respecto, la Corte Internacional de
Justicia en su Sentencia de 20 de febrero de 1969 en el Asunto de la
Plataforma Continental del mar del Norte indica “las partes estan obligadas
a entablar una negociacion con miras a alcanzar un acuerdo y no
simplemente a proceder a una negociacion formal... tienen la obligacion

de comportarse de tal manera que la negociacién tenga sentido, lo que no

% Ob. Cit. VON CHRISMAR ESCUTI JULIO; p. 9
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ocurre cuando una de ellas insiste en su propia posicion sin contemplar

modificacién alguna™°.

De igual manera, la Corte Permanente de Justicia Internacional, al tratar el
asunto del Trafico Ferroviario entre Lituania y Polonia en 1931, sefialé que
‘la obligacion no soOlo consistia en entrar en negociaciones, sino de

continuarlas todo lo posible con miras a concluir acuerdos™?!.

Por su parte la Declaracion de Naciones Unidas sobre el Arreglo Pacifico
de las Controversias Internacionales, expresa: “Los Estados deberian
tener presente que las negociaciones directas son un medio flexible y
eficaz de arreglo pacifico de sus controversias. Cuando opten por las
negociaciones directas, los Estados deberian negociar efectivamente a fin

de llegar a un pronto arreglo aceptable para las partes™?.

En este entendido, Chile y Bolivia al tener pendiente una negociacion,
necesariamente tendrdn que dialogar de manera efectiva, sin pausa ni
interrupcion, hasta lograr oportunamente un acuerdo mutuamente

satisfactorio.

5. Relaciones Diplomaticas

Las relaciones diplomaticas constituyen el reflejo formal y oficial del nivel
de amistad entre dos Estados. Bolivia y Chile desde el afio 1962 no
mantienen relaciones diplomaticas, con la excepcion del breve periodo
entre 1975 y 1978, y mientras subsista el problema de la demanda

boliviana es poco previsible que aquello se modifique. En consecuencia,

40 Ob. Cit. ORIAS RAMIRO; P.58

4! bid. p. 59

“2 ASAMBLEA GENERAL ONU; Declaracion de Manila sobre el Arreglo Pacifico de Controversias Internacionales;
Resolucién 37/10, 682. Sesion plenaria, 15 de noviembre de 1982
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se confirma la dura afirmacion que el Presidente Carlos Mesa hiciera en
Monterrey, al expresar que entre Bolivia y Chile “Hay paz pero no amistad”

Bolivia y Chile son los dos Unicos paises del continente que no tienen
relaciones diplomaticas; lo cual es un indicador del estado de deterioro de
las relaciones de amistad entre ambos Estados. Esta situacion desde la
Optica juridica plantea algunas cuestiones; “Si consideramos que el
Tratado de 1904 consagraba como uno de sus propoésitos, en su articulo
1°, el restablecimiento de relaciones de paz y amistad, se puede inferir
que ese objetivo del Tratado no ha sido plenamente alcanzado™? y
Conforme al Derecho Internacional, las partes en controversia, tienen la
obligacion de no frustrar el objeto y el fin de un tratado, por tanto, Bolivia y
Chile estan en la obligacion de actuar constructivamente hacia ese
objetivo.

Si bien las relaciones diplomaticas son importantes para la negociacion
entre partes de un Tratado, formalmente la ruptura de las mismas no
afecta a las relaciones juridicas establecidas entre ellas por el tratado, del
mismo modo que la ruptura o la ausencia de relaciones diplomaticas entre
dos o mas Estados no impiden la celebracion de tratados entre dichos

Estados.

Por tanto, desde la perspectiva juridica, el tema de las relaciones

diplomaticas no deberia obstruir o condicionar el dialogo bilateral.

4 CAMACHO OMISTE EDGAR; Nuevas Perspectivas de la Cuestién Maritima, en Temas de la Agenda
Internacional; UDAPEX; La Paz, Bolivia; 2000; p. 366.
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6. Lanegociacion maritima desde el punto de vista del Derecho
Internacional

Sintetizando lo analizado, se ha determinado que la cuestién del
enclaustramiento de Bolivia constituye una controversia internacional que
afecta las relaciones politicas de Chile y Bolivia. También se ha
evidenciado que Chile, en diversas oportunidades histéricas, ha ofrecido a
Bolivia entrar en negociaciones bilaterales o conversaciones directas, con
el fin de acordar una salida soberana al mar, sin que implique revisar los
origenes histéricos de la controversia, por lo que ha quedado establecido

gue existe una negociacion pendiente entre ambos paises.

Todo esto, ademas de consideraciones de politica internacional, trae
consigo consecuencias juridicas, por lo que es necesario analizar el valor
y naturaleza de los ofrecimientos efectuados desde la perspectiva de los

actos unilaterales de los Estados en el Derecho Internacional Publico.

“La obligatoriedad de los actos juridicos internacionales, tradicionalmente
se sostenia en el caracter consuetudinario o convencional de los mismos.
Sin embargo, la evolucién del Derecho Internacional identifica como una
nueva fuente del derecho al acto unilateral del Estado, que es aquella
manifestacion publica realizada por una persona facultada para
representar al Estado con la intencion de producir efectos juridicos
obligatorios, independientemente de la conducta de otros Estados frente a
tal declaracién y cualquiera que sea la forma en que se produzca esta
declaraciéon. También puede ser un comportamiento que se prolonga a lo
largo del tiempo o la promesa de comportarse de determinada manera.
Asi, el acto unilateral del Estado puede expresarse como una declaracion
formal, una conducta determinada o la promesa de hacerlo. Los actos

unilaterales de los Estados nacen como un compromiso ante la sociedad
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internacional. Por ello, los actos de un Estado les son asi mismo oponibles
por otros Estados, en virtud de la aplicacion de los principios de la buena
fe, de seguridad juridica y de esto, que supone la imposibilidad de un
Estado de contrariar actos propios cuando estos actos han generado
derechos a terceros Estados y obligaciones al propio Estado. Un Estado
no puede contrariar bruscamente sus declaraciones o su comportamiento
precedente, cuando ese cambio de actitud infringe derechos adquiridos
por terceros Estados. De esta manera, se garantiza la certidumbre,

estabilidad y predictibilidad en las relaciones internacionales.

Para el Derecho Internacional, la relevancia de los actos unilaterales del
Estado esta en el hecho que estos producen consecuencias juridicas, ya
que crean, reconocen, salvaguardan, renuncian o modifican derechos,
obligaciones o situaciones legales. En tal sentido, estos no pueden ser
revocados cuando afectan a terceros Estados, por lo menos sin su

consentimiento™*.

La figura juridica de la promesa internacional, que es aquella
manifestacion de voluntad que expresa unilateralmente un Estado para
comportarse de determinada manera, conceder algun derecho o
comprometer alguna prestacién. La promesa crea, en lo que respecta a
quien la realiza, la obligatoriedad de comportarse conforme a los términos
de lo ofrecido. El destinatario tiene el derecho de exigir del autor de la
promesa, que respete la misma, la que es irretractable cuando constituye

derechos a favor de otro Estado.

Dada la creciente importancia que tiene esta figura juridica, La Comision
de Derecho Internacional de la ONU, ha iniciado un trabajo de

codificacion, en virtud a que ha quedado demostrado en numerosos caso

4 ORIAS RAMIRO; El Derecho Internacional y las Negociaciones Maritimas de Bolivia, en Temas de la Agenda
Internacional; UDAPEX; La Paz, Bolivia; 2000; pp. 371-385
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sometidos a tribunales de justicia internacional, que los actos unilaterales
de los Estados constituyen fuente de obligaciones juridicas frente a otros
Estados. En el desarrollo de esta tarea, la Comision de Derecho
Internacional ha concluido que “asi como el principio pacta sunt servanda
ha sido la base de la naturaleza obligatoria de los Tratados, para la
Convencion de Viena sobre Derecho de los Tratados de 1969, un principio
paralelo podria ser encontrado en el caracter obligatorio de los actos
unilaterales de promesa, como es promissio esta servanda™®. Entonces,
asi como lo que se pacta se cumple, también lo que se promete debe ser

cumplido.

“Algunos tratadistas sostienen que aquellos actos producidos en el marco
de procesos de negociacion, que estan vinculados a la respuesta del otro
Estado o que merecen reciprocidad, no se definen como promesa
unilateral internacional. Sin embargo, un grupo importante de autores,
como Suy, Jacques y Balladore-Pallieri fundamentan la fuerza obligatoria
de las promesas unilaterales, asi sean respuestas a otro Estado o estén
vinculadas a la conducta de otro Estado, mencionando el siguiente
ejemplo: asi, la declaracion del Sr. Hilen, Ministro de Relaciones
Exteriores de Noruega en los afios 1919. Existiendo un diferendo
entre Dinamarca y Noruega a propoésito de la soberania de
Groenlandia y exigiendo Dinamarca un pronunciamiento al respecto,
el Ministro Hilen se habria comprometido a no entorpecer la solucién
de este asunto. Sin embargo, el 10 de julio de 1931, el Gobierno de
Noruega comunicaba que habia ocupado ciertos territorios de
Groenlandia Oriental. Dinamarca rechazo6 ante la Corte Permanente la
validez de las medidas ejercidas por Noruega. El tribunal examiné el
caso, concluyendo que la declaracion del ministro noruego era una

promesa obligatoria para ese pais ™.

4 Comisién de Derecho Internacional, reporte de la 502 sesion; 1998; paragrafo 141.
4 Ob. Cit. ORIAS RAMIRO; Bolivia-Chile: La cuestién de la mediterraneidad. Algunas consideraciones desde el
Derecho Internacional; p. 70
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Por su parte, la misma Comision de Derecho Internacional sostiene que en
el caso de la promesa ‘la obligacion legal surge inmediatamente de
pronunciada; la conducta del Estado beneficiario no es importante para
determinar su caracter obligatorio™’. En consecuencia se puede inferir que
la promesa realizada por un Estado es valida independientemente de que
ésta sea aceptada o no formalmente por el otro Estado parte. Otro tema
debatido por la Comision de Derecho Internacional, de mucha importancia,
es el relativo a la posibilidad de revocar una promesa internacional. Hay
quienes consideran que al carecer ésta de reciprocidad, se presume que
podria ser revocable. Sin embargo, la mayoria de sus miembros concluyo
que “las promesas unilaterales se presumen que son de duracidon
indefinida y no son susceptibles de revocacion sin el consentimiento del

Estado o Estados en cuyo favor fueron hechas™?.

De los antecedentes juridicos explicados en este acéapite, se establece
gue la promesa unilateral estd claramente definida como una figura
especial de los actos unilaterales del Estado, que constituyen obligaciones
y derechos para otros Estados dentro el marco del Derecho Internacional.
En este sentido, en lo referente a la controversia existente entre Chile y
Bolivia, los repetidos ofrecimientos chilenos de negociar una salida al mar
para Bolivia no pueden ser evadidos ni revocados, en consecuencia deben
ser cumplidos hasta culminar una negociacion que sea aceptable y
conveniente para ambos estados. Al respecto el internacionalista chileno
Rodrigo Diaz Albdnico, al analizar las negociaciones chileno-bolivianas,

“

derivadas del Acta de Charafia, concluye sefialando que “...la respuesta
de Chile seria una promesa unilateral, es decir, el Estado de Chile se
habria obligado a comportarse de una manera determinada, mas

precisamente, a negociar con Bolivia una solucion a su problema de

47 Comisién de Derecho Internacional, reporte de la 502 sesion; p. 131
“8 |bid. p. 185
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mediterraneidad™?®. Por lo tanto, en fiel sujecion a las normas del derecho
Internacional, Chile no puede cambiar ese su comportamiento frente a
Bolivia y retractarse frente a la obligacion que se ha impuesto de negociar

una solucion al problema del enclaustramiento geogréfico de Bolivia.

V. IMPOSIBILIDAD DE ARREGLO POR MEDIOS POLITICOS (SITUACION
2010 - 2011)

1. Politica Chilena al respecto
La politica de defensa de Chile esta condicionada tanto por factores

externos, fundamentalmente del &mbito vecinal, como por condicionantes
internos. Uno de ellos es la fluctuante relaciébn que mantiene el pais con
sus vecinos del norte, Bolivia y Perd, con los cuales no ha podido avanzar
por un camino de cooperacion y construccién de confianza similar al

transitado con Argentina.

En el escenario interno, los principales desafios pasan por la necesidad de
modernizar las estructuras de gestion, modificar el sistema de adquisicion
de armamentos y generar una nueva ley organica del Ministerio de

Defensa que permita una adecuada gestion civil de la defensa.

En primer término, por el entorno regional, donde pesan tres factores
fundamentales: la ubicacion geografica de Chile y su deseo de insertarse
de manera efectiva en la region; la intencién de privilegiar los consensos
frente a la fragmentacion politica regional; y su relacion con los paises
vecinos, especialmente con los del norte —Bolivia y Perlu—, que muestra

permanentes avances y retrocesos. Histéricamente, Chile ha sido definido

49 DIAZ ALBONICO RODRIGO; La respuesta chilena a Bolivia y el Derecho Internacional; Serie de Publicaciones
especiales, Universidad de Chile, N° 23; Santiago, Chile; 1977; p. 278.
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como un “pais isla”, con una serie de limitaciones geograficas para
integrarse efectivamente a su entorno. A esta idea tradicional se ha
sumado, en los ultimos afios, la percepcion, por parte de algunos paises
de la regién, de Chile como «el mejor alumno», pero no «el mejor
companero”; es decir, un pais politica y econdmicamente estable pero que
priorizaria sus relaciones con otras regiones del mundo antes que con
América Latina. Para revertir esta imagen, el gobierno ha desarrollado una
estrategia de cooperacion regional y vecinal, cuya expresiéon mas visible

es su activa participacion en la fuerza de estabilizacién en Haiti®C.

No obstante, la intencion de Chile de avanzar en una insercion efectiva en
la regidbn se mezcla con la decision de no asumir liderazgos a nivel
regional, sino promover consensos y no entrar en confrontaciébn con
alguno de los sectores

Representativos de la actual fragmentacion politica latinoamericana. Esta
es una de las razones que explican por qué Chile no participa como
miembro pleno de ninguna iniciativa de integracion latinoamericana, a
excepcion de la Comunidad Sudamericana de Naciones (actualmente
llamada Unasur). En efecto, su reciente reincorporacion a la Comunidad
Andina de Naciones se produjo como miembro observador, y su estatus

en el Mercosur es el de «pais asociado».

Pero la politica de defensa de Chile, mas alla del lugar que el pais ocupa
en el entorno regional, esta fundamentalmente determinada por su
vinculacion con los vecinos, especialmente con Bolivia y Perd. Ambas
naciones demandan modificaciones en los limites fronterizos definidos a
partir de la Guerra del Pacifico, conflicto bélico disputado por los tres
paises hace mas de un siglo. La posicion tradicional de Chile es que las

fronteras han sido fijadas por los tratados internacionales suscritos en

50 AMERICA LATINA: EN BUSQUEDA DE LA GOBERNABILIDAD, LA SEGURIDAD Y LA DEFENSA, Francisco Rojas
Avavena, Nueva serie FLACSO, Santiago — Chile, 2003.
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1904 con Bolivia y en 1929 con Peru. Sin embargo, Bolivia reclama a Chile
una salida soberana al océano Pacifico que le permita terminar con la
mediterraneidad generada por su derrota en la guerra del pacifico de 1879
y recuperar su cualidad maritima que, segun la posicién boliviana, es
esencial para su identidad como nacién. Chile responde ofreciendo todo
tipo de facilidades para que Bolivia pueda acceder al océano Pacifico,

pero sin que ello implique concesién de soberania.

Perd, por su parte, plantea que no existen tratados que establezcan una
frontera maritima con Chile e incluso anuncié su decision de presentar en
2008 una demanda al respecto ante la Corte Internacional de la Haya.
Frente a este reclamo, Chile ha argumentado que si existen acuerdos que
definen los limites maritimos entre ambos paises y que la referencia al
paralelo como limite efectivo esta presente incluso en documentos

oficiales elaborados en Peru.

La persistencia de estas visiones contrapuestas entre Chile y Bolivia y
entre Chile y Peru condiciona la politica de defensa. Aunque en la practica
no existe la posibilidad cierta de un conflicto armado con estos paises, las
instancias de cooperacion y el desarrollo de medidas de confianza mutua
encontraron serios limites a raiz de estas disputas. Mientras que con
Argentina se han realizado avances impensables hasta hace poco tiempo,
incluida la aplicacion de una metodologia estandarizada para la medicién
del gasto militar, con Peru el progreso es bastante mas lento. De hecho,
desde hace tiempo se viene analizando la posibilidad de aplicar
mecanismos similares a los desarrollados con Argentina, sin que hasta el

momento se hayan generado resultados positivos.

En cuanto a Bolivia, el avance es todavia menor: el acercamiento se limita

a las reuniones gubernamentales y los encuentros de funcionarios
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técnicos. Estas dificultades para generar instancias de cooperacion con
los vecinos del norte se suman a las acusaciones acerca de la supuesta
voluntad de Chile de emprender una carrera armamentista. Basandose en
el argumento de que parte importante de las adquisiciones realizadas en
el dltimo tiempo responderian a la posibilidad de un conflicto bélico con
sus vecinos, Perd ha acusado al gobierno chileno de generar un

desequilibrio en la region.

En la practica, las principales hipotesis de conflicto que maneja Chile
hacen referencia a una potencial discrepancia con los vecinos, que en
buena medida explica la politica de defensa de los ultimos afios, marcada
por un permanente debate entre la voluntad de fortalecer la cooperacion y
la necesidad de generar medidas de disuasién, como las inversiones en

armamento realizadas.

Un factor importante a considerar en la actual vinculacion de Chile con sus
vecinos —no solamente con los del norte, sino también con Argentina— es
el energético. Chile es un pais claramente dependiente en materia
energética, mientras que sus vecinos son productores de gas, vital en el
actual escenario geopolitico regional. Tiempo atras, Per( habia promovido
el desarrollo de un anillo energético subregional, que incluiria a Chile, pero
por el momento los yacimientos de Camisea no alcanzan para concretar
una iniciativa de este alcance. Ademas, los sectores mas conservadores
de las elites peruanas ven con desconfianza la posibilidad de un
acercamiento con Chile a partir de la integracion energética, pues temen

algun tipo de iniciativa chilena para apropiarse de los recursos. >t

Bolivia también cuenta con importantes reservas de gas, las segundas

mas grandes de la region después de las de Venezuela. Sin embargo, ha

5 LA DOCTRINA DE LA SEGURIDAD NACIONAL. Sunkel, Oswaldo. SEGURIDAD HUMANA, PREVENCION DE
CONFLICTOS Y PAZ, publicado por FLACSO Chile, 2002.
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condicionado la venta de gas a Chile, asi como la posibilidad de que este
sea exportado por territorio chileno, a que se le conceda la salida
soberana al Pacifico. En Bolivia, algunos sectores creen que el gas puede
convertirse en la llave para superar la mediterraneidad. Finalmente, el gas
también ocupa un lugar central en la relacibn con Argentina. Las
restricciones del envio de gas a Chile aplicadas por el gobierno argentino
han generado una serie de divergencias, que sin embargo no han
afectado la relacién en el &mbito de la defensa, que ha avanzado por un
carril paralelo.

En suma, el gas constituye un factor geopolitico fundamental y forma parte
de las consideraciones de Chile en su posicionamiento regional y su

relacién con sus vecinos.

2. Politica Boliviana al respecto

En la Constitucion Politica del Estado (CPE) vigente desde el 7 de febrero
del 2009, se incluye el Titulo VIII relativo a las Relaciones Internacionales,
Fronteras, Integracion y Reivindicacibn Maritima, dentro ese titulo, se
inscribe el Capitulo cuarto que tiene por titulo Reivindicacibn Maritima,
desarrollada en los articulos 267 y 268 del texto constitucional; en este
caso los de naturaleza constitucional, que establecen la base de la
actuacion del Estado Plurinacional de Bolivia en relacion a las
hermenéuticas reconocidas por el genéricamente denominado Derecho
Internacional. Debemos destacar el sentido de los principios relativos a los
diferentes campos del derecho internacional reconocidos en la CPE, que
incluyen: a) el reconocimiento de las normas del derecho internacional
fundadas en el principio de soberania que normativamente implican la
independencia e igualdad entre los estados (art. 255, Il, 1. CPE) 50. b) el
reconocimiento de la vigencia de un orden juridico supranacional fundado

en la competencia delegada en cuanta aceptacion de la “cesién de
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competencias institucionales a  organismos internacionales o
supranacionales, en el marco de procesos de integracion (art. 257 1. 4). c¢)
la inclusion del derecho plurinacional, en cuanto “respeto a los derechos
de los pueblos indigenas originarios campesinos” (art. 255.1l. 4) y en
cuanto el Estado fortalezca la integracion de sus naciones y pueblos
indigena originario campesinos con los pueblos indigenas del mundo (art.
265.11). d) la vigencia de un orden juridico transnacional en cuanto se
sostiene que “Los tratados internacionales ratificados forman parte del
ordenamiento juridico interno con rango de ley” (art. 257, |) que es
sumamente importante para el denominado Derecho Internacional

Privado®2.

Asumiendo que en su alcance la Constitucion Politica del Estado, obliga
juridicamente a los bolivianos (todas las nacionalidades) y extranjeros que
residen en Bolivia, al igual que al Estado Plurinacional (entiéndase como
todos los funcionarios publicos, incluido el Presidente del Estado), esta
colectividad debe asumir las acciones necesarias, que en el escenario
actual implica las siguientes acciones entre otras: a) Recuperar, actualizar,
preparar, negociar y publicitar una serie de declaraciones de origen bi o
multilateral que reflejen la declaracién de nuestro derecho irrenunciable e
imprescriptible sobre el territorio que nos de acceso al Océano Pacifico. b)
A través de la Armada Boliviana (mediante su unidad especializada),
preparar las acciones legales, los recursos juridicos necesarios; acopiando
pruebas, documentos, razonamientos y cuanto fuere necesario para
sostener el objetivo de la plena soberania sobre esos territorios. c)
Estudiar, analizar todas las alternativas y posibilidades u opciones de los
denominados medios pacificos para la resolucion de controversias,
utilizando las capacidades de las personas e instituciones publicas y

privadas para la preparacion y ejecucion de acciones diplomaticas o

52 | A REIVINDICACION MARITIMA, EN EL ALCANCE NORMATIVO DE LA CONSTITUCION POLITICA DEL ESTADO,
Articulo presentado en el libro
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judiciales necesarias para el logro de los objetivos intermedios y el objetivo
final. d) En caso de que algun gobierno nacional no esté dispuesto a
apoyar, financiar de modo adecuado las anteriores actividades, debe por
via de la accién de cumplimiento de naturaleza constitucional, obligarse al
Estado pueda cumplir con este mandato constitucional que como asume
todo el pais no requiere de normas subsidiarias o reglamentarias para su

implementacion.

Asumiendo también que es el campo que requiere de mayor estudio y
elaboracion juridica, Unicamente plantearemos cuatro posibles escenarios
donde se pueden - con diversos componentes - desenvolver las acciones
de los entes especializados del Estado plurinacional de Bolivia.
Consideramos que el sentido constitucional o de derecho interno de los
arts. 267 y 268 de la CPE, se halla claro y por tanto esta demostrada su
vigencia, validez y alcance, quedando Unicamente pendiente el grado de
su eficacia. Lo que corresponde es desarrollar los mandatos a través de
las acciones suficientes para que en el campo del Derecho Internacional,
se puedan lograr los objetivos explicitos e implicitos que plantean las

normas, en especial el del acceso soberano al Océano Pacifico.>3

53 ZAMBRANA, ely e INARRA , luis: Facetas de la controversia con Chile, Cochabamba, Bolivia, 2011, p.20 y sig.

73



CAPITULO I

ANTECEDENTES DE LA HIDROVIA PARAGUAY - PARANA

Cuando se empez6 a pensar en el proyecto de la hidrobia en 1988, existia un
sistema de transporte subutilizado que movilizaba menos de 600 mil toneladas.
Hoy al cabo de mas de quince afios se transporta por esta via mas de 10
millones de toneladas. Es posible sefalar con conviccion que la ingeniera legal,
institucional y técnica operativa del programa hidrobia ha logrado la
transformacion estructural de las zonas productoras del area de influencia y las
zonas costeras a lo largo del eje fluvial, desarrollando integralmente un elevado
nivel de vida de la poblacién estimada en mas de 40 millones de habitantes;
preservando los recursos naturales y el medio ambiente dentro del concepto de

desarrollo sostenible y sustentable.

El programa de al Hidrovia no solo es un tema de transporte, ya que tiene una
influencia socioecondmica que podria permitir grandes transformaciones para la
vida tanto econOmica como productiva y social, no solamente de las
poblaciones riberefias sino de mas de 40 millones de habitantes que estan
situados en la costa y en un area de influencia indirecta que suma mas de 3,2

millones de km?2.

. ANTECEDENTES INSTITUCIONALES
En el marco de la Cuenca del Plata, cabe destacar que este curso fluvial es

parte, entre otros, de la filosofia que ha motivado la creacion del tratado de la
Cuenca del Plata de 1969. En efecto, en sus objetivos ya encontramos citas
gue ratifican esa aseveracién en uno de sus objetivos constitutivos se hace

referencia:
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“La formulacion de entendimientos operativos e instrumentos juridicos y
la facilitacion y adopcion de medidas para el incremento y fomento de la
navegacion fluvial®*”
Asimismo, en el acta de la Il Reunién de Cancilleres, realizada en Santa Cruz
de la Sierra, el 20 de mayo de 1968, encontramos otro antecedente que sefiala:

“Estudiar los problemas a resolver y proyectar las medidas (Dragado,
remocion de obstaculos, sefalizacion, balizamiento, etc.) a tomar para
permitir la navegacion permanente y asegurar su mantenimiento en los

rios Paraguay - Parana”

Ya en el afio 1969, se pensaba en la explotacion de los recursos hidricos para
la navegacion se pensaba en el cauce fluvial de la Hidrovia. Pero, mucho méas
antes se encuentra que la Hidrovia ha sido eje de penetracion utilizado en la

época de la colonia. Ya desde entonces la Hidrovia era explotada.

La transformaciéon y modernizacion de los medios de transporte, en el camién y
el ferrocarril en particular, han tenido postergando el modo fluvial. No obstante
las caracteristicas particularidades y ventajas del transporte acuatico han
llevado a que en 1988, se decidiera relanzar este notable recurso natural para
incorporarlo a la planificacion del desarrollo regional. A partir del relanzamiento
de 1988 en quince afos se observan cambios estructurales que han favorecido
al desarrollo de grandes zonas productoras e inversiones publicas y privadas,
ademas de la facilitaciébn y acceso de la produccion regional a los mercados
internacionales en condiciones competitivas. Desde los puertos bolivianos en el
Tamengo, se exportan soya y derivados a los Estados Unidos de Norte

América, Venezuela, San Salvador, Colombia y otros destinos.

5 Tratado de la Cuenca del Plata, suscrito en la | Reunion extraordinaria de cancilleres de los paises de la cuenca de
la plata. Brasilia — Brasil, 23 de abril de 1969.
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Los resultados del emprendimiento son mensurables para los paises. Ello es
evidente a partir de su aporte en la disminucion de costos de transporte para las
exportaciones nacionales, la inversibn en instalaciones portuarias, el
mejoramiento y construccién de flotas, los servicios portuarios, la generacion de

empleo abordo y de tierra, los seguros, etc.

La institucionalidad del programa Hidrovia Paraguay Parana esta cimentada
en el Comité Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay Parana (CIH). El
comité es parte del Sistema del tratado de la Cuenca del Plata. En efecto,
mediante Resolucion Nro. 238 de la XIX Reunion de Cancilleres de la Cuenca
del plata se decidié la incorporacién del Programa de la Hidrovia Paraguay
Parané (Puerto Caceres — Puerto de Nueva Palmira) al Sistema del tratado de
la Cuenca del Plata aprobo el Estatuto del Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Paraguay — Parana.

En resumen, la estructura del Tratado de la Cuenca del Plata se basa en dos
pilares, por una parte, el Comité Intergubernamental de los Paises de la Cuenca
del Plata que es el CIC y el otro componente es el Comité Intergubernamental

de la Hidrovia Paraguay — Parana, conocido como CIH.

ll.  ANTECEDENTES TECNICOS

Para mejor ubicarnos en el tema haremos una somera descripcion de los rios y
canales que forman este corredor fluvial que une el centro de América del Sur
con el Océano Atlantico y que tiene una extension de 3.400 km. de longitud

desde localidad Caceres (Brasil) hasta Nueva Palmira (Uruguay).

A) El rio Paraguay - "espejo grande de agua" en lengua nativa -. Que nace en la

Sierra de los Aparecidos en Brasil, puede ser dividido en tres tramos:
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a) El Alto Paraguay que corre cerca de 1.200 km. enteramente en territorio
brasilefio, donde estéa la localidad Caceres en el Mato Grosso, que es el punto

gue generalmente se sefiala como inicio de la "Hidrovia".

En un tramo de unos 50 km. es limitrofe entre Bolivia y Brasil y en el tramo

inferior de unos 350 km. es fronterizo entre Brasil y Paraguay.

En la seccién que no es limitrofe entre Bolivia y Brasil, practicamente en la
misma latitud que el puerto brasilefio de Corumbda, y no a mas de 6 km. del
mismo, sobre el Canal Tamengo (los limites entre Bolivia y Brasil fueron fijados
por el Tratado de Limites de 27 de marzo de 1867 y el Tratado de Petropolis de
17 de noviembre de 1903. Por este ultimo Tratado Bolivia obtuvo una franja de
costa sobre el rio Paraguay, al Norte, en la zona conocida como Pantanal, de
48 km. (Confr. Velilla L. de Arrillaga, Julia, "Paraguay - Un Destino Geopolitico"
pp. 176, 187, 194 y 195 - 2da, edicidon - Asuncion, 1987). Este canal tiene una
profundidad de 7 pies y esta desde 1988 sefializado para la navegacion y corre,
parte en territorio boliviano y parte (incluida su desembocadura) en territorio
brasilefio. La "Central Aguirre Ltda." esta conectada por el lado boliviano por
carretera con Puerto Suarez y Puerto Quijarro y por ferrocarril con Puerto
Quijarro - Puerto Suarez y Santa Cruz. Tiene también conexion ferroviaria y
carretera con Corumbd, Campo Grande, San Pablo y Santos. La Central
Aguirre es obra de don Joaquin Aguirre, descendiente del fundador de Puerto
Pacheco, antiguo puerto boliviano en el rio Paraguay, prueba del esfuerzo del
sector privado), brazo fluvial navegable que une la laguna Céaceres, en Bolivia,
con el rio Paraguay, se ubica el puerto Quijarro, contiguo al cual esta
emplazada la terminal granelera "Central Aguirre”, desde la que partieron
precisamente cinco embarcaciones con un cargamento de soya boliviana que

llegb a mediados de enero de este afio a Nueva Palmira.
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b) El Paraguay Medio esta comprendido entre las desembocaduras de los rios
Apa y el Ita Picu. Este tramo del rio recorre el territorio paraguayo en una

extension de 553 km. hasta la desembocadura del rio Pilcomayo.

c) El Bajo Paraguay estd enmarcado entre la desembocadura del rio It4 Picu

hasta su desembocadura en el rio Parana (confluencia).

El rio Paraguay, que tiene una extension de 2.900 km., se caracteriza
principalmente por tener un suave declive y una profundidad variable. Frente a
Corumba su altura sobre el nivel del mar se sitia en los 90 m; frente a asuncion
llega a los 61 m y en su desembocadura en el rio Parana es de apenas 45 m.
Este declive poco pronunciado, si bien favorece la navegacion aguas arriba,
apareja una serie de otros inconvenientes, en especial, de carecer de una
corriente de fuerza suficiente como para producir un arrastre continuo y de

tener, en algunos tramos, un lecho inestable.

La profundidad del rio es muy variable oscilando entre los 3 y los 9 metros. Su
cauce presenta trechos rocosos; en otros puntos es muy plano (en los
denominados "pasos" la profundidad del canal no supera los 2 metros) y, en
algunos tramos, el lecho es arenoso e inestable con bancos de arena
desplazables. En los llamados periodos de estiaje, que abarcan unos 100 dias
en el afio y que estan comprendidos entre los meses de setiembre a enero la

profundidad en los "pasos criticos" se reduce a 1.50 metros.

B) El rio Parana, cuyo nombre en legua guarani significa "Madre del Mar", tiene
un recorrido de 2.965 Km., estd formado por la confluencia de los rios

Paranaiba y Grande. Es una de las vias de agua mas importantes del mundo.

Su caudal es aproximadamente una vez y media el del Misisipi, dos veces el del

Ganges y cuatro el del Danubio. Corre primeramente por territorio brasilefio,
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luego forma frontera entre Brasil y Paraguay, posteriormente entre Argentina y
Paraguay y desde su confluencia con el rio Paraguay hasta su desembocadura
por su famoso delta en el Rio de la Plata corre por territorio argentino. También

podemos diferenciar tres tramos en este rio:

a) El alto Parana que es navegable por buques fluviales y unidades de empuje

de un porte chico;

b) El Parana Medio que es navegable por buques de rio y

c) El Bajo Parana que se extiende desde la ciudad de Parana en la Provincia de
Entre Rios hasta su desembocadura en el Rio de la Plata.

El Parana inferior es navegable por buques de ultramar y buques fluviales,
incluyendo unidades de empuje (Zaeffer de Goyeneche, Ana Maria, "La
navegacion mercante en el Rio de la Plata", Buenos Aires 1977, pp. 79. La
autora referida expresa que la navegacion a vapor cambid, en el siglo pasado,
la fisonomia de los rios, acercé los pueblos al mar e impulsé el progreso.
Recuerda que el primer buque a vapor a rueda que zarpé del puerto de Buenos
Aires fue el "DRUID", que lo hizo el 13 de noviembre de 1825 (pp. 77) y que los
primeros barcos a vapor que surcaron el rio Parana no fueron mercantes sino
de guerra las fragatas inglesas "GORDON" y "FIREBRAND" y la francesa
"FULTON". Un verso de la época las describia asi: "tres buques fiatos/venian
Muy cosa extrafia/su laya No sé que diablos /tenian Arriba del/espinazo.....! El
libro de Zaeffer de Goyeneche ademas de la valiosa informacion que aporta fue
editado en dos finos y magnificos tomos: uno de textos en espafiol e inglés y
otro de laminas. Una verdadera "edicion principe”, en el sentido exacto de la

expresion y en un sentido figurado).

C) El rio Uruguay ("rio de los pajaros pintados” o de "los caracoles”, en guarani)
nace en la Sierra del Mar en el Brasil y esta formado por la confluencia de los
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rios Pelotas y Canoas. Tiene una extension de 2.000 km. En su primer tramo de
790 km. es totalmente brasilefio; luego es limitrofe entre Argentina y Brasil vy,
desde su unién con el rio Cuareim, constituye frontera entre Argentina y
Uruguay. En la parte de este rio que interesa para la Hidrovia corre entre
Argentina y Uruguay y estan emplazados los puertos de Fray Bentos y Nueva
Palmira, ambos en el Uruguay. El calado de acceso a estos puertos es del

orden de los 22 pies lo que los hace puertos de ultramar.

D) El Rio de la Plata es el area de desembocadura donde estan los puertos de

Buenos Aires y Montevideo.

E) La zona de influencia de este sistema fluvial se estima en 700 mil
quildmetros cuadrados e incluye gran parte de Bolivia, casi todo el Paraguay,
las Provincias del litoral argentino, el litoral Oeste del Uruguay y los estados
brasilefios de Mato Grosso y Mato Grosso do Sul. Otras estimaciones situan el
area de la Cuenca del Plata en los 3:200.000 km2 que se integrarian asi:
Argentina, 1:000.000 km2, Bolivia 212.500 km2, Brasil 1:415.000 km2,
Paraguay 416.600 km2 y Uruguay 148.300 km2. La poblacién se calcula en
unos 30 millones de personas y la renta global en 40 millones de toneladas
(actualmente se movilizan unos 30 millones de toneladas). En un futuro
cercano, de realizarse determinadas obras e inversiones, el potencial de carga

es enorme, a punto tal que puede decirse que transformara la Region.

.  VENTAJAS DE LA HIDROVIA PARAGUAY PARANA
La Hidrovia indudablemente representa un conjunto de intereses de cinco

paises integrados en un programa que alienta la transformacién sostenible de in
area mayor a 3,2 millones de km2 y que tiene una influencia sobre una
poblacién que supera los 40 millones de habitantes. En tal circunstancia,

representa un elemento dinamizador del sector productivo para la insercién
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competitiva en los mercados regionales e internacionales, existentes y

emergentes.

En los hechos, el corredor hidroviario Paraguay — Parand representa un sector
0 una variable importante para la insercion, particularmente de la capacidad
productiva de las exportaciones en los mercados internacionales. En particular

es necesario hacer algunas precisiones.

Para Bolivia y Paraguay, ademas de las ventajas en materia de
transporte, la Hidrovia les ofrece una opcién cierta para su insercion en
el escenario maritimo, atenuando de esta manera en el caso boliviano,

los efectos del encierro geogréfico forzado.

Mejoramiento de la oferta de transporte de grandes volimenes de carga
y con fletes comparativamente mas bajos frente a otros modos de
transporte, lo que afecta positivamente la competitividad de la

produccion regional.

Acceso a los grandes centros de consumo internacional en condiciones
competitivas y/o con mayor en margenes de rentabilidad para los

productores locales.

Incrementa las alternativas de transporte, poniendo en este caso al
servicio del comercio exterior un modo de transporte de menor costo de
operacion, de menores emisiones contaminantes y de mayor eficiencia
energética, beneficiando altamente a la reduccion de los costos de
transporte y favoreciendo a la sustentabilidad ambiental.

¢ Representa un factor dinamizador de la demanda de los puertos y de la
marina mercante de los paises de la regibn componentes que generan
un elevado impacto en la diversificacion de las actividades productivas y

de servicio, asi como en la generacion de empleo.
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En resumen: El mejoramiento de las condiciones de navegacion traerd como
consecuencia, entre otras, la reduccion del tiempo de transporte, aumento de la
confiabilidad del sistema, disminucion de los costos de transporte, mayor
competitividad para la exportacion de los productos de la region, y disminucion

del consumo de combustible®.

IV. SIGNIFICACION PARA BOLIVIA
Para los entendidos en geoecondmicas, la Hidrovia es determinante como un

corredor de exportaciones, en cambio para los estudiosos de la geopolitica, es
vital por la influencia socio econdémica en favor del desarrollo nacional v,
principalmente, por estar vinculada con las expectativas de acceso desde el
territorio nacional al escenario maritimo internacional, representando en
consecuencia, una alternativa paliativa al encierro geografico forzado que
Bolivia sufre desde 1879, a través de una vinculacion directa con el océano

Atlantico.

Segun la opinion expresada por el sector privado de Santa Cruz, el éxito del
sector Oleaginosas se debe en gran medida a la competitividad de la Hidrovia
Paraguay — Parana. Mas del 74 % de los $us 501,8 millones de productos no
tradicionales exportados durante el afio 2003 es del sector oleaginosas, del cual
aproximadamente el 60% del valor y 62 % del volumen se transportaron por

esta via.

Muchos han sefialado que por la Hidrovia estamos exportando casi el mismo

volumen por el Pacifico.

5 Juan Carlos Mufioz Menna - Director Titular - Administracion Nacional De Navegacion Y Puertos - Republica Del
Paraguay Montevideo, Uruguay, 15 De Marzo Del 2007
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En el marco de las expectativas y potencialidades que ofrece la Hidrovia, se
han ido generando proyectos importantes localizados en el micro zona, que le
han dado una nueva vision al comercio de servicios y empresariales. En el
sector industrial se notan empresas como Gravetal de granos vegetales,
Cemento Camba y petroquimica. En el sector portuario tenemos la central

Aguirre y Zoframag.

Gravetal Bolivia S.A. en realidad es una empresa Colombiana pero radica en
Bolivia. Tiene dos obras de infraestructura: El Tamengo | y el Tamengo Il. Esta
infraestructura portuaria solamente se utiliza como instalaciones para su propia
produccion, o sea es una infraestructura privada particular para su uso directo.
Se ubican en el margen izquierdo del Arroyo Concepcion a 500 metros

aproximadamente del canal Tamengo.

Central Aguirre Portuaria (S.A.) las instalaciones que bajo el denominativo de
CAPSA funcionan en el canal Tamengo y se encuentra en el KM. 2777 de la
Hidrovia. Estas instalaciones son muy interesantes porque tienen tres médulos
operativos. Tienen un modulo de zona franca, uno de carga general, de
carburantes y un médulo para liquidos. Ahora se estan haciendo exploraciones
para habilitar un muelle de porta contenedores. Este puerto indudablemente
presta servicios primero para su asociado que es Carguill Bolivia y el excedente
de su oferta de servicios recién puede ser utilizado por el sector exportador de
Santa Cruz, que no tiene por donde sacar su carga. La Zona Franca tiene como

concesionarios mayoritarios a grupos empresariales brasilefios.

La Camara de Industria, Comercio, Servicios y Turismo de Santa Cruz
(CAINCO) tiene una interesante politica de desarrollo que se encuentra
asociada de manera directa a la Hidrovia. En este sentido sefiala que el

progreso del sudeste boliviano precisa la aplicacion de siete ejes estratégicos:

83



¢ EI mejoramiento de la infraestructura ferroviaria y el ramal Motacucito-
Mutun-Puerto Busch.

e La construccion de la carretera Santa Cruz — Puerto Suarez y Mutun —
Puerto Busch. Paralela al ramal ferroviario

e El desarrollo de la infraestructura de Puerto Busch.

e La consolidacion de un parque industrial y de zonas francas

e La construccion de un polo energético en la micro regién para el
aprovechamiento del gas natural y desarrollar proyectos como la
termoeléctrica, fertilizantes, industrias, petroquimica, gas liquido.

e Explotacion del yacimiento del Mutdn

e Aprovechamiento del ecoturismo.

Con relacioén al proyecto Puerto Busch®® indudablemente que el gobierno le ha
dado alta prioridad, por las instituciones civicas, crucefias, la Camara de
exportadores, etc.

La priorizacion se gesta a partir del relanzamiento promovio por las instituciones
civicas y el sector productivo de Santa Cruz, ha permitido que se sanciones la
Ley Nacional Nro. 2542, donde se declara de prioridad nacional la construccion
del Puerto Busch. El D.S. Nro. 27335, del 31 de enero de 2004, instruye a la
Ministerios de Defensa Nacional, Desarrollo econdmico y Servicios y Obras
Publicas, preparar el proyecto de construccion de una via férrea y/o carretera a
Puerto Busch, a fin de iniciar la construccién de un puerto soberano sobre el rio
Paraguay. El R.S. Nro. 222310, de 5 de marzo de 2004, autoriza la aprobacion
de la propuesta del proyecto de Iniciativa Privada de la Empresa Ferro

portuaria.

% El corredor Man Cesped (Diosnisio Foianini) de 48 km de longitud, es una franja territorial que el pais dispone sobre el
rio Paraguay. Este rerritorio nacional, en el km 2535 de la hidorvia (Bs. Aires 0 km), se localiza la instalacién de Puerto
Busch, la misma que fue desactivada desde 1985

84



La consultora ferro portuaria entrego un entrego un estudio, en el cual se
destacan algunos valores: un costo de $us. 70 millones la ferrovia; $us 20
millones en el puerto con tres médulos, un modulo para carga general, para
liquidos y para contenedores. Para tal efecto se tendria un tiempo de dos afos
de ejecucidén. A diferencia del anterior proyecto que era casi transversal, hoy se
ha visto un trazo casi paralelo a la frontera donde existirian terrenos mas altos

gue disminuirian el impacto medio ambiental.

Desde la Optica geopolitica, Puerto Busch constituye una opcion cierta de
posicionamiento del pais sobre la Hidrovia de manera soberana, franca vy libre,
y que permite vincularnos con los paises de la hidrobia desde nuestro territorio.
>En ese marco, Puerto Busch representa un eslabdon que puede fortalecer y
mejorar la capacidad competitiva del pais generando, ademas las condiciones
propicias para la instalaciéon de una zona de grandes potencialidades para el
desarrollo y diversificacion de actividades productivas y de exportacion de

servicios.
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CAPITULO Il
SUSTENTO JURIDICO Y LEGAL

El marco juridico que sustenta la institucionalidad del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia Paraguay - Paranay la parte, operativa vale
decir, los estratos de la Hidrovia, esta conformado por el acuerdo de Santa Cruz
de la Sierra, también denominada acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia
Paraguay — Parana (Puerto Caceres — puerto de nueva Palmira), asi como por
siete protocolos adicionales y sus reglamentos.

El Acuerdo de Santa Cruz de la Sierra viene acompafado de seis protocolos
adicionales sobre:
¢ Navegacion y seguridad
e Seguros
e Condiciones de igualdad de oportunidades para una mayor
competitividad
e Asuntos aduaneros
e Cese provisorio de bandera
e Solucion de controversias
El séptimo protocolo corresponde a la prérroga del acuerdo por 15 afios
adicionales.
La parte reglamentaria estaria conformada por once instrumentos:
e Reglamento Unico de transporte de mercancias sobre cubierta en
embarcaciones de la Hidrovia
e Reglamento unico de balizamiento
e Glosario uniforme de servicios portuarios de la Hidrovia Paraguay -
Parana
e Reglamento para prevenir los abordajes.
e Reglamento para la determinacion del arqueo de las embarcaciones de
la Hidrovia Paraguay — Parana.
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e Plan de comunicaciones para la seguridad de la navegaciéon de la
Hidrovia Paraguay - Parana

¢ Régimen unico de dimensiones maximas de los convoyes de la Hidrovia

e Reglamento Unico para la asignacion del franco a bordo y estabilidad

e Documento de exigencias comunes para la matriculacion de
embarcaciones

¢ Reglamento de reconocimiento, inspecciones

e Certificado de criticado de seguridad para embarcaciones de la Hidrovia

¢ Régimen Unico de infracciones y sanciones.

Es importante destacar que si bien el cuerpo reglamentario fue aprobado por la
Reunion de Cancilleres de la Cuenca del Plata, por la falta de internalizacion de
algunos paises a su derecho interno, no ha logrado la vigencia operativa

deseada.

l. BASES

La interdependencia econdmica de los Estados de la Cuenca del Plata; los
intereses econdmicos, técnicos y politicos que se interrelacionan; el conjunto de
derechos y deberes que surgen del caracter internacional de este sistema
fluvial; los mdaltiples problemas que se plantean en la navegacion de este
conjunto de rios de tan distintas caracteristicas; las ensefianzas aprendidas de
la evolucién del derecho fluvial internacional, particularmente el europeo, pero
sin desatender el de la Regién, hacen imprescindible que la comunidad de
intereses de los Estados riberefios de la "Hidrovia", sea una comunidad
organizada, porque el progreso exige el orden y que en ese orden se
subordinen los intereses particulares a los generales. Se debe aprobar, por los
Estados riberefios de la "Hidrovia" un Estatuto de Navegacion en el que se
recoja el regimen de derechos y deberes de los Estados, se establezcan ciertos
principios fundamentales y se instituya una organizacion permanente, una

Comision Fluvial de la Hidrovia.
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II.  PRINCIPIOS FUNDAMENTALES

El régimen juridico tiene que consagrar algunos postulados y principios basicos,
sin los cuales la navegacion y el trafico fluvial por la "Hidrovia™ no se podrian
desarrollar en la forma deseada. Consideramos que deben establecerse, entre
otras, normas acerca de la:

a) Libertad de navegacion de todo buque mercante de cualquier bandera;

b) Igualdad de tratamiento a todos los buques;

c) Reglamentaciones uniformes sobre diversos aspectos: policia y seguridad de
la navegacién, tramites, documentos y formalidades aduaneras, practicaje,
obras y trabajos, etc.

d) Libertad de transito;

e) Régimen de obras y trabajos;

f) Contaminacion.

1. Libertad de navegacién
Este principio, junto con el de igualdad de trato, y una administracion

efectiva y eficaz son los tres puntos sobre los que se apoya todo el éxito

del sistema. Es un principio de aplicacion practicamente universal.

La libertad de navegacién por los riberefios, en la Regién, como ya vimos,
(Consultar ademas la nota N° 15 en la que se comenta la declaracion de
Jefferson. En la Il Conferencia Panamericana de Rio de Janeiro de 1906,
el Delegado de Colombia, M. Diego de Mendoza, queria incluir una norma
gue garantizara, como imprescriptible y en armonia con la doctrina mas
recibida, el derecho de los Estados riberefios de la parte superior de un rio
o de sus afluentes el derecho de navegar todo el curso del rio. En el
Congreso de Jurisconsultos de Rio de Janeiro de 1927, se aprobo un
proyecto en el que se establecia que los rios internacionales estan

abiertos, en tiempo de paz, a la navegacion de los buques mercantes de
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los estados contratantes y que las Republicas por cuyo territorio atraviesa
un rio internacional reglamentaran, de comun acuerdo y en interés
general, todas las cuestiones relativas a la navegacion. Consultar: Urrutia
M.F.J. en R.C.A.D.l,, Tomo 22, 1928; Winiarsky, B. Ob. cit. pp. 141, 151 y
152), fue claramente reconocida y declarada, ya sea por tratados o

decisiones unilaterales, en la mitad del Siglo XIX.

Debe recordarse que los rios internacionales que forman la "Hidrovia"
estan abiertos a la navegacion de todos los buques mercantes, sin

distincién de pabellon.

a) El de los afluentes, ramales y canales;

b) La navegacion de buques de guerra;

c) Formalidades aduaneras;

d) Libertad de transito.

i) Los afluentes son tratados de diverso modo en las convenciones que
regulan los grandes rios internacionales. De acuerdo con el Acta de Berlin,
de 26 de febrero de 1885, los afluentes del Congo quedaban sujetos al
mismo régimen que ese rio. En el Estatuto del Rhin, el Mosela esta
comprendido en los principios del Acta de Viena, hasta que se firmé una
Convencién entre Francia, Alemania y Luxemburgo el 27 de octubre de
1956, en la que se le fij6 un régimen similar al sistema renano. En el
Danubio la libertad de navegacion se extiende a los afluentes y canales,
por la Convencién de Belgrado de 1948. En el mismo sentido en los rios

Mekong, Niger, Senegal, etc.
Deben recordarse los tratados de 1926 entre Argentina y Paraguay sobre

la explotacion del Parana y de 1941 entre Argentina, Bolivia y Paraguay

sobre la explotacion del rio Pilcomayo.
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Entendemos que los afluentes navegables de los rios forman una unidad
fisica y que es conveniente que los mismos se rijan de acuerdo con el

régimen del rio del que son tributarios.

ii) Los canales, - particularmente el canal Tamengo, comun entre Bolivia y
Brasil -, tienen que tener el mismo régimen juridico que los rios
principales. Todos los esfuerzos realizados por Bolivia para instalar la
Terminal de Carga "Central Aguirre Ltda.", serian minimizados en el
supuesto de no seguirse este criterio.

iii) Puertos - La posibilidad de utilizar los puertos es una de las condiciones
esenciales de la navegacién. Se navega para embarcar y desembarcar
pasajeros, cargar y descargar mercaderias, incluso en transito. El derecho
de usar los puertos fluviales entendemos que esta de por si comprendido
en el derecho de navegacion. Sin perjuicio de ello, puede ser conveniente
articular una norma expresa. También debe preverse desde ya, el derecho

de usar futuros puertos o terminales oceanicas que se puedan construir.

Es el Estado territorial el que debe regular el uso de sus puertos.

Como bien dice Winiarsky, es muy delicado, en una Convencién
Internacional de estas caracteristicas, pretender regular o que concierne
al tratamiento de las mercaderias y franquicias a los bugues extranjeros.
Ello, por lo general, se reserva a los tratados de comercio y de navegacion
(Winiarsky, B. Ob. cit. p. 197).

Admitimos que, si bien el punto es delicado, en una convencion sobre la
"Hidrovia" podria establecerse que, en cuanto a tributos, derechos,
gravamenes, precios y cargas, se le dara, a los buques de los paises

riberefios, el mismo tratamiento que a los buques nacionales. Debe
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pensarse ademas si no seria conveniente, para un mayor fomento del
arribo de buques a nuestros puertos, conceder también a los de terceras

banderas el tratamiento de nacionales.

Los Estados riberefios deberian analizar la conveniencia para sus
economias de declarar francos sus puertos o algunos de ellos o parte de
algunos, como es el sistema en el Rhin en que sus veintitrés puertos

francos son més bien puertos de entrepot (depdsitos).

iv) Navegaciéon de los buques de guerra. La Convencién de Barcelona de
1921 prevé que su Estatuto no se aplica a los buques de guerra, policia,
control, ni en general a toda embarcacién que ejerza a cualquier titulo
poder publico. Salvo raras excepciones, los buques de guerra, en el
derecho fluvial internacional europeo, son admitidos a la libre navegacion

de los rios.

En la Region el principio es otro; se admite la navegacion de los buques
de guerra de las naciones amigas. En el Tratado de 20 de noviembre de
1857, se abrieron a los navios de guerra de los Estados riberefios los rios

Parand, Paraguay y Uruguay.

El Tratado de Limites entre Uruguay y Argentina sobre el rio Uruguay no
distingue los buques mercantes de los de guerra (art. 7) y, reafirma, para

los buques de todas las banderas la libertad de navegacion.

El Tratado de Limites del Rio de la Plata y su Frente Maritimo tampoco

distingue los buques de guerra de los mercantes (arts. 7 y 8).

En el Estatuto para la "Hidrovia", en este sentido, no cabria otra solucion

gue consagrar en un texto expreso lo que se admite desde una practica
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inmemorial, permitiéndose el paso inocente de los buques de guerra y
estableciéndose una clausula de salvaguardia para los casos de guerra.

La solucién a que se llegd en los arts. 85 y 86 del Tratado de Limites del
Rio de la Plata son perfectamente trasladables a la "Hidrovia", en cuanto a
la defensa de toda el area focal de la misma. (Estos articulos dicen: "Las
cuestiones relativas a la defensa de toda el area focal del Rio de la Plata

son de competencia exclusiva de las Partes" (Art. 85).

"En ejercicio de su propia defensa ante amenazas de agresién, cada Parte
podra adoptar las medidas necesarias y transitorias, para ello en dicha
area focal, fuera de las respectivas franjas costeras de jurisdiccion
exclusiva en el Rio de la Plata y de una franja de doce millas marinas a
partir de las respectivas lineas de base costera del mar, sin causar
perjuicios sensibles a la otra Parte" (art. 86). El problema de la "defensa”
debe ser resuelto con criterio amplio y practico. No es momento de revivir
perimidas controversias en América para impedir que la misma se dirija
con paso firme y seguro hacia el progreso y prosperidad, como lo ha
hecho Europa, que camina hacia la unidad total, cuyas heridas "de guerra”
son mas antiguas, y también mas modernas y mas profundas que las de
nuestro continente. El Presidente Serrato, en circulo privado decia que, el
gran escollo para lograr un acuerdo con la Argentina sobre el Rio de la
Plata era el problema de la defensa. El Tratado de 1973, plasmé una
férmula digna y que respetaba el criterio del Acta de 1940 firmada por los
Ministros Roca de Argentina y Guani del Uruguay, en el sentido de admitir
qgue los problemas de defensa y seguridad son de Interés comun de los

Estados riberefios).

v) Formalidades aduaneras - El principio de la libre navegacién de los
buques mercantes de todas las banderas puede ser desvirtuado y quedar

reducido a una simple declaracion retérica, si el mismo no va acompafnado
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de otras medidas que lo hagan viable y factible. Esto sucederia por
ejemplo, si se consagrara la libertad de los rios, pero se autorizara a cada
Estado riberefio a tomar medidas de policia fluvial, de navegacion,
administrativas o aduaneras, que entorpezcan dicha navegacion. Debe
seguirse en este punto como en tantos otros de la vida el sabio consejo de
Don Quijote cuando le decia a su escudero: "Pocas pragmaticas, Sancho,

pero que se cumplan®.

Los aspectos aduaneros tienen una relevante importancia dentro del tema

mas amplio de la libre navegacion.

"Es punto sabido, - dije en una ponencia en el Comité de Transporte del
Primer Congreso Uruguayo de Asuntos Maritimos organizado por la Liga
Maritima Uruguaya - que existe un marcado interés mundial por la
facilitacion de los transportes. A nadie escapa que para concertar
negocios internacionales no es suficiente el acuerdo entre el vendedor y el
comprador, sino que también es preciso hacer documentos, realizar
trAmites y gestiones, contratar el transporte, los seguros, etc. Cada
tramite, documento u obstaculo innecesario encarece el articulo importado
o exportado y perjudica al consumidor o al productor y, en Gltima instancia,

a la economia del pais"®’.

Debemos recordar y tener presente, tanto los instrumentos americanos
como los europeos. En el area, en el afio 1963 se firmé el "Convenio
Interamericano para Facilitar el Transporte Acuatico Internacional®
(Convenio de Mar del Plata). Este tratado que fue aprobado por nuestro
pais por ley 13.836 del 4 de junio de 1970, tiende a eliminar trabas y
simplificar  trdmites 'y documentos aduaneros que dificultan

innecesariamente el transporte por agua.

57 GONZALEZ CUNARRO, ARIOSTO; Convenio para facilitar el Trafico Maritimo Internacional de Londres, 1965,
en Liga Maritima Uruguaya. Primer Congreso Uruguayo de Asuntos Maritimos, Montevideo, 1989, p.49.
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Dentro de la misma linea del Convenio antes citado se inscribe uno mas
completo y de ambito mundial: el "Convenio para Facilitar el Tréafico
Maritimo Internacional”, firmado en Londres en 1965 dentro del marco de
una Conferencia Internacional convocada por incitativa de la Organizacion
Consultiva Maritima Intergubernamental el que entr6 en vigencia

internacional el 5 de marzo de 1967.

En el Anexo B de ese Convenio se articulan, a lo largo de cinco capitulos,
soluciones sobre llegada, estadia y salida de buques, llegada y salida de
personas, aspectos sanitarios y puntos generales. El Convenio debe ser
aprobado por los paises riberefios de la "Hidrovia" o servir de modelo para
adoptar un sistema aduanero agil, uniforme, moderno y conforme a las

normas, practicas y usos de todos los paises mas avanzados.

Comenzando por lo ultimo, es conocido que la comunidad Econdémica
Europea en el "Libro Blanco", presentado en junio de 1985 al Consejo
Europeo en Milan, se hacia la realizacion del "Mercado Interior",
plasmando un espacio sin fronteras ni barreras fisicas, fiscales, técnicas ni
financieras; mercado Unico con mas de 350 millones de personas. Se
armonizaran las normas y en el ambito aduanero y como aspecto
"psicoldgico" se sustituira en los carteles la expresion "Aduana" en las
fronteras intracomunitarias por otros paneles donde sé6lo conste sobre
fondo azul con las doce estrellas el nombre del pais al que se entra o se

sale®8,

De hecho y de derecho se derriban las Aduanas interiores,
desapareciendo todo control fronterizo. De esto estamos muy lejos. Pero

es, sin duda, una enseflanza a aprender y el ejemplo a sequir.

% SALGADO IBARRA, CARMEN; Aspectos Aduaneros del Libro Blanco para la realizaciéon del Mercado Interior;
N° 361, de junio de 1988, Madrid.
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En la actualidad en el rio Rhin rige el principio proclamado en el Acta Final
del Congreso de Viena de 1815 de la extraterritorialidad de rio de modo tal
gue no forme parte del area aduanera de ninguno de los Estado riberefios.
Este principio se confirmé en el Acta de Maguncia de 1831 y la
Convencion de Mafiean de 1868. Debe hacerse una precision: en los rios
internacionales durante el tramo que corren por territorio de un solo
Estado cada pais se reserva el derecho de determinar las formalidades
aduaneras aplicables, pero en el sector de esos rios en que son
fronterizos, por norma general, no se imponen formalidades, quedando a
salvo el derecho de los Estados de adoptar medidas de vigilancia para
evitar el fraude. Se exige la tenencia de un manifiesto general y la practica
ha llevado a que se pongan precintos y se reconozca el valor de los

mismos.

La Convencion de Barcelona de 1921 consagra, también, un régimen
simplificado que impide que se puedan exigir precintos y custodias o

guardias aduaneras.>®

En el rio Danubio el art. 26 de la Convencion de Belgrado de 1948 dispone
gue los reglamentos aduaneros, sanitarios y de policia deban ser de tal
naturaleza que no entorpezcan la navegacion.

En el rio Mosela, el Convenio de Luxemburgo de 1956 preceptla, en
términos generales, que son aplicables a la navegacion en el mismo,

"mutatis mutando”, las normas que regulan el Rhin.

Destaque especial merece que se haga con relacion al puerto franco de
Hamburgo (puerto viejo - Alter Freichafen - y terminal de contenedores -
Waterhof). Este puerto del rio Elba esta sometido a la autoridad aduanera

de la Republica Federal de Alemania. El ejercicio de esa autoridad se

%9 Hostie, Jean Ob. cit. 185/187
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comparte con la Ciudad Libre y Hanseética de Hamburgo, en virtud del
Acuerdo de 1881. La Ciudad Libre y Hanseatica controla el interior del
puerto y la Republica Federal controla el exterior de los limites portuarios.

Existe una Administracion del Puerto Franco con 160 funcionarios. La
vigilancia y contralor de la descarga de los buques se hace en base a los
conocimientos de embarque. Para el ingreso de mercaderias por via fluvial
no existe ninguna formalidad. La entrada por via terrestre se efectda en

base a un documento especial, conocido como "Aviso de Exportacién"e.

En el area, el Codigo Aduanero Argentino, en el art. 3, inciso a), establece
gue no constituye territorio aduanero de ese pais el mar territorial y los rios
internacionales. Los rios internacionales si bien son ambitos sometidos a
la soberania argentina, estdn excluidos del territorio aduanero. Debe
tenerse en cuenta que, en el derecho argentino, se distingue lo que
denominan rios internacionales de los rios nacionales de navegacion
internacional. Los rios interiores navegables son también libres conforme

con los art. 12 y 26 de la Constitucion de ese pais de 1853.

Entendemos recoger con las férmulas resefiadas las inquietudes del
Sector Transporte Fluvial del Comité de Entidades Empresariales, en el
sentido de suprimir todo trdmite innecesario en puertos y aduanas,

expuestas en el Acta de Asuncién de marzo de 1989.

Por altimo, queremos hacer una reflexion basada en la historia de nuestra
América y tomamos del famoso libro Politica Indiana, de Solérzano
(Amberes, 1703) en el que se trata lo relativo al gobierno de la "Colonia" y
se dicen estas notables palabras, hoy mas vigentes que nunca: "Y

fundarse esto en favor de la navegacion que siempre he tenido por muy

% OYARZABAL LECUONA, ALBERTO; El Puerto Franco de Hamburgo; Madrid, mayo de 1988, p. 65-67.
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atil para la Republica y como tal se ha ordenado a todas las provincias

bien gobernadas que se ayude y no se retarde o estorbe".

Vi) Libertad de transito. Es punto conexo a la libertad de navegacion, la
libertad de transito, de trasbordo y reembarque.

La libertad de transito estad consagrada a texto expreso en el Articulo V del
GATT, que si bien el Paraguay no integra, igualmente se le aplica por la
clausula de la nacién més favorecida, prevista en el art. 44 del Tratado de
Montevideo de 1980, que instituyé la ALADI. Esta misma libertad esta

prevista en el art. 51 de este ultimo tratado.

Seria deseable darle a la norma una redaccibn mas amplia que la de
ALADI, incluyendo aspectos reglados en el GATT y que sea un freno para
la aplicacion de impuestos bajo el nombre de tasas, como ocurre con el

transito en el Uruguay.

Debe proyectarse que el trasbordo, esto es, el pasaje de mercaderias de
un medio de transporte a otro y del reembarque, que es la salida al
exterior del territorio aduanero de mercaderias almacenadas en depdsitos
fiscales, francos o particulares habilitados, sean libres y estén exentos de
tributos, cargas o gravamenes que no sean tasas normalmente percibidas
por servicios efectivamente prestados. Estas normas convertirdn a los
puertos de la Cuenca del Plata, en verdaderos puertos de entrepot
(depésito franco) como los son actualmente los puertos francos del Rhin
(Salgado Ibarra, Carmen, "Aspectos Aduaneros del Libro Blanco para la
realizacion del Mercado Interior" en Rev. "Aduanas”, N° 361, de junio de

1988, Madrid) e incluso en puertos libres.

97



2. lgualdad de tratamiento a todos los buques

En este Capitulo analizaremos los aspectos de la igualdad frente a los
gravamenes, tributos, cargas; el problema del cabotaje, el remolque, la
igualdad de trato administrativo, de policia maritima, sanitaria, portuaria,

aduanera y general, y el practicaje.

La igualdad de tratamiento, ya lo expresamos, es uno de los tres puntos
de apoyo del éxito de esta empresa comun de los paises de la Cuenca del
Plata, en busca del desarrollo econdmico y social y del bienestar general.

Los tributos, cargas, peajes, gravamenes, y contribuciones no deben ser
diferenciales, segun sean el pabellon del buque, la nacionalidad de las
personas, el destino, origen o procedencia de las mercaderias. Esto no
implica, de manera alguna, que no se puedan cobrar tributos, derechos o

precios, sino tan sélo que el tratamiento debe ser igualitario.

Debe garantizarse la igualdad en el trato administrativo y de policia,

cualquiera sea su especialidad.

El problema del cabotaje, entiendo que debe resolverse reservando el
pequefio cabotaje, es decir, el trafico de pasajeros y mercaderias dentro
puertos de un mismo Estado a los buques de su bandera. La tradicion

europea es en favor de la libertad de cabotaje, incluso en el Danubio®?.

En América del Sur la tradicion es en favor de la reserva del cabotaje. Asi
en el Tratado de 20 de noviembre de 1857 entre Argentina y Brasil sobre

la navegacion de los rios Parand, Paraguay y Uruguay no se admite el

61 Actualmente, por la Convencién de Belgrado de 1948, el pequefio cabotaje ha sido excluido de la libre navegacién

(art. 22).
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cabotaje a buques extranjeros; en el Uruguay también se hace reserva del

cabotaje a los buques nacionales.

Un punto para analizar es el de la conveniencia o no de reservar el
cabotaje entre puertos de los paises riberefios a los buques del pabellon

de esos Estados.

El remolque es otro de los problemas importantes, porque el transporte
desde la parte superior de la Hidrovia se tiene que efectuar
fundamentalmente por "trenes de barcazas", de portes diversos, segun las
zonas (barcazas graneleras, cisternas, etc.) con un sistema de unidades
de empuje en convoyes que oscilan entre las 4 y 20 mil toneladas de

capacidad de carga.

Creemos evidente que estos sistemas de convoyes con unidades de
empuje, estan fuera de la reserva del cabotaje, que se limita a las
operaciones de remolque. Los trenes de barcazas con unidades de
empuje con una "unidad”, valga la redundancia, un sistema de transporte,

"un conjunto” y no una operacion de remolque.

Practicaje. Como dice Gonzélez Lapeyre, este tipo de ayuda a la
navegacion reviste, principalmente en lo concerniente al transito por los
canales y el ingreso y salida de los puertos, una especial importancia en
cuanto la pericia y el conocimiento profundo de las vias navegables por
parte de los practicos, constituye garantia para la seguridad de los

desplazamientos de los buques correspondientes®?,

En el rio Danubio se confia a la Comision establecer las disposiciones

fundamentales sobre el servicio de pilotaje; este personal es reclutado

%2 GONZALEZ LAPEYRE, EDISON; El Estatuto del Plata; Montevideo, 1978, p. 111.
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entre los ciudadanos de los paises danubianos miembros de las
administraciones respectivas. Las reglas concretas del servicio de
practicos es competencia de las administraciones, las que deben estar de
acuerdo con aquellas disposiciones fundamentales dictadas por la
Comision del Danubio (arts. 8, 31 y 33 de la Convencion de Belgrado de
1948).

En el rio Mosela no existe pilotaje obligatorio. Las condiciones para el
otorgamiento de patentes de patrones de buques son determinadas por la

Comisién de Mosela (art. 33 de la Convencién de 1956).

La navegaciéon de la "Hidrovia" - al igual que lo que se ha sefialado con
relacibn a la navegacion del Rhin -, exige mucha experiencia y
conocimientos locales y no puede admitirse en su ejercicio patrones o

conductores sin estar previamente habilitados por las autoridades.

En el rio Rhin se ha establecido que cada Gobierno riberefio tomara las
medidas necesarias para asegurarse de la capacidad de las personas a
las cuales ellos confian el ejercicio de la navegacién en dicho rio. La
patente expedida al patron o conductor reconocido apto por la autoridad
de su pais le da el derecho de ejercer esa navegacién conforme con esa
reglamentacion. Actualmente el practicaje no es obligatorio pero en ciertos

lugares se utiliza regularmente®3.

Sobre los précticos, el Acta de Asuncion de 9 de marzo de 1989 pone
énfasis en la preocupacion por el elevado precio de ese servicio de uso
obligatorio en los distintos paises, recomendando la revision vy

racionalizacion del precio de los mismos.

8 El régimen de patentes en el Rhin esta contenida principalmente en los arts. 15 a 18 de la Convencion revisada de
Mannheim de 17 de octubre de 1868.
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CONSIDERO QUE, LOS PRACTICOS O BAQUEANOS SON
NECESARIOS, DADAS LAS ESPECIALES CARACTERISTICAS DE
LOS RIOS QUE INTEGRAN LA "HIDROVIA" Y POR LA SEGURIDAD
DE LA NAVEGACION, LOS CANALES Y LOS PUERTOS.

Entiendo que el precio del servicio debe ser retributivo del trabajo
especializado prestado, pero no puede ser elevado en funcién de que su
uso es obligatorio y que el numero de practicos esta limitado. La
obligatoriedad y exclusividad no pueden ser factores que incrementen el

precio que se toma de ese modo antiecondmico.

Los buques de bandera de cualquiera de los Estados riberefios podrian
navegar, en los rios y canales que formen la "Hidrovia", conducidos por
sSus propios practicos o bagueanos. Para ello deberan ser profesionales
habilitados por las autoridades, recogiendo la practica del Rhin, deberian
tomar las medidas necesarias para asegurarse la capacidad de estas

personas.

Debe preverse, también, otra norma que establezca que dichos
profesionales tienen que haber realizado en los dos ultimos afios, por lo
menos, doce viajes de subida y bajada por la zona en la que van a
navegar, lo cual se acreditara con la libreta de navegacion profesional. La
habilitacion tiene que caducar de pleno derecho si el practico dejare un

afno de navegar.

Se sigue en este aspecto, el criterio de los articulos 404/001 al 404/008
del Régimen de la Navegacién Maritima, Fluvial y Lacustre (REGINAVE)
de la Republica Argentina, que regula el problema de los practicos
paraguayos y argentinos, desde que, como es sabido, entre ambos paises
existe un Tratado de Navegacién por el cual se exceptian mutuamente de

practicos.
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Los buques que enarbolen banderas de un tercer Estado deberan tomar
practico al entrar en la "Hidrovia" o al zarpar de ella, que podran ser del
puerto de destino, de salida o de alguno de los de escala, debidamente

habilitados por el sistema previsto.

Por dltimo, somos de la opinibn que debe confiarse a la Comision
Administradora a crearse, adoptar todas las medidas complementarias
para asegurar la mejor capacitacion de los practicos y dictar los

reglamentos de ejecucion que sean convenientes.

IV. DERECHO DEL MAR

Esta regida principalmente por la "Convencién de las Naciones Unidas para el
Derecho del Mar", la cual se considera uno de los instrumentos mas completos
del derecho internacional y establece el marco fundamental para todos los
aspectos de soberania, jurisdiccién, utilizacién y derechos y obligaciones de los
Estados en relaciéon con los océanos. La Convencion trata sobre el espacio
oceanico y su utilizacion en todos sus aspectos: navegacion, sobrevuelo,
exploracién y explotacién de recursos, conservacion y contaminacion, pesca y

trafico maritimo.

Contiene 320 articulos y nueve anexos que definen zonas maritimas,
establecen normas para demarcar limites maritimos, asignan derechos,
deberes y responsabilidades de caracter juridico y prevén un mecanismo para

la solucion de controversias.
Esta Convencién fue producto de negociaciones iniciadas en la Tercera

Conferencia sobre el Derecho del Mar en 1973 y se abri6 a la firma en 1982 en

Montego Bay, Jamaica. Cuenta con 158 firmantes, siendo el instrumento
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internacional suscrito por mas Estados. Entrd en vigor en 1994 y en diciembre

del 2000 contaba con 135 Estados partes

Esta Convencion es tomada en cuenta como el marco y base de todo
instrumento futuro que se proponga definir ain mas los derechos vy
compromisos sobre los océanos. Asimismo ha dado frutos importantes tales

como.

e La aceptacion casi universal de las doce millas como limite del mar
territorial

e La jurisdiccion de los Estados riberefios sobre los recursos de una zona
econdmica exclusiva de no méas de 200 millas marinas

e EI derecho de transito a través de los estrechos usados para la
navegacion internacional

e La soberania de los Estados archipiélagos (compuestos por islas) sobre
una zona de mar delimitada por lineas trazadas entre los puntos
extremos de las islas

e Los derechos soberanos de los Estados riberefios sobre su plataforma
continental

e La responsabilidad de todos los Estados de administrar y conservar sus
recursos biolégicos

e La obligacion de los Estados de resolver por medios pacificos las

controversias relativas a la aplicacién o interpretacién de la Convencion

Ademas se ha legislado sobre la cuestibn de la explotacion minera de los
fondos oceanicos (Parte XI de la Convencion), que ha sido uno de los temas
mas dificiles, ya que muchos paises industrializados no aceptaban los
detallados procedimientos de produccion de fondos marinos, las condiciones de
los contratos y la transmision obligatoria de tecnologia. Debido a esto, se

adopté en 1994 el "Acuerdo relativo a la aplicacion de la Parte Xl de la
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Convencién”, que elimina la obligacion de la transmision de tecnologia,
establece disposiciones generales sobre la explotacion, y deja que la Autoridad
de los Fondos Marinos determine la indole de las normas para autorizar las
operaciones mineras en los fondos marinos.

La Organizacion Maritima Internacional también apoya de forma decidida la
codificacion del derecho maritimo, ya que ha elaborado y aplicado en todo el
mundo alrededor de 40 convenciones, convenios y protocolos y alrededor de
800 cddigos y recomendaciones que tratan temas tan diversos como el
transporte maritimo, la proteccion de la vida humana en el mar, la prevencion y
combate de la contaminacion marina, el salvamento, el trafico marino y el

terrorismo en el mar.

1. Funcién de la convencion del mar

Son bastantes las oportunidades que le otorga el mar a la humanidad,
comenzando por ser la inspiracibn para muchos poetas, pasando por
utilizarlo como un medio de supervivencia para algunos y concluyendo
como medio de crecimiento econdémico y expansion territorial. La pregunta
para los juristas entre tanto se circunscribe a: en el mar ¢ Dénde termina la
soberania de un estado y comienza la de otro?, considerando que las
posibilidades del mar son bastantes ¢quiénes pueden explotar tanta
riqueza? y por ultimo ¢cual el beneficio de Bolivia? En base a lo primero
surgen doctrinas respaldadas por muchos estados, las cuales buscan
mejorar el aprovechamiento para si, de este modo ya en el siglo XVIi
surgen dos doctrinas importantes con respecto al mar, la primera cuyo
exponente principal es John Selden (1635) denominada mare clausum la
cual basicamente propone que el estado puede someter tantas porciones
del mar como pudiera mantener bajo su control, la otra propuesta por
Hugo Grocio (1609) llamada mare liberum que concibié al mar como una
zona inmune a la soberania de los Estados, donde la libertad de

movimiento estuviera garantizada a todos por igual, donde todo se
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considerara como propiedad comdn vy, por lo tanto, ninguna reivindicacion
unilateral tuviera validez juridica, en otras palabras, el principio
fundamental de tal posicion era la libertad de los mares, dentro de un

régimen juridico de res communis.

A partir de estas posturas opuestas es que se configura un duro escenario
dentro del cual el derecho internacional dificiimente pudo soslayar
intereses individuales y configurar un derecho del mar que busque
beneficio a la humanidad y sea propenso al desarrollo de los menos
adelantados, pero cuyo logro principal fue el propiciar ambientes de
convivencia mutua entre estados en su accionar dentro y para el mar, de
este modo es que en 1982 con la aprobacion de la Convencion de
Montego Bay se configura un nuevo derecho del mar del cual surgen
prerrogativas entre estados de las cuales nos interesa particularmente los

de paises sin litoral.

2. Unaaproximacion al derecho del mar y las prerrogativas
emergentes de él: una proposicion acerca del tema.

Los puntos centrales de la discusion acerca de la construccion de normas
convencionales del derecho internacional referidas al mar se enmarcan en
dos ejes principales:

* ¢ Hasta donde debera llegar la soberania de un estado desde su territorio
continental hasta el mar?, la cual fue el centro de la discusion en primera
instancia, desde el siglo XVII hasta poco después de concluida la segunda
guerra.

* . Pueden los estados explotar para si la rigueza existente dentro los
fondos marinos?, que a partir del desarrollo cientifico cobra importancia

luego de la famosa proclama Truman.
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Fue tan duro el consensuar intereses dentro los anteriores puntos que se
convoco a tres convenciones internacionales para tratar el tema, las
cuales fueron un fracaso , luego de ello y a partir de la practica unilateral
de los estados se configura un derecho consuetudinario el cual senté la
base para la tercera Conferencia de las Naciones Unidas realizada en
Jamaica en 1982 la cual tiene como producto principal a un nuevo derecho
del mar el cual comprende mecanismos de solucidén de controversias para
solucionar temas de delimitacion territorial y principalmente atribuye

prerrogativas a los paises en desarrollo sin litoral.

3. Zonaecondmica exclusiva

Como pudimos ver antes, el tema mas fuerte del debate se circunscribi6 al
“hasta donde debe abarcar la soberania de un estado costero desde su
plataforma continental hasta el mar” (mar territorial, el resto se denomina
mar patrimonial o alta mar), los paises desarrollados proponian que esa
distancia sea de 3 millas nauticas (5,556 Km.) ello porque de este modo
se les hacia mas féacil el acceso a los otros paises y también aprovechar
los recursos existentes; por su parte los paises en desarrollo proponian
gue esa distancia sea de 200 millas nauticas (370,4 Km.), luego de la
segunda Conferencia de las Naciones Unidas donde la practica unilateral
impuso una norma consuetudinaria de un mar territorial de 12 millas
nauticas, se propone entonces que esa sea la distancia; y que se creara
una nueva zona entre el mar territorial (de 12 millas y con soberania del
estado costero) y el mar patrimonial (que respaldando la doctrina de
Grocio es patrimonio comun de la humanidad), esa es la zona econémica
exclusiva, adyacente al mar territorial y con una extension de 200 millas
nauticas; se constituye una zona de soberania econdmica que forma parte
de lo que se puede llamar la zona de jurisdiccion nacional, la cual
comprende a su vez una extension de total soberania, es decir, la de las

aguas interiores y la del mar territorial. Esta zona de soberania econdmica
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se refiere a la explotacion de los recursos naturales, tanto vivos como no
vivos, asi como a la produccion de la energia derivada del agua, de las
corrientes y de los vientos; pero no se aplica al espacio maritimo en si
mismo, ya que éste permanece abierto a las libertades tradicionales de
navegacion y de comunicacion (Gomez-Robledo, 1986:63); con esto se
consensua el interés entre paises desarrollados con los paises costeros
cuya supervivencia se circunscribe concretamente a los productos

marinos.

4. Libre transito como derecho imperativo de los paises sin litoral;
valido ante el derecho internacional.

Es muy discutido el tema de la validez de la normas desde el punto de
vista del derecho convencional debido a que no entré en vigencia de
inmediato, lo cierto es que los puntos descritos antes como prerrogativas
de la convencion se configuran del mismo modo al margen del derecho
convencional en derecho consuetudinario, dandole validez por medio de la
costumbre, ello al menos en los puntos criticos (zona econdmica
exclusiva, delimitacién del mar territorial y los fondos marinos), pero con lo
gue respecta a los estados sin litoral, antes de la version final para la firma
en Montego Bay en 1982 los consensos acordados por la convencion
fueron juntados en un texto integrado oficioso para fines de negociacion
en su revisibn 2 el cual fue trabajado por la comision de derecho
internacional donde tratando de comprender todos los temas relativos al
mar se incorpora a lo antes descrito algunos otros temas mas, por
consiguiente es dificil encontrar algo de costumbre internacional sobre
este tema porque mas que un consenso es un tema trabajado por la
comision de derecho internacional; pero en fin la norma fue ratificada por
Bolivia el 28 de abril de 1995 y por Chile el 25 de agosto de 1997
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mediante una declaracién, de modo que puede entenderse como derecho

convencional para ambas partes y ser analizada de ese modo.

5. Marco Conceptual de la convencion de 1982
La propia convencion entablo un marco conceptual acerca de nuestro

tema, la cual en su Art. 124 establece:

Es un “Estado sin litoral” un Estado que no tiene costa maritima;

Un “Estado de transito” un Estado con o sin costa maritima, situado entre
un Estado sin litoral y el mar, a través de cuyo territorio pase el trafico en
transito;

“Trafico en transito” el transito de personas, equipaje, mercancias y
medios de transporte a través del territorio de uno o varios Estados de
transito, cuando el paso a través de dicho territorio, con o sin trasbordo,
almacenamiento, ruptura de carga o cambio de modo de transporte, sea
s6lo una parte de un viaje completo que empiece o termine dentro del
territorio del Estado sin litoral;

Por dltimo son “Medios de transporte”: El material rodante ferroviario, las
embarcaciones maritimas, lacustres y fluviales y los vehiculos de
carretera; Los porteadores y los animales de carga, cuando las
condiciones locales requieran su uso, pueden ser medios de transporte
también las tuberias, gasoductos y otros que bilateralmente acuerden los
Estados.

6. Prerrogativas de los estados sin litoral en la convencién de 1982
y en el derecho internacional contemporaneo.

La Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, en su
parte X, Derecho de acceso al mar y desde el mar de los Estados sin
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litoral y libertad de transito estima esencialmente que los paises sin litoral
tendran derecho de acceso al mar y desde el mar para ejercer los
derechos estipulados en la misma convencién incluidos los relacionados
con la libertad de la alta mar y con el patrimonio comun de la humanidad.
Para este fin, los Estados sin litoral gozaran de libertad de transito a través
del territorio de los estados de transito por todos los medios de transporte
(Art. 125), dejando las condiciones y modalidades para el ejercicio a los
acuerdos bilaterales, siempre y cuando no se afecte la soberania del
estado de transito.

Algo interesante en este texto y considero importante mencionarlo, es que
los Estados sin litoral quedan excluidos de la aplicacién de la clausula de
la nacion mas favorecida, lo cual permite que estos estados puedan
ejercer su derecho de acceso al mar y desde el mar, teniendo (en caso de
existir acuerdo bilateral favorable) cierta ventaja ante otros paises (Art.
126).

Con respecto a los gravamenes que pueda proponer el pais de transito,
exceptuando las tasas impuestas por servicios especificos prestados
durante el trafico en transito estos seran inexistentes, y con respecto a los
medios de transporte no estaran sujetos a impuestos o gravdmenes mas
elevados que los fijados para el uso de los medios de transporte del
Estado de transito (Art. 127), lo cual podria otorgar una ventaja
significativa, del mismo modo podran establecerse zonas francas u otras
facilidades aduaneras en los puertos de entrada y de salida de los Estados
de transito, mediante acuerdo entre estos Estados y los Estados sin litoral
(Art. 128); por ultimo los buques que enarbolen el pabellén de Estados sin
litoral gozaran en los puertos maritimos del mismo trato que el concedido

a otros buques extranjeros (Art. 131).
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El tema se diluyo bastante desde los problemas con la entrada en vigor de
la convencidon hasta ser retomada en septiembre del 2000 a partir de la
declaracion del milenio donde encontramos un nuevo escenario de
trabajo, que bajo un conjunto de “objetivos del milenio” en la cual se
reconocen las necesidades y los problemas especiales de los paises en

desarrollo sin litoral.

Luego de ello se establece la creacibn de la Oficina del Alto
Representante para los Paises Menos Adelantados, los Paises en
Desarrollo sin Litoral y los Pequefios Estados Insulares en Desarrollo
(OHRLLS) con sede en Nueva York, USA, fue establecida por
recomendacion a la Asamblea General del Secretario General de las
Naciones Unidas, en su resolucion 56/227 del 24 de diciembre de 2001,
bajo las siguientes finalidades:

* Asegurar la plena movilizacion y coordinacion de todas las partes del
sistema de las Naciones Unidas, con miras a facilitar la ejecucion
coordinada y la coherencia del seguimiento y la vigilancia del Programa de
Accion para los Paises Menos Adelantados en los niveles nacional,
regional y mundial;

* Hacer el trabajo de promocién conveniente a favor de los paises menos
adelantados, los paises en desarrollo sin litoral y los pequefios Estados
insulares en desarrollo en asociacién con las partes pertinentes de las
Naciones Unidas y con la sociedad civil, los medios de informacién, las
universidades y las fundaciones.

» Ayudar a movilizar apoyo y recursos internacionales para la ejecucion del
Programa de Accion para los Paises Menos Adelantados y de otros
programas e iniciativas para los paises en desarrollo sin litoral y los

pequeinos Estados Insulares en desarrollo.
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*Dar apoyo adecuado a las consultas de grupos de paises menos
adelantados, paises en desarrollo sin litoral y pequefios Estados insulares

en desarrollo

A partir de este momento el tema se circunscribe tan solo al tema de libre
transito, de modo que se prioriza el dialogo con los paises de transito y el
desarrollo de estructuras de transporte, dejando de lado lo que establece
la convencion de 1982 afirmando que los paises sin litoral gozan
plenamente de los derechos establecidos en la convencién y fueron objeto
de analisis anteriormente, en base a aquello se propone la realizacion de
una conferencia ministerial de paises en desarrollo sin litoral y de transito,
de paises donantes, de instituciones financieras y de desarrollo
internacionales sobre la cooperacidon en materia de transporte de transito
cuyo mandato es examinar el marco mundial para la cooperacion en
materia de transporte de transito entre los paises en desarrollo sin litoral y
de transito y la comunidad de donantes, aprobado por la Asamblea
General en su quincuagésimo periodo de sesiones, y formular medidas de
politicas y programas de accion dirigidos a crear sistemas efectivos de

transporte de transito.

Para ello se realizaron reuniones preparatorias regionales, de las cuales
solo me interesa mostrar la reunién preparatoria de América Latina, donde
solo existen dos paises en esta situacion, Paraguay y Bolivia; esta reunion
se realizo es Asuncion del Paraguay entre el 12 y el 13 de marzo del 2003,
en la cual participaron: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Peru y
Uruguay, ademas se hicieron representar Japon y la Comision de la Union
Europea y asimismo, estuvieron representados los organismos
internacionales: la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD), el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y el
Fondo Financiero para el Desarrollo de la Cuenca del Plata (FONPLATA).
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Aprobando de este modo el siguiente plan de accion:

« Continuar avanzando en la formulacion y ejecucion de la politica regional
para el desarrollo de una infraestructura de transporte en que se dé
prioridad a las necesidades y problemas especificos de los paises en
desarrollo sin litoral de la regidon y los espacios interiores de los paises de
transito;

* Respaldar decididamente la vigencia e importancia estratégica de la
Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional de América del
Sur (IIRSA), como instrumento viable para la integracién multisectorial,
destacando su Plan de Accion sobre la base del enfoque de ejes de
integracion y desarrollo orientados a atender las necesidades de
infraestructura fisica de los paises en desarrollo sin litoral y de transito de
la region;

* Dar prioritaria atencion al perfeccionamiento de la infraestructura del
transporte de transito a lo largo de los ejes de integracion y desarrollo, en
particular, en las siguientes areas: el mantenimiento y la construccion de
carreteras; el mejoramiento de las telecomunicaciones; los proyectos de
infraestructura para transporte por ductos; el transporte multimodal;
hidrovias y puertos;

* Proseguir con las acciones ya encaminadas en materia de dragado,
balizamiento, aspectos ambientales y el perfeccionamiento de los tramites
administrativos y procedimientos en la Hidrovia Paraguay-Parana, para
incrementar su utilizacién, por ser una de las rutas fundamentales hacia el
Atlantico de los paises sin litoral de la region y del amplio espacio interior
de América del Sur;

* Fomentar y poner en practica iniciativas regionales de facilitaciéon del
comercio articuladas con el desarrollo de sistemas de transporte de

transito, incluido el transporte multimodal, que contribuyan a la integracion
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regional, de conformidad con los acuerdos y las convenciones bilaterales,
regionales e internacionales pertinentes;

* I[dentificar mecanismos innovadores de financiamiento que permitan
incrementar las inversiones en obras de mejoramiento y construccion de
infraestructura de transporte en los paises sin litoral y de transito, que
pudieran incluir la participacion de las instituciones financieras
multilaterales y los paises donantes;

* Continuar promoviendo el interés del sector privado en invertir en obras
de infraestructura en los paises sin litoral y de transito y buscar el
desarrollo sincronizado de las inversiones en actividades productivas y en
infraestructura;

» Mejorar los mecanismos de consultas y didlogo, de conformidad con lo
dispuesto en los acuerdos bilaterales y regionales, entre los operadores de
transito de los sectores publico y privado;

*Instar a las instituciones multilaterales, en particular el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), el Banco Mundial, la Corporacion
Andina de Fomento (CAF) y el Fondo Financiero para el Desarrollo de la
Cuenca del Plata (FONPLATA), a otorgar mayor financiamiento para el
desarrollo de la infraestructura del sistema de transporte de transito;

* Exhortar a la Comisibn Economica para América Latina y el Caribe
(CEPAL), la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD), la Asociaciébn Latinoamericana de Integracion
(ALADI), la Organizaciéon Mundial del Comercio (OMC) y la Organizacién
Mundial de Aduanas (OMA) a dar prioridad a las solicitudes de prestacion
de asistencia técnica que complemente los esfuerzos nacionales y
regionales para el fortalecimiento de la eficiencia del uso de las facilidades
existentes para el transito, incluida la aplicacion de las tecnologias de
informacion, simplificacion y armonizacion de los procedimientos y

documentos.
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En ese sentido se realiza la conferencia Ministerial Internacional de Paises
en Desarrollo Sin Litoral y de Transito, Almaty, Kazajstan. 28-29 agosto de
2003 los participantes a la conferencia son representantes de 82 paises
miembros de Naciones Unidas, asi como organizaciones internacionales

como el Banco Mundial, UNCTAD, comisiones regionales, etc.

7. Contexto actual del libre transito entre Bolivia y Chile:
prospectivas del tema.

La situacién de mediterraneidad boliviana es singular, ya qua entra a la
vida independiente como pais costero (1826), pero luego de la guerra del
pacifico acontecida en alianza con el Pera contra Chile se suscribe el
famoso tratado de paz y amistad de 1904 que en su Art. Il se reconoce el
dominio absoluto y perpetuos de Chile de los territorios que antes le
pertenecian a Bolivia y le daban la cualidad de pais costero , al mismo
tiempo en el Art. VI de dicho tratado Chile reconoce a favor de Bolivia y a
perpetuidad, el mas amplio y libre derecho de transito comercial por su
territorio y puertos del pacifico, en el Art. VII se establece que Bolivia
tendrd derecho a constituir agencias aduaneras en los puertos que
designe para hacer su comercio siendo designados por lo pronto Arica y
Antofagasta. En el mismo tratado se establece que las reglas de comercio
entre los paises seran en el marco de la més estricta igualdad (Art. VIII);
cabe resaltar que esta norma puede considerarse eminentemente
imperativa entre los paises, mas que por el lado chileno que por el
boliviano, estimamos que esto debido a que el mayor beneficiario del
tratado es obviamente Chile, pero ello no implica que por lo pronto Bolivia
no pueda solicitar y obtener lo estipulado dentro el tratado, amparandose

en el derecho internacional publico.

Posteriormente y en el marco de la Asociacion Latinoamericana de

Integracion (ALADI) surge el acuerdo de complementacion econdmica N°
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22 cuyos objetivos son el facilitar, ampliar y diversificar el intercambio
comercial de bienes y servicios entre los paises, ademas de fomentar y
estimular actividades productivas localizadas en sus territorios y facilitar
las inversiones de cada pais en el territorio del otro. Ademas establece
disposiciones relativas al programa de liberacion, régimen de origen,
clausulas de salvaguarda, practicas desleales de comercio, evaluacion del
acuerdo, tributacion, inversiones, complementacidbn energética,
cooperacién econdémica, comision administradora del acuerdo, comité
asesor empresarial, soluciébn de controversias, vigencia y duracion
(indeterminada), y otros; lo considerable del tratado es que al margen de
las concesiones arancelarias reciprocas (que son bastantes), Chile cede
unilateralmente aranceles con caracter no reciproco (19 en total) que
pueden considerarse entre productos manufacturados intermedios y

finales.

V. PLAN NACIONAL DE DESARROLLO

Encontramos que en el plan nacional de desarrollo establecido para Bolivia
desde el 2006 al 2011, establece en un primer estadio a transporte como uno
de los ejes principales:

Considerando la importancia que tienen la infraestructura y los servicios de
transporte en el desarrollo productivo y en la soluciébn de un sin fin de
problemas que aquejan a la

Poblacién del pais, es necesario un cambio de enfoque en el modo en el que se

ha conducido la politica de transportes hasta la fecha.

Bolivia requiere vias de comunicacion que mejoren las condiciones de
transporte, desde y hacia todas sus regiones, que permitan a sus ciudadanos
trasladarse con tarifas mas econdmicas Yy, sin mayores obstaculos ni
contratiempos por todo el territorio nacional. Ademas, estas vias deben

posibilitar que su produccion de bienes llegue a los centros de transformacion, a
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los consumidores en el mercado interno y a los destinos de exportacion en

tiempo oportuno y a menores costos.

Las tareas de construccién y mantenimiento de infraestructura deben estar bajo
condiciones de costos eficientes, calidad y sostenibilidad de las operaciones.
Debe erradicarse la corrupcién y todas aquellas practicas discrecionales e
ineficientes sobre la inversion en infraestructura de transportes, que solo
propiciaron el enriquecimiento ilicito de funcionarios publicos y empresas
contratistas, con la consecuente postergacion de aspiraciones de integracion y
vinculacion de sus ciudadanos. Para esto, es necesaria la implementacién de
procesos que establezcan de manera eficiente y transparente la magnitud de
los costos efectivos en los proyectos de inversion, y que pro muevan una mayor

participacion ciudadana en la fiscalizacion de programas y proyectos.

El Estado requiere recuperar y fortalecer su presencia, en la conduccion de la
politica caminera, ferroviaria, aeronautica y fluvial de manera soberana que le
permita promover la concurrencia de los esfuerzos publicos a nivel nacional,
departamental y municipal, en atencidn a las necesidades del sector productivo

y de la sociedad en su conjunto.

Por lo tanto, es necesario cambiar el paradigma vigente, bajo el cual, el
accionar de las entidades publicas competentes en materia de transportes, ha
respondido a los intereses de pequefios grupos de poder. El pais requiere
recuperar su patrimonio estatal, rehabilitandolo para que pueda atender las
necesidades de sus pobladores. Asimismo, es necesario implementar un nuevo
modelo de regulacién sectorial por el cual se ejerza un mayor control a los
operadores de servicios de transporte, a fin de garantizar que los servicios
prestados lleguen a la poblacion a tarifas razonables y con la cantidad y calidad

que ésta requiere.
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A través de la nueva concepcion de la politica de transportes, que comenzara a
partir del presente quinquenio, el Estado orientara sus recursos en la
perspectiva de vertebrar internamente al pais, beneficiando primero a los
bolivianos, sobre todo a aquellos que viven en zonas rurales y alejadas de las

principales ciudades.

Para ello se cambiara el enfoque actual que esta centrado exclusivamente en la
construccion de carreteras costosas, por un enfoque de desarrollo integral de
infraestructura y servicios en todas las modalidades de transporte.

Enmarcados en este objetivo, se mejoraran y construiran las vias de transporte
(caminos, carreteras, ferrovias, aeropuertos e hidrovias) que permitan la
comunicacion entre los cuatro puntos cardinales del pais y vias para la

integracion del pais con el exterior.

Para hacer mas eficientes las inversiones, se implementara un nuevo sistema
de administracion y gestion de inversiones de transportes a través del cual se
estimara y asignard presupuestos eficientes en funcién a las caracteristicas
geograficas y a las necesidades reales de cada region. Esto, con el fin de evitar
procesos discrecionales y poco serios en la estimacion y asignacion de
presupuestos para obras y la construccion de infraestructura que pueda ser
subutilizada.

El Estado recuperara el patrimonio que tiene en ferrovias y aeropuertos, y con
la participacion de capitales privados mejorara los servicios que en ellos se
presta. Asimismo, implementara mecanismos para lograr mayores niveles de
concurrencia y eficiencia en los esfuerzos publicos realizados en el ambito
nacional, departamental y municipal y ejercerd un mayor control a los
operadores de los servicios de transporte a través de un nuevo marco

regulatorio para los mismos.
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CAPITULO IV

SUSTENTO DOCTRINAL

El desarrollo y progreso de la humanidad estad indisolublemente unido al
desarrollo del comercio y las comunicaciones entre los diversos grupos que la
integran: las comunicaciones terrestres, aéreas, maritimas, fluviales, correos,
telecomunicaciones con la nueva variedad de la teleinformética, son un reflejo

claro de la evolucion de esta accién e interaccion entre los pueblos.

Francisco de Vitoria, fundador del derecho internacional moderno, al colocar
como fundamento de su concepcién de la comunidad internacional el derecho
de las comunicaciones, se acreditd6 como un precursor no sélo en el Derecho,
sino también en la Ciencia Politica. En efecto - dice Reuter -que, entre las
multiples orientaciones en el estudio de las relaciones internacionales
contemporaneas, es preciso poner de relieve la importancia que se concede a
las formas de comunicacion e intercambio humano. Estos estrechos lazos entre
el Derecho Internacional General y el Derecho de las comunicaciones se
perciben a lo largo de la historia. La afirmacion de la libertad de los mares,
consiguiente al desenvolvimiento de la navegacién maritima sigue a la

constitucion del Derecho Internacional moderno.

El régimen de los rios internacionales es obra de las grandes convenciones del
Siglo XIX y de diversos tratados: los transportes estan intimamente ligados a la

expansion internacional contemporanea®“.

El derecho fluvial internacional, en el sentido de derecho de la navegacion,
integra ese concepto mas amplio del que ya hablamos de derecho de las
Comunicaciones Internacionales. Se ha definido, por el jurista polaco Winiarsky,

8 REUTER, PAUL; Derecho Internacional Plblico; Barcelona 1962, p. 172.
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el derecho fluvial internacional, como el conjunto de reglas juridicas que
determinan la situacion internacional de los cursos de agua. Este mismo autor
indica que el derecho fluvial sensu stricto, en su acepcion limitada y habitual
que esa expresion tiene, forma parte del derecho internacional de las
comunicaciones. Sefiala también que el derecho fluvial internacional ha
devenido después de mas de un siglo, en uno de los Capitulos mas importantes

y mas controvertidos del derecho internacional®®.

La entrada de los bugues mercantes en las aguas de un Estado diferente del
gue pertenecen, es la condicidbn necesaria del comercio internacional, de las

comunicaciones y del derecho internacional maritimo®®.

En la Cuenca del Plata la navegacion y el transporte fluvial es una ineludible
necesidad de la integracion fisica y econdémica de la Regién, con miras a
desarrollar sus economias. Se ha dicho con acierto que la "Hidrovia" es "una
ruta para la unificacion”. 8”"un instrumento de circulaciéon de mercaderias, de
creacion de riquezas" y "el medio de hacer de Bolivia y Paraguay, paises

atlanticos".68

Cabe traer a colacién las proféticas y sabias palabras de Alejandro Magarifios
Cervantes, cuando expresaba, en 1854, que "La Providencia nos une a los
pueblos con los lazos del mismo origen, de una misma religién, de unas mismas
costumbres, de un mismo idioma, para se consideren extrafios, y se alejen

mutuamente, asi en la préspera como en la adversa fortuna".®®

Todos los paises miembros de la "Hidrovia" venimos de la peninsula ibérica,

tenemos ademas una historia y destino comun y el idioma que hablamos tiene

% WINIARSKY, BOHDAN; Principes Généraux Fluvial Internacional Vol. 45; pp. 79y 84
% FEDOZZI; La Condicion Purifique des navieras de comerse; p. 84.
57 PERSPECTIVAS DE LA HIDROVIA, Estrategia” Revista de Economia y Empresas; Montevideo, 11 de enero de
1990, p. 18
% GROS ESPIELL, HECTOR; en reportaje de "La Republica"; Montevideo, 14 de enero de 1990, p. 4
% MAGARINOS CERVANTES, ALEJANDRO; Estudios Historicos, Politicos y Sociales sobre el Rio de la Plata;
Paris, 1854, p.13.
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la misma raiz. Ha llegado pues, para nuestra Region la hora de "estrechar los
vinculos indisolubles con que la naturaleza ha ligado nuestra suerte, y
auxililndonos mutuamente, veamos si podemos entrar en una nueva senda" de
engrandecimiento y felicidad colectiva. Es un imperativo moral e histérico aunar

esfuerzos en pos de una obra de tanto porvenir y ventura.

l. LA "HIDROVIA", SISTEMA DE RIiOS INTERNACIONALES

El sistema fluvial de la "Hidrovia", desde su comienzo hasta su desembocadura
en el Océano Atlantico, debe ser considerado integrado por rios internacionales,
puesto que ellos se encuentran en contacto con las jurisdicciones de Argentina,

Bolivia, Brasil, Paraguay o Uruguay.

Se trata de "un sistema de aguas internacionales”, en la acertada expresion de
Laylin’®. Son rios internacionales todos los cursos de agua que no son
nacionales, o con mayor precisién, los rios que en su curso atraviesan o0
separan dos o mas Estados. Esta definicion fue la adoptada por el proyecto de

codificacion de derecho internacional americano’?.

La expresion de rios internacionales, al decir de Winiarsky, es relativamente
reciente, habiéndose usado por primera vez, en la historia de los tratados, en el
Tratado de Paz de Versalles, de 28 de junio de 1919. Hasta esa oportunidad se
utilizaba la expresién de "rio coman”. La Convencion de Barcelona de 20 de
abril de 1921, en la que participaron 42 Estados y de la que se ha dicho que
trazd las grandes lineas del régimen juridico de los rios internacionales, fija un
estatuto para las "vias navegables de interés internacional”, declinando usar el

término "rios internacionales”. El delegado de Brasil en esa Conferencia

0 LAYLIN, JOHN G., CITADO POR ALFREDO EISEMBERG; El aprovechamiento del Rio Uruguay y el Derecho
Internacional; Montevideo, 1963, p. 47

% JIMENEZ DE ARECHAGA, EDUARDO; Curso de Derecho Internacional Publico; p. 143, Oppenheim, en su
"Tratado de Derecho Internacional”, distingue cuatro clases de rios: 1) En primer lugar, los rios nacionales o interiores,
que nacen y tienen curso hasta el mar exclusivamente dentro del territorio de un estado; 2) Los rios limitrofes, que
separan dos Estados; 3) Los rios sucesivos 0 no nacionales, que transcurren a través del territorio de mas de un
Estado; y 4) Los rios internacionales, aquéllos navegables desde alta mar y que separan o atraviesan mas de un
Estado. (Ref. de E. Jiménez de Aréchaga en Ob.cit.).
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expres6 que se venia a establecer un régimen de libertad pero no a
internacionalizar los rios. Por su parte, el delegado de Polonia, en concordancia
con lo expuesto por su colega, agregé que estamos en presencia de hechos
juridicos: existen rios que han sido declarados internacionales; la consecuencia
de esa internacionalizacion ha sido admitir a los no riberefios en la
administracion de los rios. Declarar libre la navegacion no quiere decir
internacionalizar ese rio (Citado por Winiarsky, B. p.104/105, la convencion de
Barcelona entré en vigor el 31 de octubre de 1922. Estuvieron representados
los siguientes paises de la "Hidrovia": Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay y la

suscribieron sélo Bolivia y Uruguay. Ninguno de estos Estados la ratifico).

ll.  EVOLUCION DEL DERECHO FLUVIAL INTERNACIONAL
PRINCIPALMENTE EN AMERICA DEL SUR

a) El movimiento hacia la internacionalizacion de los rios y especialmente del
régimen de libertad de la navegacion y trafico fluvial arranca con el célebre
decreto del Consejo Ejecutivo Provisorio de la Republica Francesa de 16 de
noviembre de 1792, que devolvié al Escalda y al Mosa su caracter de vias de
navegacion, pudiendo decirse que esos rios dieron lugar al nacimiento del
derecho fluvial internacional moderno’® y que en nombre de la libertad, el
decreto declara el derecho para todos los riberefios de comunicarse con el mar;
proclama la destruccién de todas las tiranias y suprime las trabas a la

navegacion.

Hostie apunta que se ha exagerado el alcance internacional del referido
decreto. Recuerda que, con mayor anterioridad, el Secretario de Estado
americano Jefferson, el 18 de marzo de 1792, emitié una proclama que decia
que el juicio de la humanidad condena la pretension de un Estado rio abajo de

cerrar el rio a la navegacion del riberefio rio arriba. 73

2 WINIARSKY, dice con relacion al citado decreto: "a jamais memorable” (para siempre memorable)
8 HOSTIE, JEAN; Le Statut International du Rhin; 1928, 28, I, p. 125).
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El derecho romano en la concepcion de Hostie constituye el fundamento del
derecho internacional en esta materia de navegacion fluvial y ese derecho
permanece, aun después de la Convencion de Barcelona de 1921, sobre todo

europeo, pero sin duda susceptible de aplicacion mundial.

La mencionada Convencion firmada como consecuencia del Tratado de Paz de
Lunéville de 25 de febrero de 1803, suprimié y reemplazé los mdultiples
derechos de peajes. En esta ocasion fue que se cre6 una administracion
centralizada para desenvolver y proteger la navegacion del Rhin. Merecen
recordarse los nombre de Eichhoff - antiguo cocinero de Carlos de Dalberg,
archiduque de Maguncia -, que presidio la administracion internacional del Rhin
durante quince afios y que fue, después, por su talento personal Alcalde de
Bonn y del Ingeniero Tulla que trasformé el Rhin de Basilea a Mafiean y que
expuso su plan en un célebre memorandum de 1812 (Hostie, Jean, Ob.cit., 131
y 165).

Teniendo en cuenta estas ensefianzas es que recurriremos con frecuencia al

Estatuto del Rhin como fuente de fuente de informacion y analisis.

Pasaremos una breve revista a los principales tratados europeos en esta
materia, relacionados principalmente con el Rhin. Este rio (Rhenus del latin) es
uno de los mas importantes de Europa, cuyas nacientes se encuentran en el
macizo suizo de San Gotardo en los Alpes y desemboca en el Mar del Norte por
tres bocas principales, denominadas Waal, Yssel y Sek. Su curso es de unos

1.300 km. considerandose navegables 850 km.

Como dice Imbert, el régimen juridico del Danubio es la traduccion de intereses
econdémicos y fuerzas politicas. Estos conceptos - permitaseme un paréntesis -

son plenamente aplicables en todos los casos de rios internacionales. Gracias a
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la Guerra de Crimea - continla Imbert - es que se establecioé por primera vez,
por el ya mencionado Tratado de Paris de 1856 un sistema de
internacionalizacion que apareja la libertad de navegacion y un contralor
ejercido por un organismo mixto integrado por delegados de Estados riberefios

y no riberefios.

La Convencion de Paris de 23 de julio de 1921, producto de nuevas fuerzas
politicas surgidas de la Guerra de 1914-1918 mantiene la integracion por no
riberefios. Luego de varias modificaciones (arreglos del Sinai de 18 de agosto
de 1938, acuerdo de Bucarest de 16 de mayo de 1938) culminé el proceso con
la Convencién de Belgrado de 18 de agosto de 1948, que significa una
restricciébn para los no riberefios. Consagra la libre navegacién en la medida
que sea conciliable con la soberania de los Estados riberefios, hace reserva del
cabotaje, no permite la navegacion de los buques de guerra de paises no
danubianos, y la Comision toma decision en casi todos los casos por mayoria,
en fin, des internacionalizé la administracion del Danubio (Imbert, Louis, "Le
Régimen Actuelle du Danubio”, RGDIP, 1951, pp.73/93. La Comisién Europea
del Danubio creada por el citado Tratado de Paris de 1856 tenia amplisimas
facultades, entre ellas dictar reglamentos aplicables directamente a los
particulares, fijar tasas y cobrarlas, enarbolar su propia bandera, aplicar
sanciones, con independencia completa de la autoridad territorial, a tal punto
que se le llamo "Estado Fluvial".

b) En Norteamérica se destaca el Sistema del Canal del San Lorenzo regulado
por diversos convenios celebrados entre Canada y los Estados Unidos. Dicho
Sistema es una combinacion de canales artificiales que tuvo su origen en el
requerimiento de conectar por una via acuatica profunda los Grandes Lagos
con el mar. La primera accién internacional encaminada a esos fines se
remonta al afio 1805, oportunidad en que se constituyd la "Comision
Internacional para una Via Maritima Profunda”. El 11 de enero de 1909 Canada
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y estados Unidos formaron el Tratado Internacional de Limites por el cual se
instituyé una Comision Mixta Internacional para entender en todos los aspectos
relacionados con las aguas limitrofes. En 1951 se establecié una "Autoridad del
Canal de San Lorenzo". Actualmente opera una Comision Conjunta
Internacional y los paises involucrados crearon instituciones especializadas
para entender en lo relativo al Canal. Canadéa en el afio 1951 creé la "Autoridad
del Canal de San Lorenzo", integrada por tres miembros, con amplias
facultades. Estados Unidos por ley de 1954 establecio "La Corporacion para el
Desarrollo del Canal San Lorenzo", La primera travesia del canal se hizo en
abril de 1959 y fue oficialmente inaugurada por la Reina Isabel Il de Inglaterra y
el Presidente Dwight Eisenhower de los Estados Unidos. (Tienen también
estatutos convencionales, entre otros, los siguientes rios: Escalda (Tratado de
Londres de 1829 entre Bélgica y los Paises Bajos); el Mosa (Tratado de 12 de
mayo de 1863) entre los mismos paises: lagos y cursos de aguas comunes
entre Noruega y Suecia (Convencion de Karistadt, de 26 de octubre de 1905; el
rio Mekong (Convencion de Paris de 29 de diciembre de 1954, entre Camboya,
Laos y Viet-Nam), el Niger (Acta General de Berlin de 26 de febrero de 1885,
Convencién de Saint Germain en Laye de 10 de setiembre de 1919,
Convenciéon de Niamey de 26 de octubre de 1963); el Congo (Acta General de
Berlin de 1885): la cuenca del rio Tachad (Convencion de Fort-Lamy de 22 de
mayo de 1964); cuenca del rio Senegal (Convencién de Dakar de 7 de febrero
de 1964); cuenca del rio Amur (Acuerdo de Pekin de 18 de agosto de 1956); rio
Columbia (Convencion entre Canadda y los Estados Unidos de 17 de enero de
1961); rio Colorado (Convencién de Washington de 14 de noviembre de 1944);
rio Indo (Convencion de Karachi de 19 de setiembre de 1960); rio Ganges entre
India y Bangladesh; rio Amazonas entre los estados involucrados en su cuenca
(Tratado de Cooperacion Amazénica de Brasilia, de 3 de julio de 1978). Con
relacion a los Estados que conforman la Hidrovia, haremos una resefia en Nota

posterior).
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c) En las republicas latinoamericanas la libre navegacién de los rios fue
otorgada, 0 como una concesion unilateral o por medio de tratados. Se
consideraba que no existia un derecho natural a la libre navegacion y que ésta
regia en la medida en que fuera concedida.

En un interesante y poco conocido libro publicado en Caracas en 1857, por
autor anonimo ("un americano") que seguramente fue Felipe J. Pereira y Leal,
se dan a conocer importantes documentos tomados de diversas memorias del

Ministerio de Relaciones Exteriores del Imperio del Brasil’*.

Entre ellos, para nuestro estudio merecen destacarse los relativos a la
reclamacion de los Estados Unidos fechada el 31 de octubre de 1853 y la
contestacion del gobierno imperial del Brasil de 13 de noviembre del mismo
ano. En esa oportunidad Estados Unidos invocaba para poder navegar el
Amazonas, no soOlo el gran interés de sus subditos, sino también que
consideraba como un derecho natural el de la libre navegacién. Alegaba
ademas la préactica seguida por los soberanos Confederados de Europa en el
Congreso de Viena de 1815. El Brasil en los afios 1866 y 1867 abri6 el
Amazonas y sus otros rios a la navegacion de todos los pabellones.

El 20 de mayo de 1845 el Supremo Gobierno de la Republica del Paraguay,
presidido por Carlos Antonio LOpez, sefialando "que conviene promover y
cultivar la amistad, buena inteligencia y armonia con las potencias extranjeras"
dicta una ley en la que formula una prolija declaracion de derechos de los
extranjeros. Posteriormente por decretos de 3 de octubre de 1854 y 22 de mayo
de 1855 concreta la apertura de los rios del Paraguay, siguiendo el criterio ya
adoptado el 14 de julio de 1852 con la Confederacion Argentina y en los
Tratados de 4 de mayo de 1853 con Inglaterra, Francia, Cerdefia y Estados

Unidos.

4 Coleccidén de los Documentos relativos a la Navegacién Fluvial del Rio de la plata, el
Amazonas y sus Afluentes, 1998.
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Debe recordarse, como un primer antecedente en esta materia, un decreto de la
Junta Superior Gubernativa de Paraguay de 6 de enero de 1812 que abrio los
rios de ese pais a la libre navegacion. Paraguay tiene celebrados varios
tratados en la materia con los paises de la Cuenca del Plata: a) Con la
Argentina se han firmado tratados en 1852, 3 de febrero de 1876, 19 de enero
de 1967, Acta de Buenos Aires de 7 de febrero de 1964, Acuerdo para la
Regulacion, Canalizacion, Dragado, Balizamiento y Mantenimiento del rio
Paraguay de 15 de julio de 1969, Declaracion Conjunta de 21 de noviembre de
1969, etc.; b) Con Brasil firmé el Tratado de Amistad, Comercio y Navegacion el
6 de abril de 1856; c) con Uruguay firmo los tratados de 31 de octubre de 1918
y 26 de diciembre de 1938, denunciados por Paraguay el 30 de diciembre de
1961. El 10 de febrero de 1941, Argentina, Bolivia y Paraguay crearon una

Comisioén Internacional sobre el rio Pilcomayo).

- La Republica de Bolivia, presidida por Manuel Isidoro Belsu, en decreto dado
en el Palacio del Gobierno Supremo en "Paz de Ayacucho”, el 27 de enero de
1853, "44° de la Independencia y 4° de la libertad", teniendo presente "que la
navegacion de los rios es el medio mas eficaz y seguro de explorar las riquezas
de aquel suelo poniéndolas en contacto con el exterior y aplicando a sus aguas
el principio de libertad, tan Gtiles a los intereses de la Republica como a los de
toda la humanidad" y basando su derecho a la libre navegacion en "la ley de la
naturaleza y de las naciones”, confirmadas por las convenciones de la Europa
moderna, "declara libres para el comercio y la navegacion mercante de todas
las naciones del globo, las aguas de los rios navegables que pasando por el

territorio de la Nacion desembocan en el Amazonas y en el Paraguay".

En el art. 2 habilita varios puertos como "puertos francos abiertos al trafico y

navegacion".
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Autoriza a los buques de guerra de las naciones amigas a llegar a sus puertos
habilitados. "°En Bolivia, en su afan de buscar una ruta hacia el rio Paraguay y
con el propodsito de facilitar su comercio exterior y abrir una nueva entrada a su
introduccion”, el Congreso, bajo el Gobierno del Mariscal de Santa Cruz, el 5 de
noviembre de 1832, otorgé a Manuel Luis de Oliden una concesion de tierras
contigua al rio Paraguay, en pago de los "fuertes gastos en que habia incurrido
durante las guerras de la independencia”. Esta empresa fracasd pese a los
esfuerzos de Oliden que fueron continuados por su hijo, José Ledn de Oliden.
Esta dltima informacién fue proporcionada al autor por el Embajador de Bolivia
en Uruguay, Dr. Jorge Siles Salinas, quien, ademas, le facilité para su estudio el
excelente libro "ElI Paraguay - Un destino geopolitico”, cuya autora es Julia
Vilella L. de Arrillaga. Bolivia ha firmado tratados bilaterales en esta materia
con: a) Argentina 9 de julio de 1868; b) Con Brasil los ya recordados: Tratado
de Amistad, Comercio, Navegacion, Limites y Extradicion de 27 de marzo de
1867 y el Tratado de Petropolis de 17 de noviembre de 1903 y c) con Uruguay

sobre comercio y cabotaje de 27 de abril de 1917 (denunciado).

La Confederacion Argentina por medio de su Director Provisorio, Justo José de
Urquiza, en decreto fechado en Parana, Capital provisoria de la Confederacion,
el 3 de octubre de 1852 dispuso que "la navegacion de los rios Parana y
Uruguay es permitida a todo buque mercante cualquiera sea su nacionalidad,
procedencia y numero de toneladas" (art. 1°) Los arts. 2° y 3° autorizan a los
bugues mercantes y a los de guerra de las naciones amigas a llegar a los
puertos habilitados. ("Coleccion de Documentos...", documento 26, pp. 85/87. El
Estado de Buenos Aires dictdé un decreto fechado el 24 de noviembre de 1852
en virtud del cual se permitio a todo buque mercante de cualquier bandera
navegar liboremente las aguas del rio Parand, sin estar sujeto a visitas, estadias
y sin que a titulo de transito puedan "ser ordenados" con impuesto alguno,

derecho o alcabalas. Este decreto que lleva las firmas de Alsina y Bartolomé

7S Coleccion de los Documentos..." documento 25 pp. 83/85. Ver Tratado de 9 de julio de 1868 entre
Argentina y Bolivia.
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Mitre, fue confirmado por ley del mismo Estado de 2 de setiembre de 1854
("Coleccion de Documentos 9, pp. 37/39). En el Congreso Legislativo de la
Confederacion Argentina reunido en la capital provisoria que era la ciudad de
Parana, en su sesion del 26 de junio de 1856, se dijo que la libertad de
comercio empezo a verificarse en la jornada de Caseros, fue afianzada después
como institucion fundamental en la Carta de Mayo que declard libre para todas
las banderas la navegacion de los rios interiores de la Confederacion: este
principio ha sido asegurado después para su observancia a perpetuidad por
tratados con algunas potencias extrajeras (sic) (Sesiones del Congreso
Legislativo sobre Derechos Diferenciales”, Parana 1856, pp. 4 y 5). La "Ley de
Derechos Diferenciales" fue aprobada por el Congreso de la confederacion en
sesion de 19 de julio de 1856, en base a tres proyectos: uno del 23 de
noviembre de 1854 y los otros dos del 11 y 18 de julio de 1856. La misma
establecia tributos de importacion (derechos, en el Iéxico aduanero corriente en
el siglo pasado y hasta mitad del presente) diferentes y mayores a las
mercaderias procedentes de "Cabos adentro que se introduzcan en los puerto
fluviales de la confederacién". Se dictd para gravar principalmente la descarga
en el puerto de Buenos Aires de mercaderias extranjeras cuyo destino fuese la
Confederacion. Todo esto se explica si se tiene presente que hasta la Batalla de
Pavon y el Pacto de San José de Flores del 10 de noviembre de 1859 la
Argentina estaba dividida en Estado de Buenos Aires y Confederacion. La
expresion "cabos adentro" fue para no gravar o recargar el tréfico a través del
puerto de Montevideo. Esta ley de "Derechos Diferenciales” lo unico que logré
fue que la prosperidad del puerto de Rosario, en la costa del rio Parana. Los
arts. 12 y 26 de la Constitucion de la Argentina afirman también la libertad en

los rios interiores navegables).

- En el Uruguay el Gobierno provisorio encabezado por Juan Antonio Lavalleja
“considerando que el medio mas eficaz de afianzar la paz publica es el

desenvolvimiento de la riqueza nacional”, por decreto de 10 de octubre de
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1853, declar6 abiertos a los buques y al comercio de todas las Naciones, los
rios navegables de la Republica (art. 1). También dispuso que los buques
extranjeros queden sujetos, en cuanto a la navegacion de los rios, a los mismos
reglamentos de policia y aduana, que los buques nacionales. Este decreto fue
convalidado por ley N° 383 de 27 de junio de 1854. Por ley N° 703, de 7 de
mayo de 1862 se cerraron los rios interiores a los buques extranjeros: la
navegacion por los mismos solo se podia hacer mediante concesion acordada
por tratados o por autorizaciones especiales del Poder Ejecutivo. ("Coleccién de
los Documentos...", documento 27, p. 87 y Ariosto D. Gonzalez "Tratado de
Derecho Aduanero Uruguayo", Montevideo, 1962, |.T. pp. 820-822. Ver Tratado
de 12 de octubre de 1851 entre Brasil y Uruguay y Protocolo de 15 de
setiembre de 1857 también entre Brasil y Uruguay y Notas Revérsales de abril
de 1963 sobre la Comision Mixta de la Laguna Merin. Consultar: Convenio
relativo al aprovechamiento de Salto Grande en el Rio Uruguay, 30 de

diciembre de 1946 entre Argentina y Uruguay y su Protocolo Adicional).

- Los rios de la Plata y Uruguay siempre estuvieron abiertos a la navegacion de
los Estados situados en los rios que le son afluentes y de terceras banderas, lo
gue se declara en los arts. 7 y 11 del Tratado de Limites del Rio de la Plata y su
Frente Maritimo, de 19 de noviembre de 1973 y art. 5 del Tratado de Limites
entre la Republica Oriental del Uruguay y la Republica Argentina en el Uruguay,
de 7 de abril de 1961. (Los Estados riberefios de la Hidrovia han creado entre
ellos o con terceros paises Comisiones de distintas naturaleza y con
competencias también diferentes para regular el aprovechamiento y/o la
navegacion de los rios y lagos sobre los que tienen jurisdiccion. Asi cabe
recordar, principalmente, la Comision Mixta para el aprovechamiento del rio
Pilcomayo, creado por el Tratado de Buenos Aires de 10 de febrero de 1941,
entre Argentina, Bolivia y Paraguay; la Comisibn Técnico Mixta para el
aprovechamiento del rio Uruguay en la zona de Salto Grande, establecida entre
Argentina y Uruguay por el Tratado de Montevideo de 30 de diciembre de 1946

129



y Protocolo Adicional del mismo dia; Comision Mixta Boliviano-Peruana para el
aprovechamiento comun del Lago Titicaca, creada por las convenciones de
1955 y 19 de febrero de 1957; Comision Técnica Mixta entre Argentina y
Paraguay para el aprovechamiento de la energia hidraulica de los saltos de
Apipé, establecida por Tratado de 23 de enero de 1958; Comision Mixta sobre
la Laguna Merin, creada entre Brasil y Uruguay por Notas Revérsales de 26 de
abril de 1963; comision Administradora del Rio de la Plata creada entre
Argentina y Uruguay por el Tratado del Rio de la Plata y su Frente Maritimo de
19 de noviembre de 1973; Comision Técnica Mixta del Frente Maritimo del Rio
de la Plata creada por el tratado recién referido; Comision Administradora del
Rio Uruguay establecida también entre Argentina y Uruguay por el Estatuto del
Rio Uruguay de 26 de febrero de 1975).
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CAPITULO V

MARCO CONCEPTUAL

El marco conceptual refleja y menciona conceptos puntuales de la presente
investigacion a ser desarrollada, ademas puntualiza en conceptos relacionados

al tema de investigacion.

l. ESTRATEGIA

Muchos autores mencionan que las estrategias son la respuesta a dos
preguntas: ¢Qué es lo que se busca?, ¢Qué deberia ser lo que se busca?, en
consecuencia es una decision presente con efecto futuro, pero el tiempo de la
estrategia es indeterminado, porque la estrategia establecida solo es valida

hasta la proxima maniobra propia o ajena.

En consecuencia se define a la estrategia como “Un modelo coherente,
unificador e integrador de decisiones que determina y revela el propésito de una
nacion, persona u organizacién en términos de objetivos, programas de accién

y prioridades en la asignacién de recursos” 76

El concepto brindado anteriormente tiene como eje central tratar de brindar una
ventaja o alternativa sostenible ante el enclaustramiento que vive nuestro pais
respondiendo adecuadamente a las oportunidades y amenazas surgidas en el
medio externo como interno de Bolivia, teniendo en cuenta las fortalezas y
debilidades que representa o puede representar una salida soberana al mar

cautivo, causado directamente por el enclaustramiento territorial.

8 KOTLER, PHILIP, Direccién de Estrategias, México, 2000, Pag. 246
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.  ENCLAUSTRAMIENTO

Primeramente para tener un concepto o idea clara de lo que significa
puntualmente el enclaustramiento territorial, vivido en el contexto actual se
debe entender a ciencia cierta basada en los términos y/o conceptos de:
territorio, enclaustramiento y desterritorializacion, los cuales se detallan a

continuacion.

lll. ESPACIO GEOGRAFICO

Antes de profundizar en el tema del territorio parece plausible considerar lo que
entendemos como espacio geogréfico. Al respecto, “al espacio geografico hay
gue concebirlo como un conjunto indisociable de objetos y de sistemas de
acciones. Los sistemas de objetos no ocurren sin los sistemas de acciones y
estos ultimos no suceden sin los primeros. El espacio geografico hoy es un
sistema de objetos cada vez mas artificiales, provocados por sistemas de
acciones igualmente imbuidas de artificialidad, y cada vez mas tendientes a

fines extrafos al lugar y a sus habitantes™’.

IV. TERRITORIO

Dentro la amplia gama de definiciones conceptuales de territorio se escoge el
mas claro y preciso de toda la bibliografia consultada en la presente
investigacion para establecer una estrategia alternativa para dar una solucién al

enclaustramiento geogréafico de Bolivia.

Desde luego el concepto de territorio es mas amplio que el de "suelo". Christian
Hoffman lo define como un “area especifica de la superficie terrestre, cuyas
caracteristicas abarcan todos los atributos, razonablemente estables o
previsiblemente ciclicos, de la biosfera de esta area, considerada verticalmente

de arriba a abajo, incluyendo los de la atmosfera, el suelo con sus diferentes

" MILTON SANTOS, Geopolitica del sistema nacional, Interamericana, Colombia 1995, Pag. 128
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horizontes y el material geoldgico subyacente; también se incluyen la
topografia, la hidrologia, las poblaciones vegetales y animales, y los resultados
de la actividad humana en el pasado y en el presente, en la medida que estos
atributos ejercen una influencia significativa sobre los usos presentes y futuros

del territorio por el hombre”.”8

Asi pues, debemos considerar el territorio como un elemento esencial de dichos
entes territoriales, hasta el punto de que, sin él, no puede darse la existencia de

una organizacion politica significativa.
V. ENCLAUSTRAMIENTO TERRITORIAL

El enclaustramiento territorial esta referido a “la delimitacibn o limitacion
restringida de un territorio especifico por otros entes que limitan su accionar, su
salida, su libertad de dirigirse a otros territorios o territorio que no sea al que

corresponda’®.

Bolivia busca maneras de superar el enclaustramiento territorial que padece
desde la guerra del Pacifico (1879-1884), cuando, aliada con Pera, fue

derrotada por Chile, que anexd a su territorio las costas oceanicas bolivianas.

VI. DESTERRITORIALIZACION

Para poseer un amplio conocimiento de desterritorializacion se debe conocer y
dejar en claro el termino de territorialidad. La territorialidad "es el grado de
control de una determinada porcion de espacio geografico por una persona, un
grupo social, un grupo étnico, una comparfia multinacional, un Estado o un
bloque de estados. La misma se refiere al conjunto de practicas y sus
expresiones materiales y simbdlicas capaces de garantizar la apropiacion y

permanencia de un determinado territorio por un determinado agente social, 0

8 CHRISTIAN HOFMAN, Ciencias Politicas y Sociales, Interamericana, México 1993, Pag. 45
9 |bit, pag. 98
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Estado, los diferentes grupos sociales y las empresas. La territorialidad se
asocia con apropiacion y ésta con identidad y afectividad espacial, que se
combinan definiendo territorios apropiados de derecho, de hecho vy
afectivamente. La superficie de la Tierra esta recubierta de territorios que se
sobreponen o se complementan, derivando en diversas formas de percepcion,
valoracion y apropiacion, es decir, de territorialidades que se manifiestan
cambiantes y conflictivas. Las lealtades al territorio nacen del grado de
territorialidad, y en un mismo espacio se pueden yuxtaponer varias lealtades a

distintos actores territoriales”.89

En consecuencia ‘la desterritorializacion se refiere a procesos de pérdida del
territorio derivados de la dindmica territorial y de los conflictos de poder entre
los distintos agentes territoriales. Una empresa, pais o estado puede expandir

su territorio a costa de la desterritorializacion total o parcial de otra ™.

80 MILTON SANTOS, Geopolitica del sistema nacional, Interamericana, Colombia 1995, Pag. 198
81 LOBATO CORREA, El territorio, Printence edicion 1996, Pag. 252,
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CAPITULO VI

LA HIDROVIA COMO RESPUESTA AL ENCLAUSTRAMIENTO MARITIMO
BOLIVIANO

A mas de cien afios de la pérdida de su Litoral, para los bolivianos el encierro
entre los Andes y la selva amazdnica permanece como una herida abierta y es
una de las causas de su subdesarrollo y un escollo para abrir mercados
exteriores, por ejemplo, para la exportacién de su gas natural. Es indudable que
la pérdida de su cualidad maritima, privé a Bolivia de una vinculacion libre con
los circuitos del comercio internacional, frené los movimientos migratorios y los

flujos de capital.

El enclaustramiento geografico es una de las causas del atraso econdmico,
politico y social, no solamente en Bolivia. Al respecto, numerosos estudios de la
ONU y de connotados analistas como Jeffrey Sachs, han mostrado que existe
una clara relacién entre mediterraneidad y atraso. Varios de los paises mas
atrasados en cada uno de los continentes son mediterraneos, con excepcion de

los europeos.

En los dltimos tiempos, la gestion internacional boliviana se ha encaminado al
acceso a mercados y al desarrollo del sector del gas, considerado como la
piedra angular del desarrollo econémico de su futuro préximo. En este afan, ha
procurado consolidar la estructura de la Comunidad Andina (CAN) y fortalecer
su relacion con el MERCOSUR, buscando mantener y ampliar los mercados
regionales para sus exportaciones de soja, textiles, cueros y manufacturas de
mano de obra intensiva y, finalmente, apuntar a la exportacion de gas natural

licuado (LNG) hacia mercados de ultramar.
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Es evidente de que al menos en el corto plazo, ni Chile ni Per( estan dispuestos
a ceder el litoral que perteneciera a Bolivia antes del tratado de 1904, pese a las
numerosas gestiones realizadas para solucionar este problema; por
consiguiente, es necesario identificar otras alternativas de salida maritima para
concretar los objetivos econdmicos mencionados, las mismas que desde el
punto de vista geopolitico, sean adecuadas, factibles y aceptables, en el
entendido de que Bolivia tiene la imperiosa necesidad de poder realizar sus
exportaciones por una salida maritima eficiente; pues mientras Bolivia no tenga
una salida soberana al mar, es necesario pensar en mas de una opcion de
salida maritima a efectos de no hacer dependiente su comercio exterior de

factores que no pueda controlar.

Analizando la situacion geografica de Bolivia, se evidencia que estas salidas
pueden ser: hacia el Pacifico, a través de Chile o Perq; y hacia el Atlantico a
través de Brasil o la Hidrovia Paraguay-Paranda. En este sentido, de manera real
y objetiva, en la actualidad se pueden identificar cuatro posibles vias de salida

maritima para Bolivia:

e La salida al Atlantico por el semicorredor terrestre La Paz - Santa Cruz —

Santos.
e Lasalida al Atlantico por la Hidrovia Paraguay — Parana

e La salida al Atlantico a través de la Cuenca del Amazonas por los rios

Grande, Mamoré y Madeira hasta el puerto de Manaus.

e La salida al Pacifico a través de un puerto chileno o peruano.

A continuacion, se desarrollara la salida al Atlantico por la Hidrovia Paraguay —

Parana
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l. SALIDA POR LA HIDROVIA PARAGUAY — PARANA

Adoptando el papel como bolivianos, considerando las condiciones en que se
dio la mediterraneidad en Bolivia es justo admitir que existen temas pendientes
entre Chile y Bolivia; los cuales deben considerarse tanto en el &mbito bilateral,
regional y universal, pero también es necesario considerar que entre tanto esto
suceda deben incorporarse mecanismos de incentivo y aprovechamiento de las
posibilidades comerciales y de diversa indole emergentes de acuerdos

anteriores con Chile y los convenios universales que hablan sobre el mar.

Tomando como base los instrumentos normativos descritos adelante, es posible
solicitar a Chile la dotacion de mayores beneficios en los que respecta al trafico
en transito, y que es posible también el solicitar aduanas dentro el territorio
chileno, de modo que los productos importados y exportados sean
administrados por bolivianos y transportados libremente al pais.

En base a ello es necesario incentivar a las iniciativas de integracion regional en
materia de infraestructuras, una de ellas es la IIRSA impulsada por los

presidentes de la region desde el 2000.

Considerando que Bolivia tiene derecho de acceso al mar y desde el mar y que
goza de las prerrogativas otorgadas por la convencion de 1982, es posible
solicitar también la dotacion de cierto territorio, el cual le permita al pais gozar

de estos derechos, incluyendo los de mar territorial y zona econémica exclusiva.

“La Hidrovia representa un vector influyente para el desarrollo de cerca
3,2 millones de kilbmetros cuadros y una poblacion de mas de 40
millones de habitantes. En este contexto, este curso fluvial ejerce una
gravitacion vital para sostener la capacidad competitiva de las
exportaciones nacionales del sudeste boliviano en particular y de las

regiones que forman parte de su area de influencia.”
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En el marco geopolitico, la Hidrovia constituye un factor determinante para
atenuar el efecto negativo del encierro geografico forzado, ofreciendo una salida

directa desde nuestro territorio al escenario maritimo.

La Hidrovia Paraguay — Parana constituye la columna vertebral de integracién
fisica del MERCOSUR y un modo de transporte masivo, altamente competitivo
para apoyar la insercion de la produccion boliviana en los mercados regionales

e internacionales.

La Hidrovia puede posibilitar la diversificacion del comercio de servicios
derivados de la actividad naviera, con nuevas industrias y la generacion de

nuevas fuentes de trabajo.

En suma es recomendable que en el disefio de la Politica Exterior Boliviana en
materia de recursos hidricos, se considere a la Hidrovia Paraguay — Parana
como un componente importante, al cual el Estado boliviano debera asignar
prioridad del caso, Para ello es importante considerar el disefio de las

siguientes estrategias.

e Profundizar y fortalecer la vigencia de la Comisién Nacional Permanente
de la Hidrovia Paraguay — Parana, proponiendo la aprobaciéon del D.S.
modificatorio que establece una nueva estructura de participacion y
ajusta las funciones de nuestro 6rgano a la nueva realidad operativa y
normativa de la Hidrovia.

e Promover en el escenario internacional, en el marco de las reuniones de
Cancilleres o cumbres presidenciales, la conformacion de un organismo
supranacional que tenga la funcion de administrar la Hidrovia.

e En el orden interno, es importante la aprobacion de normas internas en

materia portuaria, como la ley de puertos que responda a las
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necesidades requeridas para la inversion en este campo, otorgando la
necesaria seguridad juridica.

Generar las condiciones que promuevan el establecimiento de
compafiias navieras con sede administrativa y legal en el pais, para
participar en condiciones similares de la carga en el Hidrovia, generando
en consecuencia el desarrollo de la industria naval en el pais con la
consiguiente diversificacion de la industria y la generacion de empleos
directos e indirectos.

Respaldar el establecimiento de los grandores mega proyectos
nacionales localizados en el sudeste del pais, asociados a las
expectativas de la Hidrovia, como el emplazamiento portuario de Puerto
Busch, la explotacion de los yacimientos mineralégicos del Mutun, las
perspectivas del gas natural y sus derivados, la planta petroquimica y
otros. Son proyectos destinados a producir grandes cambios econémicos
y sociales en el pais.

La Hidrovia Paraguay — Parana asociada al desarrollo geopolitico y
geoecondmico de la region establece el marco estructural de
aprovechamiento racional del cauce fluvial, precautelando el medio

ambiente hidrico de la cuenca.

En la actualidad Puerto Busch es considerado como una prioridad nacional por

el gobierno boliviano dado que es la llave para materializar su salida al Atlantico

a traves de la Hidrovia Paraguay-Parana.

La concrecion de Puerto Busch, daria a Bolivia la posibilidad histérica de lograr

soberania en 48 kilometros de las aguas internacionales del Rio Paraguay.

Ademas que la implementacion de un complejo portuario en el Corredor Man

Césped ahorraria 500 kilbmetros de recorrido en la Hidrovia de ida y vuelta

hasta el Canal Tamango que representa entre 6 a 8 dias de transito y una

reduccion de fletes fluviales de aproximadamente 4 dolares por tonelada. Otra
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caracteristica es que se podrian despachar mercaderias los 365 dias del afo
sin grandes restricciones de calado a través de la conformacion de trenes de
barcazas.

Otro aspecto interesante de esta iniciativa es la potencial explotacion de los
yacimientos de hierro del Mutln, los mismos que actualmente ya han sido
adjudicadas a la empresa Jindal de la India, cuya actividad de exportacion se
veria facilitada por la proximidad de esta infraestructura portuaria. En
consecuencia Puerto Busch se convertiria en un poderosisimo polo de

desarrollo para la Bolivia.
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CONCLUSIONES

En vista de los antecedentes y doctrina vertida en el presente trabajo de

investigacion es que arribamos las siguientes conclusiones.

La gran mayoria de la poblacion tiene conciencia de que el enclaustramiento
geografico al que ha sido sometido Bolivia con la firma del Tratado de 1.904, es
la principal causa de su retraso economico y social.

La temética del problema maritimo, se constituye en una de las prioridades del
Estado boliviano, por lo que la mayoria de la poblacién sigue con interés todo lo
relacionado con el tema, lo cual demuestra que este tema es un elemento

integrador de la nacion, sin distinciones de ninguna clase.

El pensamiento boliviano se encuadra en una posicion practicista, pues tiene
fijado que el objetivo central de la solucion del problema maritimo es la

obtencion de un puerto soberano en el océano Pacifico.

La mayoria de la poblacién, tiene poco conocimiento de las posibilidades que
brindan el Puerto de ILO, el rio Madera y Puerto Busch, para que Bolivia logre

una salida efectiva al matr.

- Existe en la poblacién boliviana, el claro consenso de que es importante
buscar otras alternativas que posibiliten a Bolivia una salida al mar
independientemente de las conversaciones que se lleva adelante con Chile,

para de esta manera mejorar las condiciones de negociacion con este pais.

- Si bien es cierto que la mayoria de la poblacion asegura que las
negociaciones con Chile son imprescindibles para lograr una solucién efectiva
al enclaustramiento geografico de Bolivia; también consideran que es prioritario
encarar con decision la consolidacion a corto plazo del proyecto Puerto Busch,

para que Bolivia tenga un acceso soberano al Atlantico, sin perder de vista las
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opciones de puerto ILO y el rio Madera respectivamente.

- Al analizar las alternativas de salidas soberanas que posee Bolivia al mar, las
mismas que fueron detalladas anteriormente se determina que la mas éptima es
mediante la Hidrovia Paraguay-Parand, con la construccion del Puerto Busch
de mayor envergadura y mayor capacidad.

A continuacion se describe los aportes que brinda la propuesta de una salida
soberana hacia el océano Atlantico mediante la alternativa propuesta elegida de
las cinco alternativas mencionadas ya anteriormente que es la Hidrovia
Paraguay-Paran&a por ser esta la mas factible donde dicha factibilidad de

desarrollara posteriormente.

Desarrollo del estado

La presente propuesta es significativa en el ambito del desarrollo del estado ya
gue logrard intensificar de gran manera las exportaciones e importaciones de
diversos productos obteniendo asi una mayor competitividad en precios y

abaratamiento de costos.

Desde un punto de vista de desarrollo regional la presente alternativa y
propuesta reviste un particular interés dado que se trata de un componente
fundamental de la infraestructura bésica tanto en conexién férrea, caminera y

fluvial.

Defensa del estado

En lo referente a la defensa del estado boliviano, la presente propuesta permite
gue se asuman acciones que consoliden la presencia del estado en la Hidrovia
Paraguay-Parana con una soberania plena. Donde se puedan instalar las
fuerzas armadas de la nacion para resguardar y coadyuvar a las labores de

exportacion e importacion de productos.
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Seguridad del estado

Mediante la propuesta se pretende que el estado a través de las fuerzas
armadas y en especial la fuerza naval resguarde y brinde seguridad al estado
controlando el ingreso de agentes externos al pais que le puedan dafiar en su
integridad fisica y moral, también se puede resguardar la seguridad de la zona

fronteriza donde se ubicara el puerto y sus respectivas colindancias.

Geopolitica y estrategia del pais

Debido al enclaustramiento maritimo de Bolivia, La Hidrovia constituye un
verdadero eje de integracion e intercambio comercial con los demas paises de
la regidn, donde las exportaciones del pais se tornan relativamente costosas y
dificultosas, y las opciones de salida por el Pacifico y por el Atlantico a través de
puertos Brasilefios o Argentinos enfrentan una larga serie de dificultades entre

las que podemos mencionar las siguientes:

e Altos costos de fletes de transporte por la distancia a los puertos de
exportacion.

e Altos costos por el almacenaje y el manipuleo de cargas relacionadas a
la itermodalidad del transporte.

e Barreras burocréticas de paises vecinos que no han sido resueltas en la
actualidad.

e Existencia de monopolios.

e Alta vulnerabilidad de bloqueos de carreteras, por diversos conflictos

sociales.

Entrando al punto estratégico de la propuesta se tiene en mira a la zona de
contacto entre Bolivia con el Rio Paraguay, el llamado “Polo de desarrollo
del Sudeste” en las provincias German Busch en el departamento de Santa
Cruz. Donde se estima que se desarrollaran importantes asentamientos
poblacionales. Los principales son Puerto Suarez y Puerto Quijarro,
comunicados con Bolivia, Brasil y el mundo.
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CAPITULO ViII
EVALUACION DE LA PROPUESTA

l. FACTIBILIDAD DE LA PROPUESTA

A continuacion se desarrolla: La propuesta de una estrategia alternativa para
dar solucion al enclaustramiento geografico de Bolivia mediante la Hidrovia

Parana-Paraguay mediante “Puerto Busch”.

1. Factibilidad técnica
La factibilidad técnica esta referida directamente a la infraestructura fluvial

que presenta la Hidrovia Parana-Paraguay, teniendo en cuenta las
caracteristicas del terreno, la construccion de la infraestructura del Puerto
Busch y la navegabilidad de dicha Hidrovia que es una excelente opcion al

problema de enclaustramiento geografico de nuestro pais Bolivia.

El progreso del sudeste boliviano implica el desarrollo de siete ejes

estratégicos vitales el crecimiento de la region y el pais.

Primero, el acondicionamiento de la infraestructura ferroviaria y la

construccion del ramal Motacucito-Muttn-Puerto Busch.

Segundo, la construccion de la carretera Santa Cruz-Puerto Suarez, que
se estima permitira bajar los costos de transporte en $us 8 por tonelada, y

la construccién del tramo Mutln-Puerto Busch, paralelo a la via férrea.
Tercero, el desarrollo de la infraestructura de Puerto Busch, vital para

acceder con soberania y en condiciones competitivas a los mercados de

ultramar a través del Atlantico.
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Cuarto, la consolidacion de un parque industrial y de zonas francas en la
zona, para facilitar el intercambio econdémico y comercial.

Quinto, la construccion de un polo energético en la microrregion para
aprovechar el gas natural y desarrollar proyectos de valor agregado como
termoeléctricas, industrias petroquimicas, de fertilizantes y gas tu liquida,

para combustibles limpios.

Sexto, la explotacion del rico yacimiento de hierro de Mutdn, cuyas
reservas se calculan en 40.000 millones de toneladas de hierro.

Séptimo, Hacer hincapié en invertir en la Hidrovia para su respectiva

profundizacién.

Sin embargo, estos emprendimientos que parten de la iniciativa privada y
demandarian mas de $us 200 millones en inversion en el mediano plazo,
merecen el apoyo del Estado, que debe jugar un rol de normador,
regulador, promotor y, fundamentalmente, de facilitador, brindando
seguridad juridica a la inversién privada, respetando las reglas del juego y
complementando los emprendimientos empresariales con la inversion

publica.

Habiendo realizando ya el estudio y revisiébn documental amplia del tema,
técnicamente es posible y mas que seguro mejorar las vias de acceso
tanto en caminos como en infraestructura vial y del puerto Busch pero solo
es posible realizarlo con el apoyo de entidades empresariales privadas y

gubernamentales.

El estudio de factibilidad técnica muestra que si bien existe un problema

de encallamiento en la Hidrovia Parana-Paraguay la misma solo es en
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meses donde el caudal de agua es minimo, pero en la mayoria de los

meses del afio dicha via es perfectamente navegable.

Muchos expertos y estudios como también el presente estudio del
documento mencionan que técnicamente es factible la construccion del
puerto Busch, ya que el mismo no presente limitaciones grandes en lo que

respecta a lo técnico.

La siguiente grafica mostrada a continuacion muestra un ejemplo de cémo
superar y disminuir de gran manera la limitante técnica de posibles

encallamientos de los navios.

a) Construccion del ramal Motacucito — Puerto Busch

Una vez que se han identificado los siete puntos estratégicos
para la salida por la Hidrovia Paraguay-Parand se debe
considerar tres aspectos de suma importancia que van en
relacion con los puntos estratégicos mencionados anteriormente
los cuales son: la construccion de del ramal Puerto Busch,
construccion del Puerto Busch e inversion en el mejoramiento de

la Hidrovia.
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El trazado del ferrocarril hasta Puerto Busch se realiz6 respetando
tres puntos obligados de paso, quedando como Unica alternativa,
un cuarto punto que fue determinado con la ubicacién de la Terminal
Portuaria Busch.

Por las caracteristicas fundamentales de este ferrocarril que sera
prevalecientemente de carga, si bien de enorme importancia por los
volimenes previstos a circular por él, serd determinante el
acondicionamiento de un ramal industrial o minero que servira,
primordialmente, para movilizar la materia prima producida en Mutin
o los productos siderurgicos producidos en el nuevo Parque

Industrial- Siderurgico de Puerto Suarez.

Desde el punto de vista de la futura explotacion ferro portuaria, el
nuevo ramal que se desarrollard desde Motacucito hasta la Terminal
Portuaria Busch.

o La salida a puertos de ultramar, de la casi totalidad de los
productos de exportacion actualmente claves provenientes del
oriente boliviano, como ser esencialmente la soya y sus
derivados, con grandes perspectivas para otros productos

alimenticios, maderas, cueros, minerales, etc.

o La explotacion de Mutin con posibilidades grandes de una
futura comercializacion de minerales y elaborados con el

exterior.
o La apertura de llanuras aledafias al trazado a una produccion

agricola y, especialmente ganadera sostenible, conducida en

areas ecolégicamente y ambientalmente protegidas.
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Lo primero que se debe tomar en cuenta para el estudio de un
proyecto de una via férrea es el andlisis de las caracteristicas
generales que debe satisfacer el ferrocarril que se esta estudiando,
las cuales podran condicionar tanto el trazado como las

caracteristicas estructurales de la via, las cuales seran:

a) La clase de traccion que se utilizara sera a diesel — eléctrica.

b) La trocha serd métrica.

c) El tipo de traccidn sera simple y multiple.

d) El tipo de trafico sera principalmente de carga y mixto.

e) La via sera simple (una sola via).

f) El tipo de via sera no electrificada.

g) Los géalibos estardn de acuerdo al reglamento general de las
ferrovias en Bolivia.

h) Se tendra pasos a nivel de acuerdo especificaciones.

i) Se tendran tres estaciones principales (Motacucito, Mutln y Puerto
Busch) y 4 desvios de paso cada 30 kilbmetros aproximadamente.

j) Se tendra una velocidad promedio de 60 Km/h y una velocidad
comercial de 40 Km/h

K) El peralte maximo sera de 60 mm para una velocidad de 60 km/h y
un radio de 500 m

) El radio minimo en planta es de 500 m

Ll) No sera necesario curvas de transicion.

m) La gradiente determinante sera del 1%.

b) Construccién del Puerto Busch

La construccion de una terminal en Puerto Busch facilitard las
operaciones logisticas, ahorrard como siete dias de transito, lo que a

su vez disminuiran todos los fletes y gastos tanto para las barcazas
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como para el exportador. Urge que se concrete este proyecto para

duplicar las exportaciones bolivianas actuales.

c) Inversion en la ampliacion y profundizacion de la Hidrovia

Actualmente la Hidrovia Paraguay-Parana ha logrado empujar al
sector exportador boliviano mas especificamente a los

departamentos del oriente boliviano como Santa Cruz.

Los puertos son esenciales, con un gran efecto multiplicador para las
naciones, entonces, dicha Hidrovia, trabajando, va a significar un
desarrollo para Santa Cruz como para toda Bolivia y brindara un
desarrollo econdmico comparable al que ha tenido Buenos Aires

(Argentina) o San Pablo (Brasil).

Hasta ahora Bolivia no ha puesto plata en el mejoramiento de la
Hidrovia, hay que mejorarla como se mejora un camino. Hasta ahora
se le ha puesto muy poca plata e inversion. Como referente podemos
mencionar que el UOnico pais que le ha puesto plata ha sido
Argentina. Al cual le ha costado méas de 2.500 millones de dolares
profundizar el rio Parana para que lleguen buques mas grandes a los
puertos de Rosario y Santa Fe. Si todos los paises podemos
convertir en realidad el suefio que tenemos, de mejorar la Hidrovia,
en vez de mover barcazas de 1.500 toneladas, vamos a meter

barcazas de 3.000 toneladas.
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2. Factibilidad econdmica

Ya entrando al ambito de la factibilidad econdmica de la Hidrovia Parana-
Paraguay esta es factible econdmicamente y eso esta reflejado en los
costos que reducen en el transporte y exportacién de mercaderia.

Las siguientes tablas y graficas muestra que econdmicamente es mas
barato en términos monetarios sacar las mercaderias y exportar por la
Hidrovia Parana-Paraguay puesto que se tiene un ahorro de combustible

el mismo que repercute en el ahorro de energias de locomocion.

Realizando un analisis minucioso de gasto de energia se observa que es
mucho mas factible econdmicamente transportar y exportar mercaderias
por la Hidrovia que transportarla por la via de carreteras hacia y dirigida al
puerto de Iquique.

Entrando a una explicacion a detalle se observa que por un lado, un
caballo de fuerza (HP) mueve por una red caminera, 0 sea por camiones
sobre pavimento, escasamente unos 150 kg. El rodamiento de acero
sobre acero del ferrocarril permite, con menores adherencias, transportar
mayor cantidad de kilogramos en un valor de 500 kg. Y el modo fluvial o

maritimo permite un rendimiento de transporte de 4.000 kg.

Transporte - Comparaciones
Kilometros recorridos con 1 galén de combustible

800 800

700

600

500

400

Kilometros/Galon

320

300

200

100

Camién Tren Barcaza
Fuente: Cadex
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Por otro lado, una tonelada para ser transportada por camion requiere un
litro de combustible para recorrer 23 km. Si se hiciera por tren el
rendimiento seria de 90 km, si

Se efectuara por barcazas fluviales seria de 250 km, y si fuera por buques

ultramarinos mas de 300 km.

La ruta mas barata como un ejemplo para el transporte de soja es a traves
de la Hidrovia, segun los soyeros, el trasladar la soja via el Pacifico les
cuesta entre 20 a 30 dblares méas caro por tonelada que transportarla

mediante dicha Hidrovia.

Economicamente la Hidrovia Parana-Paraguay es una interesante
alternativa que puede darnos mayor competitividad al sector productivo o
al sector exportador, en el sentido de que puede haber una disminucién de
los costos en cuanto a logistica y que las tendencias estan apuntando a
una apertura de mercados potenciales en la Union Europea, China y
Japén. Para la Union Europea, tenemos que utilizar los puertos del
Atlantico y en el caso de China y Japdn, creemos que la Hidrovia sigue
siendo la alternativa mas viable en términos econdémicos, tomando en

cuenta que el 60% de las exportaciones de oleaginosas sale por esta via.

Bolivia: Exporfaciones por la Hidrovia Faraguay - Forand

[Expresadi = Tonsladas Metioo) Bolivia: Importaciones por la Hidrovia Paoraguay - Farana
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Hace mas de un siglo que la reivindicacién maritima es un tema presente
en la agenda nacional. Es mucho lo que se habla de que debido a la falta
de un puerto soberano en el océano nuestro pais es pobre y atrasado
econémicamente. Sin embargo, Bolivia cuenta con una salida soberana al

mar a través de la Hidrovia Paraguay-Parana.

Por todo lo anterior descrito, es fundamental y mucho mas factible
econémicamente transportar mercaderias por la Hidrovia propuesta que

como se lo viene realizando actualmente que es mediante via caminera.

a) Costo de fletes

Dentro del ambito econdmico de la presente propuesta debemos
considerar un aspecto de suma importancia que es el costo de flete
de transporte, los mismos que son variables de acuerdo a las
modalidades de transporte existentes ya sean estos: vial, fluvial y
aéreo.

A continuacion se realiza una comparacién del costo de flete de
transporte por tonelada tomando en cuenta la salida por el Océano
Pacifico y el Océano Atlantico para comparar si es viable en términos

de fletes de transporte la salida por la Hidrovia Paraguay-Parana.

Flete de transporte | Flete de transporte Diferencia
Atlantico Pacifico
vial fluvial
25 $us/tonelada 43 $us/tonelada 18 $us/tonelada

Se observa en la tabla anterior que la diferencia en fletes en
transporte de las cargas a exportar por la via del pacifico y el
atlantico asciende a 18 $us/tonelada, es decir que se reducen dichos
fletes en aproximadamente un 40% por la via del océano pacifico, lo

cual es mas conveniente y econémico.
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b) Toneladas de exportacion

Segun datos oficiales del Instituto Nacional de Estadistica (INE),
durante la gestion 2007, excluyendo las exportaciones por ductos
(hidrocarburos), la principal via de las ventas bolivianas fue la
Hidrovia Paraguay-Parana por la cual circularon 879.000 toneladas le

siguen los puertos de Arica, Matarian, Antofagasta e Iquique.

La historia de las exportaciones da un giro. Pese a que Bolivia no
tiene costas maritimas, su comercio exterior ahora esta concentrado
en la Hidrovia Paraguay-Parana que vincula directamente con el
océano Atlantico a tal punto que ya desplazé a los productos que
salen por el océano Pacifico a través de los puertos de Arica e
Iquique en Chile; por llo, Matarani y Moliendo en el Peru

A continuacién se muestran las cantidades expresadas en toneladas
de las exportaciones sobre los puertos del océano Pacifico que utiliza
actualmente Bolivia y también las cantidades exportadas por puerto

Aguirre que salen al Atlantico mediante la Hidrovia Paraguay-Parana.

Puerto Cantidad en Toneladas
(gestion 2007)

Arica 679.000

Matarani 678.000

Antofagasta 418.000

Iquique 22.000

Aguirre (HPP) 879.000

Como se puede observar en la actualidad sea visto incrementada la
cantidad de toneladas a exportarse mediante la Hidrovia Paraguay-

Paran respecto a afios anteriores como ser el 2003 y 2005 esto
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debido a los ingentes recursos para mejorar los aspectos fluviales

por parte de los paises colindantes.

3. Ventajas y desventajas de las alternativas propuestas

A continuacion se describe las ventajas y desventajas detectadas para
cada una de las alternativas que posee Bolivia frente al enclaustramiento

que presenta.

a) Salidapor el semicorredor La Paz - Santa Cruz — Santos

Ventajas

Las ventajas mas importantes de esta salida al Atlantico son las

siguientes detalladas a continuacion:

e La infraestructura vial y portuaria existente. Brasil cuenta en su
territorio con conexiones viales en muy buenas condiciones; de
igual modo, los puertos sobre el Atlantico estan dotados de toda
la infraestructura requerida.

e Conecta con los principales compradores de Bolivia, siendo esta
salida bastante adecuada para dirigir los productos de
exportacion hacia estos mercados; por otra parte, es una salida
que ya esta funcionando. Sin embargo debe considerarse que
esta situacion es transitoria y que esta condicionada por las

actuales condiciones geoecondmicas.

e Es una salida optima para la carga que puede ser transportada
eficientemente por carreteras y trenes, como es el caso de los

minerales.

¢ Incentiva a la materializacion del corredor bioceanico Atlantico-
Pacifico, haciendo atractiva la de inversiones de capitales en
infraestructura para mejorar o ampliar la existente que ya se
encuentra funcionando.
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Desventajas

b)

No aporta nada nuevo al actual espectro de operacion comercial
de Bolivia, no se vislumbran mejoras en la actividad de
intercambio comercial debido a que el Atlantico esta decayendo

como escenario comercial regional en este siglo XXI.

Se tiene que depender necesariamente de Brasil para cumplir
con las exigencias que el moderno comercio internacional
impone en su operativa. Por ejemplo, una huelga brasilera podria
paralizar el flujo de exportacion, asi como la imposicion unilateral

por parte de Brasil de tarifas o barreras administrativas.

Salida por la Hidrovia Paraguay — Parana

Ventajas

Se constituye en una salida maritima totalmente probada como
eficiente para la exportacion de productos agricolas,
principalmente granos y soja, con la perspectiva de que su uso se

incremente hacia otros productos

Acerca a Bolivia a los paises del MERCOSUR conectandola

comercialmente con este bloque econémico regional.

La efectivizarian del proyecto Puerto Busch, sobre el rio Paraguay,
lograria que Bolivia tenga finalmente una salida soberana a aguas
de libre navegacion internacional y un acceso seguro y

permanente al Atlantico a través de la Hidrovia.

Desventajas

Las limitaciones de calado que los rios imponen, principalmente
en los origenes de la Hidrovia, limitan el transporte de grandes
embarcaciones para el transporte de alto tonelaje, tales como los
minerales.
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e Es necesario efectuar dragados y limpieza permanente del canal,
principalmente en épocas de estiaje, para permitir una

navegacion fluida por la Hidrovia.

c) Salidapor laCuencadel Amazonas

Ventajas

e “Esta opcion tiene un gran potencial geoeconémico que aun no
esta explotado totalmente, la conexion con el polo industrial de
Manaus y la consecuente salida al Atlantico a través del rio

Amazonas se presentan como muy promisorias’™?.

e Es importante considerar que la Pan-Amazonia abarca a nueve
estados soberanos y representa la vigésima parte de la superficie
terrestre, cuatro décimos de América del Sur, un quinto de la
disponibilidad mundial de agua dulce y un tercio de las reservas
mundiales de bosques tropicales. Por otra parte, esta region del
planeta posee commodities que se prevé comenzaran a
escasear en un futuro proximo por lo que su importancia

geoecondmica es estratégica.

e Contiene ingentes riquezas naturales como el agua dulce,
minerales como el niobio, un considerable banco genético tanto
de flora y fauna, diversas especies maderables y un extenso
espacio continental para el asentamiento de futuras poblaciones,
gue se constituiran en los intereses geopoliticos en juego del

futuro.

e Su concrecion brindaria la oportunidad de conectar a través de la
extensa red fluvial de la cuenca a varios paises vecinos y a
estados brasilefios de gran potencial comercial, pudiendo servir

de vehiculo para una salida al Caribe e incluso al Pacifico.

82 Chaiban El-Kareh Almir; Navegagao e comercio do Amazonas; Universidad do Estado do Rio de Janeiro; Brasil;
2003; p.57
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Desventajas

e La principal y fundamental desventaja es la falta de una
infraestructura boliviana adecuada para convertir esta opcion en
una salida maritima eficiente, pues se requiere la adecuacion de
puertos y red vial para facilitar la salida sobre los rios Madre de
Dios y Mamoré, ademas de importantes obras de ingenieria para
canalizar estas vias fluviales y permitir una navegacion
permanente y fluida, lo cual implica una millonaria inversion que
el Estado boliviano en un corto y mediano plazo no esta en
condiciones de encarar, a no ser de encontrar un Socio

estratégico que esté interesado en desarrollar esta opcion.

d) Salida al Pacifico a través de un puerto chileno o peruano.

Ventajas
e Afianza los corredores bioceanicos sudamericanos que
beneficiarian a toda la region, convirtiendo a Bolivia en el centro

integrador de los corredores.

¢ A Bolivia le abriria nuevos mercados en la Cuenca Asia-Pacifico,
region comercial que apunta a ser clave en el contexto
geoecondmico del nuevo siglo. Ademas que en primera instancia
le permitiria sacar la produccién de GNL a destinos promisorios

como América del Norte u Oceania.

Desventajas

e La principal desventaja es la incertidumbre existente en las
relaciones bilaterales entre Bolivia y Chile, que no permiten
encarar emprendimientos comerciales de magnitud por el

rechazo de la poblacion boliviana a cualquier acuerdo mientras
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no se solucione el problema del enclaustramiento geografico

boliviano.

e Considerando la improbabilidad de una solucién a corto plazo de
la controversia boliviano-chilena, esta opcion se limita a ser
desarrollada por territorios peruanos, lo cual restringe los criterios

de eleccion del lugar mas factible.

e) Creacion de un nuevo canal fluvial

Ventajas
e En términos ecolégicos es sumamente favorable la apertura de un
nuevo canal ya que se crearan fuentes y bancos de peces, aves,

etc.

¢ Beneficio y desarrollo econdémico de las poblaciones aledafas.

Desventajas

e Al crear un nuevo canal fluvial se disminuira el caudal del rio
Paraguay, es verdad en menor grado pero al fin de cuentas

disminuira dicho caudal.

e Se debe destinar una inversién elevada para la construccién de
dicho canal, y el tiempo de conclusion del mismo se considera

amplio.

ll.  CONCLUSION PARCIAL

Sobre la base del andlisis efectuado, se puede concluir, que las diferentes
opciones de salida al mar estudiadas durante el desarrollo de la investigacion,
son unas mas viables que otras de ser ejecutadas y su concrecion permitira

contribuir a la solucion del problema del enclaustramiento geogréafico de Bolivia.
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.  VALIDACION DE LA HIPOTESIS

De acuerdo a los resultados alcanzados durante el proceso de investigacion, se
ha llegado a demostrar la validacion de la hipotesis planteada, demostrandose
que:

e Es necesario desarrollar y efectivizar una alternativa planteada de salida

al mar que tiene Bolivia.

e La implementacion de una estrategia tendiente a materializar las
alternativas de salida al mar que tiene Bolivia, prioritariamente la de
Puerto Busch, si bien no solucionan de manera integral el problema del
enclaustramiento geografico de Bolivia, pero logra que el pais satisfaga
en gran medida la necesidad de tener que realizar su comercio exterior
sin interferencias ni restricciones de acceso a los que en la actualidad se

encuentra sometida.

e La consolidacibn de una alternativa propuesta, logrard fortalecer la
economia boliviana, permitiendo el potenciamiento integral del Estado
pais; por consiguiente Bolivia alcanzard un mayor poder de negociacion

para una solucion equitativa con Chile.

IV. CONCLUSION GENERAL DEL ESTUDIO DIAGNOSTICO

Sobre la base del estudio diagnéstico y el andlisis efectuado, se concluye de
manera general que el Objetivo que persigue Bolivia es el de obtener una salida
libre y soberana al mar para solucionar su enclaustramiento geografico. En
este sentido, el Estado boliviano debe implementar las siguientes politicas y
estrategias alternativas al margen de las negociaciones directas con Chile sobre

el tema maritimo:
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OBJETIVO: obtener una salida libre y soberana al océano

Politicas

Estrategias

Impulsar negociaciones tanto
en el plano bilateral, trilateral y
multilateral, en diferentes
temas de comercializacion,
cooperacion y apoyo
estratégico.

—Negociar la apertura de Ila
exportacion de energéticos a Chile en
términos ventajosos para Bolivia, con
la finalidad de lograr que la industria
chilena dependa en gran manera de
los energéticos bolivianos.

— Rechazar cualquier propuesta de
solucién diplomatica sobre el problema
del enclaustramiento geografico que no
estipule la cesién de una salida al mar
con soberania.

—Demandar permanentemente en
todos los foros internacionales, el
derecho que tiene Bolivia a un acceso
soberano al mar, con la finalidad de
mantener vigente la controversia que
se tiene con Chile.

—Buscar alianzas estratégicas con
otros paises que se identifiquen con la
causa boliviana, para fortalecer su
poder de negociacion.

Reducir al minimo posible el
flujo comercial desde y hacia
Bolivia por puertos chilenos

— Impulsar la concreciéon a corto plazo
del proyecto Puerto Busch, como
primera prioridad de lograr un acceso
libre y soberano al océano Atlantico,
con la finalidad de incrementar el flujo
comercial maritimo desde y hacia
Bolivia y reducir las restricciones que la
carga boliviana tienen otros puertos

— Negociar con la Republica del Brasil
y otros inversores, la inclusién de
Bolivia en el mega proyecto
hidroeléctrico del rio Madera, para
posibilitar la navegacion fluvial por este
rio y su conexién con el Atlantico a
través del rio Amazonas.

—Incentivar la concrecion de los
corredores bioceanicos, de manera tal
que los mismos pasen por Bolivia,
convirtiendo al pais en el nudo
integrador de la region.
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CAPITULO VI

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

Después de haber realizado y haciendo el diagnostico con fines comparativos

del proyecto Canal Fluvial o hidrobia Paraguay- Parana por Puerto Busch con

otros proyectos existentes, podemos concluir lo siguiente:

C 1. Es importante buscar y proponer alternativas factibles que puedan
brindar a Bolivia una solucién al enclaustramiento geografico que

actualmente atraviesa.

C 2: Si bien Bolivia reclama la salida al océano pacifico mediante las
negociaciones con Chile, se puede observar claramente que dicha
intencidn o negociacion tiende a dilatarse en el tiempo puesto que es un

tema bilateral y trilateral bastante complejo.

C 3: De la presente investigacion podemos distinguir que las alternativas
mas convincentes tomando en cuenta diversos factores son cuatro:
Salida por el semicorredor La Paz - Santa Cruz — Santos, Salida por la
Hidrovia Paraguay — Parana, Salida por la Cuenca del Amazonas y la

Salida al Pacifico a través de un puerto chileno o peruano.

C 4: Habiendo realizado un andlisis de factibilidad técnico y econémico a
nivel macro podemos llegar a concluir desde el punto de vista politico,
econdémico y militar en cuanto a las potencialidades y limitaciones que
en este momento tenemos se puede apreciar que la alternativa mas
factible y la que presenta menos restricciones es la Salida por la

Hidrovia Paraguay — Parana.
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C 5: La Salida por la Hidrovia Paraguay — Parana hacia el océano
Atlantico presente una gran ventaja hablando en términos econémicos, y
es que presenta un gran ahorro energético de combustible y por ende de
dinero en el traslado de mercaderia a exportar e inclusive para importar

como lo estamos haciendo con el combustible de Venezuela.

C 6: Es necesario considerar que técnicamente las condiciones de la
Hidrovia Paraguay — Parana se encuentran practicamente abandonadas
en cuanto a infraestructura, pero si se realiza inversiones para mejorar la
Hidrovia se daria las condiciones y de esta manera dar una solucion

Optima al enclaustramiento geografico de Bolivia.

C 7: Mediante la revision documental realizada se pudo evidenciar que
actualmente ya existe un proyecto para de la Hidrovia Paraguay —
Paranay el

El costo del proyecto se estimé en US$ 120 000,000.00, sin incluir el
costo del puerto que incrementaria el costo total en US$ 16 481,000.00.

La plataforma de la carretera tendria una longitud de 110 Km. con una
altura de 3.5 m. y 12 m. de ancho, asentada sobre piedra machacada
(mineral de fierro) para cruzar los Bafiados de Man Césped. El puerto
estaria localizado a orillas del rio Paraguay, proximo al ponton de
cemento anclado en el rio Paraguay, denominado Puerto Busch, donde
permanece una fraccion de la Fuerza Naval. Las instalaciones y
facilidades del Puerto, se construirian sobre un terreno de arcilla y arena

con alto contenido de humedad que lo hace inestable.

Por esta razon, se necesitard ejecutar trabajos de ingenieria, para la
construccion de pisos por pilotaje y para la colocacion de bloques de
anclaje en las zonas de relleno que sirvan para sujetar la tabla estacas

de los muelles. Asimismo, se deberdn contar con &reas de
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estacionamiento y operacion de vehiculos, construccion de galpones y
espacios de almacenamiento, complementado con edificios
administrativos y viviendas. Ademas, con la instalacion de servicios

bésicos de electricidad, agua potable y alcantarillado.

El proyecto "Ferrocarril - Motacusito - Puerto Busch", consiste en la
instalacién de la linea de ferrocarril con una longitud de 118 Km. Una
parte de la plataforma a construir para el tendido de rieles, estara sobre
la superficie de los Bafados de Foyanini (Man Césped), donde se
deberan adoptar medidas de ingenieria similares para la estabilizacion

del terreno de una carretera.

En el proyecto, se indica que colocaria una sola linea de ferrocarril. Lo
importante seria instalar dos lineas para facilitar el trafico en dos
sentidos.

Respecto a la situacion actual del transporte ferroviario, Livesey &
Henderson, sefiala que la linea de los ferrocarriles en el Oriente, carece
de material rodante y que las locomotoras son antiguas. Por lo cual, sera
necesario contar con capital adicional al monto total que costara la
construccion del proyecto, sabiendo que la renovacién de los

ferrocarriles costaria aproximadamente US$ 97 000,000.00.

El costo total calculado para ejecutar el proyecto, seria de US$ 130
000,000

Segun la empresa inglesa Livesey & Henderson, al referirse
especificamente al puerto que se debe construir en el Extremo de Man
Césped, considera que el transporte por ferrocarril no representaria una
alternativa eficaz, comparacion con el transporte fluvial, tomando como

referencia los siguientes aspectos:
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El costo de transporte ferroviario en funcion de tonelada/kildmetro, es
mayor al costo de transporte fluvial. En la intercomunicacién con el
sistema ferroviario del Oriente y el Ferrocarril Motacusito - Puerto Busch,
el transporte seria ineficiente por la escasez de material rodante y de

fuerza locomotriz;

Un estudio sobre el impacto ambiental, mostraria la inconveniencia de
utilizar los Bafiados de Man Césped para el transporte por ferrocarril
sobre una plataforma construida en suelos anegadizos e inundables.
Ademas la construccién de un puerto en las orillas del rio Paraguay,
tiene problemas de cardcter técnico y econdmico que encarecen los

costos del proyecto.

En el caso de la construccion de la carretera Mutun hasta Puerto Busch,
las consideraciones negativas, serian similares a la indicada para el

transporte ferroviario.

RECOMENDACIONES

Tomar en cuenta todos los aspectos que involucran en la parte
negativa y positiva y de esta manera ver la posibilidad mas factible, es
por esta raz6bn que me gustaria se haga realidad esta aspiracion
propia de los bolivianos que pensamos primero en nuestra Patriay que
se siga el procedimiento necesario para llegar a seleccionar el proyecto
mas conveniente para los intereses de nuestra Patria. La etapa de
ejecucion del proyecto que se ha seleccionado como propuesta mas
aconsejable algunas entidades internacionales que financian
proyectos de ingenieria analizan los resultados técnicos vy
administrativos, principalmente la rentabilidad del proyecto, antes de
aceptar la solicitud de financiamiento.

164



Incentivar imperativamente a la Comision Nacional de la Hidrovia, las
autoridades del gobierno, autoridades del Departamento de Santa
Cruz, Representante del Comité Departamental de Santa Cruz,
Presidente del Comité Civico de Puerto Suarez, Directores de CADEX
y CAINCO y Sector Privado, de solicitar la entrega de los proyectos
anteriormente citados, para su eventual andlisis interno y segun el

resultado en un tiempo que sea lo mas corto posible.

Considerar como prioridad nacional la necesidad histérica de la
aspiracion de comunicar nuestras vias fluviales con el Océano
Atlantico, en los proximos afios, asigne a las entidades del Estado la
responsabilidad de definir y concretar la ejecucion de obras del
proyecto mas conveniente, técnica y econémicamente, para que Bolivia
utilice la Hidrovia Paraguay - Parand y pueda tener acceso al Océano
Atlantico, sabiendo que en el MERCOSUR existe un mercado potencial
de 216 millones de habitantes. Ademds, que disponiendo de la
infraestructura necesaria para posibilitar la salida al Atlantico, facilitaria
el desarrollo de las subregiones internas del pais dentro de la red de
transporte Bimodal existente en los nueve Departamentos de Bolivia.
Asimismo, el proyecto seleccionado, servirh como punto estratégico de

la ruta Bioceanica Pacifico - Atlantico.
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ANEXOS



ANEXO “A”

DECRETO DE 24 DE ENERO®3*,

TRATADO DE LIMITES ENTRE BOLIVIA Y CHILE— Su promulgacién.

MARIANO MELGAREJO, BENEMERITO DE LA PATRIA EN GRADO
HEROICO Y EMINENTE, PRESIDENTE PROVISORIO DE LA REPUBLICA DE
BOLIVIA, CAPITAN JENERAL DE SUS EJERCITOS Y JENERAL DE DIVISION
DE CHILE, ETC.

POR CUANTO?®* el Tratado de Limites entre Bolivia y Chile, ajustado y firmado
en Santiago el dia 10 de agosto del afio préximo pasado, por medio de sus
respectivos Plenipotenciarios, ha sido aprobado y ratificado debidamente por
los Gobiernos de ambas Republicas y las ratificaciones canjeadas el dia 9 del
mes de diciembre proximo pasado, entre los Sefiores Don Juan R. Mufioz
Cabrera, Enviado Extraordinario y Ministro Plenipotenciario de Bolivia en Chile y
D. Federico Errazuriz, Ministro de Estado en el Despacho de Guerra y Marina,
Encargado accidentalmente del de Relaciones Estertores de la Republica de
Chile, ambos nombrados Plenipotenciarios al efecto, como todo consta de los

documentos insertos a continuacion:

Mariano Melgarejo, Benemérito de la Patria en grado heroico y eminente,
General de Division de Chile, Presidente Provisorio de la Republica de Bolivia y

Capitan General de sus Ejércitos, etc.

POR CUANTO; entre las Republicas de Bolivia y de Chile se negocié, concluyo
y firmo en la ciudad de Santiago el dia diez de agosto del presente afo, un
Tratado de limites por medio de Plenipotenciarios competentemente

autorizados al efecto; Tratado cuyo tenor es, & la letra, el siguiente:

8 www.gacetaoficialdebolivia.gob.bo
* El documento no fue modificado en respeto a su redaccion original (referido a ortografia y gramatica).
8 Negrillas nuestras.
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TRATADO DE LIMITES ENTRE BOLIVIA Y CHILE.

La Republica de Bolivia y la Republica de Chile, deseosas de poner un término
amigable y reciprocamente satisfactorio & la antigua cuestién pendiente entre
ellas sobre la fijacion de sus respectivos limites territoriales en el desierto de
Atacama y sobre la explotacion de los depdsitos de huanos, existentes en el
litoral del mismo desierto, y decididas a consolidar por este medio la buena
inteligencia, la fraternal amistad y los vinculos de alianza intima que las ligan
mutuamente, han determinado renunciar & una parte de los derechos
territoriales que cada una de ellas,. Fundada en buenos titulos cree poseer, y
han acordado celebrar un Tratado que zanje definitiva € irrevocablemente la

mencionada cuestion.
Al efecto han nombrado sus respectivos Plenipotenciarios;

S. E. el Presidente de la Republica de Bolivia al Sefior Don Juan Ramén Mufioz
Cabrera, Enviado Extraordinario y Ministro Plenipotenciario de Bolivia en Chile y

S. E. el Presidente de la Republica de Chile al Sefior Don Alvaro Covarrubias,
Ministro de Estado en el Departamento de Relaciones Exteriores de la misma

Republica.

Los cuales Plenipotenciarios, después de haber canjeado mutuamente sus
plenos poderes, y encontrandolos en buena y debida forma, han acordado y
estipulado los articulos siguientes, & saber:

Art. 1° La linea de demarcacion de los limites entre Bolivia y Chile en el
desierto de Atacama, sera en adelante el paralelo 24 de latitud meridional
desde el litoral del Pacifico hasta los limites orientales de Chile, de suerte que
Chile por el sur y Bolivia por el norte, tendran la posesion y dominio de los
territorios que se extienden hasta el mencionado paralelo 24, pudiendo ejercer
en ellos todos los actos de jurisdiccion y soberania correspondientes el Sefior

del suelo.

La fijacion exacta de la linea de demarcacion entre los dos paises se hara por
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una comision de personas idéneas y peritas, la mitad de cuyos miembros seran

nombrados por cada una de las Altas Partes Contratantes.

Fijada la linea divisoria, se marcaré en el terreno por medio de sefiales visibles
y permanentes, las cuales seran costeadas a prorrata por los Gobiernos de

Bolivia y de Chile.

Art. 2° No obstante la division territorial estipulada en el articulo anterior, la
Republica de Bolivia y la Republica de Chile se repartirdn por mitad las
productos provenientes de la explotacion de los depésitos de huanos
descubiertos en Mejillones y de los demas depdsitos del mismo abono que se
descubrieren en el territorio comprendido entre los grados 23 y 25 de latitud
meridional, como también los derechos de exportacién que se perciban sobre
los minerales extraidos del mismo espacio de territorio que acaba de

designarse.

Art. 3° La Republica de Bolivia se obliga & habilitar la habia y puerto de
Mejillones, estableciendo en aquel punto una Aduana con el namero de
empleados que exija el desarrollo de la industria y del comercio. Esta Aduana
sera la unica oficina fiscal que pueda percibir los productos del huanos y los
derechos de exportacion de metales de que trata el articulo precedente.

El Gobierno de Chile podrd& nombrar uno 6 mas empleados fiscales, que
investidos de un perfecto derecho de vigilancia, intervengan en las cuentas de
las entradas de la referida Aduana de Mejillones y perciban de la misma oficina
directamente y por trimestres 60 de la manera que se estipulare por ambos
Estados, la parte de beneficio correspondiente & Chile & que se refiere el

articulo 2°.

La misma facultad tendra el Gobierno de Bolivia siempre que el de Chile, para
la recaudacion y percepcion de los productos de que habla el articulo anterior
estableciere alguna oficina fiscal en el territorio comprendido entre los grados
24y 25.

Art. 4° Seran libres de todo derecho de exportacion, los productos del territorio,
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comprendido entre los grados 24 y 25 de latitud meridional, que se extraigan
por el puerto de Mejillones. Seran libres de todo derecho de importacion, los

productos naturales de Chile que se introduzcan por el puerto de Mejillones.

Art. 5° El sistema de exportacion 6 venta de huano y los derechos de
exportacion sobre los minerales de que trata el articulo 2° de este pacto, seran
determinados de comun acuerdo por las Altas Partes Contratantes, ya por
medio de convenciones especiales 60 en la forma que estimaren mas

conveniente y expedita.

Art. 6° Las Republicas contratantes se obligan & no enajenar sus derechos a la
posesion 6 dominio del territorio que se dividen entre si por el presente Tratado,

a favor de otro Estado, sociedad ¢ individuo particular.

En el caso de desear alguna de ellas hacer tal enajenacion, el comprador no
podra ser sino la otra Parte Contratante.

Art. 7° En atencion a los perjuicios que la cuestion de limites entre Bolivia y
Chile ha irrogado, segun es notorio a los individuos que, asociados, fueran los
primeros en explotar seriamente las guaneras de Mejillones y cuyos trabajos de
explotacion fueron suspendidos por disposicion de las autoridades de Chile en
17 de febrero de 1863, las Altas Partes Contratantes se comprometen a dar por
equidad, a los expresados individuos, una indemnizacion de ochenta mil pesos,
pagadera con el diez por ciento de los productos liquidos de la Aduana de

Mejillones.

Art. 8° El presente Tratado sera ratificado y sus ratificaciones canjeadas en la
ciudad de la Paz 6 en la de Santiago, dentro del término de cuarenta dias, 0

antes si fuere posible.

En testimonio de lo cual los intrascritas Plenipotenciarios de la Republica de
Bolivia y de la Republica de Chile, han firmado el presente Tratado y puesto sus
respectivos sellos en Santiago, & los diez dias del mes de agosto del afio de

Nuestro Sefior de mil ochocientos sesenta y seis.

Firmado—Juan R. Mufioz Cabrera. — (L. S.)
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Firmado—Alvaro Covarrubias. — (L. S.)
ACTA ADICIONAL.

Habiéndose previsto que el plazo de cuarenta dias fijado en el articulo 8° del
Tratado de Limites entre Bolivia y Chile, firmado en Santiago el 10 del presente
mes, para el canje de las ratificaciones del mismo Tratado, puede llegar & ser
insuficiente, los infrascritos Plenipotenciarios de Bolivia y de Chile han
convenido en ampliar el plazo mencionado hasta el término de cuatro meses

contados desde el dia en que se firmé el Tratado referido.

En fe de lo cual han levantado la presente acta, que debera agregarse al
Tratado de Limites, y la han firmado y sellado con sus respectivos sellos en

Santiago, a 25 dias del mes de agosto de 1866.
Firmado— Juan R. Mufioz Cabrera. — (L. S.)

Firmado—Alvaro Covarrubias. (L. S.)

POR TANTO: vistos y examinados todos los articulos de que se compone,
igualmente que el acta adicional preinserta, y en virtud de la suma de los
poderes publicos de que me hallo investido, vengo en aprobar vy ratificar, como
por las presentes apruebo, ratifico y confirmo solemnemente el referido Tratado
en todas sus partes, tal y como ha sido copiado arriba, lo mismo que la
expresada acta adicional, prometiendo, en consecuencia, guardarlo y hacerlo
guardar y ejecutar fiel y exactamente, para lo cual empefio mi palabra y el honor

nacional.

Dadas en la Casa del Gobierno Nacional, en la muy leal y valerosa ciudad de
Cochabamba, firmadas de mi mano, acompafadas del gran escudo de armas
de la Republica y refrendadas por mi Secretario General de Estado y Ministro
de Relaciones Exteriores, a los diez dias del mes de noviembre del afio de

Nuestro Sefior de mil ochocientos sesenta y seis.

Firmado—MARIANO MELGAREJO. —Refrendado—EI| Secretario General de

Estado y Ministro de Relaciones Exteriores — Mariano Donato Mufioz. — (L. S.)
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ACTA DEL CANJE.

Reunidos en el Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile el Sr. D. Juan R.
Mufioz Cabrera, Enviado Extraordinario y Ministro Plenipotenciario de Bolivia, y
el Sr. D. Federico Errazuriz, Ministro de Estado en el Despacho de Guerra y
Marina, encargado accidentalmente del de Relaciones Exteriores, con el objeto
de proceder al canje de las ratificaciones del Tratado de Limites celebrado entre
las Republicas Aliadas de Bolivia y de Chile con fecha 10 de agosto del
presente afio, después de haberse comunicado sus plenos poderes respectivos
y encontrandolos en buena y debida forma, examinaron cuidadosamente los
dos textos del Tratado mencionado y habiéndolos hallado exactos y conformes

entre si y sus originales, verificaron el canje referido.

En testimonio de lo cual, el Sefor Enviado Extraordinario y Ministro
Plenipotenciario de Bolivia, y el Sefior Ministro accidental de Relaciones
Exteriores de Chile, firmaron y sellaron con sus sellos respectivos la presente
acta hecha por duplicado en Santiago, & 9 dias del mes de diciembre del afio de
N. S. de mil ochocientos sesenta y seis.

Firmado — Juan R. Mufioz Cabrera. — (L. S.)
Firmado —Federico Errazuriz. — (L. S.)

POR TANTO: —en uso de la plenitud del poder publico de que me hallo
investido, mando y ordeno que dicho «Tratado de Limites» se publique por
bando nacional y se cumpla y ejecute en todas sus partes, como Ley del

Estado, comprometiendo & tal cumplimiento la fe publica y el honor nacional.

Dado en el Palacio de Gobierno, en la muy ilustre y denodada ciudad de la Paz
de Ayacucho, firmado de mi mano, sellado con el gran sello de armas de la
Republica y refrendado por mi Secretario General de Estado y Ministro de
Relaciones Exteriores, a veinticuatro de enero de mil ochocientos sesenta y
siete (L. del G. S.)

Firmado—MARIANO MELGAREJO. — Refrendado— El Secretario General

de Estado y Ministro de Relaciones Exteriores—Mariano Donato Mufioz.
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ANEXO “B”

DECRETO DE 28 DE JULIO®*

TRATADO DE LIMITES ENTRE BOLIVIA Y CHILE. Promulgacion del de 6 de
agosto de 1874 y canje de las ratificaciones.

TOMAS FRIAS, PRESIDENTE DE LA REPUBLICA DE BOLIVIA

A todos los que la presente vieren, salud.

Por cuanto, entre las Republicas de Bolivia y Chile se negocio, concluyo y firmo

en la ciudad de Sucre el dia 6 de agosto de 1874, por medio de
Plenipotenciarios competentemente facultados al efecto, un tratado de limites
cuyo tenor, copiado a la letra, es como sigue:

EN EL NOMBRE DE DIOS.

Las Republicas de Bolivia y de Chile, estando igualmente animadas del deseo
de consolidar sus mutuas y buenas relaciones y de apartar por medio de pactos
solemnes y amistosos todas las causas que puedan tender a enfriarlas o
entorpecerlas, han determinado celebrar un nuevo tratado de limites que
modificando el celebrado en el afio de 1866, asegure en lo sucesivo a los
ciudadanos y a los Gobiernos de ambas Republicas la paz y la buena armonia
necesarias para su libertad y progreso.

Al efecto han nombrado y constituido por sus Plenipotenciarios: la Republica de
Bolivia a don Mariano Baptista, y la Republica de Chile a don Carlos Walker
Martinez, los cuales, después de haberse comunicado sus plenos poderes y de
haberlos hallado en debida forma, han convenido en los siguientes articulos:

Articulo I. El paralelo del grado 24 desde el mar hasta la cordillera de los
Andes en el divortia aquarum es el limite entre las Republicas de Bolivia y Chile.

Articulo Il. Para los efectos de este tratado se consideran firmes vy
subsistentes las lineas de los paralelos 23 y 24 fijadas por los comisionados

8 www.gacetaoficialdebolivia.gob.bo
* El documento no fue modificado en respeto a su redaccion original (referido a ortografia y gramatica).
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Piscis y Mugia, y de que da testimonio el acta levantada el 10 de febrero de
1870.

Si hubiere dudas acerca de la verdadera y exacta ubicacion del asiento minero
de Caracoles o de cualquier otro lugar productor de minerales, por
considerarlos fuera de la zona comprendida entre esos paralelos, se procedera
a determinar dicha ubicacion por una comisién de dos peritos nombrados uno
por cada una de las partes contratantes, debiendo los mismos peritos nombrar
un tercero en caso de discordia; y si no se aviniesen para ese nombramiento, lo
efectuard S.M. el Emperador del Brasil. Hasta que no aparezca prueba en
contrario relativa a esta determinacién, se seguird entendiendo, como hasta
aqui, que ese asiento minero esta comprendido entre los paralelos indicados.

Articulo Ill. Los depdsitos de guano existentes o que en adelante se
descubran en el perimetro de que habla el articulo anterior, seran partibles por
mitad entre Bolivia y Chile; el sistema de explotacion, administracion y venta se
efectuard de comun acuerdo entre los Gobiernos de las dos Republicas en la
forma y modo que se ha efectuado hasta el presente.

Articulo IV. Los derechos de exportacién que se impongan sobre los minerales
explotados en la zona de terreno de que hablan los articulos precedentes, no
excederan la cuota de la que actualmente se cobra; y las personas, industrias y
capitales chilenos, no quedaran sujetos a mas contribuciones de cualquier clase
gue sean que a las que al presente existen.

La estipulacion contenida en este articulo durara por el término de veinticinco
anos.

Articulo V. Quedan libres y exentos del pago de todo derecho los productos
naturales de Chile que se importaren por el Litoral boliviano comprendido dentro
de los paralelos 23 y 24; en reciprocidad quedan con idéntica liberacion los
productos naturales de Bolivia que se importen al Litoral chileno dentro de los
paralelos 24 y 25.

Articulo VI. La Republica de Bolivia se obliga a la habilitacion permanente de
Mejillones y Antofagasta como puertos mayores de su Litoral.

Articulo VII. Queda desde esta fecha derogado en todas sus partes el tratado
de 10 de agosto de 1866.

Articulo VIII. El presente tratado sera ratificado por cada una de las

Republicas contratantes, y canjeadas las ratificaciones en la ciudad de Sucre
dentro del término, de tres meses.
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En fe de lo cual, los infrascritos, Plenipotenciarios de las Republicas de Bolivia
y de Chile, han firmado el presente protocolo y puesto que sus respectivos
sellos en Sucre, a los seis dias del mes de agosto de mil ochocientos setenta y
cuatro afos.

Mariano Baptista. —Carlos Walker Martinez.

Por tanto; y habiendo sido aprobado el tratado preinserto por el Congreso
nacional en 6 de noviembre de 1874, en uso de la atribucién que la Constitucion
me concede, he venido en aceptarlo, confirmarlo y ratificarlo, para que rija como
lei del Estado, comprometiendo a su fiel observancia la fe publica y el honor
nacional.

En fe de lo cual firmo la presente ratificacion, sellada con las armas de la
Republica y refrendada por el Ministro de Estado en el despacho de Relaciones
Exteriores en la ciudad de La Paz, a los 28 dias del mes de julio de 1875.—
TOMAS FRIAS.—(Gran Sello del Estado.)—Mariano Baptista.

En la ciudad de La Paz, a los veintiocho dias del mes de julio de mil
ochocientos setenta y cinco, reunidos en el Ministerio de Relaciones Exteriores
de Bolivia, el Sefior Don Mariano Baptista, Ministro del ramo y el Sefor Don
Carlos Walker Martinez, Ministro Plenipotenciario de la Republica de Chile,
suficientemente autorizados para efectuar el canje de las ratificaciones del
Sefior Presidente de Bolivia y del Sefior Presidente de la Republica de Chile,
del tratado de limites concluido entre ambos paises en 6 de agosto de mil
ochocientos setenta y cuatro: procedieron a la lectura de los instrumentos
originales de dichas ratificaciones, y habiéndolos hallado exactos y en buena y
debida forma, realizaron el canje.

En fe de lo cual los infrascritos redactaron la presente acta firmandola por
duplicado y selldndola con sus respectivos sellos.

Mariano Baptista. — (Lugar del Sello.)—Carlos Walker Martinez. — (Lugar
del Sello.)
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ANEXO “C”

LEY DE 23 DE FEBRERQ?®¢*

SALITRES. — Se aprueba la transaccion de 27 de noviembre de 1873 con la
compafiia de Antofagasta: impuesto de diez centavos.

LA ASAMBLEA NACIONAL CONSTITUYENTE

DECRETA:

Articulo Unico. Se aprueba la transaccion celebrada por el Ejecutivo en 27 de
noviembre de 1873 con el apoderado de la compafiia an6nima de salitres y
ferrocarril de Antofagasta, a condicion de hacer efectivo, como minimum, un
impuesto de diez centavos en quintal de salitre exportado.

Comuniquese al Poder Ejecutivo para su ejecucion y cumplimiento. —

La Paz, febrero 14 de 1878.

Ricardo Bustamante, Presidente. — Samuel Velasco Flor, diputado secretario.
— Abdon S. Ondarza, diputado secretario.

Casa del Supremo Gobierno en La Paz, a 23 de febrero de 1878.
Ejecutese.

H. DAZA. El Ministro de Hacienda e Industria, Manuel |. Salvatierra.

8 jwww.gacetaoficialdebolivia.gob.bo
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ANEXO “D”

DECRETO DE 16 DE ENERO®™

TREGUA CON CHILE. —Se promulga el pacto de tregua de 4 de abril de 1884
con el protocolo de 8 del mismo mes y el canje de las ratificaciones.

GREGORIO PACHECO

PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LA REPUBLICA

Por cuanto entre la republica de Bolivia y la de Chile se celebr6 por medio de
los respectivos plenipotenciarios el pacto de tregua y protocolo complementario
siguientes:

PACTO DE TREGUA.

Mientras llega la oportunidad de celebrar un tratado definitivo de paz entre las
republicas de Chile y de Bolivia, ambos paises, debidamente representados, el
primero por el sefior ministro de relaciones exteriores don Aniceto Vergara
Albano y el segundo por los sefiores don Belisario Salinas y don Belisario
Boeto, han convenido en ajustar un pacto de tregua, en conformidad a las
bases siguientes:

1.2 Las republicas de Chile y de Bolivia celebran una tregua indefinida; y, en
consecuencia, declaran terminado el estado de guerra, al cual no podra
volverse, sin que una de las partes contratantes notifique a la otra, con
anticipacion de un afio a lo menos, su voluntad de renovar las hostilidades. La

notificacion, en este caso, se hara directamente, 6 por el conducto del
representante diplomatico de una nacién amiga.

2. @ La republica de Chile, durante la vigencia de esta tregua, continuara
gobernando con sujecidon al régimen politico y administrativo que establece la
ley chilena, los territorios comprendidos desde el paralelo veinte y tres hasta la
desembocadura del rio Loa en el Pacifico, teniendo dichos territorios por limite
oriental una linea recta que parta de Sapa legui desde la interseccién con el
deslinde que los separa de la republica Argentina hasta el volcan Llicancaur.
Desde este punto seguira una recta a la cumbre del volcan apagado Cabafa:

87 www.gacetaoficialdebolivia.gob.bo
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de aqui continuara otra recta hasta el Oy6 de Agua que se halla mas al sur en
el lago Ascotan; y de aqui otra recta que, cruzando a lo largo dicho lago,
termine en el volcan Ollagua. Desde este punto, otra recta al volcan Tua,
continuando después la divisoria existente entre el departamento de Tarapacay
Bolivia.

En caso de suscitarse dificultades, ambas partes nombraran una
comision de ingenieros que fije el limite que queda trazado con
sujecion a los puntos aqui determinados.

3. 2 Los hienes secuestrados en Bolivia a nacionales chilenos por
decretos del Gobierno 6 por medidas emanadas de autoridades
civiles y militares, serdn devueltos inmediatamente & sus duefios 6 &
los representantes constituidos por ellos con poderes suficientes.

Les sera igualmente devuelto el producto que el Gobierno de Bolivia
haya recibido de dichos bienes y que aparezca justificado con los
documentos del caso.

Los perjuicios que, por las causas expresadas, 6 por la destruccion
de sus propiedades hubieren recibido los ciudadanos chilenos, seran
indemnizados en virtud de las gestiones que los interesados
entablaren ante el Gobierno de Bolivia.

4. 2 Si no se arribase & un acuerdo entre el Gobierno de Bolivia y los
interesados, respecto del monto é indemnizacién de los perjuicios y
de la forma del pago, se someterdn los puntos en disidencia al
arbitraje de una comisién, compuesta de un miembro nombrado por
parte de Chile, otro por la de Bolivia y de un tercero que se nhombrara
en Chile, de comun acuerdo, de entre los representantes neutrales
acreditados en este pais. Esta designacion se hara a la posible
brevedad.

5. 2 Se restablecen las relaciones comerciales entre Chile y Bolivia.

En adelante los productos naturales chilenos y los elaborados con
ellos, se internaran en Bolivia libres de todo derecho aduanero, y los
productos bolivianos de la misma clase y los elaborados del mismo
modo, gozaran en Chile de igual franquicia, sea que se importen 6
exporten por puerto chileno.

Las franquicias comerciales de que respectivamente hayan de gozar
los productos manufacturados chilenos y bolivianos, como la
enumeracion de estos mismos productos, sera materia de un
protocolo especial.
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La mercaderia nacionalizada que se introduzca por el puerto de
Arica, sera considerada como mercaderia extranjera, para los efectos
de su internacion.

La mercaderia extranjera que se introduzca & Bolivia por Antofagasta,
tendra transito libre, sin perjuicio de las medidas que el Gobierno de
Chile pueda tomar para evitar el contrabando.

Mientras no haya convencién en contrario, Chile y Bolivia gozaran de
las ventajas y franquicias comerciales que una u otra pueda acordar a
la nacion mas favorecida.

6. @ En el puerto de Arica se cobrara conforme al arancel chileno los
derechos de internacion por las mercaderias extranjeras que se
destinen al consumo de Bolivia, sin que ellas puedan ser en el interior
gravadas con otro derecho. El rendimiento de esa aduana se dividira
en esta forma: —un veinticinco por ciento se aplicara al servicio
aduanero y & la parte que corresponde a Chile por el despacho de
mercaderias para el consumo de los territorios de Tacna y Arica; y un
setenta y cinco por ciento para Bolivia. Este setenta y cinco por ciento
se dividir4, por ahora, de la manera siguiente: cuarenta aves partes
se retendran por la administraciéon chilena para el pago de las
cantidades que resulten adeudarse por Bolivia en las liquidaciones
gue se practiquen segun la clausula tercera de este pacto, y para
satisfacer la parte insoluta del empréstito boliviano levantado en Chile
en 1867; y el resto se entregara al Gobierno boliviano en moneda
corriente O en letras a su orden. El empréstito sera considerado en su
liquidacion y pago en iguales condiciones que los damnificados en la
guerra.

El Gobierno boliviano, cuando lo crea conveniente, podra tomar
conocimiento de la contabilidad de la aduana de Arica, por sus
agentes aduaneros.

Una vez pagadas las indemnizaciones & que se refiere el articulo
tercero, y habiendo cesado, por este motivo, la retencion de las
cuarenta aves partes antedichas, Bolivia podra establecer sus
aduanas interiores en la parte de su territorio que lo crea conveniente.
En este caso, la mercaderia extranjera tendra transito libre por Arica

7.2 Los actos de las autoridades subalternas de uno y otro pais que
tiendan a alterar la situacion creada por el presente pacto de tregua,
especialmente en lo que se refiere a los limites de los territorios que
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Chile contina ocupando, seran reprimidos 6 castigados por los

Gobiernos respectivos, procediendo de oficio 6 a requisicion de
parte.

Como el propoésito de las partes contratantes, al celebrar este pacto
de tregua, es preparar y facilitar el ajuste de una paz solida y estable
entre las dos republicas, se comprometen reciprocamente a proseguir
las gestiones conducentes a este fin.

Este pacto sera ratificado por el Gobierno de Bolivia, en el término de
cuarenta dias, y las ratificaciones canjeadas en Santiago, en todo el
mes de junio préximo.

En testimonio de lo cual, el sefior ministro de relaciones exteriores de
Chile y los sefiores plenipotenciarios de Bolivia, que exhibieron sus
respectivos poderes, firman por duplicado el presente tratado de
tregua, en Valparaiso, a cuatro dias del mes de abril de mil
ochocientos ochenta y cuatro.

Aniceto Vergara Albano. —Belisario Salinas. —Belisario Boeto.

PROTOCOLO COMPLEMENTARIO.

En Valparaiso, a los ocho dias del mes de abril de mil ochocientos ochenta y
cuatro, reunidos en la sala de despacho de relaciones exteriores, el sefor
ministro del ramo y los sefiores enviados de Bolivia, expusieron éstos: que
después de haber firmado el pacto de tregua, hacian notar que el plazo
designado para el canje de las ratificaciones era estrecho, en razén a que el
Congreso de Bolivia abria sus sesiones anuales en el mes de agosto, y antes
de esa época seria muy dificil conseguir se reuniese.

Que solicitaban, por tanto, que el término para dicho canje se ampliase hasta el
proximo mes de setiembre inclusive, sin perjuicio de que, si por cualquiera
circunstancia, funcionase antes el congreso boliviano, se someteria &4 su
conocimiento el pacto de tregua; y que, en cuanto a la aprobacion, ésta por
parte del Gobierno, creian que se obtendria en el término designado, hecho lo
cual juzgaban que no habia inconveniente para que dicho pacto pudiera desde
luego ejecutarse.

El sefior ministro de relaciones exteriores contestd: que dadas las

explicaciones y consideraciones expuestas, deferia gustoso a la indicacion de
los sefiores ministros plenipotenciarios de Bolivia.

185



En seguida, expuso el sefior ministro de relaciones exteriores que, segun las
versiones diversas que se atribuian & la clausula sexta en la parte que se refiere
a la divisibn que por ahora se hace del setenta y cinco por ciento
correspondiente a Bolivia, podia interpretarsela en un sentido contrario a la
voluntad de las partes contratantes, y que para evitar toda dificultad en
adelante, creia necesario que se declarase que del total de la entrada aduanera
de Arica, correspondia veinticinco por ciento al Gobierno de Chile, cuarenta por
ciento para las indemnizaciones de que habla la clausula tercera y pago del
empréstito boliviano de mil ochocientos sesenta y siete, y treinta y cinco por
ciento al Gobierno de Bolivia, resultando de este modo completa la unidad de
ciento que se tomaba como punto de partida.

Los sefores ministros de Bolivia expresaron: que estaban conformes con esta
declaracion, pues ese era el espiritu de la clausula sexta y lo convenido en las
conferencias que precedieron al pacto de tregua.

Se acordo, por ultimo, suscribir el presente protocolo complementario del pacto
de tregua, firmandose al efecto dos ejemplares del mismo tenor.

Aniceto Vergara Albano. —Belisario Salinas. —Belisario Boeto.
ACTA DE CANJE.

Reunidos en la sala de despacho del departamento de relaciones exteriores de

Chile, el sefior Aniceto Vergara Albano, ministro de relaciones exteriores de la
republica y el sefior Filiberto Herrera, plenipotenciario ad hoc del Gobierno de
Bolivia, con el objeto de proceder al canje de las ratificaciones del tratado de
tregua y protocolo adicional, concluidos entre ambas republicas en los dias 4 y
8 de abril del presente afo, el sefior Vergara Albano expuso: que, prologado
oportunamente por ambos Gobiernos, con la autorizaciéon de los respectivos
congresos, por un periodo de sesenta dias, el plazo sefialado en el protocolo
adicional para verificar el canje, y estando dentro del término el dia de la fecha,
se hallaba en aptitud de proceder & esa operacion & cuyo efecto presento el
instrumento auténtico de la ratificacion de su excelencia el presidente de la
republica de Chile.

Por su parte el sefior Herrera, reproduciendo y confirmando lo expuesto por el
sefior ministro de relaciones exteriores acerca de la habilitacion del plazo para
el canje, exhibi6 & su vez el instrumento auténtico de la ratificacion de su
excelencia el presidente de la republica de Bolivia y los plenos poderes que
acreditan la representacion de que, para este caso, se encuentra investido.
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Encontrados estos ultimos en buena y debida forma, diese lectura a todas y
cada una de las estipulaciones del tratado de tregua y protocolo adicional que
aparecen incorporados en el texto de las dos ratificaciones.

Demostrada su perfecta conformidad y exactitud, y encontrando cumplidas en
ambos instrumentos las formalidades externas requeridas, el ministro de
relaciones exteriores de Chile, sefior Vergara Albano, puso en manos del
plenipotenciario ad hoc de Bolivia sefior Herrera, la ratificacion de su excelencia
el presidente de la republica de Chile, y recibié a su turno de este ultimo la
ratificacion de su excelencia el presidente de la republica de Bolivia.

En fe de lo cual, el ministro de relaciones exteriores de Chile y el
plenipotenciario ad hoc de Bolivia han firmado y sellado, en doble ejemplar, la
presente acta, en Santiago, a veintinueve dias del mes de noviembre del afio de
mil ochocientos ochenta y cuatro.—(Lugar del sello)—Filiberto Herrera.—(Lugar
del sello)—A. Vergara Albano.

POR TANTO, hallandose el pacto de tregua preinserto y el protocolo
complementario aprobados y ratificados por las dos altas partes contratantes y
canjeadas las ratificaciones en Santiago, con fecha 29 de noviembre del afio
pasado; en uso de las atribuciones que la constitucibn me confiere y en
observancia de la ley de 20 de setiembre de 1884, los promulgo para que se
tengan como ley de la republica, comprometiendo a su fiel cumplimiento la fe
publica y el honor nacional.

Dado en la capital Sucre, firmado de mi mano, sellado con las armas de la
republica y refrendado por el ministro de relaciones exteriores, a los 16 dias del
mes de enero del afio de 1885. (Lugar del sello)

G. PACHECO. — J. Oblitas.
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ANEXO “E”

TRATADO DE PAZ Y AMISTAD ENTRE BOLIVIA' Y CHILE®®
(20 de octubre de 1904)

En ejecucion del propoésito consignado en el Art. 8° del Pacto de Tregua de 4 de
abril de 1884, la Republica de Bolivia y la Republica de Chile han acordado
celebrar un Tratado de Paz y Amistad, y al efecto han nombrado y constituido

por sus Plenipotenciarios, a saber:

Su excelencia el Presidente de la Republica de Bolivia a Don Alberto Gutiérrez,
Enviado Extraordinario y Ministro Plenipotenciario de Bolivia y su Excelencia el
Presidente de la Republica de Chile a Don Emilio Bello Codesido, Ministro de

Relaciones Exteriores.

Quienes, después de haber canjeado sus Plenos Poderes y habiéndolos

hallado en buena y debida forma, han convenido lo siguiente:

Art.1°. Restablecerse las relaciones de Paz y Amistad entre la Republica de
Bolivia y la Republica de Chile terminando en consecuencia, el régimen

establecido por el pacto de Tregua.

Art. 2°. Por el presente tratado quedan reconocidos del dominio absoluto y
perpetuo de Chile los territorios ocupados por este en virtud del Articulo 8 del
Pacto de tregua de 4 de abril de 1884.

El limite del Sur a Norte entre Bolivia y Chile serd el que se expresa a

continuacion:

De la cumbre mas alta del cerro Zapaleri (1), en linea recta a la cumbre mas
alta (2) del cordon desprendido hasta el Sur del cerro Guayaques, en la latitud
aproximada de veintidés grados cincuenta y cuatro minutos (22° 54), de aqui

recta al portezuelo del Cajon (3),y en seguida la divisoria de aguas del cordon

8 http://www.lostiempos.com/media_pdf/2011/04/01/238398_pdf.pdf
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que corre hacia el norte por las cumbres del cerro Jeriques (49), volcan
Licancahur (5),cerros Sairecabur (6),Curiquinca (7) y volcan Putana vy
Gorgencal (8).De este punto seguird por uno de sus contrafuertes en direccion
al cerro de Pajonal (9),y en linea recta a la cumbre Sur de los cerros de
Tocorpuri (10),desde donde seguird nuevamente por la divisora de las aguas
del Cordodn del Panizo(11 Cordillera de Tatio (12) seguira siempre al norte por la
divisoria d las aguas del Corddn del Lienzo (13) y de los cerros de Silaguala
(14); desde cuya cumbre norte Volcan Apagado (15), ir& por un contrafuerte al
cerrito del Silala (16),y después en linea recta al cerro de Inacalari o del cajon
(17).

Desde punto ird en linea recta a la cumbre que aparece en el centro del grupo
de cerros del Inca o Barrancane (18), tomando nuevamente la divisoria de las
aguas seguira hacia el norte por el cordén del cerro de Ascotan o del Jardin
(19); desde la cumbre de este cerro ira en linea recta a la cumbre del cerro
Aracal (2), y por otra recta a la cumbre del volcan Ollague (21).

De aqui en linea recta a la cumbre mas alta del cerro de Chipapa (22)
descendiendo al occidente por un corddén de lomas para tomar la cumbre del
cerro Cosca (23). Desde este punto ira dividiendo las aguas del cordon que lo
une cerro Alcocha (24) y de aqui ird al volcan Olca (25) por el lomo divisorio. De
este volcan seguird por el cordon de cerros de Milluni (26) y Chela (30),

después de un alto muro de cerros, llegara a Milliri (31) y luego a Huallcani (32).

De aqui ira al cerro Caiti (33) y seguira por la divisoria de las aguas al cerro
Napa (34).De la cumbre de este cerro ird en linea recta a un punto (35) situado
diez Kms. Al sur de la cumbre oriental del cerro, Huailla (36), desde donde ira
en linea recta a esa cumbre mencionada, doblando enseguida hacia el oriente,
seguird por el cordon de los cerros Laguna (37), Corregidor (38) y
Huaillaputunco (39) a la apacheta mas oriental de Sillillica (40) dirigiéndose por

el corddn que va al noreste a la cumbre del cerro Piga (41).
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De este cerro ird en linea recta a la cumbre méas alta de tres Cerritos (42) y
enseguida en linea recta al cerro Challa collo (43) y a la estrechura de la Vega

de Sacaya (44), frente a Vilacollo.

De sacaba, el limite ir4 en lineas rectas a las Apachetas de la Cueva Colorada
(45) y de Santaile (46), donde seguira al noreste de los cerros de Irruputunco
(47), y Patalani (48).

De esta cumbre ir4 el limite en linea recta al cerrito chacollo (49) cortando el rio
Cancosa (5), y de ahi también en linea recta a la cumbre del cerro Pintapintani
(51), siguiendo después de esta cumbre por el cordon de los cerros de Zuiuri
(52), Pumiri (53) y panantalla (54).

De la cumbre de Panantalla ira en lineas recta a Tolapacheta (55) a media
distancia entre Chapi y Rinconada, y de este punto en linea recta al portezuelo
de Huailla (56), enseguida pasara por las cumbres de los cerros de Lacataya
(57) y del salitral (58).

Volver& hacia el norte yendo en linea recta al cerrito Tapacollo (59) en el Salar
de Coipasa, y en otra recta al mojén de Zuellaga (60),de donde seguira por
lineas rectas al cerrito Prieto (61) al norte de la vega de Pisiga, cerrito Toldo
(62),mojos de Sicaya (63), Chapillicsa (64), Cabarray (65),Tres Cruces (66),
Jamachuma (67), Zuimsachata (68) y Chinchillani (69),y cortando el rio de
Todos Santos (70) ira a los mojones de Payacollo (71) y Capuano (72), al cerro

de Canasa (73) y al cerro Capitan (74).

Seguira después al Norte por la divisoria de las aguas del cordén de los cerros
Lliscaya (75) y Quilhuiri (76) y desde la cumbre de este punto ira en linea recta
al cerro Puquintica (77).Al norte de este ultimo punto. Bolivia y Chile convienen

en firmar entre si la siguiente linea fronteriza.

Dentro el cerro Puquintica (77) ira al norte por el cordon que se dirige a Macaya,
cortara en este punto el rio Lauca (78) dirigiéndose en seguida en linea recta al
cerro Chiliri (79); seguira al norte por la divisoria de las aguas de Portezuelo de

Japu (80) y cumbres de Quinsachata (81), Portezuelo de Tambo Quemado
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(82),cerros de Quisiquisini (83) Portezuelo de Huacollo (84), cumbre de los

cerros de Payachata (85) y 86, cerro Larancahua (87) hasta de Casiri (88).

Desde este punto ir4 a los de Condori (89), que dividen las aguas de los rios
Sajama y Achuta de las de Caquena y proseguira por el cordon que
desprendiéndose de estos cerros va al cerro de Carbiri (90), pasando por el
portezuelo de Achuta (91) del cerro Carbiri, bajara por la por la falda a la
Angostura del rio Caquena o Cosapilla (92), aguas arriba de tambo de este

ultimo nombre.

Seguira después del curso del rio Coquena o Cosapilla, hasta la afluencia (93)
del desagie aparente de las vegas de las estancias de Cosapilla, desde cuya
afluencia ird en linea recta al Mojén de Visiviri (94). De este mojon ira en linea
recta al Santuario (95), que se encuentra al norte del Mauri, al noreste de la
confluencia de este rio con otro que le viene del norte dos Kms. Al noreste de
Tambo del Mauri, seguira hacia el noreste por el cordén por cordén que se

dirige al mojon del cerro Chipe o Tolacollo (96) ultimo punto de la frontera.

Dentro de los seis meses siguientes a la ratificacion de este Tratado, las Altas
partes Contratantes nombraran una comision de Ingeniero para que proceda a
demandar en el terreno la linea divisoria cuyos, puntos enumerados en este
articulos se, sefialan en el plano adjunto que formara parte integrante del
presente Tratado; y con arreglo al procedimiento y en las épocas que se

convengan por un acuerdo especial de ambas Cancillerias.

Si ocurriese entre los Ingenieros demarcadores algin desacuerdo que no
pudiera ser allanado por la accion directa de ambos gobiernos se sometera la
cuestién de fallo de su Majestad el Emperador de Alemania, conforme a lo

previsto en el articulo XII de este Tratado.

.Seran reconocidos por las altas Partes Contratantes de los derechos privados
de los nacionales o extranjeros que hubieren sido legalmente adquiridos, en los

territorios que, en este Tratado, quedan bajo la soberania de uno y otro pais.
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Art. 3°. Con el fin de estrechar las relaciones politicas comerciales e ambas
republicas, las altas Partes contratantes convienen en unir puerto de Arica con
El Alto de La Paz por un ferrocarril cuya construccién contratara a su costa el
gobierno de Chile dentro del plazo de un afio contando desde la ratificacion del
presente Tratado. La propiedad de la seccion boliviana de este ferrocarril se
traspasara a Bolivia a la expiracion del plazo de quince afios contados desde el

dia en que este totalmente terminado.

Con igual fin, Chile contrae el compromiso de pagar las obligaciones en que
puede incurrir Bolivia por garantias del cinco por ciento sobre los capitales que
se inviertan en los siguientes ferrocarriles, cuya construccion podra
emprenderse dentro del plazo de treinta afos; Uyuni a Potosi; Oruro por
Cochabamba a Santa Cruz; de La Paz a la region del Beni y Potosi, por Sucre y

Lagunillas a Santa Cruz.

Este compromiso no podra importar para Chile un desembolso mayor de cien
mil libras esterlinas anuales, ni exceder a cantidad de un millén setecientas mil
libras esterlinas que se fija como el maximo de lo que Chile destinara a la
construccion de la seccion boliviana del ferrocarril de Arica a El Alto de La Paz,
y a las garantias expresadas y quedara nulo y sin ningun valor al vencimiento

de los treinta afos antes indicados.

La construccion de la seccion boliviana del ferrocarril de Arica a El Alto de La
Paz, como de los demas ferrocarriles que se construyan con garantia del
gobierno Chileno, sera de acuerdo especiales de ambos gobiernos y en ellos se
consultaran las facilidades que se daran al intercambio comercial de los dos

paises.

El valor de la referida se determinara por el monto de la propuesta que se

acepte en el respectivo contrato de construccion.

Art.4°. El gobierno de Chile se obliga a entregar al gobierno de Bolivia la

cantidad de trescientas mil libras esterlinas en dinero efectivo y en dos

192



parcialidades de ciento cincuenta mil libras, debiendo entregarse la primera

parcialidad seis meses después de la primera entrega.

Art.5°. La Republica de Chile destina a la cancelacion de los créditos
reconocidos por Bolivia, por indemnizaciones a favor de las compafias de
Huanchaca y Corocoro por el saldo empréstito levantado en Chile en el afio
1867, la suma de cuatro millones quinientos mil pesos oro de dieciocho
peniques pagadera a opcion de su gobierno, en dinero efectivo o en bonos de
su deuda externa estimados al precio que tengan en Londres el dia en que se
verifique el pago: y la cantidad de dos millones de pesos oro de dieciocho
peniques, pagadera en la misma forma que la anterior, a la cancelacion de los
créditos provenientes de las siguientes obligaciones de Bolivia, los bonos
emitidos o sea el empréstito levantado por la construccion del ferrocarril entre
Mejillones y Caracoles, segun contrato de 10 de julio de 1872; la deuda
reconocida a favor de don Pedro Lopez Gamad , representado por los sefiores
Alsop y Compaifiia, subrogatorios de los derechos de aquél, los créditos
reconocidos a favor de Don Juan G. Meiggs , representado por Don Eduardo
Squire provenientes del contrato celebrado en 20 de marzo de 1876 sobre
arrendamiento de salitreras en el Toco, y finalmente la suma reconocida a favor

de don Juan Grady.

Art.6°. La Republica de Chile reconoce a favor de la de Bolivia, y a perpetuidad
el mas amplio y libre derecho de transito comercial por su territorio y puertos del
Pacifico. Ambos gobiernos acordaran, en casos especiales la reglamentacion
conveniente parar asegurar, Sin perjuicios para sus respectivos intereses

fiscales, el propdsito arriba expresado.

Art. 7°. La Republica de Bolivia tendra el derecho de constituir agencias
aduaneras en los en los puerto que se designe para hacer su comercio. Por
ahora sefiala por tales puertos habilitados para su comercio de los de

Antofagasta y Arica

Las agencias cuidaran de que las mercaderias destinadas en transito se dirijan

del muelle a la estacion del ferrocarril y se carguen y transporten hasta las
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aduanas de Bolivia en vagones cerrados, y sellados con guias que indiquen el
namero de bultos, peso y marca nimero y contenido que seran canjeados con

tornaguias.

Art.8°. Mientras las Altas Partes Contratantes acuerdan celebrar un Tratado
especial de comercio, el intercambio comercial entre ambas Republicas se
regird por las reglas de la méas estricta igualdad con las aplicadas a las deméas
naciones y en ningun caso se colocara a los productos de cualquiera de la dos
Partes en condiciones de inferioridad respecto de las de un tercero. En
consecuencia, tanto los productores naturales manufactureros de Bolivia como
los de Chile, quedaran sujetos en su internacién y consumo, en uno y otro pais,
al pago de los impuestos vigentes para las demas naciones y los favores,
exenciones y privilegios que cualquiera de las dos Partes otorgare a una

Tercera podran ser exigidos en igualdad de condiciones por la otra.

Las Altas Partes Contratantes convienen a dar reciprocamente, en todas las
lineas férreas que crucen sus respectivos territorios, a los productos nacionales

de uno y otro pais, la tarifa que acuerdan en la nacion mas favorecidas.

Art.9°, Los productos naturales y manufacturados de Chile y las mercaderias
nacionalizadas para internarse a Bolivia seran despachados con la respectiva
factura consular y con las guias de que habla la clausula séptima. Los ganados
de toda especie y los productos naturales de poco valor, podran ser internados
sin ninguna formalidad y despachados con la simple, manifestacién escrita en
las Aduanas.

Art. 10°. Los productos naturales manufacturados de Bolivia en transito para el
extranjero sean exportados con guias franqueadas por las Aduanas de Bolivia o

por funcionarios encargados de este objeto.

Dichas guias seran entregadas a los agentes aduaneros en los respectivos
puertos y sin otra formalidad, embarcados estos productos para los mercados

extranjeros.
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El Puerto de Arica el comercio de importacidbn se verificard con iguales
formalidades que en el de Antofagasta, debiendo franquearse en este puerto las
guias de transito con las mismas especificaciones que las indicadas en los

articulos anteriores.

Art.11°. No pudiendo Bolivia poner en practica este sistema inmediatamente,
continuara observandose por el término de un afo al que se halla establecido
actualmente en Antofagasta, que se hara extensivo al puerto de Arica, fijandose
un plazo prudente para que se ponga en vigencia de arancel de aforos
bolivianos, hasta que sea posible regularizar el comercio de transito en la forma

antedicha.

Art.12°. Todas las cuestiones que llegaren a suscitarse con motivos de la
inteligencia o ejecucion del presente Tratado, seran sometidas al Arbitraje de

Su Majestad el Emperador de Alemania.

Las ratificaciones de este Tratado serdn canjeadas dentro del plazo de seis

meses y El canje tendra lugar en la ciudad de La Paz.

En fe de lo cual, el sefior Enviado Extraordinario y Ministro Plenipotenciario de
Bolivia y el sefior Ministro de Relaciones Exteriores de Chile le firmaron y
sellaron con sus respectivos sellos y por duplicado, el presente Tratado de Paz
y Amistad, en la ciudad de Santiago , a los veinte dias del mes de octubre del

afno mil novecientos cuatro.
La Paz, NOVIEMBRE 14 DE 1904.

Visto en Consejo de Gabinete apruébese el anterior Tratado de Paz y Amistad,
celebrado en la ciudad de Santiago, el veinte de octubre ultimo entre el sefior
Alberto Gutiérrez Enviado Extraordinario y Ministro Plenipotenciario de Bolivia
en Chile y el Sefior Emilio Bello Codesido, Ministro de Relaciones Exteriores de
dicha Republica.

La Paz, noviembre 14 de 1904
A la comision mixta de negocios extranjeros de ambas camaras P.O. Del Sr. P.

(Fdo.) S.S. Carrasco
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(Fdo.) Ismael Montes
(Fdo.) Claudio Pinilla

(Fdo.) Juan Misael Saracho
(Fdo.) Anival Capriles
(Fdo.) W. Del Castillo.

196



ANEXO “F”

ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA
PARAGUAY - PARANA
(Puerto de Céceres - Puerto de Nueva Palmira)

Los plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Republica de Bolivia, de
la Republica Federativa del Brasil, de la Republica del Paraguay y de la
Republica Oriental del Uruguay;

CONVENCIDOS Que para la concreciéon del proceso de integracion regional es
necesario contar con servicios de transporte y comunicaciones eficientes y

adecuados a los requerimientos actuales del comercio y el desarrollo;

PERSUADIDOS Que la Hidrovia Paraguay - Parana (Puerto de Céceres -
Puerto de Nueva Palmira) constituye un factor de suma importancia para la

integracion fisica y econdémica de los paises de la Cuenca del Plata;

SEGUROS Que el desarrollo de la Hidrovia Paraguay - Parana (Puerto de
Céaceres - Puerto de Nueva Palmira) crea una comunidad de intereses que debe
ser apoyada en forma adecuada, eficaz y mancomunada, basada en la igualdad
de derechos y obligaciones de sus paises riberefios;

DECIDIDOS A crear las condiciones necesarias para concederse mutuamente
todas las facilidades y garantias posibles a fin de lograr la mas amplia libertad

de transito fluvial, de transporte de personas y bienes y la libre navegacion;

RECONOCIENDO Que deben eliminarse todas las trabas y restricciones

administrativas, reglamentarias y de procedimiento, y la necesidad de crear
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para el efecto un marco normativo comudn, con el objeto de desarrollar un
comercio fluido y una operativa fluvial eficiente;

REAFIRMANDO El principio de la libre navegacion de los rios de la Cuenca del
Plata, establecido por los paises riberefios de la Hidrovia Paraguay - Parana
(Puerto Caceres - Puerto de Nueva Palmira) en sus legislaciones y en los

tratados internacionales vigentes;

CONSIDERANDO EI Tratado de Brasilia de 1969 como marco politico para la
integracion fisica de la Cuenca del Plata y la Resolucion N° 238 de la XIX

Reunion de Cancilleres de la Cuenca del Plata; y

TENIENDO PRESENTE Los principios, objetivos y mecanismos de Tratado de
Montevideo 1980 y lo dispuesto en los articulos segundo y décimo de la
Resolucién 2 del Consejo de Ministros de la Asociacion;

CONVIENEN En celebrar, al amparo de dicho tratado, el presente acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parana (Puerto de Céceres -
Puerto de Nueva Palmira).

CAPITULOI

Objeto y alcance del Acuerdo

Articulo 1. El presente Acuerdo tiene por objeto facilitar la navegacion y el
transporte comercial, fluvial longitudinal en la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto
de Céceres - Puerto de Nueva Palmira), en adelante "la Hidrovia" en el ambito
del Tratado de la Cuenca del Plata, mediante el establecimiento de un marco
normativo comuan que favorezca el desarrollo, modernizacién y eficiencia de
dichas operaciones, y que facilte y permita el acceso en condiciones

competitivas a los mercados de ultramar.
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Articulo 2. La Hidrovia comprende los Rios Paraguay y Parana, incluyendo los
diferentes brazos de desembocadura de este ultimo, desde Caceres en la
Republica Federativa del Brasil hasta Nueva Palmira en la Republica Oriental
del Uruguay y el

Canal Tamengo, afluente del Rio Paraguay, compartido por la Republica de
Bolivia y la Republica Federativa del Brasil.

Articulo 3. Las disposiciones del presente Acuerdo son aplicables a la
navegacion, el comercio y el transporte de bienes y personas que comprendan
la utilizacion de la Hidrovia.

Se exceptla de esta norma al paso de buques de guerra y otras embarcaciones
con actividades sin fines de comercio, asi como el transporte fluvial transversal
fronterizo, los cuales se regirdn por los tratados y normas existentes o que se
concerté en el futuro entre los paises riberefios de la Hidrovia o entre estos y

terceros paises.

CAPITULO Il

Libertad de navegacion

Articulo 4. Los paises signatarios se reconocen reciprocamente la libertad de
navegacion en toda la Hidrovia de las embarcaciones de sus respectivas

banderas, asi como la navegacion de embarcaciones de terceras banderas.

Articulo 5. Sin previo acuerdo de los paises signatarios no se podra establecer
ningun impuesto, gravamen, tributo o derecho sobre el transporte, las
embarcaciones 0 sus cargamentos, basados unicamente en el hecho de la

navegacion.
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CAPITULO Il

Igualdad de tratamiento

Articulo 6. En todas las operaciones reguladas por el presente Acuerdo los
paises signatarios otorgan reciprocamente a las embarcaciones de bandera de
los demas paises signatarios idéntico tratamiento al que conceden a las
embarcaciones nacionales en materia de tributos, tarifas, tasas, gravamenes,
derechos, tramites, practicaje, pilotaje, remolque, servicios portuarios y
auxiliares, no pudiéndose realizar ningan tipo de discriminacion por razon de la

bandera.

Articulo 7. Los paises signatarios compatibilizaran y/o armonizaran sus
respectivas legislaciones en la medida que fuere necesario, para crear
condiciones de igualdad de oportunidad, de forma tal que permitan
simultdneamente la liberalizacion del mercado, la reduccion de costos y la

mayor competitividad.

Articulo 8. Todas las ventajas, favores, franquicias, inmunidades y privilegios
gque los paises signatarios apliqguen a las embarcaciones en todas las
operaciones reguladas por el presente Acuerdo, en virtud de convenios entre
paises signatarios o entre €stos con terceros paises 0 que concedan de manera
unilateral a cualquiera de ellos, se haran extensivos automaticamente a los

demas paises signatarios del presente Acuerdo.

CAPITULO IV
Libertad de transito

Articulo 9. Se reconoce la libertad de transito por la Hidrovia de las

embarcaciones, bienes y personas de los paises signatarios y solos podra
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cobrarse la tasa retributiva de los servicios efectivamente prestados a los

mismaos.

Igualmente se reconoce entre los paises signatarios, la libertad de transferencia
de carga, alije, transbordo y depdsito de mercancias en todas las instalaciones
habilitadas a dichos efectos, no pudiéndose realizar discriminacion alguna a
causa del origen de la carga de los puntos de partida, de entrada, de salida o de
destino o de cualquier circunstancia relativa a la propiedad de las mercancias,
de las embarcaciones o de la nacionalidad de las personas.

CAPITULO V
RESERVA DE CARGA
SECCION 1

Reserva de Carga Regional

Articulo 10. El transporte de bienes y personas entre los paises signatarios que
se realicen con origen y destino en puertos localizados en la Hidrovia, queda
reservado a los armadores de los paises signatarios en igualdad de derechos,

tratamientos y condiciones establecidas en el presente Acuerdo.

El ejercicio del derecho a la reserva de carga regional, se hara efectivo en

forma multilateral y su implantacién se basara en el principio de reciprocidad.

SECCION 2
Reserva de Carga Nacional

Articulo 11. Quedan eliminadas en favor a las embarcaciones de bandera de
los paises que integran la Hidrovia, a partir de la entrada en vigor del presente

Acuerdo, las limitaciones existentes al transporte de determinados bienes o
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personas reservados en su totalidad o en parte a las embarcaciones que

naveguen bajo bandera nacional del pais de destino o de origen.

Queda excluido del &mbito de aplicacion de este Acuerdo y de sus Protocolos,
el transporte de cabotaje nacional, el que esta reservado a las embarcaciones

de los respectivos paises.

Disposiciéon Transitoria.

La Republica del Paraguay se compromete a eliminar el cincuenta por ciento
(50%) de su reserva de carga al 31 de agosto de 1992 y un diez por ciento

(10%) adicional al entrar en vigor el Acuerdo.

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

CAPITULO VI
Armador de la Hidrovia.
Articulo 12. A los efectos del presente Acuerdo se considerara Armador de la
Hidrovia, a los armadores de los paises signatarios, reconocidos como tales por

sus respectivas legislaciones.

Articulo 13. Las embarcaciones fluviales registradas como tales en cada uno
de los paises signatarios seran reconocidas como embarcaciones de la
Hidrovia por los otros paises signatarios. A tales efectos los organismos

nacionales competentes intercambiaran las informaciones pertinentes.

Articulo 14. Los armadores de la Hidrovia podran utilizar en la prestacion de

sSus servicios embarcaciones propias 0 bajo contrato de fletamento o
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arrendamiento a casco desnudo de conformidad con la legislacion nacional de

cada pais signatario.

Articulo 15. Los paises signatarios se comprometen a adoptar las normas
necesarias para facilitar el desarrollo de empresas de transporte en la Hidrovia,
con participacion de capitales, bienes de capital, servicios y demas factores de

produccion de dos o0 mas paises signatarios.

CAPITULO VII

Facilitacion del transporte y el comercio

Articulo 16. Con la finalidad de facilitar las operaciones de transporte de bienes
y personas y de comercio que se realicen en la Hidrovia, los paises signatarios
se comprometen a eliminar gradualmente las trabas Yy restricciones
reglamentarias y de procedimiento que obstaculizan el desenvolvimiento de

dichas operaciones.

Articulo 17. A fin de lograr el cumplimiento del presente Acuerdo los paises
signatarios convienen celebrar, sin perjuicio de otros que sean oportunamente

indicados los siguientes Protocolos Adicionales:

a) Asuntos Aduaneros 1

b) Navegacion y Seguridad 2

c) Seguros 3

d) Condiciones de igualdad de oportunidades para una mayor competitividad 4
e) Solucién de Controversias 5

f) Cese provisorio de bandera 6
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CAPITULO VI

Servicios Portuarios y Servicios Auxiliares de Navegacion

Articulo 18. Los paises signatarios se garantizan mutuamente las facilidades
gue se han otorgado hasta el presente y las que se otorguen en el futuro para el

acceso y operaciones en sus respectivos puertos localizados en la Hidrovia.

Articulo 19. Los paises signatarios promoveran medidas tendientes a
incrementar la eficiencia de los servicios portuarios prestados a las
embarcaciones y a las cargas que se movilicen por la Hidrovia, y al desarrollo
de acciones de cooperacion en materia portuaria y de coordinacion de

transporte intermodal.

Articulo 20. Los paises signatarios adoptaran las medidas necesarias para
crear las condiciones que permitan optimizar los servicios de practicaje y
pilotaje para las operaciones de transporte fluvial realizado por las

embarcaciones de los paises que integran la Hidrovia.

Articulo 21. Los paises signatarios revisaran las caracteristicas y costos de los
servicios de practicaje y pilotaje con el objetivo de readecuar su estructura, de
modo de armonizar las condiciones de prestacion del servicio, reducir sus
costos y garantizar una equitativa e igualitaria aplicacion de éstos para todos los

armadores de la Hidrovia.

CAPITULO IX

Organos del Acuerdo

Articulo 22. Los érganos del Acuerdo son:
a) El Comité Intergubernamental de la Hidrovia (C.1.H.) 6rgano del tratado de la
Cuenca del Plata, es el 6rgano politico.
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b) La Comision del Acuerdo, en adelante "la Comision" es el 6rgano técnico.

Los paises signatarios designaran los organismos nacionales competentes para

la aplicacion del presente Acuerdo.

Los representantes acreditados de estos organismos constituiran la Comision,
gue sera el O6rgano técnico para la aplicacion, seguimiento y desarrollo del
Acuerdo dentro de las competencias atribuidas en el articulo 23.

Articulo 23. La Comision tendra las siguientes funciones:

a) Velar por el cumplimiento de las disposiciones del presente Acuerdo para

resolver los problemas que se presenten en su aplicacion;

b) Estudiar y proponer la adopcién de medidas que faciliten el cumplimiento de

los objetivos del presente Acuerdo;

c) Aprobar su reglamento interno y dictar las disposiciones que considere

necesario para su funcionamiento;

d) Recomendar al C.I.H. modificaciones y adiciones al presente Acuerdo;

e) Informar al C.I.H. al menos una vez al afio sobre los avances logrados en los
compromisos Yy los resultados alcanzados en la aplicacién y en el desarrollo del

presente Acuerdo;y

f) Cumplir con cualquier otro cometido que le asigne el C.I.H.
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Articulo 24. La Comisién podra convocar a reuniones de representantes de
otros organismos de la Administracion Publica y del sector privado para facilitar

la aplicacion y desarrollo del Acuerdo.

Articulo 25. Cada pais signatario tendrd un voto y las decisiones de la
Comision seran tomadas por unanimidad y con la presencia de todos los paises

signatarios.

CAPITULO X

Solucién de Controversias

Articulo 26. Las controversias que surjan con motivo de la interpretacion,
aplicacion o incumplimiento de las disposiciones del presente Acuerdo, asi
como de sus Protocolos y de las decisiones de C.I.H. y de la Comision del
Acuerdo, serdn sometidas al procedimiento del Protocolo sobre Solucién de

Controversias , previsto en el articulo 17 inciso e) del presente Acuerdo.

CAPITULO XI

Evaluacion y Ajustes

Articulo 27. La Comision evaluara anualmente los resultados alcanzados en el
marco del presente Acuerdo, debiendo presentar sus conclusiones al C.I.H.

para su consideracion.
Articulo 28. Anualmente, en ocasion de la evaluacion antes mencionada, la

Comision podra llevar a consideracion del C.I.H. propuestas de modificacion y

desarrollo y/o perfeccionamiento del presenta Acuerdo.
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Articulo 29. Las modificaciones y adiciones del presente Acuerdo deberan ser
aprobadas por el C.I.H. y formalizadas a través de Protocolos Adicionales o

Modificatorios.

CAPITULO Xl

Entrada en vigor y duracién

Articulo 30. El presente Acuerdo y sus Protocolos Adicionales estaran en vigor
treinta (30) dias después de la fecha en que la Secretaria General de ALADI
comunique a los paises signatarios la recepcion de la ultima notificacion relativa
al cumplimiento de las disposiciones legales internas para su puesta en vigor y

tendra una duracién de diez afios.

Seis meses antes del vencimiento del plazo de validez establecido los paises se
reunirdn a fin de evaluar los resultados del Acuerdo para determinar

conjuntamente la conveniencia de prorrogarlo.

Sin embargo este plazo podréa ser anticipado por el C.I.H. teniendo en cuenta

los avances logrados en el desarrollo del Acuerdo.

En caso de que ello fuera convenido se fijara un nuevo periodo de vigencia, el

que podra ser indefinido.

CAPITULO Xl
Adhesion

Articulo 31. El presente Acuerdo estara abierto a la adhesion, previa

negociacion, de los paises miembros de la ALADI que deseen participar en

todos los aspectos del Programa de la Hidrovia Paraguay-Parana.
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Articulo 32. La adhesion se formalizard una vez que se hayan negociado los
términos de la misma entre los paises signatarios y el pais solicitante, mediante
la suscripcion de un Protocolo Adicional al presente Acuerdo que entrara en
vigor treinta (30) dias después del cumplimiento de los requisitos establecidos
en el parrafo primero del articulo 30 del presente Acuerdo.

CAPITULO XIV

Denuncia

Articulo 33. Cualquier pais signatario del presente Acuerdo podra denunciarlo
transcurridos cuatro (4) afios de su entrada en vigor. Al efecto, notificara su
decision con sesenta (60) dias de anticipacion, depositando el instrumento

respectivo en la

Secretaria General de ALADI, la cual informara de la denuncia a los demas

paises signatarios.

Transcurridos sesenta (60) dias de formalizada la denuncia, cesaran
automaticamente para el pais denunciante, los derechos y obligaciones

contraidos en virtud del presente Acuerdo.

CAPITULO XV

Disposiciones Generales

Articulo 34. Ninguna de las disposiciones del presente Acuerdo podra limitar el
derecho de los paises signatarios de adoptar medidas para proteger el medio
ambiente, la salubridad y el orden publico, de acuerdo con su respectiva

legislacién interna.7
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Articulo 35. El presente Acuerdo serd denominado "Acuerdo de Santa Cruz de

la Sierra".

Articulo 36. La Secretaria General de la ALADI sera la depositaria del presente
Acuerdo y enviara copia de mismo, debidamente autenticada, a los Gobiernos

de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el presente
Acuerdo en el Valle de Las Lefas, Departamento Malargue. Provincia de
Mendoza, Republica Argentina, a los veintiséis dias del mes de junio de mil
novecientos noventa y dos, en un original en los idiomas espafiol y portugués,

siendo ambos textos igualmente validos.

Notas

* En vigencia desde el 13 de febrero de 1995. Aprobado en Argentina por Ley
24386/94, en Bolivia por Decreto Supremo 23484/93, en Brasil por Decreto
Legislativo 32/94, en Paraguay por ley 269/93 y en Uruguay por Decreto
238/93.

1 El Protocolo Adicional sobre Asuntos Aduaneros regula las condiciones
técnicas de las unidades de transporte, precintos aduaneros, declaracion de las

mercancias, régimen de responsabilidad y garantias y formalidades aduaneras.

2 El Protocolo Adicional sobre Navegacion y Seguridad regula: la seguridad
relativa a las embarcaciones, a la carga y al personal embarcado; utilizacién de
las vias navegables; la seguridad relativa a la navegacién propiamente dicha y

a los puertos; asi como la prevencion, reduccion y control de la contaminacion
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de las aguas ocasionada por los buques, las embarcaciones y sus operaciones

en la Hidrovia.

El Protocolo Adicional sobre Navegacion y Seguridad establece que "Los
buques y embarcaciones de la Hidrovia u otras que transporten hidrocarburos o
sustancias nocivas deberan llevar a bordo una copia de la poliza de seguros
contra incidentes de contaminacion" (art.83). Y el Protocolo Adicional sobre
Seguros obliga a "Cualquier Armador que transporte sustancias nocivas o
hidrocarburos" a "tomar una péliza de seguro que indemnice y cubra los costos
de limpieza de las aguas y costas en las vias navegables de la Hidrovia,

originados por incidentes de contaminacion” (art.3).

3 El Protocolo Adicional sobre Seguros contiene previsiones acerca de los
riesgos asegurables, los sistemas de contralor y el &mbito de cobertura de las

polizas.

4 El Protocolo Adicional sobre Condiciones de Igualdad de Oportunidades para
una Mayor Competitividad impone la adopcibn de normas Yy criterios
homogéneos en materia de tratamientos arancelarios y no arancelarios,
subsidios, dotaciones de seguridad, suministro de servicios y exigencias y
procedimientos para la contratacion de personal y matriculacion de

embarcaciones.

5 El Protocolo Adicional sobre Solucién de Controversias fija dos regimenes: a)
para los conflictos entre los paises signatarios; y b) para el reclamo de
particulares. En el primer caso, previéndose situaciones de fracaso en las
negociaciones directas, ante la Comision del Acuerdo y el Comité
Intergubernamental, se fija un procedimiento arbitral, incluyendo la clausula
compromisoria por la cual se reconoce la jurisdiccion del Tribunal para conocer

y resolver y se asume la obligacion de cumplir sus laudos y otras decisiones
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gue pudiese dictar (art.10). En el segundo caso, previendo el agotamiento de
las instancias administrativas nacionales y ante los 6rganos del Acuerdo,
establece un régimen de convocatoria a un grupo de especialistas, con efectos

semejantes a los establecidos por el Protocolo de Brasilia en el MERCOSUR.
6 El Protocolo Adicional sobre Cese Provisorio de Bandera contempla el caso

del ingreso a regimenes de excepcidén en la materia por parte de los paises

signatarios durante los primeros dos afios de vigencia del Acuerdo
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ANEXO “G”

ACUERDO DE TRANSPORTE FLUVIAL POR LA HIDROVIA
PARAGUAY — PARANA *

(Puerto de Céceres - Puerto de Nueva Palmira)

Los plenipotenciarios de la Republica Argentina, de la Republica de Bolivia, de
la Republica Federativa del Brasil, de la Republica del Paraguay y de la

Republica Oriental del Uruguay;

CONVENCIDOS Que para la concrecion del proceso de integracion regional es
necesario contar con servicios de transporte y comunicaciones eficientes y

adecuados a los requerimientos actuales del comercio y el desarrollo;

PERSUADIDOS Que la Hidrovia Paraguay - Parand (Puerto de Céceres -
Puerto de Nueva Palmira) constituye un factor de suma importancia para la

integracion fisica y econémica de los paises de la Cuenca del Plata;

SEGUROS Que el desarrollo de la Hidrovia Paraguay - Parana (Puerto de
Céceres - Puerto de Nueva Palmira) crea una comunidad de intereses que debe
ser apoyada en forma adecuada, eficaz y mancomunada, basada en la igualdad

de derechos y obligaciones de sus paises riberefios;
DECIDIDOS A crear las condiciones necesarias para concederse mutuamente
todas las facilidades y garantias posibles a fin de lograr la mas amplia libertad

de transito fluvial, de transporte de personas y bienes y la libre navegacion;

RECONOCIENDO Que deben eliminarse todas las trabas y restricciones

administrativas, reglamentarias y de procedimiento, y la necesidad de crear
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para el efecto un marco normativo comun, con el objeto de desarrollar un

comercio fluido y una operativa fluvial eficiente;

REAFIRMANDO ElI principio de la libre navegacion de los rios de la Cuenca del
Plata, establecido por los paises riberefios de la Hidrovia Paraguay - Parana
(Puerto Caceres - Puerto de Nueva Palmira) en sus legislaciones y en los

tratados internacionales vigentes;

CONSIDERANDO EI Tratado de Brasilia de 1969 como marco politico para la
integracion fisica de la Cuenca del Plata y la Resolucion N° 238 de la XIX

Reunion de Cancilleres de la Cuenca del Plata; y

TENIENDO PRESENTE Los principios, objetivos y mecanismos de Tratado de
Montevideo 1980 y lo dispuesto en los articulos segundo y décimo de la

Resolucién 2 del Consejo de Ministros de la Asociacion;

CONVIENEN En celebrar, al amparo de dicho tratado, el presente acuerdo de
Transporte Fluvial por la Hidrovia Paraguay - Parana (Puerto de Céceres -

Puerto de Nueva Palmira).

CAPITULO |

Objeto y alcance del Acuerdo

Articulo 1. El presente Acuerdo tiene por objeto facilitar la navegacion y el
transporte comercial, fluvial longitudinal en la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto
de Céceres - Puerto de Nueva Palmira), en adelante "la Hidrovia" en el &mbito
del Tratado de la Cuenca del Plata, mediante el establecimiento de un marco

normativo comun que favorezca el desarrollo, modernizacion y eficiencia de
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dichas operaciones, y que facilte y permita el acceso en condiciones

competitivas a los mercados de ultramar.

Articulo 2. La Hidrovia comprende los Rios Paraguay y Parand, incluyendo los
diferentes brazos de desembocadura de este ultimo, desde Céceres en la
Republica Federativa del Brasil hasta Nueva Palmira en la Republica Oriental
del Uruguay y el canal Tamengo, afluente del Rio Paraguay, compartido por la

Republica de Bolivia y la Republica Federativa del Brasil.

Articulo 3. Las disposiciones del presente Acuerdo son aplicables a la
navegacion, el comercio y el transporte de bienes y personas que comprendan

la utilizacion de la Hidrovia.

Se exceptla de esta norma al paso de buques de guerra y otras embarcaciones
con actividades sin fines de comercio, asi como el transporte fluvial transversal
fronterizo, los cuales se regiran por los tratados y normas existentes o que se
concerté en el futuro entre los paises riberefios de la Hidrovia o entre estos y
terceros paises.

CAPITULO I

Libertad de navegacién

Articulo 4. Los paises signatarios se reconocen reciprocamente la libertad de

navegacion en toda la Hidrovia de las embarcaciones de sus respectivas

banderas, asi como la navegacién de embarcaciones de terceras banderas.

Articulo 5. Sin previo acuerdo de los paises signatarios no se podra establecer

ningun impuesto, gravamen, tributo o derecho sobre el transporte, las
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embarcaciones o0 sus cargamentos, basados Unicamente en el hecho de la

navegacion.

CAPITULO Il

Igualdad de tratamiento

Articulo 6. En todas las operaciones reguladas por el presente Acuerdo los
paises signatarios otorgan reciprocamente a las embarcaciones de bandera de
los demas paises signatarios idéntico tratamiento al que conceden a las
embarcaciones nacionales en materia de tributos, tarifas, tasas, gravamenes,
derechos, tramites, practicaje, pilotaje, remolque, servicios portuarios y
auxiliares, no pudiéndose realizar ningan tipo de discriminacion por razon de la

bandera.

Articulo 7. Los paises signatarios compatibilizardn y/o armonizardn sus
respectivas legislaciones en la medida que fuere necesario, para crear
condiciones de igualdad de oportunidad, de forma tal que permitan
simultdneamente la liberalizacién del mercado, la reducciéon de costos y la

mayor competitividad.

Articulo 8. Todas las ventajas, favores, franquicias, inmunidades y privilegios
gue los paises signatarios apliqguen a las embarcaciones en todas las
operaciones reguladas por el presente Acuerdo, en virtud de convenios entre
paises signatarios o entre €stos con terceros paises o que concedan de manera
unilateral a cualquiera de ellos, se haran extensivos automaticamente a los

demas paises signatarios del presente Acuerdo.
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CAPITULO IV

Libertad de transito

Articulo 9. Se reconoce la libertad de transito por la Hidrovia de las
embarcaciones, bienes y personas de los paises signatarios y solos podra
cobrarse la tasa retributiva de los servicios efectivamente prestados a los

mismos.

Igualmente se reconoce entre los paises signatarios, la libertad de transferencia
de carga, alije, transbordo y depdsito de mercancias en todas las instalaciones
habilitadas a dichos efectos, no pudiéndose realizar discriminacion alguna a
causa del origen de la carga de los puntos de partida, de entrada, de salida o de
destino o de cualquier circunstancia relativa a la propiedad de las mercancias,
de las embarcaciones o de la nacionalidad de las personas.

CAPITULO V

RESERVA DE CARGA

SECCION 1

Reserva de Carga Regional

Articulo 10. El transporte de bienes y personas entre los paises signatarios que
se realicen con origen y destino en puertos localizados en la Hidrovia, queda
reservado a los armadores de los paises signatarios en igualdad de derechos,

tratamientos y condiciones establecidas en el presente Acuerdo.

El ejercicio del derecho a la reserva de carga regional, se hard efectivo en

forma multilateral y su implantacion se basara en el principio de reciprocidad.
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SECCION 2

Reserva de Carga Nacional

Articulo 11. Quedan eliminadas en favor a las embarcaciones de bandera de los
paises que integran la Hidrovia, a partir de la entrada en vigor del presente
Acuerdo, las limitaciones existentes al transporte de determinados bienes o
personas reservados en su totalidad o en parte a las embarcaciones que

naveguen bajo bandera nacional del pais de destino o de origen.

Queda excluido del &mbito de aplicacién de este Acuerdo y de sus Protocolos,
el transporte de cabotaje nacional, el que esta reservado a las embarcaciones

de los respectivos paises.

Disposicion Transitoria

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

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

CAPITULO VI
Armador de la Hidrovia

Articulo 12. A los efectos del presente Acuerdo se considerara Armador de la
Hidrovia, a los armadores de los paises signatarios, reconocidos como tales por

sus respectivas legislaciones.
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Articulo 13. Las embarcaciones fluviales registradas como tales en cada uno de
los paises signatarios seran reconocidas como embarcaciones de la Hidrovia
por los otros paises signatarios. A tales efectos los organismos nacionales

competentes intercambiaran las informaciones pertinentes.

Articulo 14. Los armadores de la Hidrovia podran utilizar en la prestacién de sus
servicios embarcaciones propias o0 bajo contrato de fletamento o arrendamiento
a casco desnudo de conformidad con la legislacion nacional de cada pais
signatario.

Articulo 15. Los paises signatarios se comprometen a adoptar las normas
necesarias para facilitar el desarrollo de empresas de transporte en la Hidrovia,
con participacion de capitales, bienes de capital, servicios y demas factores de
produccion de dos o mas paises signatarios.

CAPITULO VII

Facilitacion del transporte y el comercio

Articulo 16. Con la finalidad de facilitar las operaciones de transporte de bienes
y personas y de comercio que se realicen en la Hidrovia, los paises signatarios
se comprometen a eliminar gradualmente las trabas Yy restricciones
reglamentarias y de procedimiento que obstaculizan el desenvolvimiento de

dichas operaciones.

Articulo 17. A fin de lograr el cumplimiento del presente Acuerdo los paises
signatarios convienen celebrar, sin perjuicio de otros que sean oportunamente

indicados los siguientes Protocolos Adicionales:

a) Asuntos Aduaneros 1
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b) Navegacion y Seguridad 2

c) Seguros 3

d) Condiciones de igualdad de oportunidades para una mayor competitividad 4
e) Solucién de Controversias 5

f) Cese provisorio de bandera 6

CAPITULO VI

Servicios Portuarios y Servicios Auxiliares de Navegacion

Articulo 18. Los paises signatarios se garantizan mutuamente las facilidades
gue se han otorgado hasta el presente y las que se otorguen en el futuro para el
acceso y operaciones en sus respectivos puertos localizados en la Hidrovia.

Articulo 19. Los paises signatarios promoveran medidas tendientes a
incrementar la eficiencia de los servicios portuarios prestados a las
embarcaciones y a las cargas que se movilicen por la Hidrovia, y al desarrollo
de acciones de cooperacion en materia portuaria y de coordinacién de

transporte intermodal.

Articulo 20. Los paises signatarios adoptaran las medidas necesarias para crear
las condiciones que permitan optimizar los servicios de practicaje y pilotaje para
las operaciones de transporte fluvial realizado por las embarcaciones de los

paises que integran la Hidrovia.
Articulo 21. Los paises signatarios revisaran las caracteristicas y costos de los

servicios de practicaje y pilotaje con el objetivo de readecuar su estructura, de

modo de armonizar las condiciones de prestacion del servicio, reducir sus
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costos y garantizar una equitativa e igualitaria aplicacion de éstos para todos los

armadores de la Hidrovia.

CAPITULO IX

Organos del Acuerdo

Articulo 22. Los érganos del Acuerdo son:

a) El Comité Intergubernamental de la Hidrovia (C.1.H.) 6rgano del tratado de la

Cuenca del Plata, es el 6rgano politico.

b) La Comision del Acuerdo, en adelante "la Comision" es el 6rgano técnico.

Los paises signatarios designaran los organismos nacionales competentes para

la aplicacion del presente Acuerdo.

Los representantes acreditados de estos organismos constituirdn la Comision,
gue sera el Organo técnico para la aplicacién, seguimiento y desarrollo del
Acuerdo dentro de las competencias atribuidas en el articulo 23.

Articulo 23. La Comision tendra las siguientes funciones:

a) Velar por el cumplimiento de las disposiciones del presente Acuerdo para

resolver los problemas que se presenten en su aplicacion;

b) Estudiar y proponer la adopcién de medidas que faciliten el cumplimiento de

los objetivos del presente Acuerdo;
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c) Aprobar su reglamento interno y dictar las disposiciones que considere

necesario para su funcionamiento;

d) Recomendar al C.I.H. modificaciones y adiciones al presente Acuerdo;

e) Informar al C.I.H. al menos una vez al afio sobre los avances logrados en los
compromisos Yy los resultados alcanzados en la aplicacion y en el desarrollo del

presente Acuerdo; y

f) Cumplir con cualquier otro cometido que le asigne el C.1.H.

Articulo 24. La Comisién podra convocar a reuniones de representantes de
otros organismos de la Administracién Publica y del sector privado para facilitar
la aplicacion y desarrollo del Acuerdo.

Articulo 25. Cada pais signatario tendra un voto y las decisiones de la Comision
seran tomadas por unanimidad y con la presencia de todos los paises
signatarios.

CAPITULO X

Solucion de Controversias

Articulo 26. Las controversias que surjan con motivo de la interpretacion,
aplicacion o incumplimiento de las disposiciones del presente Acuerdo, asi
como de sus Protocolos y de las decisiones de C.I.H. y de la Comision del

Acuerdo, serdn sometidas al procedimiento del Protocolo sobre Solucién de

Controversias , previsto en el articulo 17 inciso e) del presente Acuerdo.
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CAPITULO XI

Evaluacion y Ajustes

Articulo 27. La Comision evaluara anualmente los resultados alcanzados en el
marco del presente Acuerdo, debiendo presentar sus conclusiones al C.I.H.

para su consideracion.

Articulo 28. Anualmente, en ocasion de la evaluacion antes mencionada, la
Comisién podra llevar a consideracion del C.I.H. propuestas de modificacion y

desarrollo y/o perfeccionamiento del presenta Acuerdo.

Articulo 29. Las modificaciones y adiciones del presente Acuerdo deberan ser
aprobadas por el C.I.LH. y formalizadas a través de Protocolos Adicionales o

Modificatorios.

CAPITULO XiII

Entrada en vigor y duracion

Articulo 30. El presente Acuerdo y sus Protocolos Adicionales estaran en vigor
treinta (30) dias después de la fecha en que la Secretaria General de ALADI
comunique a los paises signatarios la recepcion de la ultima notificacion relativa
al cumplimiento de las disposiciones legales internas para su puesta en vigor y

tendra una duracion de diez afnos.

Seis meses antes del vencimiento del plazo de validez establecido los paises se
reuniran a fin de evaluar los resultados del Acuerdo para determinar

conjuntamente la conveniencia de prorrogarlo.
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Sin embargo este plazo podra ser anticipado por el C.I.H. teniendo en cuenta

los avances logrados en el desarrollo del Acuerdo.

En caso de que ello fuera convenido se fijara un nuevo periodo de vigencia, el
que podra ser indefinido.

CAPITULO XIlI

Adhesion

Articulo 31. El presente Acuerdo estara abierto a la adhesion, previa
negociacion, de los paises miembros de la ALADI que deseen participar en
todos los aspectos del Programa de la Hidrovia Paraguay-Parana.

Articulo 32. La adhesion se formalizard una vez que se hayan negociado los
términos de la misma entre los paises signatarios y el pais solicitante, mediante
la suscripcién de un Protocolo Adicional al presente Acuerdo que entrard en
vigor treinta (30) dias después del cumplimiento de los requisitos establecidos
en el parrafo primero del articulo 30 del presente Acuerdo.

CAPITULO XIV

Denuncia

Articulo 33. Cualquier pais signatario del presente Acuerdo podra denunciarlo

transcurridos cuatro (4) afios de su entrada en vigor. Al efecto, notificara su

decision con sesenta (60) dias de anticipacion, depositando el instrumento
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respectivo en la Secretaria General de ALADI, la cual informar& de la denuncia

a los demas paises signatarios.

Transcurridos sesenta (60) dias de formalizada la denuncia, cesaran
autométicamente para el pais denunciante, los derechos y obligaciones

contraidos en virtud del presente Acuerdo.

CAPITULO XV

Disposiciones Generales

Articulo 34. Ninguna de las disposiciones del presente Acuerdo podra limitar el
derecho de los paises signatarios de adoptar medidas para proteger el medio
ambiente, la salubridad y el orden publico, de acuerdo con su respectiva

legislacién interna.7

Articulo 35. El presente Acuerdo sera denominado "Acuerdo de Santa Cruz de

la Sierra".

Articulo 36. La Secretaria General de la ALADI sera la depositaria del presente
Acuerdo y enviara copia de mismo, debidamente autenticada, a los Gobiernos

de los paises signatarios.

EN FE DE LO CUAL, los respectivos Plenipotenciarios suscriben el presente
Acuerdo en el Valle de Las Lefas, Departamento Malargue. Provincia de
Mendoza, Republica Argentina, a los veintiséis dias del mes de junio de mil
novecientos noventa y dos, en un original en los idiomas espafiol y portugués,

siendo ambos textos igualmente validos.
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Notas

* En vigencia desde el 13 de febrero de 1995. Aprobado en Argentina por Ley
24386/94, en Bolivia por Decreto Supremo 23484/93, en Brasil por Decreto
Legislativo 32/94, en Paraguay por ley 269/93 y en Uruguay por Decreto
238/93.

1 El Protocolo Adicional sobre Asuntos Aduaneros regula las condiciones
técnicas de las unidades de transporte, precintos aduaneros, declaracion de las

mercancias, régimen de responsabilidad y garantias y formalidades aduaneras.

2 El Protocolo Adicional sobre Navegacién y Seguridad regula: la seguridad
relativa a las embarcaciones, a la carga y al personal embarcado; utilizacion de
las vias navegables; la seguridad relativa a la navegacion propiamente dicha y
a los puertos; asi como la prevencion, reduccion y control de la contaminacion
de las aguas ocasionada por los buques, las embarcaciones y sus operaciones

en la Hidrovia.

El Protocolo Adicional sobre Navegacion y Seguridad establece que "Los
buques y embarcaciones de la Hidrovia u otras que transporten hidrocarburos o
sustancias nocivas deberan llevar a bordo una copia de la pdliza de seguros
contra incidentes de contaminacion" (art.83). Y el Protocolo Adicional sobre
Seguros obliga a "Cualquier Armador que transporte sustancias nocivas o
hidrocarburos" a "tomar una péliza de seguro que indemnice y cubra los costos
de limpieza de las aguas y costas en las vias navegables de la Hidrovia,
originados por incidentes de contaminacion” (art.3).

3 El Protocolo Adicional sobre Seguros contiene previsiones acerca de los
riesgos asegurables, los sistemas de contralor y el ambito de cobertura de las

polizas.
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4 El Protocolo Adicional sobre Condiciones de Igualdad de Oportunidades para
una Mayor Competitividad impone la adopcion de normas y criterios
homogéneos en materia de tratamientos arancelarios y no arancelarios,
subsidios, dotaciones de seguridad, suministro de servicios y exigencias Yy
procedimientos para la contratacion de personal y matriculacion de

embarcaciones.

5 El Protocolo Adicional sobre Solucién de Controversias fija dos regimenes: a)
para los conflictos entre los paises signatarios; y b) para el reclamo de
particulares. En el primer caso, previéndose situaciones de fracaso en las
negociaciones directas, ante la Comision del Acuerdo y el Comité
Intergubernamental, se fija un procedimiento arbitral, incluyendo la clausula
compromisoria por la cual se reconoce la jurisdiccion del Tribunal para conocer
y resolver y se asume la obligacion de cumplir sus laudos y otras decisiones
gue pudiese dictar (art.10). En el segundo caso, previendo el agotamiento de
las instancias administrativas nacionales y ante los 6rganos del Acuerdo,
establece un régimen de convocatoria a un grupo de especialistas, con efectos

semejantes a los establecidos por el Protocolo de Brasilia en el MERCOSUR.
6 El Protocolo Adicional sobre Cese Provisorio de Bandera contempla el caso

del ingreso a regimenes de excepcién en la materia por parte de los paises

signatarios durante los primeros dos afios de vigencia del Acuerdo.
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ANEXO “H”

ENCUESTA SOBRE LA PROBLEMATICA DEL ENCLAUSTRAMIENTO
GEOGRAFICO DE BOLIVIA
Las personas tienen opiniones diferentes respecto al problema maritimo
boliviano con relacion a la forma como se ha venido encarando esta
problematica en las diferentes épocas por los gobiernos de turno. La
opinion de algunos es tomada como si fuese la de todos, aspecto que el
investigador no lo considera valido. Por esta razon, es importante saber
cudles son los criterios generales que usted tiene sobre esta problematica;
es decir, qué politicas y estrategias alternativas en su opinién, debe
implementar el Estado Boliviano para dar una solucion efectiva y real a su

actual enclaustramiento geografico.

DATOS PERSONALES:
1. Edad:

2. Ocupacion:

3. Lugar de residencia:

4. Escriba la fecha de hoy:

A. Margue en el cuadro, la opinion que tiene Ud. sobre la consulta.

1. De que manera Ud. considera que el enclaustramiento geografico de

Bolivia perjudica al desarrollo economico y social de Bolivia.

Ampliamente [ | Medianamente [ | Poco [ |
desconozco [ ]
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Conoce Ud. las negociaciones que Bolivia ha llevado adelante con

Chile, en busca de solucionar su enclaustramiento geografico.

Ampliamente [ | Medianamente [ | Poco [ |
desconozco ]

Segun Ud. la posicion de Bolivia respecto al tema maritimo debe

estar dirigida a lograr:

Un puerto Ampliar las
]'_I' od_(:s I'OS ggnpuerto Aunquesin Facilidades
erritorios s o
Perdidos Soberania I:I Soberania |:|

Tiene Ud. conocimiento de las facilidades de Puerto llo; el Proyecto
Puerto Busch; Proyecto Rio Madera, como opciones que tiene Bolivia

para salir al mar.

Mucho [ ] Poco [ | Relatvamente [ | No[ |

Considera Ud. que Bolivia al impulsar la concrecion de las anteriores
opciones para salir al mar, contribuiria a la solucibn de su

enclaustramiento geogréfico.

Mucho|:| Poco |:| Relativamente |:| No.|:|

Segun si criterio, el esfuerzo principal del gobierno boliviano para
lograr una salida efectiva al mar, debe estar dirigido a:

Continuar
Negociando

lo[ ] Pto.Busch [ | RioMadera[ ] Con Chile
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B. Enumere las opciones que a continuacion se detallan, en el orden de
prioridad que Ud. considere que deben ser tomadas en cuenta, para
contribuir a resolver el problema:

OPCION PRIORIDAD

Consolidar la ejecucién del proyecto para DESARROLLAR "PUERTO
BUSCH" en la ribera del Rio Paraguay, para permitir una salida al

océano Atlantico, a través de la Hidrovia Paraguay - Parana

Establecer acuerdos con el Gobierno brasilefio para viabilizar el
proyecto HIDROELECTRICO Y DE NAVEGACION DEL RIO
MADERA, para permitir la navegabilidad de este rio hasta el rio
Amazonas y de esta manera salir al océano Atlantico, facilitando
ademas el eje de comunicacién Orinoco-Amazonas-Plata, como parte
de la Iniciativa de Integracion de la Infraestructura Regional de

Sudameérica.

Continuar con la politica de llevar el problema maritimo boliviano a los
distintos foros internacionales para sensibilizar a la Comunidad
Internacional y lograr el apoyo de Organismos Internacionales para
una eventual presion sobre Chile para la solucién de este problema.

Demandar ante los organismos competentes del Derecho
Internacional, la REVISION DEL TRATADO DE PAZ Y AMISTAD
firmado por las Republicas de Chile y Bolivia en 1904, esperando que
la misma sea aceptada y se produzca un fallo favorable a Bolivia.
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Dentro de lo que se ha denominado una posicion practicista,
intensificar las negociaciones bilaterales con Chile para lograr un
acuerdo que posibilite la otorgacién por parte de Chile de una salida

soberana al Océano Pacifico.

Dentro de la misma posicion practicista, negociar bilateralmente con

Chile para lograr una salida al Océano Pacifico sin soberania.

Dentro de lo que se denomina una posicion reinvindicacionista,
mantener latente el problema maritimo y esperar una situacion
favorable para reivindicar, ya sea por la via diplomética o por la fuerza,

todos los territorios perdidos en la guerra del Pacifico.

Encarar la construccion de la infraestructura necesaria en Puerto llo,
para aprovechar de manera efectiva las facilidades otorgadas en dicho

puerto para el transporte de la carga maritima desde y hacia Bolivia.

Continuar utilizando el Puerto de Arica, exigiendo el cumplimiento de
las facilidades establecidas en el Tratado de Paz y Amistad de 1.904,
ademas a través de acuerdos bilaterales con Chile, ampliar las
mismas, y fortalecer las relaciones comerciales y de otra indole con
ese pais, sin que esto signifique renunciar a la obtencién de una salida

al océano Pacifico.

Si personalmente Ud. considera alguna otra opcion que pueda ser

implementada, por favor detalle la misma a continuacion:




Nota: Si tiene algun comentario que hacer acerca del tema, le agradeceré utilizar el
reverso de la hoja.
iMuchas Gracias por la valiosa colaboracion!

232



ANEXO “1"

ENTREVISTA SOBRE LA PROBLEMATICA DEL ENCLAUSTRAMIENTO

GEOGRAFICO DE BOLIVIA

INTRODUCCION.

4.

5.

Explicacion del Objetivo y la naturaleza del Trabajo de Investigacion.
Asegurar la discrecion respecto a la informacion a ser obtenida.
Preguntar sus datos personales.

Enunciar la fecha de la entrevista.

Indicar el cargo que desempefia 0 desempefid el entrevistado.

TEMATICA CENTRAL.

1.

¢En gue situacién se encuentra actualmente el tema del Problema Maritimo

boliviano?

¢En su opinién, cuales son las principales dificultades para que las

negociaciones con Chile sobre el tema maritimo hayan fracasado?

¢ Considera Ud. que a corto plazo, a través de la negociacion directa con
Chile, se pueda viabilizar una solucién practica al enclaustramiento

geografico de Bolivia?

¢Cudl deberia ser la posicion de Bolivia respecto al tema maritimo?:
recuperar todos los territorios perdidos; obtener un puerto soberano;

obtener un puerto aunque sin soberania. Por qué?

¢, Considera Ud., que Bolivia independientemente de la negociacién con
Chile, debe buscar otras alternativas para obtener una salida al mar?

Cuales?

¢Que opinibn tiene sobre Puerto llo?; ¢considera viable su

implementacion?
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10.

11.

¢Que opinién tiene sobre Puerto Busch?; ¢considera importante su

concrecion?

¢,Que opinion tiene sobre el mega proyecto hidroeléctrico del rio Madera?;

¢considera favorable para Bolivia su implementacion?

¢En que medida, la consolidacion de los anteriores proyectos solucionaria

el problema del enclaustramiento geografico de Bolivia?

Considera Ud., que el reinicio de relaciones diplomaticas con Chile

favoreceria a la solucién del problema maritimo boliviano? por qué?

¢Tiene alguna opinion adicional respecto a la problemética del

enclaustramiento geografico de Bolivia?

Muchas gracias por su colaboracion
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