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Reflexiones sobre la Propuesta
Peruana a Ecuador sobre el Tratado
de Comercio y Navegacion

Diana Moro

a propuesta integral que el
Presidente Fujimori pre-
sentd al Presidente de la
Republica del Ecuador, Ro-
7 7] drigo Borja, en su visita a
dlChO pais, comprende diversos instru-
mentos que proponen el acercamiento
entre Peri y Ecuador y el estableci-
miento de lazos de amistad y coopera-
cién en materias comunes.

Uno de tales instrumentos es el Pro-
yecto de Tratado de Comercio y Nave-
gacion, el cual recoge un elemento que
si bien era motivo de conflicto, paradé-
jicamente puede ser un elemento de
distension. Nos referimos al derecho de
navegacion de Ecuador sobre los
afluentes septentrionales para tener ac-
ceso directo al rio Amazonas, tal como
lo establece el art. 62 del Protocolo de
Rio de Janeiro de 1942, suscrito entre
ambas naciones. La propuesta peruana
representa un enorme esfuerzo por dar
aplicacion al art. 62 antes referido.

L.a navegacion es una actividad econé-
mica vinculada al comercio entre re-
giones al interior de un mismo Estado,
o entre diversos paises si la via fluvial -
principalmente rios- es de caricter in-
ternacional (1). Este ultimo caso se
presenta cuando el rio o corriente de
agua atraviesa o sirve de frontera a dos
o mds Estados. En el caso de la Ama-
zonia, la navegacion reviste una impor-
tancia especial debido a que otros me-
dios de transporte como la via aérea y
terrestre, tienen dificultades para su
conservacion o representan un mayor
costo comparativo, debido a las condi-
ciones fisicas y climaticas de la cuenca
amaz6nica. Por otra parte, las vias flu-
viales atraviesan casi toda la region que
comprende los territorios de Ecuador,
Brasil, Bolivia, Colombia y Per, for-
mando redes que estratégicamente co-
nectan puntos muy distantes entre si,
permitiendo enlazar toda Sudamérica.

La navegacion no tendria razén de ser
por si misma, sino en la medida en que
permita transportar bienes y personas,
de un lugar a otro, fomentando el co-
mercio entre los pueblos.

El Tratado de Comercio y Navegacién
peruano tiene dos ejes fundamentales

que se hallan estrechamente vincula-
dos: la navegacion y el desarrollo eco-
némico. A continuacién, para efectos
de orden analizaremos cada aspecto
por separado.

Régimen de Navegacién

El Proyecto de Tratado recoge normas
del Derecho Internacional que han sido
reconocidas en la prictica de los Esta-
dos, como en la doctrina y la jurispru-
dencia referidas a la navegacion en vias
fluviales internacionales. El Tratado
declara la libertad de navegacion a fa-
vor de Ecuador en su primer articulo.
La libertad de navegacion es un princi-
pio reconocido en el Derecho Interna-
cional que comprende a su vez tres li-
bertades: fa libertad de circulacién o
movimiento en todo el curso navegable,
Ia libertad de servirse de las instalacio-
nes portuarias y muelles, y la libertad
de transportar bienes y pasajeros (2).

La circulacion consiste en surcar la via
fluvial en la parte navegable. Sin em-
bargo, la circulacién no tendria objeto
si no fuese posible la utilizacién de los
puertos para entrar y salir, descargar
mercaderias y personas. De ahi que la
libertad de navegacion sea un derecho
entre Estados riberefios que comparten
una misma via de agua y que concede
un Estado riberefio a un no riberefio
para navegar por determinada via. En
ambos casos, se persigue el comercio
entre dos o0 mas naciones.

La libertad de circulacion sélo es posi-
ble si existen condiciones de navegabi-
lidad. De ahi la importancia de los es-
tudios para determinar las condiciones
de navegabilidad de los rios septentrio-
nales sobre los cuales Ecuador ejerceria
su derecho a navegar, como el Napo y
el Morona (art. 62, inc. b del proyecto
de tratado). Pero no basta con determi-
nar si existen condiciones, sino tam-
bién mejorarlas de ser posible. En rios
europeos como el Rin se ha construido
canales que interconectan un afluente
con otro, asi como trabajos de dragado
del cauce para el acceso de embarca-

ciones de mayor calado (3).

La libertad. de utilizar las instalaciones
portuarias ha sido consagrada en el art.
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32 del Proyecto, determindndose el
puerto de Iquitos para prestar servicios
asi como otros puertos que puedan ha-
bilitarse a futuro. Tal servicio tiene
también una finalidad préctica, como
es la de aprovisionar de combustible a
las naves que sigan su curso.

La libertad de transportar personas y
bienes se relaciona con las posibilida-
des de interconexion fisica que ha sido
establecida como un principio en el
marco del Tratado de Cooperacion
Amazoénica de 1978 (4). La interco-
nexién fisica comprende el estableci-
miento de vias de transporte y comuni-
cacion por la region amazénica que
permita conectar a cada uno de los Es-
tado amazénicos, para lo cual de acuer-
do a diversos estudios (5) se ha previsto
el transporte multimodal como una al-
ternativa.

La libertad de navegacion no se aplica a
todas las embarcaciones de las naciones
a las que se concede. Existen al respec-
to, algunas limitaciones. Dos de ellas,
el cabotaje y las naves de guerra, han si-
do recogidas en el Proyecto. El cabota-
je, también llamado navegacion menor,
es la navegacion entre puertos de un
mismo Estado. Constituye una restric-
cion a la libertad de navegacion porque
en la prictica, los Estados reservan el
cabotaje a las embarcaciones del Estado
riberefio, no pudiendo ser realizado por
naves de otros pabellones. Se explica
esta restriccion en la soberania que
ejerce todo Estado sobre las aguas que
se encuentran en su territorio y para
fomentar su marina mercante. A través
de diversos tratados los Estados euro-
peos y americanos se han reservado el
cabotaje para las naves nacionales (6).

La otra limitacion a la libertad de nave-
gacion son las embarcaciones de gue-
rra. La libertad de navegacion presupo-
ne el trinsito inocente y su objetivo
principal es 1a promocion del comercio.
Las embarcaciones de otros Estados
que naveguen por una via fluvial que
no persigan fines comerciales no pue-
den acogerse a la libre navegacion, sino
que deben sujetarse a regulaciones es-
peciales a través de acuerdos, entre los
Estados ribereiios y el Estado del pa-
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bellon de la nave. El art. 112 del Pro-
yecto de Tratado sefala expresamente
que los buques de guerra ecuatorianos
sélo pueden navegar en vias peruanas si
tienen fines comerciales.

Asi como la libertad de navegacion
constituye un derecho que debe respe-
tar el Estado riberefio, su ejercicio
comprende determinadas obligaciones
tanto para las naves usuarias a la via
como para el riberefio. En este ultimo
caso, la obligacion de mantener y me-
jorar las condiciones de navegabilidad
de la via fluvial ya han sido menciona-
das en lineas anteriores.

En cuanto a las obligaciones de los
usuarios, éstas son dos: una de caracter
fiscal y otra de caricter formal. Nos re-
ferimos al pago de derechos por utilizar
determinada via y el respeto a los re-
glamentos internos de cada Estado
riberefio. Lo dltimo se manifiesta en el
art. 102 del Proyecto. Se fundamenta
en la soberania de los Estados riberefios
para establecer reglas minimas para el
ejercicio de la navegacion cautelando el
orden publico. Dichas normas del De-
recho interno deben guardar uniformi-
dad a fin de facilitar la navegacion y no
entorpecerla. Tal situacion ha sido pre-
vista en el art. 122 del Proyecto con
caricter obligatorio tanto para Ecuador
como para el Perd, asi como la simpli-
ficacion documentaria. E! pago de de-
rechos por utilizar una via fluvial in-
ternacional o que atraviesa otro Estado
solo tiene un cardcter compensatorio,
por el hecho que significa para el
riberefio incurrir en gasos para mante-
ner o mejorar las condiciones de nave-
gabilidad, asi como la infraestructura
portuaria. De alguna forma el benefi-
ciario usuario debe contribuir a tal gas-
t0, pero en ningin caso puede ser tan
oneroso que impida la circulacion.

Por ltimo, el Proyecto establece algu-
nas normas para mantener la seguridad
en la via fluvial de que se trate median-
te adecuada sefializacion y medidas de
seguridad que deban ser comunicadas a
la otra parte.

Si bien la navegacion como actividad
econdmica vinculada al comercio pue-
de rendir enormes beneficios, es previ-
sible contemplar normas de prevencion
y control ambiental, especialmente si
las embarcaciones deben ser abasteci-
das por combustible. Ante tal eventua-
lidad, el usuario de la via debe respetar
las medidas de orden interno que adop-
te el Estado riberefio. Ecuador debe
respetar las normas y disposiciones pe-
ruanas sobre tal materia (art. 132 del
Proyecto).

El Desarrollo Econémico

Tal como sc plantea el Tratado, ¢l desa-
rmollo puede ser visto desde dos pers-
pectivas: a nivel bilateral como un in-
cremento del comercio o a nivel multi-
lateral mediante la adopcion de medi-
das conjuntas frente a terceros y que
incluya no solo al comercio sino tam-
bién a otras actividades economicas.

La primera vision comprende el es-
fuerzo por impulsar el comercio perua—
no-ccuatoriano a través de la navega-
cion, lo cual presupone priorizar dos
aspectos: el régimen aduanero y el es-
tablecimiento de puertos con todas las
facilidades técnicas para el ejercicio de
la navegacion, como la existencia de
muelles, depésitos de carga, almacenes
con capacidad suficiente para el volu-
men de carga y la frecuencia de las em-
barcaciones que se busca incrementar.

Sobre el régimen aduanero se ha pre-
visto que conjuntamente ambas nacio—
nes establezcan un régimen especial.
En lo que se refiere a las instalaciones
portuarias, en la ciudad de lquitos se
establecerd una Zona Franca Industrial
cuya administracion estard a cargo de
una Junta binacional.

La segunda posicién sobre el desarrollo
abarca un ambito mds amplio que com-
prende un régimen de inversiones reci-
procas a través del establecimiento de
empresas no solo binacionales sino
multinacionales priorizando en parti-
cular la navegacion y el turismo. Asi
también se establece una labor conjunta
para determinar una politica de pro-
mocién comercial frente a terceros Es-
tados con acciones concretas: el inter—
cambio en las zonas de frontera y las
ferias de integracion.

Tales esfuerzos no son aislados, no par-
ten solo de instancias gubernativas sino
que se quiere hacer participar a entida-
des privadas como son las Cimaras de
Comercio de la zona que formardn una
sola Cdmara binacional, cuya funcién
principal es la iniciativa para impulsar
el comercio con otros Estados amazé-
nicos. De esta forma la participacion se
institucionaliza.

Reflexidén final

El desarrollo que se quiere lograr es
fundamentalmente econdémico, por lo
que consideramos que el Proyecto no
ha considerado debidamente dos ele-
mentos referidos al respeto a las comu-
nidades nativas y a los aspectos sociales
y culturales de la vida en la regién
amazoénica.

Si se quiere lograr el desarrolio, debe
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verse de qué tipo se trata. Si éste no se
limita a lo econémico, sino que preten—
de ser integral, toda propuesta debe
contemplar la armonizacion entre el
desarrollo econémico y el desarrollo
social y cultural, sin el cual el primero
no tendia objeto ni razén de ser.

Queremos entender que cuando el
Proyecto se refiere al respeto que se
tiene a la naturaleza mediante la pro-
teccion del ambiente, se maneja una
concepcién amplia de ambiente que in-
cluye también a la poblacién, en su
relacién con el medio en el cual se de-
senvuelve. Si esto no es asi, debe in—
cluirse en todo proyecto de desarrollo
el respeto a las comunidades nativas y
las especiales condiciones culturales de
idiosincrasia del poblador amazénico.
Sélo asi el desarrollo serd integral.

NQTAS
(1) En el andlisis hacemos referencia al concepto
“vias fluviales” que es mucho mas amplio que el
de rios internacionales. Las vias fluviales inter-
nacionales comprende toda corriente de agua que
junto con otras forma una red hidrologica inter-
conectada, que reviste cardcter internacional si
atraviesa o sirve de frontera a dos o mas Estados.
(2) El contenido de Ia libertad de navegacion ha
sido recopilada en las Reglas de Heksinki sobre ¢l
Uso de las Aguas de los Rios Internacionales, de
Ia Asociacion de Derecho Internacional, 1966.
En: Organizacion de Estados Americanos. Rios y
Lagos Internacionales. Utilizacion para fines
Agricolas e Industriales. 42 ed. rev. Washington
D.C., 1971, p. 632-633.

(3) Las Reglas de Helbsinki ya referidas sefialan
cudles son las obras para mantener y mejorar las
condiciones de navegabilidad en su art. 18 como:
mantener ¢l trazado de las riberas en condiciones
originales, el dragado, la schalizacion, las
esclusas.

(4) La integracion fisica es entendida como la in-
tegracion de los sistemas de transportes y comu-
nicaciones y ¢l manejo integrado de dreas de in—
terés comiin.

En: BOISIER, Sergio. “Notas en torno al desa-
mollo de regiones fronterizas en América Lati-
na". En: Estudios Internacionales. Revista del
Instituto de Estudios Internacionales de la Uni-
versidad de Chile, afio XX, Ab.-Jun. 1987, Ne
78, p. 159

El Tratado de Cooperacion Amazonica busca la
integracion fisica de los sistemas de comuni-
cacion y transportes. En: RICUPERO, A. A co-
operacao regional na Amazonia, Nov. 1977, Tex-
to mimeografiado, p. 13.

(5) El marco de! Tratado de Cooperacion
Amazénica establecié reuniones técnicas para el
estudio del transporte por carretera y multimodal
en la region amazonica, para Jo cual se clabor6
un formulario que debia ser llenado por cada Es-
tado miembro del T.C.A. -Bolivia, Brasil, Co-
lombia, Ecuador, Guyana, Surinam, Perd y Ve-
nezuela- a partir del cual sc extracrian propues-
tas de trabajo concreto.

(6) La restitucion del cabotaje ha sido recogida
en la Convencion y Estatuto de Barcelona de
1921, sobre el Régimen de Cursos de Aguas
Navegables de Interés Internacional. En: Organi-
zacion de Naciones Unidas para la Agricultura y
la Alimentacion (FAO). El Régimen Juridico de
los Recursos Hidricos Internacionales. Estudio
Legislativo, N2 23, 1981, p. 31-42. D&
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