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El presente trabajo se enmarca dentro de la perspectiva de las relaciones internacionales, la integración regional y los estudios de frontera, para explicar el papel y funcionamiento del ferrocarril internacional en la frontera argentino-brasilera. El antiguo Ferrocarril Urquiza (FCGU) fue concesionado a la empresa brasilera “América Latina Logística”; mientras que el puente internacional Agustín P. Justo/Gètulio Vargas sobre el río Uruguay,  que une las ciudades de Paso de los Libres (Corrientes) y Uruguaiana (Río Grande do Sul), es la única vinculación ferroviaria entre ambos países, y forman parte del corredor ferroviario bioceánico. La funcionalidad de este modo de transporte puede ser analizada dentro de dinámicas económicas globales, tal el caso, de la producción, transporte y exportación de soja. La investigación se orienta hacia las transformaciones en las funciones y dinamismo de la frontera entre Argentina y Brasil tras la creación del Mercosur, por medio de redes y de infraestructuras estratégicas que afectan el funcionamiento de ciudades fronterizas, presentando diferentes problemáticas en las escalas regionales, nacionales y finalmente locales. 
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El presente trabajo se desprende de la tesis presentada en el Master de Territorios, Espacios y Sociedades de la Escuela de Altos Estudios en Ciencias Sociales bajo el título de: De lié par le pont et divisé par la rivière vers lié par la rivière et divisé par le pont.  L’intégration régional et le transporte dans la frontière Paso de los Libres (Arg) – Uruguaiana (Bré).

El título propone un análisis en dos momentos históricos donde la infraestructura en la frontera y las representaciones sobre la misma juegan roles opuestos. Al hacer referencia a la unión por el puente, se expresa la voluntad por parte de ambos estados nacionales de ubicar al comercio y el transporte como un vínculo fundamental. El puente ofrece una solución, una respuesta a la perspectva de la frontera vista como hipótesis de conflicto, de diferenciación y de peligro. Es el Río Uruguay quién representa aquella frontera geográfica, histórica y cultural considerada como centro de tensiones implícitas entre Argentina y Brasil (Cavaleri, 2004).

La construcción del puente entre 1937 y 1945 significa un cambio en las consideraciones territoriales, en el “nacionalismo territorial” de cada país. Este nacionalismo, descripto por B. Anderson (1991), muestra efectivamente como aquella ideología fue desarrollada en las fronteras para diferenciarse del país vecino. El “nacionalismo territorial” y su comunidad imaginada se organizaron en dos polos: el mito de los territorios perdidos en el pasaje del virreinato a la república y el polo de los enemigos históricos (ibídem). Entonces se puede entender la fragilidad en la relación histórica entre ambos estados y como un vínculo material directo (tras casi un siglo de ferrocarriles en ambos países) fue el punto de partida de un cambio capital en las relaciones entre los países y entre los habitantes de las fronteras.


El segundo cambio fundamental en las relaciones se da con la creación del Mercosur. Con la implementación del mismo, en 1994, se anuncia la posibilidad de nuevas y numerosas oportunidades de desarrollo para las ciudades. El nuevo actor de la escena internacional produjo modificaciones en el espacio geográfico de las ciudades: el puente, símbolo de las economías que se integran deviene un punto de conflicto político y económico entre las ciudades, y entre las ciudades y los estados nacionales. Además, el ferrocarril pasa a jugar un rol dentro del mercado global, bajo el amparo de la regresión del estado nacional, afectando drásticamente la vida cotidiana de las ciudades que atraviesa. Finalmente el río como unión, expresa los cambios en las vidas cotidianas de los habitantes, los movimientos a través de la frontera, hasta el punto de convertirse en un símbolo de la integración cultural entre las ciudades.
La zona de la frontera Paso de los Libres – Uruguaiana es un punto clave en el Mercosur y figura en tres de los diez ejes de la Iniciativa para la Integración de la Infraestructura Regional Suraméricana (IIRSA)
; sin embargo solamente en el eje Mercosur-Chile se planearon dichas inversiones
. Dentro de estos ejes, la infraestructura ferroviaria juega un rol fundamental; esta iniciativa propone inversiones multimillonarias por parte de los Estados y de bancos como el BID o el Banco Mundial. Debe remarcarse que el antiguo Ferrocarril Urquiza fue concesionado en 1999 a la empresa brasileña ALL (América Latina Logística). Con esta adquisición y la posterior compra del Ferrocarril Buenos Aires al Pacífico, la empresa pasó a controlar monopólicamente todos los servicios de cargas entre el Estado de Río Grande do Sul (Brasil) y las provincias de Misiones, Corrientes, Entre Ríos, oeste de la provincia de Buenos Aires, sur de Santa Fe y Córdoba hasta San Luis y Mendoza, lo que le garantiza un monopolio en el transporte ferroviario entre Chile y Brasil, pasando por Argentina.
Entre los estudios más pertinentes sobre los ferrocarriles en Argentina, puede destacarse la obra de Ricardo M. Ortiz quien en 1946 describió detalladamente la funcionalidad de los ferrocarriles para la economía argentina. Es Roccatagliata en 1987 y posteriormente en 1998, quien vuelve a realizar una obra analítica y generalista sobre el rol del ferrocarril y su estado de situación. En este caso, y a diferencia de Ortiz, quien era ingeniero, Roccatagliata incorpora elementos de la geografía para analizar el transporte ferroviario. Entre las obras a destacar se encuentra también el libro de López y Wadell acerca de los 150 años de ferrocarril en Argentina. Su mayor aporte es describir la evolución histórica del propio ferrocarril. Posteriormente, será Benedetti (2002) quien incorpora un muestreo histórico/territorial para analizar la decadencia del sistema ferroviario argentino. 

El puente ferroviario internacional puede ser visto como uno de los nodos de un tejido de redes, de lugares, de flujos, de estructuras geo-económicas que se desenvuelven a diferentes velocidades, una mezcla de orden y caos, de racionalidades ordenadores y transformaciones permanentes. El análisis propuesto, no se centra en la concentración o dispersión de las actividades económicas expresadas territorialmente, sino en el análisis de la integración de fragmentos de territorios a través de redes y la construcción de sistemas de jerarquías. El puente construido en 1946 adopta la función de centralidad, al constituirse en la bisagra entre dos áreas de influencia de una enorme transcendencia económica para los mercados mundiales, como productora de commodities.

Integración regional, territorios y políticas públicas en la lógica global-local.
Los procesos de integración regional no son fenómenos recientes; sin embargo, en el marco de la etapa actual de globalización, han logrado consolidarse como nuevas unidades del sistema internacional. Podemos entender a la globalización no sólo como un proceso económico sino multidimensional, cuya expresión más determinante es la interdependencia global de los mercados financieros, gracias a nuevas tecnologías de información y comunicación. Podemos definir a la integración como un proceso que lleva a una etapa diferente en las relaciones internacionales. Karl Deutsch (1957), por ejemplo, define integración como una meta a lograr, un nuevo “sentido de comunidad” y nuevas instituciones y prácticas que deben ser lo suficientemente fuertes y difundidas como para asegurar, por períodos extensos de calma y previsibilidad que lleven a una comunidad segura. Ernest Hass (1958), en cambio, dice que integración es el proceso por el cual actores políticos son persuadidos a cambiar sus lealtades, expectativas y actividades políticas por las de un nuevo centro, cuyas instituciones poseen o demandan jurisdicción por parte de los estados nacionales preexistentes. 

La integración entre estados, puede ser tanto un fin como un medio para asegurarse un bienestar en diferentes campos, fundamentalmente el económico. Keohane y Nye (1989) proponen que la interdependencia en el sistema internacional es de carácter compleja, es decir, que ya no sólo los Estados-Nación son los actores fundamentales del sistema, sino que existen otros actores que cumplen diferentes funciones y poseen diferentes objetivos. Se pueden definir, entonces, los procesos de integración como una opción estratégica, donde la participación de actores sociales y políticos es uno de los elementos claves que garantizará una verdadera política integracionista. La integración regional, puede tomarse como una transferencia de soberanía de los Estados con el objetivo de la prevención de conflictos (Keohane y Hoffmann: 1991). 
En rigor, las obras modifican el territorio, son determinantes cruciales de otras actividades económicas que se viabilizan por la existencia de ellas y, con ello, resultan en una alteración sustancial de la estructura productiva, del paisaje social y medioambiental de la región donde son implantadas. Son ejemplos de infraestructuras estratégicas, según Rückert (2001), las redes físicas que transportan los flujos de mercaderías a través de modos de transporte terrestre (carretera y ferrocarril); los puertos, aduanas y centros unificados de frontera; las conexiones de energía y redes de gasoductos, etc.

America Latina y el Caribe comenzaron a transitar el camino hacia procesos de  integración regional desde finales de la década de 1940, con las formulaciones iniciales de la Comisión Económica para América Latina y el Caribe (CEPAL). Paralelamente, se desarrollan la OEA (1948) y el BID (1959) En 1960, el Tratado de Montevideo crea la “Asociación Latino Americana de Libre Comercio” (ALALC) que pretendía estimular los flujos comerciales intrarregionales. En 1980, la ALALC se transforma en “Asociación Latinoamericana de Integración” (ALADI). En 1985 se firman los primeros tratados vinculados al Mercosur que entró en vigencia en 1991, con el Tratado de Asunción. La infraestructura cobra un nuevo significado a partir del año 2000, gracias a la creación de la IIRSA. La iniciativa IIRSA, como se mencionó, es un nuevo y fundamental actor: la misma está conformada por todos los estados soberanos de América del Sur y es promotora de múltiples proyectos de integración física que se dividen en ejes  que marcan las zonas prioritarias para las inversiones. 

Dentro de este contexto, podemos aplicar el concepto de redes de Manuel Castells para entender el vínculo entre, por ejemplo, Buenos Aires y San Pablo. Estas ciudades, más allá de la distancia que las separa, están íntimamente integradas debido al lugar que ocupan dentro del contexto regional y como motores de las economías de ambos países. Sin embargo, zonas como el litoral argentino y el sur brasileño se encuentran virtualmente separadas.  

Este espacio geográfico, se forma y evoluciona partiendo de un entramado de relaciones que se establecen en la superficie terrestre. Lo importante de cada punto dentro de estos espacios es su situación en relación al conjunto de relaciones y medios de los que forma parte. El espacio geográfico se presenta como soporte de los sistemas de relaciones, a veces a partir de elemento físicos y otras debido a la actividad de grupos humanos. (Dollfus, 1976). 

El área de frontera entonces se encuentra dentro de un entramado territorial con una fuerte tradición de lucha entre centralismo y federalismo, lo que plantea problemas políticos inesperados y lo que causa confrontaciones y quiebres de la solidaridad. Esto da lugar a nuevas alianzas entre distintas unidades y escalas territoriales de poder. Aparecen nuevas e imprevistas competencias territoriales y entre regiones de un mismo país y alianzas regionales internas en un mismo Estado; a veces incluso alianzas transfronterizas.
Es necesario decir que estos cambios -según geógrafos como Milton Santos-, se ven a veces, y sobre todo, orientados a partir de intereses externos al territorio local. Los profundos cambios en los niveles regionales y nacionales, influyen, a su vez, sobre el nuevo papel del poder local, es decir, los municipios y las asociaciones de municipios. Podemos observar un papel creciente de los nuevos agentes locales en la definición de las opciones económicas, sociales y de desarrollo.

Es entonces que encontramos la tendencia emergente de tensiones entre lo global y lo local, donde la escala nacional se encuentra en retroceso frente a las dinámicas del capitalismo. Según Santos (1996, p. 271), lo global sólo existe como construcción intelectual. Santos agrega que lo global se expresa en lo local, se nutre de lo local y lo transforma. Se producen entonces nuevas rupturas territoriales a partir de la selectividad del capital, determinando además una nueva anatomía territorial retraso/modernidad. 
Durante la década de 1990 surgen nuevas tendencias: la especialización territorial de la producción, la formación de bloques económicos y las nuevas formas de cooperación en el espacio. Paralelamente se da una creciente competitividad territorial que lleva a la ruptura de lazos de solidaridad territorial en la búsqueda de los escasos recursos estatales para subvencionar las economías regionales.

Las redes representan el orden global así como los sistemas productivos locales (Veltz, 1996, p11). No se trata necesariamente de dos sistemas más autónomos o alternativos, sino de sistemas integrados. Entonces, más que la tendencia de acumulación, flexible a concentrar o dispersar la forma territorial de producción, importa el análisis de la integración de fragmentos de territorio a través de redes jerárquicas. La tendencia a los vínculos directos entre nodos, sin mediación, provoca un efecto túnel que implica la indiferencia del sistema de conexión con los elementos territoriales. Este efecto túnel es un elemento de ruptura muy fuerte de la continuidad territorial. En el caso específico de la frontera Paso de los Libres – Uruguaiana, encontramos al ferrocarril como un sistema exógeno al territorio. Un elemento que atraviesa las ciudades rompiendo el tejido urbano.
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Ómnibus urbano, automóvil y camión tras la última formación del ferrocarril internacional en su paso por una de las principales arterias de Uruguaiana (foto A. Rascovan – abril 2009).
El debate y la formulación de una visión estratégica de IIRSA en Sudamérica, podría representar una opción para el compromiso de la sociedad civil de cada país hacia un proceso horizontal de policymaking en la planificación y la gestión del desarrollo territorial. Sin embargo, contrariamente a las propuestas llevadas por los discursos oficiales, no se han abierto los espacios de debate necesarios para trabajar en el proceso de integración físico, incluidos aquellos que pueden habilitar los partidos políticos. 
La “recuperación” del sistema ferroviario se realizó a través de la privatización de las sociedades ferroviarias del Estado, que pasaron a ser controlado por el sector privado. Las inversiones realizadas por los concesionarios, principalmente para consolidar los corredores de exportación, intensificaron aún más aún la inserción internacional del territorio brasileño. Las políticas públicas entonces incorporan prácticas de carácter estrictamente geo-económicas, para ser funcionales, principalmente, a los intereses de los agentes hegemónicos y sus lógicas globales. 
Algunos datos de contexto histórico y geopolítico sobre  la construcción del puente.
Los estudios sobre la posibilidad de construcción del Puente Internacional entre las ciudades de Uruguaiana y Paso de loa Libre, comenzaron desarrollarse a partir de 1933. Después de la construcción de esta conexión, se construyeron otras infraestructuras como, por ejemplo, el Puente Puerto Iguazú - Foz de Iguaçu (Schweitzer, 2000). El puente entre Uruguaiana y Paso de los Libre es el primer puente internacional entre Brasil y Argentina y, por lo tanto, juega un papel importante en la historia de las relaciones entre los dos países y es un símbolo de la integración física entre los mismos. 
Desde el siglo XIX hay registros del interés por construir un puente en la frontera de Brasil con Argentina. Pero el proyecto solamente comenzó a convertirse en realidad en el momento en que un grupo de personas inició un movimiento en este sentido. 
En 1938, los Presidentes Justo y Vargas inauguraron la construcción del puente, cada por su parte del río pero las obras no comenzaron que en medio de 1943. Cada país construyó mitad de los 1.419 metros de la puesta. La inauguración, que debería haber producido en octubre de 1945, se prorrogó en resultado de la caída de Vargas. Pero, sin embargo, el puente se abrió al tráfico con este motivo. La inauguración oficial se efectuó el 21 de mayo de 1947, momento en que ni Vargas y ni exactamente estaban más en las Presidencias de sus países. El Presidente brasileño era Eurico Gaspar Dutra, mientras el argentino era Juan Domingo Perón.
Los camiones tienen entradas y salidas particulares ya que son controlados por las aduanas de cada país. A veces, los conductores permanecen en las ciudades para descansar o dormir. Las zonas de descanso son casi microciudades. Estas superficies adquieren hoy una importancia particular. En efecto, son objeto de una competencia implícita entre las dos ciudades para atraer el mayor número de camiones e incitarles a permanecer.
El escenario en la frontera: actores globales, nacionales y locales.
La fundación de las ciudades de Uruguaiana y Paso de Los Libres se vinculó centralmente con los objetivos comerciales y los procesos políticos, siendo una expresión de los procesos transfronterizos que llegaban en el principio del siglo XIX (Grimson, 2003).
Uruguaiana es una ciudad de 140.000 habitantes cuya superficie se extiende sobre 4 km del norte al sur y sobre 3,5 km de este a oeste. Al cruzar el puente, una de las primeras observaciones es el control en Argentina de los pasaportes y del Documento Nacional de Identidad. El puente, en muy malas condiciones, sólo tiene una vía de circulación para cada dirección, lo que causa enormes embotellamientos. Al llegar a Brasil, se observa que no hay control de aduanas y migraciones para los particulares.
Del otro lado del río se encuentra Paso de los Libres, con 40.000 habitantes. Es interesante remarcar las similitudes en cuanto a la estructura urbana: dos calles principales paralelas (una más comercial, otra con los edificios oficiales) y una avenida perpendicular al río. 
A partir de los años sesenta, el espacio urbano de la ciudad de Uruguaiana se construyó tomando la función de ciudad fronteriza. El resultado es que su Aduana se encuentra en la periferia. Toda su estructura de carreteras que comenzó a rodear la ciudad de Uruguaiana, vinculando Brasil y Argentina, significó un gran crecimiento de las sociedades de comercio internacional y despachantes de aduana, lo que llevó a un considerable crecimiento económico local.
La construcción del puerto seco de Uruguaiana, también mejoró mucho la cuestión de almacenamiento de mercancías elegidas, el estacionamiento por camiones y todas las razones burocráticas similares. Además los camiones dejaron de circular por el centro, lo que fue de gran beneficio para los habitantes y para la mejor conservación del asfaltado en las avenidas centrales. 
En Paso de los Libres, como el puente se construyó más distante del centro, no se dio el mismo proceso de reforma urbana; sin embargo hubo un crecimiento espontáneo del comercio entre el puente y la ciudad sobre todo en los sectores cercanos a la estación de ómnibus. Entonces, la unidad espacial de Paso de los Libres se duplica en un sistema urbano central indirectamente informado con la función de intercambio comercial, y un sistema periférico especializado con la participación directa en el tráfico fronterizo y del gran desarrollo en el uso residencial del suelo, con la extensión de los barrios periféricos
Se da entonces un doble proceso en las ciudades: por un lado, una competencia implícita por inversiones en infraestructura para camioneros y empresas de transporte internacional y por el otro, una cooperación explícita entre los principales actores económicos para obtener ventajas comparativas como un solo entramado urbano. La evolución del Mercosur, transformó a las dos ciudades en el primer polo de inversiones de capitales y empresas integradas de Américas, proceso desarrollado por las Agencias de Desarrollo Productivo de ambas ciudades llamado Ciudad Gaúcha. Su nombre deriva de una característica cultural y antecedentes en común a los dos márgenes: la figura de “gaucho”, figura que remite a una identidad cultural en común instalada en el imaginario popular.
Con el Mercosur, las Agencias de Desarrollo Productivo planearon a la Ciudad Gaucha-Cidade Gaúcha como un centro neurálgico de operaciones de todo tipo. A través de este proyecto, los responsables de las ADP y gobiernos buscan todo tipo de apoyo, tanto financiero como técnico. La creación de un centro logístico de transportes para hacer frente a los volúmenes de comercios mucho mayores que los actuales es, para las Agencias, indispensable.
Entonces, en el proyecto de Ciudad Gaúcha: “… los habitantes de la región habrán formarán parte de un proyecto de inserción en un mundo mundializado que en principio parece distante e inaccesible, y podrán probar de manera existencial la experiencia de la integración del bloque a partir de sus realidades más cercanas” (V. el Pace, entrevista realizada el 11 de abril de 2009)   
Independientemente del reparto de poder, al proponer un abordaje territorial, es fundamental la identificación de los protagonistas implicados en los juegos de intereses existentes y el papel jugado por dichos actores en diferentes escalas.   
En lo que se refiere a las políticas nacionales en las fronteras, la cooperación depende en casi todos los casos de los estados nacionales. Sin embargo, desde la década de 1980 en adelante se han desarrollado iniciativas en la escala regional (estados brasileños y provincias argentinas) y del lugar (ciudades). De todas formas los resultados son aún tímidos a nivel territoriales (Schweitzer, 2000).

A nivel interestatal se creó un foro de la Comisión del Mercosur de la Asamblea Legislativa específica para ciudades en el límite internacional de Argentina y Uruguay. Las redes de Ciudades de Frontera, regulada en ley en el año de 2005, se caracterizan por ser un espacio de debate de cuestiones correspondientes a los problemas fronterizos, los cuales se expresan en numerosas especificidades locales las cuales precisan tratamiento específico.
El discurso positivo de las AGD debe contrastarse con una situación de competencia entre las ciudades por las  inversiones. En este contexto, las ADP y las empresas privadas forman un grupo de presión para modificar las leyes de “frontera” en los dos países, de manera que las sociedades de un país extranjero pueden efectuar inversiones dentro de las áreas de frontera, lo cuál se encuentra prohibido. La capacidad como grupo de presión de cada ADP es proporcional al interés que cada estado (nacional, provincial/estadual y local) le da. La ADP de Uruguaiana, por ejemplo, toma los datos producidos por IBGE
. Estas informaciones estratégicas, son realizadas por el estado nacional y utilizadas, gracias a su nivel de especificidad en una escala local. Sin embargo en Argentina, la ADP ha tenido que desarrollar esta información fundamental; el estado nacional así como el provincial, no tienen estadísticas que puedan utilizarse para desarrollar proyectos económicos
El transporte y la logística en la frontera
La frontera Uruguaiana-Paso de los Libres se considera un punto de logística multimodal; es decir presenta integraciones de carreteras, vías navegables y ferroviarios. A pesar del inconveniente de las diferencias de vía entre las redes ferroviarias, las mercancías se transportan gracias a la terminal de transbordo, donde las mercancías se transfieren y pueden seguir hacia el país vecino a través del puente internacional. Las principales carreteras que llegan a Uruguaiana son la BR 290 y la BR 472 y la ruta Nacional 14 para llegar al Paso de las Libres.  Hay un flujo creciente de camiones que circulan por este puente internacional y realizan el transporte de cargas entre Brasil y Argentina, con destino también a otros países de la porción meridional de Sudamérica, por ejemplo Chile y Uruguay. 
Hay un sensible aumento de la circulación de mercancías después de la creación del Mercosur. Sin embargo, a partir de 1998, se comprobó una tendencia de disminución de este volumen de cargas, en función de la depreciación de las monedas y de la disminución de intercambios comerciales entre el integrales del bloque regional.
El puente Agustin P. Justo/Getulio Vargas, es el punto de paso más utilizado para el comercio bilateral entre Argentina y Brasil, pero también entre Chile y Brasil; enmarcándose esta área dentro del corredor bioceánico. Esto lleva a problemas vinculados a las insuficiencias estructurales que retrasan el proceso de liberación de los cargamentos. La no existencia de legislaciones comunes complica la velocidad en el intercambio. Sin embargo a partir de 1997, gracias a una resolución de Grupo del Mercado Común
 -agencia ejecutiva del bloque -, se definieron los puntos de frontera donde se instalarían los controles integrados. En Uruguaiana - Paso de Los Libres se estableció que habría controles en los dos lados del río Uruguay. Las importaciones brasileñas son expeditivas de forma unificada en el Puerto Seco (lindero a la estación de cargas de ALL). 
Los productos el más importante transportados por el puente ferroviario desde Argentina a Brasil son cereales, soja, arroz y trigo. Los minerales aparecen con una participación secundaria. También cemento y el polietileno, dentro de la industria química. A pesar de esta relativa diversidad de productos que circulan en el tren, los valores son muy inferiores si se comparan a los volúmenes del transporte por carretera. Es por eso que los puertos secos (Servicios de Correos Aduanero de Interior/EADI) ocupan un lugar preponderante en la logística del flujo de cargas (terminales intermodales). Esto significa que las costeras que representaban los límites internacionales son completadas por puntos nodales de redes que actúan como límite internacional para los flujos de pasajeros y mercancías.
La sociedad EADI SUD Terminal de Cargamento Ltda es el actual concesionario del puerto seco con un contrato de 10 años, pero con posibilidad de prórroga por 15 años. Esta sociedad dirige el puerto utilizando un edificio y espacios públicos; pero todas las vías son controladas por la Policía Federal, IBAMA, EMATER y ANVISA
, que trabajan recíprocamente en el proceso de liberación de los productos que entran en el puerto. El proyecto del CO.TE.CAR (Complejo Terminal de Cargas) es un espacio que se encuentra lindero al puente Internacional con la finalidad de controlar las importaciones y exportaciones de Argentina; sin embargo los planes de expansión muestran un interés en competir con el puerto seco de Uruguaiana. 
El proyecto de ampliación se encuentra en marcha; “la obra está avanzada en  un 50%, se construyeron 2 playas centrales, una de cargas peligrosas y otra de particulares. Además operarios viales trabajan en el realización de un playa alternativa de 22.000 m ² de los cuales 16.000 ya están ejecutado” (J.  Barrios, entrevista realizada el 13 de abril de 2009)
Conclusiones
Este trabajo ha intentado estudiar la situación actual en las ciudades fronterizas entre Argentina y Brasil a partir del debate entre conceptos sobre el territorio y  las relaciones internacionales. Las fronteras se vuelven estratégicas otra vez. Las ventajas competitivas a nivel económico, los procesos de integración y los vínculos cotidianos modificaron su antigua consideración como lugar de peligro. Es en la escala local que las influencias políticas de los actores modifican el espacio urbano, el territorio y las costumbres de los ciudadanos. Las políticas públicas en la frontera se vuelven a tomar impulso gracias a las ADP.
El análisis del caso local, el puente y el ferrocarril permite entender las desigualdades y los fracasos del proceso de integración a dieciséis  años de su creación. El Mercosur en su nivel institucional no llega todavía a ser motor del desarrollo local. 
El ferrocarril es el actor que resume los efectos del Mercosur a nivel local y su vínculo con la escala regional. Por un lado es un factor desestabilizarte de la vida cotidiana en Uruguaiana, pero a la vez es objeto de un negocio/monopolio, ya que es explotado por una empresa privada.. Los beneficios, producto de este transporte multimodal, se realizan a escala macro, en el mercado internacional, en las empresas privatizadas que aprovechan las ventajas del Mercosur, reduciendo a las ciudades a meros nodos logísticos. 
El antiguo conflicto fronterizo tradicional aun queda en la memoria colectiva. Sin embargo éste se va transformando. El avance del Mercosur, el cual por un lado promete un derrame de “bienestar” para los habitantes, convive con circuitos comerciales los cuales afectan precisan de proyectos de infraestructura en los territorios. Es aquí donde se desarrollarán los nuevos conflictos fronterizos. No sólo entre los estados nacionales, sino entre estados, municipios, provincias, naciones, empresas privadas y agentes de la sociedad civil. La posible futura construcción de un nuevo puente sobre el río Uruguay es un ejemplo de cómo las ciudades fronterizas se unen entre sí para obtener esta inversión frente a otras posibilidades; la inclusión de las mismas dentro de los ejes de IIRSA, es decir la llegada de capitales internacionales para infraestructura; la liberalización de las fronteras, tanto el libre tránsito de bienes como de capitales y personas, son políticas que afectan conllevan nuevas problemáticas políticas entre los actores. 
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� De unidos por el puente y separados por el río a unidos por el río y separados por el puente. La integración regional y el transporte en la frontera Paso de los Libres – Uruguayana.


� La Iniciativa surgió de la Reunión de Presidentes de América del Sur realizada en agosto del año 2000 en la ciudad de Brasilia, en la que los mandatarios de la región acordaron realizar acciones conjuntas para impulsar el proceso de integración política, social y económica suramericana, incluyendo la modernización de la infraestructura regional y acciones específicas para estimular la integración y desarrollo de subregiones aisladas.


� Eje de Capricornio, eje Hidrovía Paraná-Uruguay y eje Mercosur-Chile.





� Instituto Brasileño de Geografía y Estadística


� Resolución 43 de 1997, derogada en la resolución 49/01 y posteriormente por la resolución 29/07 http://www.mercosur.int/msweb/Normas/normas_web/Resoluciones/ES/Res_043_097_.PDF


� Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Renováveis (IBAMA), Agência Nacional de Vigilância Sanitária (Anvisa) y Empresa de Assistência Técnica e Extensão Rural (EMATER)
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