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.  RESUMEN

El presente documento fue elaborado como apoyo a la
iniciativa presidencial IIRSA, a los efectos de analizar la
potencialidad de los corredores fluviales del Eje de Inte-
gracion y Desarrollo del Amazonas.

El estudio hace hincapié en la importancia de la nave-
gacion fluvial en el Amazonas, ya que los rios son la vida
misma de la Amazonia: la navegaciéon fluvial es
imprescindible, es la Unica forma de comunicacién para la
mayor parte de sus habitantes, es un componente central
de la identidad amazodnica, la cual es transversal a todos
los pueblos amazénicos, y es el modo de transporte mas
conveniente para el gran anhelo de preservacion ambien-
tal de la Amazonia.

Junto con ello, los rios amazoénicos son un excelente fac-
tor de integracion y desarrollo regional, pero la vision del
desarrollo sobre el conjunto de la cuenca amazonica
debe partir de la consideracion de las caracteristicas par-
ticulares de la sub-region, lo cual sugiere la necesidad de
un plan de accién que permita lograr una vision estratégi-
ca, compartida, complementaria e integrada del Eje del
Amazonas. En el presente estudio se plantean dichos
desafios, y la necesidad de una reflexion sobre la forma
de pensar el desarrollo en un eje emergente de la IIRSA,
como el que ocupa a este estudio. Un aspecto central de
dicha reflexion es la importancia que tienen las comuni-
caciones Yy flujos sociales y econdmicos en los tramos
internos del eje, con honda repercusion en la vida diaria
de sus habitantes y con una gran potencialidad hacia el
futuro.

Il. INTRODUCCION

El objeto del presente estudio es el transporte fluvial y su
aporte al desarrollo en América del Sur, en particular en
la porcion del Eje del Amazonas de la Iniciativa presiden-
cial de Infraestructura de Integraciéon Regional de
Suramérica (IIRSA) que se identifica como el area

geografica de la cuenca central del rio Amazonas y sub-
sidiarios, desde Itacoatiara hacia Occidente. Por lo tanto,
se trata de la parte occidental de la cuenca central.

Dentro del area identificada, los rios que se incluyeron
son aquellos que forman parte de los grupos del Eje del
Amazonas de la Iniciativa IIRSA, y que corresponden a
Brasil, Colombia, Ecuador y Peru.

El cabotaje fluvial tiene una gran potencialidad en Améri-
ca del Sur. Dicha potencialidad se relaciona con dos
aspectos: la integracion fisica entre paises de la sub-
region y la provision de servicios al interior de cada pais.
En el primero de los aspectos mencionados, el estudio es
de necesidad para el desarrollo de la IIRSA, por ser un
tema de gran interés de la misma, y que aun no ha sido
analizado con la profundidad necesaria. Para cada uno
de los paises, el mejor conocimiento de la situacion y
potencialidad del cabotaje fluvial representa el aporte de
elementos necesarios para la planificacion y elaboracion
de politicas publicas que incluyan las mejores practicas
de la integracion de las infraestructuras de transporte
regionales, como aporte al desarrollo econdmico,
humano y social de sus paises, sino en la sinergia del
desarrollo regional.

Pero en particular en la Amazonia’, en su cuenca cen-
tral-occidental, la navegacion fluvial es imprescindible: es
la unica forma de comunicacién para una gran parte de
los millones de ciudadanos que la habitan, es un compo-
nente central de la identidad amazénica, la cual es trans-
versal a los pueblos amazonicos independientemente de
su nacionalidad, es el modo de transporte mas conve-
niente para el gran anhelo de preservaciéon ambiental de
la Amazonia, y es un excelente factor de integracion ya
que los rios principales y los cientos de afluentes de dis-
tinta magnitud penetran la region a través de mas de 20
mil kildmetros de vias navegables. Finalmente, los rios
—y por correlato— el cabotaje fluvial, son la vida misma de
la Amazonia?, y su gran posibilidad de desarrollo sus-
tentable.

Este documento es el resultado del estudio elaborado en el marco de la cooperacion técnica de la Division de Recursos
Naturales e Infraestructura de la CEPAL con la Corporacién Andina de Fomento (CAF), destinado a apoyar la gestion de la
Iniciativa Presidencial para la Integracion de la Infraestructura Regional en Suramérica (IIRSA).

El trabajo fue realizado por Georgina Cipoletta Tomassian, Emilce Duesi, Ricardo J. Sanchez, Pedro Bara Neto y Gordon

Wilmsmeier; los tres ultimos son los autores del texto.

El presente documento puede ser consultado electrénicamente en www.caf.com/publicaciones, mientras el anexo con
fotografias, pueden ser observadas en: http://www.eclac.cl/cgi-in/getprod.asp?xml=/drni/noticias/documentosde
trabajo/9/24329/P24329.xmli&xsl=/drni/tpl/p38f.xsl&base=/drni/tpl/top-bottom.xsl

1. Aunque a lo largo del estudio se utiliza la denominacién Amazonia, en los paises también se suelen utilizar otras: “el Amazonas”, “los llanos”, “la Amazonia”,

“el oriente”, etc.

2. EI90% de la movilidad amazénica central-occidental se realiza por la via fluvial.



Sin embargo, junto con la rica vida natural amazénica y
la inmensa dotacién natural de vias fluviales de comuni-
cacion, una serie de inconvenientes rodean la interrelacion
de personas, diversidad natural, medio ambiente, intere-
ses y naciones. Es imprescindible recorrer un camino de
comprension de esta complejidad para apoyar el desa-
rrollo de la Amazonia basado en las mejoras de su cabo-
taje fluvial.

Con el apoyo de las organizaciones participantes, los
autores de este estudio decidieron que debia tenerse un
gran componente de trabajo en terreno, para conocer de
cerca las realidades de la cuenca —la cual esta rodeada
de infinidad de mitos— y recoger de primera mano las
informaciones y las percepciones que tendieran a superar
la crénica y tan comun falta de informacion relevante que
caracteriza a los paises de América Latina, aun cuando
se trate de temas estratégicos para su propio desarrollo.

En tal sentido, el presente estudio es un trabajo que tuvo
tanto de investigacion en terreno como de andlisis. Se
hicieron entrevistas directas a instituciones y personas
de los cuatro paises involucrados, tanto de las capitales
nacionales, como de las distritales y las localidades de
toda magnitud. Se abarcé a personas de las mas diferentes
pertenencias sociales, econémicas y politicas. Autori-
dades administrativas, militares, gremios, trabajadores,
Organizaciones No Gubernamentales, transportistas,
productores, comerciantes, pueblos originarios, entre
otros, formaron parte de las entrevistas desarrolladas
durante casi nueve meses. Tales entrevistas se
realizaron en ocasion de las visitas a las poblaciones y
los rios considerados principalmente en el estudio: Ama-
zonas, Solimdes, Napo, Huallaga, Marafién, y Ucayali.

El trabajo de campo incluyé la visita a las siguientes
localidades de cada uno de los paises:

» Brasil: Brasilia, Rio de Janeiro, Manaus, y localidades
del entorno de los polos cercanos.

¢ Ecuador: Quito, Puerto Francisco Orellana, Nueva
Rocafuerte.

» Peru: Lima, Iquitos, Pucallpa, Tarapoto, Cabo Pantoja.

» Colombia: Bogota.

El documento actual fue elaborado a partir de analisis
hechos sobre documentaciéon e informaciéon secundaria,
obtenida en los paises, y también directa basada en tra-
bajo de campo, en el Corredor del Ucayali-Amazonas,
del Maraién, del Napo y del Amazonas—Solimdes.

En el caso del rio Putumayo se trabajé con informacion
secundaria recogida, entre otras instituciones colom-
bianas, del Ministerio de Transporte, Direccion General
Maritima, Instituto Nacional de Vias, Direccion General
de Transporte Fluvial y otras instituciones de la Republi-
ca de Colombia. Las visitas a terreno fueron desre-
comendadas. Por su parte, dos hechos hicieron que el
Morona/Santiago tampoco pudiera ser incorporado al
estudio con el mismo tipo de analisis que los cuatro
primeros corredores; en primer lugar, por haber sido
incorporado formalmente al Eje del Amazonas cuando la
investigacion estaba ya muy avanzada; en segundo
lugar, porque al momento de la visita de campo a los rios
ecuatorianos, problemas de orden institucional a nivel
nacional impidieron el traslado a la zona.

El objetivo central del estudio es evaluar la capacidad del
cabotaje fluvial de apoyar el desarrollo del Eje del Ama-
zonas, en la sub-area antes descripta, y tal potencialidad
requiere la identificacion de los obstaculos al desarrollo,
los aspectos regulatorios, la integracion, como asi tam-
bién los traficos actuales y potenciales que pudieran jus-
tificar la aplicacion de mejoras a la infraestructura de
transporte e integracion de la sub-region.

En el desarrollo de la tarea, ademas, surgié una recon-
sideracién de la vision sobre un eje emergente de inte-
gracion y desarrollo como es el del Amazonas.

El estudio esta organizado de la siguiente manera. El capi-
tulo segundo plantea una descripcion geografica, morfologica
y social del area bajo estudio, y en particular de los rios y
sus condiciones de aptitud para el transporte fluvial.

El capitulo tercero investiga los flujos de transporte y los
costos fluviales en la sub-regién, para cada uno de los paises.
Junto con analizar los flujos actuales, se presentan algunas
proyecciones de actividad basadas en estudios previos
hechos en dos de los paises de la cuenca. El analisis per-
mite diferenciar cuatro tipos de flujos, cuya importancia es
diversa, clasificando los cuatro en dos grupos: los sub-
nacionales (locales y de cabotaje nacional puro) y los inter-
nacionales (los traficos intra-eje y los extra-regionales).
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Junto con detectar la “percepcion” de una supuesta
importancia interoceanica del Eje del Amazonas, la
investigacion demuestra que la importancia cuantitativa-
mente expresada esta —por lejos— del lado de los traficos
subnacionales, asociados a los intra-ejes en su parte
mas cuantiosa, y menos conocida por la falta de registros,
que son los traficos transfronterizos.

El estudio avanza luego al capitulo cuarto, que presenta
los mitos y realidades amazdnicos encontrados durante
la ejecucion de aquel, aportando evidencia al respecto.
El mismo incluye una recopilacién de caracteristicas que
denominaron el contexto amazonico, las cuales fueron
tomadas parcialmente de los trabajos previos de la Inicia-
tiva IRSAy de la experiencia en terreno.

Ante la posibilidad de que los paises de comun acuerdo
profundicen el aprovechamiento del potencial hidroviario
de la cuenca, una serie de experiencias y recomenda-
ciones son recogidas en el capitulo quinto, para la orga-
nizacion internacional de cuencas comunes navegables
en hidrovias de otras partes del mundo.

El capitulo sexto plantea la necesidad de marchar hacia
una vision estratégica, compartida, complementaria e
integrada del Eje del Amazonas, planteando una serie de
desafios, y una reflexion sobre la forma de pensar el
desarrollo en un eje emergente como el que ocupa a este
estudio, adonde un patrén de crecimiento interno-externo
es propuesto. Ademas incluye la presentacion de unas
herramientas analiticas para pensar aquel nuevo esque-
ma para el desarrollo de areas emergentes. Finalmente
se presentan las conclusiones del estudio.

Los autores quieren agradecer a todas las personas y
organizaciones que participaron de los talleres de trabajo
hechos en terreno, y a todos los participantes de la Inicia-
tiva IIRSA que luego de la reunion de Brasilia del 13 de
abril de 2005 y de La Asuncion del 2 de diciembre de
2005, y de la reunién CAF/CEPAL del 6 de junio de 2005,
nos hicieron conocer sus comentarios y aportes hacia un
mejor desenvolvimiento del estudio, el cual se considera
de alta importancia para el desarrollo sustentable de la
Amazonia.

. LACUENCACENTRAL-OCCIDENTAL
DE LAAMAZONIA

1. El entorno geografico

La regidon amazonica representa la mayor floresta tropi-
cal del mundo. En ella se encuentra la cuenca hidrografi-
ca mas grande que existe, contando con un area superior
a los 7 millones de kildmetros cuadrados, que representa
mas del 40% del territorio sudamericano. Es una zona de
biodiversidad unica, con enormes riquezas y que tiene
una baja densidad poblacional, aunque su area de
influencia registra un total de habitantes que supera los
39 millones de personas. El Amazonas es su rio principal
—el mayor del mundo en términos de captacién de agua,
numero de afluentes, volumen de agua que descarga, y
longitud— fluye en direccion este, desde los Andes hacia
el océano Atlantico, lanzando aproximadamente 175 millones
de litros de agua por segundo, el equivalente a 20% del
caudal de todos los rios del planeta.

La region de influencia del analisis esta configurada, en
forma simplificada, por tres grandes sistemas: la costa, la
sierra andina y la selva amazonica. El analisis a continuacion
se refiere a la selva amazonica, ya que se asume que el
espacio andino es analizado en el contexto del Eje Andi-
no de la iniciativa presidencial IIRSA (ver http://www.iirsa.org).

La principal caracteristica de este ambiente se refiere a
la extensidon de su cobertura vegetal, algo asi como tres
millones de kilbmetros cuadrados, si se consideran solo
los paises amazodnicos que componen el Eje del Ama-
zonas y la inmensidad de su cuenca hidrografica.

Como consecuencia de este ambiente sin parangdn
existe una enorme diversidad de especies, para lo cual
colabora también una gran variedad de condicionantes
hidrolégicos, climatologicos, geomorfolégicos, edafoldgi-
cos, histéricos y culturales. Estos patrones geograficos
moldean, de una cierta forma, los patrones de intensidad
de uso del suelo regional®.

3. Para un andlisis mas profundo ver Kenneth M. Chomitz and Timothy S. Thomas (2000).
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Mapa 1: La cuenca del Amazonas y sus principales rios
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Fuente: DITIAS (2000).

Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

En forma general los suelos son pobres y los cultivos de
subsistencia aparecen con mayor intensidad en las areas
de vérzeas®. Cerca de 600 mil kildmetros de selva son
anegadizas, en particular a lo largo de los rios Solimbes
en Brasil, y Amazonas y Ucayali en Peru (varzeas de
Solimdes, de Iquitos y Pucallpa).

El clima, tropical humedo, llega a presentar precipita-
ciones anuales medias (1970-1996) de hasta 3.600 mm.
Las mayores precipitaciones ocurren al noroeste de
Manaos, en una vasta region que incluye el Alto Rio
Negro del lado brasilefio y areas significativas de los
departamentos de Vaupés y Guainia en el sudeste de
Colombia. Pero hay areas menos humedas (1.600 a
2.400 mm/afo), conocidas como areas de transicion,

entre las que se destacan el departamento de Ucayali y
el estado de Acre.

A despecho de las dificultades y de la exigiidad
demografica, existe un debate muy intenso sobre la
legislacion de uso del suelo, incluyendo la delimitacién
de areas de uso especial. Estas toman, en el caso
brasilefio, la forma de tierras indigenas o areas de uso
directo e indirecto, donde las dos ultimas se refieren a las
llamadas unidades de conservacién. En términos cuanti-
tativos, las tierras indigenas representan aproximada-
mente 20% del territorio amazoénico brasilefio, en cuanto
las unidades de conservacién dan cuenta de algo asi
como 4% .

4. Areas sujetas a procesos estacionales de inundacion.

o

Existe mucha sobreposicién de unidades de conservacion y tierras indigenas en el caso de la Regién Amazénica brasilefia.

6.  Existe un compromiso del gobierno brasilefio, con apoyo del Banco Mundial (GEF) y WWF para incrementar este porcentaje en el marco de un proyecto

conocido como ARPA — Areas Protegidas del Amazonas-.
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El area geografica del estudio es la cuenca central del rio
Amazonas y subsidiarios, desde Itacoatiara hacia Occi-
dente, por lo tanto, se trata de la parte occidental de la
cuenca central; y los rios que forman parte de los grupos
del Eje Amazodnico definido en la Iniciativa IIRSA: Brasil,
Colombia, Ecuador y Peru.

En general, es muy baja la accesibilidad de la region por
los modos de transporte, con excepcion del fluvial. El
Mapa 2 representa lo antedicho, en términos de tiempo
necesario para acceder a las diferentes localidades, y
puede apreciarse que —dentro de grandes areas de la
region bajo estudio— la forma de transporte fluvial es la
Unica existente. El mapa muestra también los puntos de
entrada (gateways) para el acceso a la regiéon que cuen-

tan con una mayor accesibilidad, entre los que se desta-
can Manaus, Iquitos, Pucallpa, entre otros. Debido a esta
situacion el transporte fluvial en la region amazénica, es
el modo mas utilizado, teniendo en cuenta la falta de
carreteras y las grandes distancias entre las poblaciones:
el 90% del transporte se ejecuta a través de las vias flu-
viales navegables.

La falta de accesibilidad no obsta para que la Amazonia
sea un espacio con una poblacién importante, aunque
dispersa. El Mapa 3 (ver pag. 7) muestra la distribucion de
los pueblos a lo largo de los rios. En relacién a lo anterior
existen aglomeraciones de pueblos a lo largo de los rios
porque, ante la falta de otra infraestructura fisica, son los
rios las vias de comunicacién natural en esta region.

Mapa 2: Accesibilidad amazonica relacionada a infraestructura fisica

Fuente: elaboracion propia, basado en datos de CEPAL.

Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.
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Mapa 3: Distribucion geografica de las poblaciones en la Amazonia

Fuente: elaboracion propia sobre datos de CEPAL.

Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacién oficial por las Naciones Unidas.

La cuenca central-occidental de la Amazonia registra
problemas de tipo social y educativo. El Mapa 4 muestra
la distribucion regional del porcentaje de personas con
carencias materiales, y representa el porcentaje de habi-
tantes de los municipios (comunas o provincias) que
habita en hogares con carencias materiales’. Es impor-
tante notar que por lo general el porcentaje de personas
viviendo con este tipo de carencias es menor en las
regiones directamente conectadas al sistema fluvial que
en las regiones mas alejadas de los rios navegables.

Por su parte, el Mapa 5 presenta las principales caren-
cias en materia educativa que presenta la cuenca. Como
en el caso anterior, los datos corresponden a Sigesalc. El
mapa exhibe mayores falencias de este tipo en la parte
brasilefia de la cuenca.

Ademas, se nota la falta de informacion por grandes
partes de Sur y sureste de Colombia.

7. Datos de SIGESALC, Sistema de Informacion Geografico con Indicadores de Sostenibilidad (http://www.eclac.cl/esalc): CEPAL/ONU.
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Mapa 4: Carencias materiales en la cuenca central occidental del Amazonas

Fuente: elaboracion propia sobre datos de CEPAL.
Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacién oficial por las Naciones Unidas.

Fuente: elaboracién propia sobre datos de CEPAL.
Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.
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2. Descripcion de los rios e instalaciones
portuarias o de atraque

El sistema hidrografico del Amazonas central occidental
incluye las cuencas de los rios Amazonas—Solimdes,
Putumayo, Napo, Ucayali, Marafon, Huallaga, y el
Morona® son considerados los relevantes para este
estudio.

En general los rios cuentan con las siguientes
caracteristicas:

* Pequefa pendiente
* grandes caudales

« fluctuaciones en el espejo de agua (entre 6y 12 m), y
considerable transporte de sedimentos

Tales caracteristicas, en combinacién con los rasgos
tipicos de la geografia amazonica especialmente hacia
la selva, conforman unos cambios morfoldgicos por los
cuales los rios se comportan como divagantes. Tal
situacion hace dificultosa la navegacion de naves a partir
de un cierto calado (que algunos especialistas lo ubican
mayor de diez pies).

En el conjunto de estos rios es posible definir 6 corre-
dores de rios navegables para el analisis, que son los
siguientes:

» Corredor Ucayali: (Pucallpa—Contamana—lquitos—Leti-
cia y desde alli hacia el Atlantico, a oriente).

» Corredor Marafion: (Yurimaguas, Tres Unidos, Iquitos,
Leticia, y desde alli hacia el Atlantico, a oriente).

* Corredor Napo: (EI Coca—Nuevo Rocafuerte—Cabo
Pantoja—Mazan-Iquitos—Pijuayal-Tabatinga—Leticia, y
desde alli hacia el Atlantico, a oriente).

* Corredor Amazonas—Solimdes: (lquitos—Leticia—Tabatin-
ga—Coira—Manaus—ltacoatiara, y desde alli hacia el Atlan-
tico, a oriente).

. Corredor Putumayo: (Tumaco—Puerto Asis a Puerto
Leguizamo—Puerto Guzman hasta Solano-—Puerto
Arango-—Leticia, y desde alli hacia el Atlantico, a
oriente).

. Corredor Morona: (Puerto Morona—Zarameriza—Puer-
to América—Yurimaguas—Ilquitos ... Leticia, y desde alli
hacia el Atlantico, a oriente).

El documento actual fue elaborado a partir de analisis
hechos sobre documentacion e informacién secundaria 'y
también directa basada en trabajo de campo, en los cua-
tro primeros corredores. En el caso del rio Putumayo se
trabajo con informacion secundaria recogida, entre otras
instituciones colombianas, del Ministerio de Transporte
de Colombia, Direccion General Maritima, Instituto
Nacional de Vias y la Direccion General de Transporte
Fluvial. Las visitas a terreno fueron desrecomendadas.
Por su parte, dos hechos hicieron que el rio Morona tam-
poco pudiera ser incorporado al estudio con el mismo
tipo de andlisis que los cuatro primeros corredores; en
primer lugar, por haber sido incorporado formalmente al
Eje del Amazonas cuando la investigacion estaba ya muy
avanzada; en segundo lugar, porque al momento de la
visita de campo a los rios ecuatorianos, problemas de
orden institucional a nivel nacional impidieron el traslado

alazona.

Cada uno de los corredores tiene un area de influencia
que se extiende desde la importancia local hasta el area

de influencia internacional.

8. Por motivos ajenos al proceso de investigacion, los rios Putumayo y Morona no pudieron ser incluidos en la agenda de investigacion en terreno, razén por la
cual —a lo largo de este informe— podra ser advertido un analisis de mayor profundidad para los otros casos. Sin embargo, en términos generales, las
consideraciones que resultan del estudio realizado, son también de aplicacién a los dos casos mencionados.
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En el corredor Amazonas—Solimbes, grandes embarca-
ciones pueden navegar por una longitud de 3.128 km,
desde Tabatinga hasta el Atlantico. Es decir que hasta
Manaus pueden llegar embarcaciones del tamafio Pana-
max, mientras que en los tramos desde Manaus, pasan-
do la frontera peruana/colombiana en el triangulo
Tabatinga—Santa Rosa—Leticia, pueden navegar buques
de alto bordo hasta 3000t°.

En Colombia, la regién amazoénica tiene unos 406000
km2 y, ademas del rio Amazonas, se mencionan los
grandes rios Guainia, Negro, Vaupés y Caquetéd—Japura.
El rio Putumayo es el unico medio de transporte entre
poblaciones riberefias desde Puerto Asis a Puerto
Leguizamo; Puerto Guzman hasta Solano; Puerto
Arango hasta La Tagua, se presentan algunos inconve-
nientes de navegacion en el canal navegable en el rio
Putumayo sector Puerto Asis—Puerto Ospina y en el rio
Caqueta entre Puerto Guzman—Curillo. En este rio se
moviliza el 1% de la carga fluvial y el 4% de los pasajeros
fluviales del pais. Puerto Asis, Leguizamo y Leticia cuen-
tan con los mayores movimientos de embarcaciones
menores. En general, el rio es navegado por pequefios y
medianos convoyes constituidos por una embarcacion
de 300 t y un remolcador de 400 HP.

En Peru, el sistema fluvial amazénico comprende algo
mas de 14.000 km de longitud de rios, considerandose
navegables 6.000 km, se utiliza un tramo del rio Ama-
zonas, de unos 570 km, que permite la navegaciéon de
embarcaciones con calados del orden de 4,50 m, casi
todo el afio. En territorio de Peru, el rio Ucayali forma,
con el tramo peruano del rio Amazonas, una via de casi
2.000 km de longitud que es navegable todo el afio por
embarcaciones de siete pies de calado, desde su confluen-
cia con el Marafnon hasta Pucallpa en una distancia de
890 kilébmetros. Es navegable por embarcaciones de tres
pies de calado, durante todo el afio en toda su extension,
por otros 530 kilbmetros aguas arriba de Pucallpa. El
Amazonas se forma por la confluencia de los rios
Maranén y Ucayali, a unos 125 kildmetros aguas arriba
de lquitos; aguas abajo, el rio corre unos 440 kil6metros

por territorio peruano hasta Ramén Castilla, cerca de la
poblacion colombiana de Leticia. Es navegable por bar-
cos de 15 pies de calado hasta Iquitos y por embarca-
ciones fluviales de 100 a 200 t de capacidad, y nueve
pies de calado en toda su extension. El rio Marafiéon, es
navegable casi 790 km durante todo el afio por embarca-
ciones de cuatro pies de calado; es navegable desde la
boca del rio Huallaga por embarcaciones de mayor cala-
do, aun en maxima vaciante. En el rio Huallaga —que
desemboca en el Marafién a 402 km aguas arriba de
Nauta—, se puede navegar todo el afio hasta el Puerto
Yurimaguas, por 250 km, con calados de hasta un metro.

En Ecuador, las nacientes del rio Napo se ubican en los
nevados andinos de Ecuador, al sureste de Quito y es rio
peruano desde la confluencia del rio Yasuni, teniendo un
curso sinuoso con un ancho que varia entre 800 y 2.000
metros. Siendo en época de creciente, el Napo es nave-
gable por buques de 1,20 m de calado, hasta Francisco
de Orellana. En época de vaciante, los buques de 1,20 m
de calado llegaran hasta Nuevo Rocafuerte. Un calado
de 0,75 m permite una navegacion hasta Francisco de
Orellana.

El rio Putumayo es un afluente del rio Amazonas por la
margen izquierda, que se forma en territorio colombiano.
En la época de creciente es navegable totalmente por
embarcaciones hasta de tres pies de calado, las embar-
caciones de cuatro pies de calado pueden llegar hasta
Gueppi y de 12 pies de calado hasta Tarapaca. En época
de vaciante puede ser navegado por buques de cuatro
pies de calado hasta la boca del rio Igaraparana, pudien-
do llegar a Gueppi. En adelante hasta puerto Ospina, la
navegacion es permisible sélo por embarcaciones de
hasta 2,5 pies de calado. En los periodos de lluvia los
calados se pueden incrementar, pero la corriente es
mucho mas fuerte.

Finalmente, los rios Morona y Santiago pasan desde
Ecuador a Perq, pero las autoridades de ambos paises
informan muy diferentes valores de calado, sin tenerse
una certeza del valor correcto.

9. Afluentes del rio Amazonas—Solimoes no considerados: Nortefios: El rio Negro se puede navegar desde Manaus hasta la frontera de Venezuela, por

1.260 km. Hasta Camanaus (km 970 de Manaus) el canal navegable no presenta problemas. Frente al puerto fluvial de Carvoeiro (km 395) desemboca
el rio Branco, su principal afluente, navegable por 440 km, hasta Caracarai. Hacia el este, el rio Trombetas —conocido por los yacimientos de bauxita—
(navegable por 260 km). Cerca de la entrada en el Canal do Norte del Delta del Amazonas, el rio Jari es navegable por 150 km (calados de 2,40 m). Al
oeste del rio Negro, el rio Japura—Caqueta se navega por mas de 720 km (calados de 1,50 m). En la parte colombiana de este rio —el Caqueta— calados
reducidos pueden navegar casi 1.350 km. Sur: El Yavari-Javari, rio fronterizo de Pert y Brasil (calados de 0,80 m) por 510 km, 90% del tiempo. El rio
Yurua—Jurua puede ser navegado un total de casi 2.800 km (calados de 2,10 m), de su boca a Eirunepé (por 1.644 km); (calados 1,00 m), hasta
Cruzeiro do Sul (por 798 km.); y hasta Taumaturgo (por 347 km) durante las lluvias. El rio Purus se navega por casi 2.450 km, de los cuales 1.699 km
—hasta Cachoeira do Hilario— (calados de 2,10 m); 520 km hasta Boca do Acre (calado de 1,10 m); y, hasta Foz do rio laco (0,80 m). Su afluente el rio
Acre se puede navegar por mas de 620 km, hasta Brasiléia. El Madeira, el mayor afluente surefio, es navegable hasta Pérto Velho, por 1.100 km (cala-
do de 2,10 m). Sus formadores, el rio Mamoré —entre Guajara-Mirim y boca del Guaporé-ltenez—, y el Beni (calados de 1,20 m). El rio Guaporé—Itenez
se navega hasta Vila Bela de Mato Grosso, por 1.180 km. (calados de 0,80 m). El rio Tapajos, se navega por 327 km (calados de 15,00 m a 1,70 m). El
rio Xingu es navegable por 420 km (calados de 5,80 m a 0,80 m).



El deterioro continuo de las condiciones de navegacion y
la inadecuada infraestructura portuaria han contribuido a
un desarrollo bajo del transporte fluvial formal, con una
presencia importante, y creciente, de transporte informal
a través de los rios.

En la actualidad solamente existen dos puertos fluviales
especializados en la transferencia de la carga. Tampoco
existe una coordinacion entre los diferentes medios para
el manejo intermodal de la carga.

Las instalaciones portuarias o de atraque'™ cumplen fun-
ciones distintas en los diferentes lugares, siendo
desigual la calidad de la infraestructura. La funcién de
cada puerto o muelle varia con los tipos de flujos y la
estructura de la carga.

El transporte en la Amazonia tiene una importancia social
que va mas alla de la simple movilizacién de carga o per-
sonas, que hace que los pequefios puertos en la regiéon
sean de mucho interés para las poblaciones locales. En
el trabajo de campo entendimos que esta importancia
social es un atributo central de la identidad o la “cultura”
amazonica, y este es un dato muy importante de tomar
en cuenta en un analisis de los puertos y su potencial. En
tal sentido, si se toma en cuenta a los puertos por una
simple medida de escala, la mayoria de ellos no presenta
una gran importancia cuantitativa, pero eso se revierte
cuando el potencial esta medido en una visién integrada
del desarrollo de la regién, tanto econdémica como
socialmente.

Los puertos tienen distintas caracteristicas técnicas y es
posible observar las siguientes categorias: a) pobla-
ciones sin instalacion técnica a la orilla del rio, que uti-
lizan muelles naturales por la formacioén del rio con sitios

cambiantes durante el afio (Pucallpa); b) muelles fijos de
madera; c¢) muelles/puertos del tipo flotante grandes
(Yurimaguas, lquitos) y pequefios; d) muelles con
plataforma fija (Nuevo Rocafuerte o Cabo Pantoja), com-
binados con uno flotante; f) puertos establecidos con ter-
minales para embarcaciones grandes (Manaus), tanto
para pasajeros como para cargas unitizadas; g) puntos
de transferencia para Ro-Ro", g) grandes instalaciones
portuarias de graneles liquidos o sélidos, comunmente
para la transferencia de petroleo y derivados y graneles
agricolas. Los puertos flotantes y con plataforma fija en
general también cuentan con facilidades de atraque,
almacenaje y equipos para el manipuleo de carga. En el
Anexo, pueden observarse las fotografias que recogen
los diferentes tipos de estaciones de atraque.

En general, solamente los puertos de Iquitos,
Leticia—Tabatinga, Manaus y los terminales petroleros
presentan posibilidades para actuar como punto de tras-
bordo entre naves de alto bordo a naves fluviales como
chatas, barcazas, etc., igualmente para la consolidacion
y desconsolidacion de cargas.

Los puertos/muelles fluviales mas importantes en la
region estan listados en el Cuadro 1.

Es importante resaltar que no existen indicadores de las
corrientes de trafico y del rendimiento de las flotas sobre
este tipo de navegacion, asi como la falta de sistemas de
informacion sobre la carga transportada.

Debido a los importantes procesos de sedimentacién y
desplazamiento de los rios, grandes esfuerzos de draga-
do son necesarios para mantener activos los puertos, y
en condicién de funcionamiento™.

10. Se utiliza esta terminologia debido a la gran diferencia entre las instalaciones a lo largo de los rios, las cuales van desde simples, pequefias o precarias
instalaciones de atraque hasta grandes instalaciones portuarias.

11. Tales estaciones de transferencia son habituales en la Amazonia: se trata de una formacién natural que desciende hacia el rio, que en Brasil se denom-
ina barranco, y que es acondicionada con una gran planchada que se apoya en tierra y dentro del agua, sobre la cual se arrima una gabarra o barcaza
para que vehiculos de tierra depositen sobre la misma trailers o unidades de carga, como contenedores. Tal tipo de transporte se conoce con el nombre
de Ro-Ro Caboclo. Ro-Ro es una practica habitual del transporte por agua que deriva de Roll On-Roll Off, naves a las que la carga accede horizontal-
mente, y es conducida o arrastrada a las mismas utilizando vehiculos tractores o carretas.

12. Detalles sobre las desafios naturales estan descritos en el capitulo 4.
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Cuadro 1: Principales instalaciones portuarias o de atraque en la Amazonia

IV. FLUJOS DE TRANSPORTE Y
COSTOS FLUVIALES

En el presente capitulo se analizan los flujos de trans-
porte en la cuenca amazonica central occidental, para los
cuatro paises, como asi también los costos del trans-
porte fluvial. Se hace la salvedad de que la disponibilidad
de datos en la cuenca es sumamente escasa, y buena
parte de la informacion es de una alta provisionalidad.

Brasil Colombia Ecuador Brasil
Obidos Puerto Asis o El Carmen de Gueppi
Parintins Puerto Ospina = |Putumayo (Rio San Puertos Campuya
Uricurituba % Puerto Leguizamo 5 Miguel) % Arturo
Coari g Tolosa, & |Puerto Rodriguez g Flor de Agosto
Itacoatiara E El Encanto, ;“:_—, Puerto Socorro
Manacapuru Puerto Arica Puca Urco
Manaus Tarapaca Punchana
(Ri6 Negro Maldonado
é desembocadura en g Leticia
E | Amazonas) < | Pto. Narifio Iquitos
ﬁ Codajas § Ramon Castilla
§ Tefé § Islandia
§ Fonte Boa g Santa Maria de
g€ | Benjamin Constant Nanay (Base Naval)
< Tabatinga
Monte Alegre o [Cabo Pantoja
Almerim § Vidal Sangama
Santana Mazan
o
& | Visconde do Rié Sarameriza
§ 9 Branco s Puerto América
;5_ €| san Antonio do Ica s |Nauta
< | Copal Urcti
o | Sao Gabriel de Tres Unidos
§ Cachoeira Santa Maria
o [|Santa Isabel do Rio ©
@ | Negro § Santa Rosa
:(Eg Yurimaguas
Atalaya
= Pucallpa
§ Contamana
O | Requena
Puerto Orellana

I ——————————————————————
Fuente: elaboracion propia, sobre la base de informacion de Bara N., Pedro.

1. Brasil

Flujos actuales

El rio Solim&es es el trecho del Amazonas que corre entre
Manaus y Tabatinga. Las instalaciones portuarias interme-
dias de este tramo estan ubicadas en las ciudades de Coari
y Tefé. En términos hidrograficos pueden diferenciarse dos
areas principales: En el rio Solimdes en el tramo comprendi-
do entre Manaus y Tefé, y luego entre Tefé y Tabatinga,
hacia la frontera occidental de Brasil con Pert y Colombia.
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El desenvolvimiento del transporte fluvial es fundamental
en los tramos mencionados, pues no hay modos alterna-
tivos de transporte. El rio es utilizado para el abastecimiento
de los principales nucleos econdémicos, permitiendo el
acceso a localidades mas distantes situadas en los mar-
genes de los rios.

El puerto maritimo de Manaus, es la principal infraestruc-
tura instalada para el movimiento de cargas generales y
el abastecimiento de la region sirviendo también como
concentrador de cargas para los flujos de transporte
interno y externo, como consecuencia de la produccion
del polo industrial de Manaus. La terminal fluvial de
refineria de Manaus (REMAN) esta destinada a recibir
los insumos para la refineria de los productos extraidos
en la zona de Urucu, y también de alcohol carburante
para el abastecimiento de la region.

En la zona de influencia pueden identificarse algunos
polos principales. La micro regién de Tefé engloba tres
municipios de influencia: Tefé, Alvaraes y Uarini. En la
ciudad de Tefé existe una terminal fluvial dedicada al
transporte de cargas y pasajeros, la misma se encuentra
a 633 km de Manaus por via fluvial.

La micro regién de Coari abarca a los municipios de
Anama, Anori, Beruri, Caapiranga, Coariy Codajas. En la
ciudad de Coari se encuentra instalada una terminal flu-
vial y la terminal de graneles liquidos de Petrobras
(TESOL). Este municipio es el mayor polo de la regién
impulsado principalmente por la produccién petrolifera
de Urucd, funcionando como corredor estratégico de dis-
tribucion del petréleo y sus derivados hasta Manaus.

Manaus es el principal polo receptor de los cargamentos
de las micro regiones de Tefé y Coari, especialmente en
lo concerniente a productos petroleros cuya ruta es
Uructu—Coari—-Manaus. Esta ultima es también un punto
de entrada para el turismo de la region y un paso para los
pasajeros hacia los municipios que se encuentran a lo
largo del rio Solimdes. En el transporte de pasajeros, y
también de cargas, Manaus es un gran generador de
movimientos fluviales hacia el interior de la Amazonia,
como asi también de recepcion de flujos, a la vez que
tiene una funcién concentradora para distribucion extra-
regional. Los terminales portuarios de Itacoatiara, princi-
palmente atendiendo graneles, completan el entramado
portuario del area Manaus, el principal de la Amazonia.

Mapa 6: Brasil y la Amazonia: rios y polos principales

L“-"...H« Polo Lobcia = Tabshrga
Barjamin Constan

Fuente: elaboracion propia.

Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacién oficial por las Naciones Unidas.
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La regién de Urucu es el primer lugar de produccion
petrolera terrestre, y el segundo de gas del pais. Las
reservas de gas de Urucu llegarian a 90 mil millones de
metros cubicos. El polo tiene 73 pozos productores que
contribuyen con 57 mil barriles de petréleo y 6,8 millones
de metros cubicos de gas diarios de los cuales 6,0 millones
son reinyectados en el propio deposito. Coari recibe un
poliducto de Petrobras que trae petréleo y gas desde
Urucu.

La produccion de GLP™ en Urucu es de 1,1 mil t /dia, cer-
ca de 84600 botellones de 13 kg. Esta produccion es
suficiente para abastecer a la region amazénica, con
excepcion de Manaus y Roraima que son abastecidos
por la Refineria de Manaus (REMAN) que produce 7 mil t
por mes a partir del petrdleo. El restante gas procesado
en Urucu se convierte también en gasolina natural,
alrededor de 210 metros cubicos por dia.

El polo tiene gran importancia para el transporte fluvial,
ya que favorece un flujo de cargas continuo y de gran
volumen relativo. ANTAQ y AHIMOC™ consideran el
movimiento de GLP y petréleo como la principal generado-
ra de cargas en estos rios. Sin embargo, con la con-
clusion de las obras de los gasoductos de Coari a Manaus
y de Urucu a Porto Velho debe incrementarse la uti-
lizacién de gas para fines de generacion de energia. Ello
provocara una variacion en los modos de transporte del
petréleo tanto en Manaus como en Porto Velho. De todos
modos, podra verse posteriormente un crecimiento

importante de otros productos para ser transportados por
los rios.

Tefé—Coari también conocido como Solimées medio,
tiene también un gran potencial ecoturistico para atraer
nuevos flujos de transporte, donde se destacan las reser-
vas de Amana y Mamiraua.

En el Cuadro 2 se presenta el movimiento de gas y
petréleo realizado por rio en el tramo de Coari a Manaus
de 472 km de distancia fluvial.

Junto con el gas y el petréleo, las cargas mas represen-
tativas de la regién son la mandioca, banana, carbén,
lefia, castafia de Para, y GLP. La mandioca es el cultivo
de mayor produccion en toda el area estando presente
en los polos regionales de Tefé, Coari y Manaus: entre
los tres alcanzan 346.290 t. Este cultivo esta incentivado
por la existencia de una usina de harina en Uarini en el
polo de Tefé. Esta informacion se resume en el Cuadro 3.

El banano es el segundo producto agricola de mayor cul-
tivo en toda el area. Durante el afio 2000 se extrajeron
entre los tres polos 15.520 racimos de producto. El
municipio de Coari es el mayor productor, responsable
por 9,6 millones de racimos en el afio 2000. La lefia es el
producto extractivo de mayor volumen de la regién, sien-
do Tefé el principal extractor (durante el afio 2000 extrajo
498.000 metros cubicos de lefia). La castafa de Para es
un producto tipico de los tres polos de la region.

Cuadro 2: Transporte de petréleo y GLP Coari—-Manaus (1999-2001)

1999 2000 2001
Toneladas Produccién Toneladas Producciéon Toneladas Produccién
de transporte (tku) de transporte (tku) de transporte (tku)
1629 555 769 150 059 2 291 165 1 081429 786 2714 975 1281 468 200

Fuente: AHIMOC.

Cuadro 3: Produccion en los polos de Tefé, Coari y Manaus (2000)

Ano 2000 Tefé Coari Manaus Total
Mandioca (t) 202 137 51592 92 561 346 290
Banana (mil racimos) 1885 9607 4028 15 520
Lefia (metros cubicos) 497 776 39 976 193 903 731 655
Castana de Para (t) 1611 368 100 2079

Fuente: elaboracion propia en base a informacion a AHIMOC.

13. GLP: Gas Licuado de Petroleo.

14. AHIMOC: Administracién de las Hidrovias de la Amazonia Occidental; ANTAQ: Agencia Nacional de Transportes Aquaviarios.
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En el tramo entre Tefé y Tabatinga existen terminales
hidroviarias a lo largo de los principales municipios;
dichas terminales no poseen la infraestructura adecuada
para el embarque y desembarque de pasajeros y cargas,
ni tampoco para combustibles, predominando la pre-
cariedad. Los municipios involucrados son: Tabatinga,
San Paulo de Olivenga Amatauara, Santo Anténio do Iga,
Tonantins, Jutai, Fonte Boa, Uarini, Alvaraes y Tefé. En la
produccioén agricola se destacan los cultivos de mandio-
ca, tomate y banano.

En la region puede observarse la existencia una relativa
actividad extractiva de acai, castafia de Para, lefa y
madera registrada, estos productos estan orientados al
consumo local y sub-regional.

Flujos futuros y potenciales
La evolucién durante los ultimos afios en el movimiento

de cargas de la region muestra las siguientes oportu-
nidades y posibilidades de incrementos en el flujo de carga.

La distribucion de la produccion de gas de Urucu
hasta la ciudad de Manaus.

* Incremento del flujo de cargas de productos de la
zona franca de Manaus hasta el comercio de los
municipios interiores, como asi también a los grandes
nucleos urbanos del resto del pais.

* Aumento de la distribucién de cargas de los municipios
hasta el polo concentrador de Manaus en relacion al
incremento de la produccion de industrias.

* Aumento de la actividad pesquera de los municipios,
generando un flujo de cargas en direccién al polo de
Manaus.

Si se consideran las tasas de crecimiento para los sec-
tores productivos representativos durante los ultimos
afios, dichas tasas indican que hubo un crecimiento de la
demanda debido al crecimiento poblacional, mas una
fase de expansiéon de los mercados. De mantenerse la
situacion, las perspectivas de expansién del movimiento
de cargas en el rio Solimdes, en el tramo entre Manaus y
Tefé, estan asociadas a la expansién de la demanda, y al
propio aumento de la capacidad productiva de la regioén
para el abastecimiento de los mercados locales y su
expansiéon mediante el acceso a consumidores externos,
debido a:

» Crecimiento poblacional que genera un impulso en la
demanda de bienes y servicios, que sera abastecida
por la produccion local o por la importacion desde
otras regiones, intensificando de cualquier modo el
flujo de cargas.

* Evolucion de la demanda para los productos
seleccionados.

» Tasas de crecimiento presentadas por los mercados.

» Evoluciéon de las exportaciones existentes en los
mercados.

AHIMOC (2002 y 2004) hizo estimaciones sobre los
movimientos de cargas futuras, observando que la
demanda existente es plausible de ser atendida por mer-
cados especificos, y dado que la oferta incipiente es pro-
porcional a su demanda, estimoé que el volumen deman-
dado sera posible de ser atendido en el futuro. Se
plantearon dos escenarios posibles sobre el movimiento
de cargas futuras, uno conservador y otro optimista. En
el escenario conservador se prevé un leve crecimiento
del movimiento actual, manteniéndose las necesidades
de consumo siempre en los menores parametros espera-
dos. En el escenario optimista son incorporados al anterior
los incrementos de movimientos que vienen presentan-
dose en los mercados durante los Uultimos afios,
obtenidos a través de los indicadores de crecimiento en
cada uno de los tipos de cargas analizados.

En el tramo Tefé—Tabatinga, los productos considerados
como posibles generadores de volumenes de cargas
mas significativos son mandioca, tomate, banana, pifia,
naranja, maiz, agai, castafia de Para, lefia, madera registra-
da, petréleo, combustible, gas, etc. Las proyecciones
resultantes para los diferentes productos en los estudios
de la AHIMOC, se presentan en los siguientes graficos.

Grafico 1: Produccion y demanda banana

y castana de Para

500 60

50

IS
o

Mil racimos
w
o
Toneladas

200

n
o

150
Produccion Banana (mil racimos)

Demanda Banana (mil racimos)

— Produccion Castafia de Para (toneladas) 10
= = Demanda Castafia de Para (toneladas)

100

50

0
0 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
I

Fuente: elaboracion propia sobre datos de la AHIMOC.
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Grafico 2: Demanda y produccion de

petroleo y gas natural (2005-2017)
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Fuente: elaboracién propia sobre datos de la AHIMOC.

Las proyecciones de movimientos de cargas pueden obser-
vase en los Cuadros 4y 5 (ver pag. 17); se hicieron para los
dos tramos principales del rio Solimdes, desde Tefé
hacia oriente y hacia occidente, dentro del tramo brasilefio
del rio, que pertenece a la cuenca central-occidental
amazonica. En ambos cuadros se han separado las cargas
generales de las de gas, petroleo y derivados del petroleo.
Por razones metodolégicas también se presentan sepa-
radamente las naranjas y el banano. El motivo es que exis-
ten diferencias de criterio respecto al peso de tales mer-
cancias, las que vienen medidas en unidades. A los efectos
de evitar diferencias, se han calculado en toneladas todos

los bienes posibles, dejando ambas frutas en unidades,
pero sin incluirlas en los totales.

De tal modo, las cargas de gas y petrdleo se constituyen en
la demanda principal de transporte. Dicha demanda sera
satisfecha por ductos y transporte fluvial, cambiando en el
tiempo de acuerdo a la disponibilidad tecnoldgica y la
escala de la produccion.

El resto de las cargas son masivamente demandantes de
transporte por agua. De acuerdo a las estimaciones
tomadas de los estudios de la AHIMOC, en el tramo
Tabatinga—Tefé estarian en 1,7 millones de toneladas en el
afio 2005, avanzando a 2,7 millones hacia 2010 y 6,8 millones
en 2017, segun la proyeccién conservadora. Para el tramo
desde Tefé hacia Manaus los valores serian de 1,3; 1,7 y
2,3 millones de toneladas respectivamente para los mis-
mos afios antes mencionados. Si se le agregan estima-
ciones muy aproximativas del banano y las naranjas, para
el afo 2010 se esperan unos 4,8 millones de toneladas en
la proyeccion pesimista, sin petréleo. Al incluirse el gas y el
petréleo, la demanda esperada de transporte (conservado-
ra) para 2010, llegaria a 19,2 millones de toneladas.

Si se considera la proyeccién optimista de la AHIMOC, las
cifras para 2010 llegarian a 9,75 y 23,2 millones de
toneladas respectivamente para mercancias generales y
gas y petréleo respectivamente. En el caso de 2015, los
valores respectivos treparian a 18 y 44 millones de
toneladas, aproximadamente.

Cuadro 4: Proyeccion de la demanda de transporte Tefé—Coari-Manaus (2000-2017)

Tefe-Coari-Manaus 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Mandioca, en t 346290 | 361631| 377651| 394381 411852| 430097| 449 150| 469 048| 489 826

Leria, en m3 731655 | 764 067| 797 915| 833263| 870177| 908 726| 948 982| 991 022|1 034 924
Castafa de Para,
ent 2079 2171 2 267 2 368 2 473 2582 2 697 2816 2 941

Total, sin banano,
gas y petréleo, ent |1 080 024 |1 127 869|1 177 833 |1 230 0121 284 502 |1 341 405 |1 400 8291 462 886|1 527 691
Petroleo y GLP, en t|2 714 975 |2 835 248 |2 960 85013 092 016 |3 228 992 |3 372 036 |3 521 417|3 677 416|3 840 326
Total con gas y
petroleo, en t 3794999 |3 963 117 (4 138 683 |4 322 028 |4 513 494 |4 713 441 |4 922 2465 140 302|5 368 017
Banano * 15 520 16 208 16 926 17 675 18 458 19 276 201301 21022 21953
Tefe—Coari-Manaus 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Mandioca, en t 511 526 | 534 186| 557 851| 582564| 608 371| 635322| 663 467| 692 858 723 552

Leia, en m3 10807711128 650|1 178 649 |1 230 863 |1 285 390 |1 342 333 |1 401 7981 463 898|1 528 749
Castafia de Para,
ent 3071 3207 3349 3498 3652 3814 3983 4 160 4 344

Total, sin banano,
gas y petroleo, ent |1 595 368 [1 666 043 |1 739 849 |1 816 925(1 897 413 |1 981 469 |2 069 2482 160 916|2 256 645
Petroleo y GLP, en t|4 010 452 (4 188 115|4 373 649 |4 567 401 |4 769 737 |4 981 037 |5 201 6965 432 132|5 672 775
Total con gas y
petroleo, en t 5605 820 |5 854 158 |6 113 498 |6 384 326 |6 667 150 |6 962 506 |7 270 944 |7 593 048|7 929 420
Banano * 22 926 23 941 25002 26 109 27 266 28 474 29735 31052 32428

Fuente: elaborado en base a partir de informacién de AHIMOC.
Nota: * en mil racimos (también llamados cachos y cabezas).
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aadro ove 0 ge 1a de ga de orte D oF: ere 0(
Tabatinga—Tefé 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Pifia (toneladas) 1768 2084 2 458 2 898 3418 4 030 4753 5604
Acai (fruto—t.) 333 344 356 368 381 394 408 422
Castafa de Para (t.) 3320 4100 5063 6 252 7720 9 533 11772 14 536
Lefia (metro cubico)| 994 247 |1 025524 (1057 786 | 1091063 [ 1125386 |1160789 [1197 306 | 1234 971
Madera reg. (m3) 204 097 | 251431 309 743 381579 470 074 579 094 713 397 878 848
Mandioca (t.) 294 631 325 804 360 276 398 394 440 546 | 487 158 538 702 595 699
Maiz en grano (t.) 909 910 911 913 914 915 916 917
Tomate (toneladas) 1324 1883 2679 3810 5419 7 707 10 962 15 592
Total productos sin naranjas, banano, gas, petréleo y derivados
1500629 |1612080 |1739272 1885277 | 2053858 |2249620 | 2478216 | 2746 589
Combustible crudo (t.) 2962517 |3191 123 | 3437370 | 3702619 (3988 336 |4296 101 | 4627 615
GLP (toneladas) 832 877 878 128 925 836 976 137 11029171 | 1085086 | 1144038
Total con gas, petroleo y derivados
5407 474 |5808 523 6248483 | 6732614 |7 267 127 |7 859403 | 8518 242
Naranjas (mil frutos) 1674 2608 4 064 6 333 9 868 15 378 23 963 37 341
Banano (mil racimos 35471 48 991 67 665 93 457 129 080 178 280 246 235 340 091
Tabatinga—Tefé 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Pifia (toneladas) 6 609 7793 9190 10 837 12779 15 069 17 769
Acai (fruto, en t.) 436 451 466 482 499 516 534
Castafa de Para (t.) 17 950 22 165 27 369 33797 41733 51 533 63 635
Leiia (m3) 1273822 |1313895 | 1355228 | 1397 862 | 1441837 1487 195 | 1533980
Madera regis. (m3) 1082671 |1333764 | 1643090 | 2024 155 [2493 597 | 3071911 | 3784 348
Mandioca (t.) 658 727 728 423 805 494 890 719 984961 | 1089175 | 1204415
Maiz en grano (t.) 918 919 920 922 923 924 925
Tomate (toneladas) 22176 31542 44 862 63 807 90 754 129 080 183 591
Total productos sin naranjas, banano, gas, petroleo y derivados
3063 309 |3438952 3886619 | 4422581 |5067 083 | 5845403 | 6789 197
Combustible crudo (t. 4984710 |5369361 |5783694 | 6230000 |6710745 |7 228588 | 7 786 391
GLP (toneladas) 1206194 |1271727 | 1340819 | 1413666 |1490471 | 1571448 | 1656 825
Total con gas, petroleo y derivados
9254213 10080 040 [11 011 132 [12 066 247 13 268 299 (14 645 439 | 16 232 413
Naranja (mil frutos) 58 188 90 674 141 296 220 180 343 103 534 654 833 145
Banano (mil racimos) 469 722 8 765 96 052 237 596 |1 709 325 | 2360861 | 3260 741

Fuente: elaborado en base a partir de informacion de AHIMOC.

2. Colombia
Flujos actuales

El corredor intermodal fluvial amazénico colombiano esta con-
formado por el tramo Puerto Asis—Puerto Leguizamo—Tara-
paca San Antonio de Iga—Leticia que se realiza a través
de los rios Putumayo y Amazonas con una longitud de
2.292 kildbmetros.

A lo largo del rio Putumayo existen varios puertos flu-
viales y puntos de carga y descarga, la mayoria de los
cuales son de interés local ya que sirven pequefias

areas, donde el rio es el Unico medio de transporte
disponible. Se destacan: Puerto Asis, por ser el puerto
que permite el enlace con la red vial de carreteras y
Puerto Leguizamo. Por este rio se transporta madera
(21%), viveres (20%) y gasolina (18%).

Sobre el rio Amazonas se encuentra el puerto de Leticia,
principal puerto de la region, seguido, entre otros, de
Puerto Ospina, Tarapaca y Puerto Narifo.

Adicionalmente a lo largo del rio hay gran cantidad de
pequefios puertos o embarcaderos que son utilizados
por los habitantes para acceder al rio.
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Mapa 7: Colombia en la cuenca amazoénica central
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Fuente: elaboracion propia.

Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

El Puerto de Leticia es el puerto de mayor volumen de
carga movilizada, representada por hidrocarburos y car-
gas generales, y es el Unico dentro del sistema fluvial que
une a Puerto Asis con Leticia que puede considerarse que
tiene instalaciones portuarias. Puerto Asis le sigue en
importancia, con cargas generales, en él se realiza la
transferencia de cargas a modo fluvial. Finalmente, Puer-
to Leguizamo se concentra en combustibles y carga general.

El Puerto de Tumaco es de importancia en la regién por
el servicio que presta como centro de consolidacion y
distribucién de la carga de cabotaje. El principal producto
del puerto de Tumaco es el petroleo que viene de Orito
(Putumayo). La carga general que se movilizé durante el
periodo 1996-2001 presentaba una tendencia de crecimien-
to hasta 1998 cuando la misma se revirti6, y estaba prin-
cipalmente determinada por el trafico de petréleo, y sus
derivados, a través del muelle de Ecopetrol. En el Grafico
3 puede observarse que la carga total pasé de 2,8 millones
de t transportadas durante 1996, a 1.449.609 en el afio
2001, de los cuales 2.715.061 y 1.394.981 t correspon-
den a Ecopetrol. Si se analiza solo la carga transportada

por la Sociedad Portuaria Regional de Tumaco, que es la
que presta el servicio al publico para carga general, y
graneles liquidos, se observa que de 19.102 t trans-
portadas durante 1995 asciende a 71.845 en 1998, y a
99.761 durante el afio 2000. En el afio 2001 vuelve a
descender a 54.629 t.

Grafico 3: Puerto de Tumaco
Trafico total por sociedad
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Fuente: Elaborado en base al estudio de PNUD-Republica de Colombia
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Para el movimiento por cabotaje los productos registra-
dos alcanzan 56.170 t, 15.150 con origen y 41.020 con
destino en el puerto. La carga de cabotaje de salida
corresponde en su mayoria a madera (55%) y aceites de
palmay vegetales (34%).

La carga que llega a los municipios de los departamentos
de la zona Corredor corresponde en su mayoria a pro-
ductos manufacturados seguida de los productos agrico-
las, la composicion de las mismas por municipio puede
seguirse en el Cuadro 6.

El rio moviliza la mayor parte de la carga de los departa-
mentos de Putumayo y Amazonas, donde no existe una
red de carreteras que permita el intercambio comercial.
Por el Corredor fluvial se moviliza carga tanto de comer-
cio interior como de comercio exterior, sin embargo las
cifras registradas son pequefias..

En la matriz de origen-destino de movimiento de cargas,
en el Cuadro 7, se observa que la mayor cantidad de car-
ga sale de Puerto Asis con 8.418 t, seguida de la carga
que sale de la Inspeccién de Leticia con 6.129 t. El mayor
destino de carga corresponde a la Inspeccién Fluvial de
Leticia con 7.640 t, de las cuales 4345 van hacia La
Chorrera.

Entre los productos mas importantes para el transporte
fluvial pueden mencionarse la madera, viveres, hidrocar-
buros, bebidas, cemento y productos agricolas.

La madera sale de Leticia para ser llevada hasta Puerto
Asis y La Chorrera, y es la principal carga de compen-
sacion. Para 1999, los viveres salieron en su mayoria de
Puerto Asis para ser llevados a Puerto Leguizamo y La
Chorrera. La tendencia es también decreciente.

La gasolina y los derivados del petréleo salen en su mayoria
de Puerto Asis. La gasolina es llevada a Puerto
Leguizamo, La Chorrera, Leticia y La Pedrera. Los
derivados del petréleo son llevados a Leticia, La Chorrera
y Puerto Leguizamo.

Puerto Asis es el punto principal de partida de la cerveza,
bebidas fermentadas y bebidas gaseosas. La cerveza
llega a La Chorrera y Puerto Leguizamo principalmente,
y en proporciones semejantes llegan gaseosas a los mis-
mos destinos.

En cuanto a movimientos de carga de comercio interna-
cional mayores corresponden a importaciones y se
realizan por Leticia. En el Cuadro 7 se resumen los
movimientos de cargas de comercio exterior por capi-
tania. La carga que se importa por el Corredor fluvial,
corresponde a materiales de construccion 17.206 t y
combustibles 9.122 t principalmente, con pequefas par-
ticipaciones de viveres (1.339 t en el afio 2002) y de los
productos de mar.

Cuadro 6: Movilizacion de carga segun tipo de producto y zona de destino, en t

Departamento Municipio Agricolas |Manufacturados Mineros Pecuarios Otros Total
0 Zona
Narifio Pasto 243 703 1403 806 86 563 55 868 12170 1802 110
Centro Narifio 33 658 92 242 24 583 6 075 2 309 158 867
Ipiales y otros 97 365 528 814 42 739 2749 5609 677 276
Barbacoas 3938 31765 1720 0 2 809 40 232
Tumaco y otros 12 633 139 049 6 316 1677 618 160 293
Total 391 297 2195676 161 921 66 369 23515 | 2838778
Putumayo Mocoa 25403 75736 9 256 2 045 12 397 124 837
Orito, Puerto
Asis y Otros 20900 220 105 675 2 376 22 428 266 484
Puertos
Leguizamo
y Guzman 0 1829 0 0 0 1829
Total 46 303 297 670 9931 4 421 34 825 393 150

Fuente: elaborado en base a partir de informacién de AHIMOC.
Nota: * en mil racimos (también llamados cachos y cabezas).
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Cuadro 7: Matriz origen-destino movimiento de carga en el rio Putumayo, en t

Origen Destino (Municipio o inspeccion fluvial) Total Total
(Municipio o i i iG
. — . . origen | inspeccion
Inspeccion Inspeccion fluvial De Leticia por Fluvial
Fluvial) Puerto Puerto El La La Puerto Municioio
Asis  |Leguizamo| Leticia | Encanto | Chorrera | Pedrera | Narifio |Tarapaca 2

Puerto 4274 1284 316 2 260 285 8418 8418
Asis
Puerto 734 32 1 105 54 19 945 945
Leguizamo

Leticia 2575 153 22 1986 724 19 138| 5716
gl 3 17 20
% |Encanto
-
= |La 1 0 5 6
3 |Chorrera 6129
gta 25 1 25
‘g |Pedrera
19
3 Puerto 239 39 277
£ |Narifio

Tarapaca 81 3 84
Total destino | 3309 4543 | 1568 442 | 4345 724 119 442
por Municipio
Total 3309 4 543 7 640 15 492
inspeccién
Fluvial

Fuente: elaborado en base al estudio de PNUD-Republica de Colombia.

Cuadro 8: Colombia. Movimiento de carga

de comercio exterior por rio, en t (2001)

Capitania Exportacionesl Total
Puerto
Leguizamo

Leticia

Importaciones

152
31579

217

Fuente: elaborado en base al estudio de PNUD-Republica de Colombia.

Flujos futuros y potenciales

Las actividades que tienen potencial de crecimiento en la
zona corresponden a productos agricolas, mineros, eco-
turismo, frutales y otros productos agricolas especificos
de la Amazonia, y muy especialmente a la biodiversidad,
aun en una fase incipiente de su explotacion.

En los tres departamentos en conjunto, Narifio, Putumayo
y Amazonas, las mayores expectativas dentro de la activi-

dad minera se concentran en la explotacion de hidrocar-
buros y gas natural.

La estimacion de la demanda futura de transporte en el
Corredor se tomo en consideracion el Estudio de la Com-
petitividad del Corredor Intermodal Tumaco—Puerto
Asis—Belem do Para, ordenado por el Ministerio de Trans-
porte de la Republica de Colombia con el apoyo de PNUD.

La estimacion considera un escenario con las tendencias
actuales, y otro que toma en cuenta la aplicacion de las
politicas de desarrollo y de integracion regional, incluyen-
do los planes de sustitucion de plantaciones ilicitas, que
se vienen implementando en Colombia, evaluandose el
mismo como mas optimista. En el primer escenario se
uso el Plan Estratégico de Transporte, y resulté del mis-
mo una nueva matriz de origen-destino proyectada para
el afio 2010, tanto para el transporte de carga nacional
como para el de comercio exterior. Esta informacion se
presenta en las cuadros correspondientes.
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Las proyecciones, en cuanto a exportaciones de carga
desde la zona del Corredor, consideran como origenes el
municipio de Pasto y la zona de los municipios de Orito,
Puerto Asis y otros municipios del occidente del Putu-
mayo. Se destaca la exportaciéon de crudo, producido en
Orito y que seria exportado hacia Estados Unidos.

Las proyecciones para las importaciones que llegarian a
Pasto, en un 75,8% provendrian del Ecuador, y las que
llegan al Amazonas en un 67,8% provienen de la zona
denominada Sur América Atlantica (Brasil).

Grafico 4: Colombia. Proyeccion del

comercio exterior (2010)
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Fuente: elaborado en base al estudio de PNUD-Republica de Colombia.

Este escenario considera para el municipio de Tumaco sélo
los movimientos de cargas internos. Las proyecciones para
los movimientos del afio 2010 de cargas nacionales se pre-
sentan en el cuadro, por departamento, segun origen-desti-
no. Para el municipio de Pasto se consideraron las
proyecciones de cargas importantes tanto para la generacion
nacional como para el comercio exterior.

Con las proyecciones basadas en el Plan Estratégico de
Transporte, en el Cuadro 10 se puede apreciar la matriz
proyectada origen-destino de carga nacional 2010, en
toneladas; de manera similar en el Cuadro 11 presenta
los valores de la matriz proyectada origen-destino de car-
ga de comercio exterior.

En el municipio de Mocoa, capital del departamento del
Putumayo, la carga proyectada con mayores volumenes,
es principalmente el semi-granel (maderas), seguida de
la carga general.

Cuadro 9: Amazonia colombiana

Proyecciones carga nacional, en t

2000 2010 2020
Con origen en Tumaco | 327427| 444817 | 611650
Con destino en Tumaco 17 680 24 700 34 797
Con origen en Pasto 1129 657 |1 565 980 | 2 193 014
Con destinoen Pasto | 1263 5131 762 887 | 2478 233
Con origen en Mocoa 90437| 124107 | 172163
Con destino en Mocoa 68294 94206| 130962
Con origen en
Orito—Puerto Asis
Con destino

en Orito—Puerto Asis 111323| 154440 | 216277
Con origen Amazonas 17203| 25220 36 660
Con destino Amazonas 17680 24700 34 797

874 640 (1 051 657 | 1270 750

Fuente: elaboracion en base al estudio de PNUD-Republica de
Colombia.

Grafico 5: Colombia amazdnica
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Fuente: elaboracion en base al estudio de PNUD-Republica de
Colombia.
Nota: * corresponden a petréleo crudo.

En las proyecciones para el departamento de Amazonas
cobran importancia los productos refrigerados (principal-
mente, pescado), y el semi-granel, maderas. En Narifio,
Putumayo y Amazonas, las mayores expectativas dentro
de la actividad minera se concentran en la explotacion de
hidrocarburos y gas natural.
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El otro escenario que se tiene en cuenta en el estudio
antes mencionado, es aquel que interpreta al corredor
como plataforma para el desarrollo regional. En este sen-
tido tanto la interconexion vial entre Tumaco—Pasto—Mocoa
y Puerto Asis, asi como la construccion de una
infraestructura adecuada para la navegabilidad perma-
nente por el rio Putumayo hasta su desembocadura en el
rio Amazonas, traerian beneficios a los pobladores de la
region, y un impacto en la demanda de trafico de
transporte.

En cuanto a los movimientos de cargas internacionales
del pais, se observa que del total de las exportaciones

Las importaciones de Colombia desde paises ALCA se
realizan en 60% desde los Estados Unidos; 8,9% desde
Venezuela; 1,2% desde Pert; y 3,6% desde Ecuador.
Desde Brasil se realizan 5,8% de las importaciones
totales. Del comercio con el Brasil los principales produc-
tos estan relacionados con la quimica basica; industria
automotriz; productos de la metalurgia, productos de la
industria liviana como textiles y cosméticos. Es un comer-
cio que se realiza por la via del Atlantico.

En el comercio con Brasil los principales productos
exportados corresponden a la industria de bienes inter-

colombianas en los ultimos afios, mas de 50% tienen des-
tino a los Estados Unidos; 17% van a Venezuela; 7% a
Ecuador; a Pert 2,8% y 2,7% a Panama. A Brasil durante
los afios 1991-2001 el maximo porcentaje alcanzado fue
de 2,7% en 2000, es decir 287 millones de dodlares y en
2001 el porcentaje fue de 1,7% (US$ 167 millones).

medios; entre los mas importantes estan los insumos
para la industria, los alimentos y bebidas, y repuestos y
accesorios para la industria del transporte. También se
observan bienes de consumo no durables y bienes de
capital, maquinaria y equipo (sea o no de transporte).

Cuadro 10: Colombia. Matriz proyectada origen-destino. Carga nacional 2010, en t.

Origen Narifno Putumayo Amazo-| Cauca, Caqqeté Res’to Total
- - nas Valle, Huila pais general
Destino | Pasto | Centro | Ipiales | Barba- | Tumaco| Mocoa | Orito | Puerto Caldas,
de coas Legui- Quindio,
Narifio zamo Risaralda
Pasto 70330(135590| 4420 34753 41773 81727 780 130| 5200[412 057|1 565 980
Centro
N de | 50873 22837 347 1127 43 89830  217| 18677| 183950
o arifio
= ,
S Ipiales | 158 947| 23 703 3553 41687 737 87 1647(331067| 2557|536 683[1 100 667
Barba-
coas 5633 823| 6760 48 403 303| 61923
Igma' 41297| 997 74 403 126 967 201 153| 444817
o Mocoa| 16683 347 71977 11007| 24093 124107
£
= Orito | 57503 693 5937| 5373| 50007| 3510|928 633|1051 657
>
o Puerto
Legui- 1300 217 3467 43 5027
Zamo
Amazonas 173| 9100 650 3207 12090 25220
Cauca, Valle, Caldas, 18 888
Quindio, Risaralda |639340| 12133196 820 9230 34 06q 25047 44590 303| 870 (2082201 9409 | 29258
A Hui 4629 |6191 120
Caqueta, Huila | 4 ggof 260 2513 22490 15643 2470 356633 11°6 | 4507
. 2054 | 98721 117 887
Resto pais 787930 69771609873 217117953 3987 1950(  173| 17160 '370°| %50 | 177 | 857
Total general 1762 [115570| 1048 | 17 767|230 273| 94 207|154 440 9230| 24700 36 312 | 3535 | 114 894| 158 200
887 797 900 | 350 | 780 900

Fuente: PNUD-Republica de Colombia.

* " Amazonia. Hacia un desarrollo sustentable e integrante




Cuadro 11: Colombia. Matriz proyectada origen-destino. Carga de comercio exterior 2010, en t.

Origen Destino | Narifio Putu- | Amazo- | Norte | Oriente S S Europa Vene- | Ecuador Total
mayo nas América Ameérica | América zuela general
Pacifico | Atlantico
Pasto Mocoa

Narifio Pasto 37 613 4420 7 280 173| 42640 217 7 930 100 273

Putumayo| Orito 262 167 262 167
Amazonas 0
Norte América | 17 gg3 347| 1733 20 063
Oriente 477 43 87 607
S América
Pacifico 260 2 037 12 870 15167
S América
Atlantico 433 2340 31590 34 363
Europa 2817 87 2903
Venezuela 563 260 823
Ecuador 71673 71673
Total general 94 207 4767| 46627| 299 780 4 420 7 280 173| 42640 217 7 930 508 040

|
Fuente: PNUD-Republica de Colombia.

Las importaciones también se componen fundamental-
mente de bienes intermedios, insumos industriales; los
alimentos y bebidas con destino a la industria. También
son importantes los bienes de capital, diferentes a equipo
de transporte. Los combustibles y lubricantes ocupan el
tercer lugar en importancia y, finalmente, los bienes de
consumo no durables. Comparado con el ALCA, el comer-
cio bilateral entre Colombia y Brasil es muy reducido.

Con respecto al corredor Amazonico, podria consoli-
darse una demanda de caracteristicas regionales, es
decir cargas con origen o destino en alguno de los paises
del corredor y que se puede exportar a un tercer pais o a
uno del Corredor. Sin embargo, actualmente la actividad
comercial por esta via es baja.

Al comparar la actividad registrada, y la prevista en las
proyecciones a 2010, puede concluirse que —de acuerdo
a las previsiones basicas del Estudio del Corredor Tuma-
co—Puerto Asis—Belém— el crecimiento de actividad flu-
vial nacional en el tramo colombiano del eje de alrededor
alcanzara a 90 mil toneladas en el afio 2010, con unas
cargas internacionales del orden de las 50 mil afio,
pasando por el citado tramo. De tal manera, el flujo de
mercancias accederia a unas 140 mil toneladas, frente a
las 46 mil registradas en 2001. Tales cifras seran mayores,
indudablemente, ya que también existe aqui el fenébmeno
del sub-registro, aunque se desconoce su magnitud.
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3. Pert

Flujos actuales

En Peru, las cargas movilizadas por via fluvial entre las
grandes ciudades y zonas intermedias son: madera, fibra
de yute, cemento, cerveza, maquinarias, productos ali-
menticios, aceites grasas y lubricantes, explosivos, acero
y hierro en planchas, baritina, abonos minerales, com-
bustibles, articulos de ferreteria, algodén y textiles,
motores y repuestos, vehiculos motorizados, etc. Al
respecto se debe hacer notar que hasta la fecha, estas
cargas son movilizadas sin aplicar sistemas de unitizacion.

Segun la Direccion General de Transportes Fluviales del
Peru, en la Amazonia Peruana se generé durante 1998
un movimiento anual de mercancias del orden de
1.300.000 t. Actualmente se estima, que el movimiento
real de bienes por los rios amazoénicos de Peru es de
alrededor de dos millones de t al afio. Al respecto, no
existen datos estadisticos confiables, porque, una vez
que una embarcacién sale de un puerto “grande” hacia
“el interior”, las autoridades no reportan mas los
movimientos de las mercancias. Informalmente, se
admite que en la Amazonia Peruana los transportistas
registran “menos de lo que hay”*. La falta de precision de
los datos se debe principalmente a la informalidad del
transporte en general, los costos de formalizacion, y la
falta de infraestructura adecuada que permita una
operacion eficiente y efectiva durante todo el afio con un
acceso para una actividad intermodal establecida.

La exportacion por la via fluvial tiene una intensidad baja.
Primero por la falta de complementariedad en el comer-
cio con los paises vecinos y segundo por el dificil acceso.
Resulta que la exportacién de productos de madera se
realiza principalmente por el Unico servicio regular entre
Iquitos y EEUU. Este servicio importa productos de
acero, cemento y bienes de capital.

Las rutas interiores mas importantes son:

. Iquitos—Pucallpa—Iquitos
. Iquitos—Yurimaguas—Iquitos
. Pucallpa—Yurimaguas—Iquitos—Pucallpa

Asi como otras menores que constituyen tramos par-
ciales de estas rutas, tales como por ejemplo:

. Iquitos a Trompeteros
. Iquitos—Saramuro
. Iquitos—San Pablo
. Iquitos—Pebas, etc

Y dentro de estas también se tiene las comprendidas
entre las rutas tradicionales y rios afluentes, como por
ejemplo:

. Iquitos—Santa Clotilde en el rio Napo
. Iquitos a Curaray en el rio Napo/Curaray
. Iquitos a Saramuro en el rio Marafion etc

Sdlo Iquitos es considerado puerto internacional fluvial
debido a que se generan transacciones de mayor enver-
gadura utilizando las motonaves o naves de alto bordo
que ofrecen servicio de ftransporte para carga y
pasajeros con trenes de carga (convoyes), compuestos
por un remolcador y barcazas y/o albarengas. En el resto
de la cuenca, ambos tipos de embarcaciones realizan
también un transporte de cabotaje, como también embar-
caciones menores entre poblaciones cercanas por
motivos domésticos o pequefio comercio, usando el tipi-
co bote a motor mas pequefio (conocido como “peque-

peque”).

Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas, los centros principales
de comercio en la regidon amazénica, sirven de centros
de abastecimiento y recolecciéon para las poblaciones
cercanas. El comercio entre cada uno de estos centros y
su area de influencia se efectta por una gran variedad de
embarcaciones pequefias: canoas para un solo hombre,
canoas mas grandes con motor fuera de borda y lanchas
con motores marinos. Las embarcaciones mas grandes
pueden cargar entre 100 a 800 t aproximadamente.

15. Las diferentes fuentes consultadas ubican el volumen no registrado alrededor del 60% de la carga registrada, cifra que puede superar el 300% si se
considera la totalidad de los movimientos. Por ejemplo, durante 2003 la actividad registrada estuvo cercana a las 600 mil toneladas, que podrian ser un
millén en flujos verdaderos, y casi hasta completar los dos millones de toneladas al considerar el resto de los movimientos, con una enorme cantidad de

pequenas movilizaciones informales que se hacen por los rios.
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Mapa 8: Centros de actividad econémica y puertos fluviales en Pert
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Fuente: elaboracion propia.

Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

Empresas peruanas y brasilefias mantienen un servicio
desde Manaus y Belem, el cual en un tiempo tuvo su ter-
minal en lquitos, y posteriormente fue ubicado en el ter-
minal de Benjamin Constant, la ciudad brasilefia cerca a
Leticia, Colombia. Embarcaciones peruanas de 20 a 25t
de capacidad y unas cuantas embarcaciones colom-
bianas hacen recorridos irregulares entre Iquitos y Leti-
cia, llevando mercaderia importada a Leticia y regresan-
do con productos colombianos.

Pucallpa es el unico centro en la regién amazénica que
tiene conexiodn por carretera con los centros de produccion
de Peru especialmente del area de Lima. La ruta es

ademas la més corta en términos de tiempo y por las carac-
teristicas infraestructurales la mas accesible. Debido a
esta circunstancia, Pucallpa se ha constituido en la entra-
da para el intercambio de productos entre el area de
Lima y la region amazénica. Productos industriales y ali-
menticios (harina, azucar, alimentos enlatados, etc.) son
llevados de Lima a Pucallpa por camion y trasbordados a
embarcaciones con destino a lquitos; madera aserrada,
jebe y yute y mercancias importadas son llevados por
embarcaciones de Iquitos a Pucallpa y trasbordados a
camiones con destino Lima. Una cierta parte de estos
productos de ambos origenes queda en Pucallpa para el
consumo local o para la distribucién en el area cercana.
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Yurimaguas debe su origen al hecho de que esta situada
en el limite de navegacion del rio Huallaga. Creci6 en
importancia a medida que se desarroll6 el area agricola
alrededor de Tarapoto, al sudoeste de Yurimaguas. Una
carretera conecta el area de Tarapoto con Yurimaguas,
brindando al area una salida para sus productos, los
cuales van primero por camién a Yurimaguas, y desde
alli por agua a lquitos o Pucallpa. Por la via Yurimaguas y
Tarapoto se generd la salida de la produccion de arroz,
embarcada de Yurimaguas a Pucallpa para el consumo
local y para ser transportada a Lima.

El Mapa 9 y el Grafico 6 muestra la importancia y el volu-
men de carga registrada en los puertos fluviales princi-
pales en la Amazonia Peruana.

En el Grafico 6 puede observarse que el transporte fluvial
no tiene una gran dindmica. El trabajo de campo revel6
que ello ocurre principalmente debido a la falta de una
infraestructura adecuada (puerto en Pucallpa, acceso
carretero a Yurimaguas etc.) y a la realidad que los termi-

nales actuales en Yurimaguas y Iquitos no tienen una
capacidad suficiente para atender la demanda de servi-
cios, que se manifiesta en una creciente informalidad en
los servicios de carga.

Grafico 6: Desarrollo del transporte
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Mapa 9: Movimientos portuarios fluviales en Peru
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El Grafico 7 muestra en forma de ejemplo la dependencia
de los flujos de transporte en relacion a la estacionalidad
y variacion de creciente y vaciante. Especialmente
durante la vaciante aparecen problemas para la nave-
gacion, por la falta de cartas nauticas, sefalizacién y la
falta de dragado en el rio Ucayali. Problemas similares
existen en los tramos del Maraién, Huallaga, Napo y
Putumayo, aunque la intensidad de los problemas varia.

Las investigaciones de la estructura de los flujos de comer-
cio de cabotaje también revelaron el problema del des-
balance del comercio. Asimismo muestra el impacto de
este problema en los costos de transporte en forma de
ejemplo para el tramo Pucallpa—Iquitos. Tal impacto esta
intensificado por la estacionalidad de productos y el clima
debido a las caracteristicas fisico geograficas (ver capi-
tulo anterior y capitulo 4).

Los graficos y cifras presentadas solamente muestran
parte de los flujos reales debido a la informalidad antes

Grafico 7: Variaciones estacionales de

carga y descarga de mercancias
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mencionada. Ademas una gran parte del comercio es de
alcance local (alrededor de los 50 km), mayoritariamente
hecho en pequefias embarcaciones, y no tienen registro.
Los productos movilizados son del consumo diario y tam-
bién la distribucién de productos de construccion, etc.,
desde los puertos fluviales mas grandes hacia las pobla-
ciones. El volumen de este trafico no puede ser estimado
pero, segun la experiencia y las informaciones recibidas
en el trabajo de campo, el volumen total de estos flujos
de corto alcance es mucho mayor que los flujos
regionales, tal como ocurre en todos los tramos de la
cuenca, en los cuatro paises.

Los flujos internacionales se concentran en el puerto de
lquitos que cuenta con servicios regulares hacia Brasil y
un servicio regular cada dos meses de una naviera peruana
hacia los EEUU. Los servicios internacionales movilizan
en direccién de importacion principalmente productos de
consumo Yy equipamiento para las actividades petroleras
en la region.

Grafico 8: Estacionalidad de comercio de
cabotaje y el impacto en los costos de

transporte (arribo y partida de Pucallpa
2002-2004)
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Fuente: elaboracion propia.

Cuadro 12: Costos en el transporte fluvial para exportaciones hacia Peru (Iquitos)

Exportaciones fluviales Flete y seguro, como porcentaje del precio FOB

hacia el Peru, desde ... 1999 2000 2001 2002 Promedio 1999-2002
Bolivia 13,56 13,56

Brasil 8,24 9,77 15,33 8,79 9,43
Colombia 7,07 7,65 15,29 8,60 8,20
Ecuador 10,10 9,65 11,63 10,49
Mediana de 4 paises 8,18 9,23 14,13 8,68 12,13

Fuente: elaboracién propia, en base a datos de la BTI, CEPAL
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Los productos de exportacion son principalmente madera
aserrada y otros productos de madera. En general existe
un gran desbalance en los flujos internacionales en tér-
minos de valor y volumen. Segun la naviera peruana, el
comercio internacional con Brasil esta restringido por la
falta de complementariedad en los productos comer-
ciales a lo largo de la zona de influencia del Amazonas.
Como muestra el cuadro anterior los flujos intra-eje
sufren de costos elevados de transporte y en general
esta situacion existe en forma permanente. Los costos
elevados revelados en el estudio muestran con toda clari-
dad el potencial que tendria una mejora de la facilitacién
del comercio entre los paises del Eje, con efectos en el
aumento de los volumenes movilizados en el comercio
intra-eje. Los datos de los costos del comercio intra-eje
muestran un acierta tendencia decreciente en el periodo
1999-2002, con un salto intermedio en el afio 2001. Sin
embargo, el potencial de una reduccién es mucho mas
grande, si los costos actuales son comparados con los
costos en las Hidrovias existentes (ver al final de este
capitulo).

Grafico 9: Costo de transporte para

importaciones (CUCI 1-digito)
de EEUU (2003)
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Fuente: elaboracion propia.

Un problema grande de los flujos internacionales son los
costos elevados de transporte hacia lquitos. La compara-
cién indica que los costos de importacion desde Estados
Unidos a Iquitos son significativamente mas altos que los
que se dirigen a la costa peruana. De acuerdo a las
fuentes consultadas en PerU, parte de los costos eleva-
dos se debe a problemas regulatorios y politicos en el
paso del territorio brasilefio (ver capitulos siguientes). El
grafico anterior muestra las diferencias en los costos de
transporte por diferentes grupos de productos. Ademas

es importante destacar que no solamente el costo (flete)
por tonelada es elevado pero también los costos de
seguro si productos estan importados por via fluvial. Las
investigaciones en el terreno revelaron que parte del cos-
to elevado de seguros es debido a la falta de seguridad
en ciertos tramos de los rios navegables (pirateria)®.

Flujos futuros y potenciales

El potencial de los flujos futuros depende principalmente
del desarrollo interno de la region, es decir, el desarrollo
de productos con un mercado regional. El éxito de pro-
ductos regionales depende en cuanto la complemen-
tariedad del comercio pueda ser mejorada. Sin embargo,
el potencial también se define por las posibilidades de
abrir mercados nuevos. La facilitacion del comercio a
través de una infraestructura adecuada, la reduccion de
barreras institucionales y regulatorias como también la
informacion sobre y el conocimiento de otros mercados
son prerrequisitos importantes. Por ejemplo, segun se
enuncio en las entrevistas locales, la cerveceria regional
en Pucallpa no puede acceder el mercado brasilefio por
los costos elevados que implica el uso de practicos en
territorio brasilefio y la falta de informacion sobre los mer-
cados existentes en el otro lado de las fronteras.

El potencial futuro depende también del potencial y
esfuerzo de los actores regionales para generar un valor
agregado a los productos de exportacion (i.e. madera)
para se haga rentable la exportacion.

Otros flujos potenciales dependen de la explotacion
petrolera en la region. Las estadisticas socioeconémicas,
y del comercio internacional, muestran la alta dependen-
cia de la region a la explotacion de recursos naturales.
Aun es importante calcular los impactos de este desarrollo
y en el mismo tiempo es importante enfocar productos
alternativos (piscicultura, plantas medicinales etc.) y tam-
bién el potencial no de productos pero de servicios espe-
cialmente relacionados al desarrollo turistico.

4. Ecuador

Flujos actuales

En la actualidad Ecuador cuenta con un corredor fluvial a
lo largo del rio Napo entre El Coca (Francisco de Orellana)
y Nuevo Rocafuerte hasta Cabo Pantoja en el lado peruano,
para continuar luego hasta la confluencia con el rio
Amazonas.

16. Pirateria a diferencia de lo consignado en la informacién oficial, es comun en las regiones y tramos con menor densidad de poblaciones. Segtin experien-
cias personales, la pirateria esta organizada, pero no tiene una respuesta adecuada de las autoridades. El impacto psicoldgico a las tripulaciones es inmen-
S0 y no tratado. En muchos casos la carga y equipamiento es revendido a las mismas victimas, que con tal comportamiento soportan la situacion actual.
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Mapa 10: Ecuador y la Amazonia
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Fuente: elaboracion propia.

Nota: los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

Junto con el acceso y mejoras al rio Napo dentro del Eje
Amazobnico, actualmente también se ha incluido el acce-
so por los rios Morona—Marafion—Amazonas, cuya fun-
cion estratégica quedd definida como la de “Mejorar la
logistica de integracién nacional entre las provincias
ecuatorianas de Guayas, Cafiar, Azuay y Morona—Santiago,
asi como El Oro, Loja y Zamora—Chinchipe para consoli-
dar la oportunidad de integracion internacional de la
mitad sur de Ecuador y del noreste de Peru con el estado
de Amazonas del Brasil, a través de una via fluvial hacia
Manaus”’. Por los motivos anteriormente expuestos no
fue posible incluir este grupo dentro del estudio en mar-
cha, el cual se concentro sobre el rio Napo y su acceso al
Amazonas.

Los cursos de agua del rio Napo son de dificil nave-
gacion. Sin embargo, aun las reducidas cantidades de
mercancias que se transportan por estas vias represen-
tan una gran ayuda para la muy necesitada poblacion de
la zona, que carece de otras vias y medios confiables de

transporte y comunicacion. La ciudad Francisco de Orellana
es la entrada hacia la Amazonia ecuatoriana y por lo tan-
to juega un rol pivotal para las cargas hacia y desde la
Amazonia. Aun la ciudad no cuenta con una infraestruc-
tura portuaria desarrollada. En general, la carga es movi-
lizada de forma no unitizada. Por la falta de una autori-
dad portuaria tampoco existen estadisticas sobre los
movimientos realizados cuando es transporte de tipo
cabotaje.

La carga movilizada en el Napo puede ser categorizada
en la siguiente manera:

» Carga para el uso regional que esta conformada de

productos alimentarios y de consumo.

» Carga de otros productos para el mercado regional.

» Carga para la industria petrolera: cemento, acero,

piedra, camiones y equipo (RoRo), etc.

17. Ver http://www.iirsa.org Acceso a Hidrovia del Morona—Marafién—-Amazonas.
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El transporte esta organizado de maneras muy diferentes.
Aquel relacionado a las actividades de la industria petrolera
se realiza por una empresa que cuenta con el material
flotante necesario para satisfacer la demanda. La flota
para estas actividades se construye de barcazas y
plataformas.

El transporte para el consumo y produccion regional es
realizado con lanchas y moto-chatas y en las distancias
mas cortas con “peque peque”. En general, la produccion
de la regiéon no tiene un mayor alcance por la falta de
instalaciones adecuadas de almacenaje, y por falta de
escala de produccion. Sin embargo, el niumero de embar-
caciones observadas durante la visita a terreno resultd
mas grande que el esperado. Se pudo relevar la activi-
dad regular de unas 40 canoas, con 15 t de capacidad de
carga promedio, y de ocho barcazas de 500 t, ademés de
una gran cantidad de pequefias embarcaciones familiares.
En ninguin caso existen estadisticas sobre el volumen y/o
valor de los productos movilizados a través del rio.

Los flujos comerciales internacionales son escasos, y
estan principalmente relacionados a la industria petrolera
activa en la region. La cantidad de embarcaciones que
pasan desde otros paises hacia Ecuador es muy limita-
da. Dichos flujos son registrados por las aduanas en la
capital del pais, evidenciando un problema de facilitacion
del comercio, por la imposibilidad de realizar la
inspeccién aduanera en la frontera, o al menos en
Francisco de Orellana™. Aun hay que mencionar que la
aduana ecuatoriana esta estudiando las posibilidades de
establecer un mecanismo de inspeccioén en la region.

Segun las estadisticas del transporte internacional sabe-
mos que la importacion de productos por este tramo
enfrenta costos elevados de transporte que los productos
que no son de la industria petrolera no pueden sostener y
por eso construyen una barrera significativa para el comer-
cio regional. Sin embargo existen flujos transfronterizos
locales entre Ecuador y Pert destinados a satisfacer la
demanda local de los pueblos fronterizos y son
movimientos del intercambio “familiar”.

Aunque no existen estadisticas de movimientos fluviales,
del estudio de campo surge una primera aproximacion,
para los movimientos por el rio Napo, en el segmento El
Coca—Nuevo Rocafuerte, que para el afio en curso esta
en el orden de las 250 mil toneladas. Tal célculo se hizo
en base a la cantidad de naves que circulan, su capaci-
dad de transporte, y las frecuencias y el tipo de cargas

que fue informado en las reuniones con los operadores
de transporte.

Los movimientos intra-eje e internacionales son oca-
sionales y relacionados a la industria petrolera, sin
tenerse datos precisos de volumen.

Flujos futuros y potenciales

Las actividades que tienen potencial de crecimiento en la
zona corresponden a productos agricolas, petroleros,
ecoturismo, frutales y otros productos agricolas especifi-
cos de la Amazonia, y muy especialmente a la biodiversi-
dad, aun en una fase incipiente de su explotacion.

5. Movimientos internacionales y costos
del transporte

Del andlisis de las estadisticas de los flujos interna-
cionales intra-eje ejecutados por transporte fluvial
durante el periodo 1997-2003, surge el Grafico 10, en el
que se puede observar: a) los movimientos han estado
en el entorno de los 115 mil toneladas afio; b) un cambio
en la estructura valor/volumen (valor unitario) de los pro-
ductos movilizados en el comercio intra-eje hacia una
estructura de productos de un valor unitario mas alto. El
analisis detallado de los productos movilizados muestra
que el crecimiento se debe a las actividades de la indus-
trias relacionadas a la explotacién de hidrocarburos y de
madera.

Grafico 10: Desarrollo del transporte
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18. Eltraslado para desaduanizacién hasta Quito trae extra-costos y perjuicios que desincentivan la actividad en el oriente.
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Al mismo tiempo, los autores identificaron que los costos
de transporte en la regidn bajo estudio son significativa-
mente mas altos que en las hidrovias establecidas en
Ameérica del Sur (ver Grafico 11). Ello da impetus a la
necesidad de instalar e implementar las caracteristicas
basicas de una hidrovia en la regién bajo estudio.

Grafico 11: Comparacion de costos de
transporte fluvial en América del Sur, USD/t
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Fuente: elaboracion propia.

En conclusion, se demuestra que actualmente el corre-
dor cuenta principalmente con flujos comerciales de
alcance geografico corto que son dirigidos hacia la
demanda interna de la regién. El comercio existente a
nivel sub-nacional principalmente es comercio y
abastecimiento de las regiones “aisladas” en la Ama-
zonia con productos de consumo. El transporte intra eje
e internacional esta conducido por industrias especificas,
de madera y petroleo. Las otras cargas transportadas a
los niveles mencionados, tienen una baja densidad y una
alta fluctuacion, que dificulta la implementacion y el mejo-
ramiento de la flota de transporte fluvial.

El coste de transporte en el comercio local y subnacional
es un factor decisivo y restrictivo. Las investigaciones de
los autores revelaron que existe una fuerte relacién entre
la informalidad del transporte y los costos elevados en
los puntos de transferencia (puertos y muelles)
oficiales™. La aplicacion de las tarifas oficiales y el “costo”
de formalizar el transporte, i.e. en Peru, para las PyME
del sector no les permite ofrecer servicios competitivos.
Este dilema surge de la competencia espuria en el sector
especialmente con los operadores informales, y la falta

de una politica para reforzar la formalidad en el sector.
Una conclusion de las investigaciones es que falta un
mecanismo que permita la formalizacion de los servicios
de una manera transparente e igualitaria para usuarios y
productores, eliminando las distorsiones sin crear otras
nuevas.

6. Conclusiones parciales sobre los
flujos actuales y esperados

El analisis de los flujos comerciales intra-eje revel6 que,
tomando en cuenta las deficiencias estadisticas en la
region, los flujos de transporte de alcance local y sub-
nacional hoy en dia son de una importancia mucho mayor
que las correspondientes a los flujos internacionales o
intra-eje, y también que son mayores a la percepcion
general de actividad en la Amazonia, que tiende a pensar
la importancia de los flujos mas relacionados al
movimiento internacional que al regional o el sub-
nacional.

Esta circunstancia, emergente del analisis de los flujos
comerciales y de la estructura de los costos de transporte
en la regién muestra un patrén no esperado y desafiante
pare el desarrollo futuro del Eje, el cual debera ser tenido
especialmente en cuenta por las autoridades centrales
de los paises, y también por las iniciativas regionales.

En general, es posible identificar cuatro categorias de flu-
jos (ver Grafico 12):

» Comercio local y de distancia corta (<50km).
» Comercio sub-nacional (cabotaje puro).
» Comercio intra-eje.

« Comercio internacional (aunque la categoria anterior
también es internacional, es conveniente separarlos
por ser conceptos distintos en la integracién regional).

La diferencia entre las jerarquias internacionales vy las
sub-nacionales, tanto en la actividad actual como en la
esperada, esta entre las aproximadamente 120/200 mil
toneladas de las primeras, y los varios millones de las
segundas, como podra verse en el analisis posterior.

19. Estadisticas sobre los costos y fletes actuales son escasas. La informacién surge de entrevistas con actores locales y fuentes primarias de la region.
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Aunque la caracteristica de triangulo invertido se verifica
para todos los casos, también existen diferencias muy
importantes entre los paises de la cuenca en cuanto a los
movimientos actuales y los futuros. Las diferencias se
relacionan significativamente con la distinta naturaleza
de las producciones locales, con el estado de infraestruc-
tura y con la distribucion geografica de los centros sub-
nacionales, como el acceso hacia la region. Los sectores
de la explotacion de hidrocarburos y madera tienen una
importante influencia en la estructura de los flujos. En los
casos de Ecuador y Peru las importaciones intra-eje y

Grafico 12: Jerarquias de volimenes

movilizados por diferentes categorias de
comercio

Comercio local y de distancia corta (<50 Km)
Comercio sub-nacional (cabotaje puro)
Comercio intra-eje

Comercio
Internacional

Volumen creciente

]
Fuente: elaboracion propia.

internacional en general, dependen fuertemente de los
avances y del impetus de la explotacién de los dos recur-
sos, como muestra en forma agregada el Grafico 10 para
el caso del afio 2001, cuando la actividad de la industria
petrolera era significativamente menos activa que en los
afios anteriores y posteriores.

En Brasil, el Cuadro 13 enuncia las proyecciones de
actividad fluvial a 2010. De tal modo, las cargas de gas y
petréleo se constituyen en la demanda principal de trans-
porte. Dicha demanda sera satisfecha por ductos y trans-
porte fluvial, cambiando en el tiempo de acuerdo a la
disponibilidad tecnoldgica y la escala de la produccion®.

Las demas mercancias “no petroleras” son masivamente
demandantes de transporte por agua. Segun se analizd
en la seccion correspondiente, los volumenes en el tramo
Tabatinga—Tefé estarian en el entorno de 1,7 millones de
toneladas para el afio 2005, avanzando a 2,7 millones
hacia 2010 y 6,8 millones en 2017, segun la proyeccion
conservadora de la AHIMOC. Para el tramo desde Tefé
hacia Manaus los valores serian de 1,3; 1,7 y 2,3 millones
de toneladas respectivamente para los mismos afos
antes mencionados. Si se le agregan estimaciones muy
aproximativas del banano y las naranjas, para el afio
2010 se esperan unos 4,8 millones de toneladas en la
proyeccion pesimista, sin petroleo. Al incluirse el gas y el
petréleo, la demanda esperada de transporte (conser-
vadora) para 2010, llegaria a 19,2 millones de
toneladas?'.

Cuadro 13: Brasil: movilizacion interna de cargas en la cuenca central occidental

En toneladas Tabatinga—Tefé Tefe—Coari—-Manaus Total Solimoes

2010 2015 2010 2015 2010 2015
Total productos sir
naranjas, banano,
gas, petroleo y
derivados 2746 589 5067 083 1666 043 2 069 248 4412 632 7 136 331
Petréleo y GLP,
ent 5771653 8201216 4 188 115 5201 696 9 959 768 13 402 912
Total con gas,
petroleo y
derivados 8 518 242 13 268 299 5 854 158 7 270 944 14 372 400 20 539 243
Banano
(mil racimos) 340 091 1709 325 23 941 29735 364 032 1739 060
Naranjas
(mil frutos) 37 341 343 103 37 341 343 103

Fuente: elaboracion propia.

20. Tal como se dijo la conclusién de los ductos previstos cambiaran esta situacioén, razén por la cual se justifica metodolégicamente la separacioén de las car-

gas entre “petroleras” y el resto.

21. Si se considera la proyeccién optimista de la AHIMOC, las cifras para 2010 llegarian a 9,75 y 23,2 millones de toneladas respectivamente para mercancias
generales y gas y petroleo respectivamente. Para 2015, los valores respectivos treparian a 18 y 44 millones de toneladas, aproximadamente.
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En Perl se estima que el movimiento verdadero de
bienes por los rios amazoénicos es de alrededor de 2 millones
de toneladas al afio. Aunque en Peru no se tienen esti-
maciones futuras de actividad fluvial, si se aplica la tasa
de crecimiento verificada durante los ultimos afios en el
pais, hacia el afio 2010 el movimiento total por los rios
estaria llegando a los 4 millones de toneladas.

En Ecuador, este estudio ha calculado una primera
aproximacion a los movimientos por el rio Napo, en el
segmento El Coca—Nuevo Rocafuerte, para el afio 2005
de 250 mil toneladas. La tasa de crecimiento de actividad
fluvial es muy alta en los Ultimos afios, lo que permite
pensar en una fuerte potencialidad adonde —aln con
cifras modestas— se verifica una ldgica diferente en la
que la provision de navegacion fluvial mas eficiente y
regular es un fuerte impulso al desarrollo local y de corto
alcance.

Un caso similar se daria en la Amazonia de Colombia. En
las previsiones basicas del Estudio del Corredor Tuma-
co—Puerto Asis—Belém, las expectativas de crecimiento
de actividad en la parte fluvial permitirian un crecimiento
importante, pero bajo en términos absolutos, llegando a
una estimacion de alrededor de 90 mil toneladas afio
2010, y unas cargas internacionales del orden de las 50
mil afio. De tal manera, el flujo de mercancias accederia
a unas 140 mil toneladas, frente a las 46 mil registradas
en 2001.

En consecuencia tal crecimiento, sin considerar el esce-
nario mas optimista, implica un aumento de los flujos,
aunque una escala pequefia. En tales condiciones, en la
parte colombiana no se esta frente a un caso posible de
participacion privada como las cifras de Brasil lo permi-
tirian. Ello implica la necesidad de adoptar una dimen-
sion del desarrollo diferente, adonde la prioridad no son
los grandes flujos de transporte sino la promocién del
desarrollo de las areas desde las comunidades hacia el
entorno, y adonde las mejoras a la provision de servicios
de transporte, en este caso la navegacion fluvial, son un
punto de partida necesario para potenciar el crecimiento
de las areas mas aisladas. A diferencia de los ejes de
integraciéon consolidados, el caso bajo analisis muestra
que no es posible pensar el desarrollo de este tramo del
Eje dentro del marco de los “esquemas tradicionales de

los flujos de comercio. Antes bien, es una combinacién
de una dimensioén social, ambiental y de aprovechamien-
to de las sinergias entre los paises. Una visién conjunta
de largo plazo entre los paises de la Amazonia que con-
duzca a resultados acertados y equilibrados para las
comunidades™®.

V. LOS MITOS Y REALIDADES DEL
EJE Y EL CONTEXTO AMAZONICO

La Amazonia tiene la especial caracteristica de atraer la
mirada mundial desde muchas décadas atras. Es asi
como se ha observado a lo largo de la historia la existen-
cia de visiones diferentes, y también de intereses girando
alrededor de aquella, que pueden ser clasificados de las
formas mas diversas.

Junto con ello, una cantidad de mitos han ido tomando
cuerpo con el tiempo, los que suelen contrastar fre-
cuentemente con la realidad. En el curso de la investi-
gacion de este estudio, los autores han podido tratar de
cerca algunos de los mitos comunes relacionados con la
navegacion fluvial en la Amazonia. En este capitulo
interesa despejar aquella confrontacion entre mitos y
realidades, y avanzar en la deteccién de los problemas
concretos.

1.  Algunos mitos y realidades del Eje

Una materia que aparecio rapidamente en el transcurso
de la investigacion esta referido a las “hidrovias”
amazonicas, por la cual se supone que la cuenca
amazonica es un entramado profuso de hidrovias.

Sin embargo, es preciso destacar que no son hidrovias
las que conforman fluvialmente a la cuenca central-occi-
dental de la Amazonia, sino mas bien una amplisima red
de rios naturalmente navegables que podrian constituir
unas hidrovias, si es que se les acondiciona de la
manera apropiada.

A los efectos de examinar el concepto antes menciona-
do, se plantean a continuacién una serie de caracteristi-
cas que hacen la diferencia entre rios navegables e
hidrovias. En tal sentido, una “hidrovia” presenta:

22. PNUD-Republica de Colombia, Anexo IX, Conclusiones.
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» Navegacion 24/365, es decir durante el dia y la noche,
durante todo el afo.

» Sefalizacion y mantenimiento: para poder asegurar la
condicién anterior, los rios normalmente requieren de
una sefalizacion de ayudas a la navegacion y un sis-
tema de mantenimiento, tanto de las sefiales como de
los cursos de navegacion.

* Minimos regularizados: las hidrovias tienen minimos
fisicos, tanto en su profundidad como en su solera®,
que estan regularizados estacionalmente, y que son
conocidos por los usuarios de la navegacion.

» Servicios a la navegacion regulares: en una hidrovia,
los servicios de apoyo a la navegacion son prestados
regularmente, independientemente del grado de
sofisticacion de tales servicios.

» Cartas de navegacion: como ejemplo destacado del
punto anterior, dentro de los servicios de apoyo a la
navegacion, se menciona especialmente la disponibili-
dad de cartas de navegacion, sean estas tradicionales
o electrénicas, con regularidad en su actualizacion.

» Conexiones intermodales normalizadas: los puntos de
intercambio entre el modo fluvial y los modos terrestres
se realizan en instalaciones portuarias que, indepen-
dientemente de la envergadura, estan normalizadas
en su ingenieria y en el tipo de servicios portuarios
provistos.

» Condiciones legales y contractuales, la presencia de
las condiciones mencionadas conforma un contexto
en el que la seguridad y las condiciones legales del
transporte son facilitadas, y repercuten, por ejemplo,
en la contratacién y cobertura de los seguros por ries-
gos de la navegacion.

Al contrastar el grupo anterior de condiciones de las
hidrovias, se advierte que en su conjunto la cuenca
amazonica, en su sector central-occidental, conforma
una red de rios naturalmente navegables, y no una red
de hidrovias. La cuenca oriental, como asi también
algunos sectores de la cuenca occidental —especial-
mente el que conforman los rios Madeira y Amazonas
alrededor de Manaus e Itacoatiara— cumplen con una
mayor cantidad de los requisitos de una “hidrovia”, pero
no asi los rios a occidente de Manaus, y por ende la

mayor parte de la cuenca central-occidental amazoénica.
Los mitos y realidades se encuadran también en otra dis-
cusién habitual en el contexto amazoénico: si los rios
tienen una base estable o no, dicho en otras palabras
¢los rios se mueven hacia los lados?

Efectivamente, los rios amazénicos mutan la posicion de
su lecho, pero también cambia con frecuencia la posicion
de los canales naturales de navegacion, los que se alter-
nan con los bancos de arena.

Grafico 13: Desplazamiento del rio Ucayali
en Pucallpa entre 1995 y 1999

Fuente: elaborado por la gentileza de Jorge Cabero (Pucallpa, Peru).

La composicion grafica muestra el desplazamiento del
rio Ucayali junto a la ciudad de Pucallpa, ocurrido sucesi-
vamente en los afios 1995 a 1999. Notese que el
desplazamiento lateral resulta el equivalente a la mitad
de la ciudad (flecha entera), y hasta casi su totalidad
(flecha quebrada). Esta situacion es comun en los rios de
la Amazonia que corren en un curso sur-norte. El
desplazamiento del rio y la creacion de meandros es un
ciclo natural que tienen su origen en la dinamica del rio y
de los componentes, flujo (m%s), el transporte de sedi-
mentos y pendiente. Evidentemente, el desplazamiento
del lecho (y también de sus bajios) dificulta tanto la nave-
gacion como la ubicacion del puerto de un puerto fijo. El
desplazamiento del lecho es un problema clave en la ciu-
dad de Pucallpa porque hasta hoy no permitio realizar un
puerto que satisface las necesidades de la region y facili-
ta el transporte de carga®.

23. Ancho del canal de navegacion.

24. Veéase fotos en el anexo sefialado en la Web, sobre la situacion en Pucallpa.
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Es importante destacar que el desplazamiento y la
construcciéon de nuevos meandros y esta influido por la
deforestacion a los lados de los rios. La deforestacion
resulta en un aumento del flujo por la falta de cobertura
del suelo que en el mismo tiempo aumenta el nivel de
sedimentos transportados. La saturaciéon del agua
aumenta el potencial y el reduce el tiempo para que se
generen sedimentos, bancos de arena, etc. Ademas la
deforestacion contribuye a una cantidad mayor de tron-
cos en el curso del rio que facilita la construccién natural
de palizadas.

En tal marco de discusion es importante destacar que los
rios de la Amazonia, en términos geoldgicos, son relati-
vamente jévenes, y no tienen un lecho estable. En casi
toda la Amazonia los rios corren en sedimentos terciarios
(Tertidr), los cuales no tienen alta resistencia contra el
agua, y permiten una erosion constante que resulta en el
comportamiento meandrico de los rios.

El conjunto de la deforestacion en las cabeceras de los
rios y a lo largo de sus cauces, el aumento de la sedi-
mentacion, la falta de mantenimiento de los canales,
incluido el dragado, han llevado a que en los ultimos 65
afios se haya reducido la longitud para la navegacién
mayor permanente en los principales rios®.

Mitos y realidades envuelven también discrepancias
acerca de la Amazonia como un territorio vacio. Lejos de
ello, la Amazonia alberga no sélo la mas rica biodiversi-
dad, sino también una gran cantidad de pobladores, pero
distribuidos en muchas localidades a lo largo de los cur-
sos de agua. Ello acarrea un problema demografico por
la baja densidad del &rea, al ser un territorio tan vasto.
Como prueba de ello, ver Mapa 3.

Por las razones mencionadas antes existe un gran
interés a la preservacién y proteccion de la Amazonia a
nivel internacional, que convive con el entendimiento de
su gran riqueza en recursos naturales, lo que genera un
gran interés econémico en el area. Al mismo tiempo,
sabemos que la Amazonia no es un espacio vacio, que
requiere desarrollo y mejoras para la calidad de la vida
en la misma. Esta conjuncién de elementos genera con-
troversias sobre las estrategias de desarrollo.

Durante el trabajo de campo fuimos confrontados con
variaciones significativas en las visiones de desarrollo
entre personas o entidades de los diferentes sectores,
dentro de cada pais y entre paises. Estas variaciones se
relacionan, entre otras, con dos cuestiones. La primera,
con la existencia de grupos de interés con objetivos diferen-
ciados y también con la falta de informacién sobre la
realidad en la Amazonia. La segunda es la plataforma

para generar mitos y visiones falsas, que si estan rela-
cionados a proyectos generan “elefantes blancos”, y
tienen como consecuencia la frustracion de los habi-
tantes de la Amazonia, cuando comparan los mitos con
las realidades.

Solamente para mencionar un ejemplo de la variacion de
visiones, podemos ver el caso del rio Ucayali: mientras la
autoridades en la capital muestran planes de movimien-
tos de soya brasilefios hacia los puertos del Pacifico, en
Pucallpa no existe ningun puerto que como tal pueda ser
considerado, y lo que existe ni siquiera satisface las
expectativas de los actores actuales para movilizar sus
cargas.

En la gran mayoria, los flujos actuales de carga en la
Amazonia no son formalizados, y las infraestructuras y
servicios disponibles adolecen de elementos basicos. En
consecuencia, la pregunta que surge es como hablar de
una hidrovia cuando actualmente las autoridades en los
puertos a veces no tienen teléfono, ni el personal para
revisar las arribos y salidas de barcos, o cuando no hay
mecanismos para retirar los peligrosos paleteros®, o
para sefalizar los elementos riesgosos en los cursos de
navegacion, entre otras deficiencias.

Dentro, aunque trascendiendo la controversia entre
mitos y realidades, la navegacion fluvial en la Amazonia
tropieza con inconvenientes concretos.

El primero de ellos tiene un caracter triple, al estar con-
formado por la falta de los siguientes elementos: car-
tografia, sefializacion y mantenimiento y limpieza de la
via de navegacion.

» El primer elemento es la ausencia de cartografia de
apoyo a la navegacion. Los cambios en el curso de los
rios generan riesgos a la navegacion que no son registra-
dos en la cartografia debido a que aquellos cambios
ocurren con mucha frecuencia y no existe la adecuada
actualizacion de las cartas.

» Los cambios son tan frecuentes que es muy dificultosa
la oficializacién de una carta nautica, con la responsabili-
dad que ello implica. Las alternativas técnicas para la
publicacion de cartas actualizadas frecuentemente exis-
ten, como es el caso de las cartas electronicas
satelitales. Sin embargo, ello implica la asignacién de
recursos que hoy no estan disponibles. Otras alternati-
vas de transicion fueron mencionadas a lo largo de esta
investigacion, como por ejemplo los croquis de
actualizacién, que tienen cierta utilidad practica pero no
reemplazan completamente a las cartas nauticas.

25. Segun fuentes oficiales colombianas la navegacioén se ha reducido un 11,6% en el rio Putumayo.

26. Ver definicién en esta misma seccién, poco mas adelante.
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Actualmente se navega con baquianos, visualmente,
en una gran parte de la Amazonia. En otras zonas,
adonde los movimientos son muy importantes (por
ejemplo los referidos a granos y petréleo y derivados),
los esfuerzos son encaminados privadamente. Es asi
que los practicos en asociacion monitorean el rio, e
incluso lo intervienen, de manera permanente para
poder navegar. Nétese, como ejemplo de la cuantia
de los esfuerzos mencionados, que en ciertas partes
del rio Solimdes en Brasil, en el Amazonas peruano o
el Napo en Ecuador, aquellos esfuerzos incluyen una
lancha hidrolégica completa (primer caso), nave-
gacioén con ecosonda (segundo caso) y aplicacion de
pequefas dragas (tercer caso). Ello es imprescindible
por el caracter inestable de algunos de dichos cursos:
el canal natural, efectivamente navegable, de cada rio
o tramo de un rio, cambia de ubicacion con alta fre-
cuencia, tanto de posiciéon como de profundidad. Los
bancos de arena® aparecen en lugares adonde corto
tiempo atras estaba el canal, y viceversa: esta es una
situacién habitual en los rios de la cuenca amazonica,
en su sector central-occidental.

Como consecuencia del parrafo anterior es evidente
que las necesidades de informacion batimétrica son
insoslayables. Actualmente, estas necesidades son
cubiertas privadamente por las compafiias comer-
ciales que necesitan asegurar la movilidad de sus pro-
ductos, originados —o de transito— en la Amazonia,
como es el ejemplo de los granos y el petréleo y sus
derivados. Sin embargo se observan dos problemas
asociados: 1) es una practica ineficiente por cuanto
cada operador debe repetir sus esfuerzos, independien-
temente que otro los esté haciendo; 2) gran nimero de
operadores, individuales o colectivos, estan fuera de
tal disponibilidad haciendo ineficiente su uso del trans-
porte y generando riesgos adicionales.

Junto con lo anterior, existen problemas de falta de
profundidad de caracter estacional o permanente en
diversos tramos de los rios de la cuenca, ocasionando
perjuicios por la imposibilidad de usar las naves a
pleno, y/o la obstaculizacién de la navegacion®.

La actividad de los practicos, en los paises donde
existen, entonces, se torna imprescindible, pero sin
brindarles los elementos de apoyo a la navegacion
como las cartas o la sefalizacion (ver mas adelante).
Por otra parte, en las condiciones en que se desarrollan
tales tareas de practicaje a la navegacion, da lugar a
practicas corporativas que no facilitan la navegacion
continua en todos los tramos de la via natural.

* Hacia el futuro, deberian integrarse los esfuerzos de

los organismos especializados existentes en cada uno
de los paises, y en la organizaciéon regional de la
cuenca amazonica®.

» Laausencia de sefializacion de los canales navegables

es el segundo elemento que conforma el problema
antes mencionado, en la cuenca amazoénica.

» Sin sefializacién no hay una hidrovia, sino un curso

navegable por embarcaciones que sean guiadas por
baquianos, pero implicando riesgos en materia de
seguridad como también ineficiencias por ser de
navegacion exclusivamente diurna.

» EIl comportamiento de los cursos de navegacion, de

alta frecuencia de cambios, exige mayores necesi-
dades de sefializacién, ya que las mutaciones entre
canales y bajios deben ser advertidas a través de las
sefiales. Cabe acotar que ello no implica complejas
intervenciones a los rios, o inversiones faradnicas.

» El tercer elemento de la trilogia inicial es la falta de

mantenimiento de los canales de navegacion, espe-
cialmente por los restos de floresta navegando a la
deriva, fendbmeno muy comun en toda la Amazonia.
Tanto en curvas como en tramos rectos los restos de
la floresta desprendida comienzan a acumularse con-
formando palizadas® que son extremadamente peli-
grosas para la navegaciéon y la seguridad de per-
sonas, equipos y bienes. Un mantenimiento elemental
para los cursos de navegacion, que actualmente se
hace de manera restringida, es la limpieza o retiro de
las palizadas.

Otro tema de gran importancia en la cuenca amazonica
se refiere a los problemas de control y seguridad. La
cuenca amazodnica tiene una gran extension geografica
tanto en superficie como en longitud de las vias nave-
gables, y en general son escasos los medios efectiva-
mente dispuestos para su atencion en términos de con-
trol de la navegacion y la seguridad de las personas, los
bienes y las embarcaciones, en cada uno de los paises
de la cuenca.

Ala vez, falta una normalizacién de la navegacion interior
en cada uno de los paises y una sistematizacion de la
navegacion regional. Aunque los tratados regionales
ponen el contexto juridico basico, existen desacuerdos
practicos cuando la navegacion efectivamente ocurre.

27.
28.
29.

30.

Bajios arenosos en un rio.

Se ha reportado que entre 500 mil y 700 mil toneladas de granos debieron ser desviados el afio pasado por este problema.
Informaciones hidrolégicas de gran calidad, una red de recoleccién de datos en terreno, alta capacidad analitica, etc., han podido ser verificadas durante el
transcurso de la investigacion, en instituciones académicas, gubernamentales, privadas, efc.

Paleteros, en Brasil.



En cuanto a la normalizacion interior, la capacidad de
control y seguridad de la navegacién requiere una regu-
lacién simple y unificada en cuanto a lineas de trans-
porte, autorizaciones, estandares de navegacion y tipos
de embarcacion. En cada uno de los paises existen nor-
mas diversas en vigencia o en preparaciéon, como es el
caso de Brasil. Sin embargo, las normas son complejas y
variadas entre los paises, y existen superposiciones aun
dentro de cada uno de ellos. Por lo tanto, la simplificacién
y coordinacion de las normas de todos los paises de la
cuenca que permita la facilitacion y normalizacion de los
servicios en los cuatro paises, es una tarea pendiente.

Al respecto, debe notarse que si bien los rios son cursos
continuos sobre los cuales un servicio de transporte
puede ocurrir, cada uno de los paises tiene una organi-
zacion diferente en lo politico, institucional, de seguridad,
etc., y con ello las jurisdicciones se multiplican. Conse-
cuentemente, el curso continuo de la navegacion —en tér-
minos fisicos— enfrenta multiples facultades de control e
intervencion, incluyendo los niveles locales, municipales,
estatales o provinciales, nacionales e incluso interna-
cionales.

Otras dificultades institucionales tienen raices mas
antiguas, como por ejemplo los antiguos problemas de
soberania, o de limites fronterizos, que han afectado las
relaciones entre los paises de la cuenca. Aunque la
mayoria de dichos problemas han sido ya zanjados for-
malmente, se perciben aun recelos y sombras en las
relaciones fronterizas. En esta linea se ha observado que
hay demoras y obstaculos a la completa implementacion
de acuerdos internacionales (regionales) de navegacioén
y facilitacion del comercio.

Los tipos de embarcacion presentes en la cuenca tam-
bién muestran una diversidad tan grande como lo es la
Amazonia misma, confluyendo desde las muy pequefias
hasta grandes embarcaciones interoceanicas que llegan
a los puertos de altura ubicados sobre el rio Amazonas o
Solimdes. Se han observado, entre otras, las siguientes:
1) pequefias canoas, también llamadas “peque peque”,
para transporte de personas y mercancias a pequefia

escala; 2) canoas intermedias o grandes, con capacidad
de transporte de varias toneladas y escaso calado, de
madera o metal; 3) lanchas de mayor porte, de metal,
incluyendo vapores de porte intermedio (también
denominados “gaiolas”) de hasta 2 y 3 cubiertas, para el
transporte de personas y mercancias, que recorren dis-
tancias cortas, medias y largas; 4) barcazas o gabarras,
con remolcadores o empujadores, para el transporte de
mercancias o uso roll-on/roll-off (también denominado
ro-ro caboclo), algunos de los cuales pueden transportar
20 trailers cada uno en formaciones de hasta dos bar-
cazas, operando en tramos de media y larga distancia; 5)
informales plataformas flotantes®' formadas por material
de forestacion, que incluso suelen portar maquinaria de
serrar; 6) grandes cruceros de las lineas internacionales
que ingresan por el Atlantico hasta Manaus; 7) cruceros
intermedios que recorren turisticamente distintas areas
del Amazonas; 8) medianos y grandes buques y bar-
cazas tankers, para el transporte de crudo y derivados
dentro de la cuenca, incluyendo modernas unidades tipo
double-hull; 9) barcazas de transporte dry-bulk, formadas
como trenes®, que en el caso de los traficos hacia ltacoa-
tiara llegan a capacidades de transporte de entre 24 mil y
32 mil toneladas®; 10) buques dry-bulk y portacontene-
dores, hasta tamafio panamax, que unen el Amazonas
con destinos de ultramar®*; 11) navios militares y poli-
ciales; 12) todo tipo de embarcaciones auxiliares de
apoyo, incluyendo lanchas hidroldgicas, servicios sani-
tarios, lanchones de expendio de combustible, etc. En el
Anexo ubicado en la Web puede comprobarse fotografi-
camente la variedad enunciada.

La gran diversidad verificada entre las naves que surcan
los rios amazoénicos responde a un grupo de factores, a
saber: 1) el factor fisico; 2) el comercial; 3) el cultural. El
factor fisico como determinante de la diversidad se rela-
ciona con la gran variedad morfolégica de los rios
amazonicos, los que tienen calados desde muy
pequefios hasta muy grandes, amplias variaciones esta-
cionales de profundidad, caudales diferentes, grado de
sinuosidad®, etc. y también otra caracteristica que es el
alto grado de transito de material flotante a la deriva®.

31. También podrian ser denominadas jangadas o balsas.
32. Comboios de balsas, en Brasil.

33. El caso maximo conforma una embarcacion con una eslora de 270 metros y una manga de 44 metros.
34. Servicios directos de transporte de mercancias de ultramar se registran desde Iquitos, navegando hacia oriente por el Amazonas y saliendo a mar abierto

por Macapa, estado de Amapa, Brasil.

35. Cada rio amazénico es diferente en este sentido, e incluso los diferentes tramos dentro de cada uno son diferentes. Algunos tienen una alta densidad de

meandros, o largos tramos rectos, alternados.

36. El desprendimiento de arboles y flora riberefia es un fenémeno habitual en la Amazonia, que responde a causas naturales, pero también esta originado en
los procesos de deforestacion que alteran el comportamiento de las tierras amazénicas, afectando especialmente a las riberas.
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El factor comercial se refiere a que siendo el transporte
amazonico preponderantemente fluvial, cada embar-
cacion responde a una demanda especifica (pasajeros,
pequefias cargas, grandes cargas, transporte personal y
familiar, policia, medicina, etc.). Finalmente, el factor cul-
tural tiene mucho peso en el area, por tener una larga
tradicion de uso de maderas para la construccion de
embarcaciones, que sigue determinando que exista una
gran proporcion de unidades de dicho material, a pesar
de que por lo general son mas inseguras.

Junto a la gran diversidad de embarcaciones, se encuen-
tra su gran numero. Solamente en Brasil se estima que
son cien mil las embarcaciones de todo tipo que circulan
por la red fluvial de aquel pais, y que son alrededor de
400 mil las personas cuya actividad se relaciona con la
navegacion®.

La alta antigiedad media de las naves, la informalidad
de su construccion, y lo masivo de ambos fenémenos,
convergen con otro inconveniente generalizado que es la
falta de registro o catastro de las embarcaciones, las que
muchas veces incumplen normas de seguridad para las
personas y la navegacion.

También se ha percibido como un problema las diferen-
cias, entre los paises, de la disponibilidad de embarca-
ciones o su grado de avance tecnoldgico, generandose
celos y temores en los vecinos.

El contexto general mencionado para las condiciones de
la navegacion amazoénica genera una situacion de
inestabilidad con efectos econdmicos, por cuanto la inefi-
ciencia en la solucion parcial de los problemas, junto con
la falta de una cobertura confiable de los riesgos de la
navegacion, provocan unos sobrecostos que se trans-
fieren al conjunto del sistema econdmico amazénico, con
altos costos de seguros y del transporte y la logistica.

El contexto general mencionado tiene, también, una
arista ambiental preocupante. En efecto, la falta de car-
tas nauticas, sefalizacién y mantenimiento de las vias
navegables, la ausencia de una estructura de fiscalizacién
y control, el nimero y diversidad de embarcaciones, los
problemas de seguridad, la informalidad de las naves y el
transporte, entre otros, impactan combinadamente sobre
la seguridad de la navegacion y, a través de ella, a la
seguridad ambiental en el Amazonas.

En tal sentido, va de suyo que el riesgo ambiental
aumenta con la inseguridad en la navegacion, y algunas

condiciones amazdnicas se inscriben en dicha caracteri-
zacion si se piensa en la cantidad de mercancias que cir-
culan por los rios de la cuenca, incluyendo productos
quimicos y petroleros, junto con una gran cantidad de
otras embarcaciones, la mayoria de ellas informales, en
un contexto de falta de sefializacion, cartas de nave-
gacion, sinuosidades y cambios frecuentes en los cursos
de los canales.

Finalmente, algunos mitos ponen énfasis en el caracter
interoceanico del conjunto de vias navegables amazoéni-
cas, y en consecuencia, en su funciéon en los traficos
comerciales del resto del mundo con la Amazonia, y
viceversa. El Cuadro 14 presenta una rapida descripciéon
de los corredores que tienen caracter interoceanico den-
tro del Eje del Amazonas, aunque esta lista podria ser
ampliada. Alli puede observarse que tanto entre Peru,
Ecuador o Colombia en el lado del Pacifico, existen
conexiones terrestres y fluviales con el océano Atlantico,
entrando o saliendo por Macapa, estado de Amapa, en
Brasil.

Ampliando la visién, existen también otras combina-
ciones intermodales, tanto en vigencia como en proyec-
to, que combinandose con los rios navegables de la
cuenca central-occidental, especialmente las conexiones
aéreas en Manaus (Brasil), Peru y en Ecuador (Manta), y
algunas ideas de proyectos ferroviarios adyacentes a la
cuenca fluvial propiamente dicha. También existen com-
binaciones intermodales con avion, al interior de la cuen-
ca, en Pucallpa, Iquitos, El Coca, Leticia—Tabatinga y
Coari. Sin embargo, aln son escasas, seguramente por
problemas de escala.

Los servicios de transporte y logistica prestados sobre
las vias navegables de la cuenca son pobres, predomi-
nando —en general- el patron informal, y los servicios
regulares son escasos. Sin embargo existen ejemplos de
la distribucién de productos regionales (i.e. cerveza) que
generaron un ambiente profesional con servicios regu-
lares. Tambien la formalizacién y el profesionalismo es
mas grande en los servicios de las empresas que prestan
servicios a la industria petrolera (i.e. Napo, Ucayali, etc.).
Los servicios de pasajeros repiten la tendencia, aunque
en este caso existe numerosa oferta para atender la dis-
persion de la poblacion en la cuenca. En los servicios
existentes existe una brecha importante de formalizaciéon
entre los servicios regulares para los habitantes (esp. En
las regiones mas aisladas) y los servicios no regulares
establecidos para relacionado al turismo en la regién. Por
lo general hay quiebre de cargas en las fronteras®.

37. Dentro de dicho nimero se cuenta, como caracteristica central, que muchas embarcaciones, como unidad econémica, son el medio de vida de una familia,
y por lo tanto son varias las personas que tienen alguna funcién en la misma, aunque se trate de una embarcacion pequeria.
38. Con la excepcion de la ruta internacional regular que va desde Iquitos hasta Houston, TX, EEUU.



: Corredores interoceanicos que forman parte del Eje del Amazonas

Corredores Corredores: Clase fluvial® Dias estimados® | Dias estimados |Horas estimadas
relacionados a la carreteras y rios | (mas que 90% del (hacia el (hacia el (carreteras de
cuenca tiempo) Atlantico*?) Pacifico*') enlace)

Callao—Macapa Corredor Central, | A

via Pucallpa, rios Ucayali, A 18 28 16 H

Contamana, Iquitos, | Marafiény Panamax

Leticia Amazonas

Paita—Macapa Corredor norte, B

via Yurimaguas, Tres | Rios Huallaga, A 18 32 24 H

Unidos, lquitos, Marafién y Panamax

Leticia Amazonas

Paita—Macapa Corredor Norte, C/B

via Saramiriza rios Marafnon y A 18 34 18 H
Amazonas Panamax

Esmeraldas/ Malla central C/B

Manta—Macapa norte, rios Napoy | A 20 36 16Y22H

via Francisco de Amazonas Panamax

Orellana, Nuevo

Rocafuerte, Santa

Maria, Copal Urcti,

Santa Rosa

Tumaco/ Corredor C/B

Buenaventura—Macapa | Pasto—Mocoa, B 20? 38? 20 H, con

via Puerto Asis y rios Putumayo, Panamax variante San

Leticia ICA y Amazonas Francisco

Fuente: Vision de negocios del Eje del Amazonas, IIRSA (2004).

Nota:* clase fluvial (calado=h), A: h > 2,10 m; B: 1,3 <h < 2,10 m; C: 0,90 < h < 1,30 m; D embarcaciones de menor calado.

En general, la cantidad de cargas movilizadas en la
cuenca es insuficiente, al no estar explotandose mejor
las posibilidades de complementacion econdmica al inte-
rior del area, las que son obstaculizadas también por
problemas regulatorios, sanitarios, de provision de
infraestructura, etc., como los ya mencionados®. Por
ejemplo, se encuentran restricciones por la nacionalidad
de los practicos en el tramo nacional de cada rio, o de
tipo corporativista, y también por la ausencia de un mar-
co regulatorio para la provisién de servicios entre los
paises (infraestructura y servicios). Junto con ello, el
suministro de combustible es deficiente, con la excepcién
de los grandes centros. Para la movilizaciéon de cargas,

en consecuencia, no existe actualmente una o mas
empresas operando todo el corredor.

De la investigacion efectuada surge con claridad que
existen amplias posibilidades de ampliacién y mejora del
funcionamiento de los centros de distribucion y logistica,
en Manaus, ltacoatiara, Tabatinga y Coari, diversas
localidades del sur colombiano (como Leticia, Puerto
Asis 'y Puerto Leguizamo), peruanas: Iquitos,
Yurimaguas, Pucallpa, y Pijuayal®, o ecuatorianas: Fran-
cisco de Orellana (El Coca), entre otros. Sin embargo, en
la actual configuraciéon operativa en el area el desarrollo
logistico es escaso, sin estar en condiciones de soportar
traficos eventuales de largo alcance*.

39. Para barcazas de 500 toneladas.

40. Para Manaos deducir cinco dias.

41. De Manaos deducir siete dias.

42. Senalizacién, navegabilidad, servicios de apoyo, suministros, etc.

43. Pijuayal, vecino a la localidad de Pebas, y Saramiriza, son dos Centros de Comercio y Navegacion, que deberian funcionar como centros de acopio y dis-
tribucién de mercancias para aprovechar la navegacion amazoénica, surgidos de los acuerdos de paz y de navegacion firmados entre Ecuador y Perd, en

1998 y 1999. Sin embargo, es lenta y compleja su puesta en marcha.

44. Una excepcion es Manaus que cuenta con instalaciones para atender buques del tamafio Panamax. Otra excepcion es Iquitos, pero a un nivel mas
pequeno, por la estructura de los rios navegables es posible que buques hasta un tamario de 3000 t llegan hasta Iquitos, sin embargo las instalaciones por-
tuarias no son aptas para atender un buque de este tamafio. Por eso la transferencia de carga esta realizada del buque a barcazas mas pequefias. Mien-
tras el problema de la falta de infraestructura puede ser solucionado en una manera relativamente eficiente el estatus legal de Iquitos como puerto costero,
no permite un tran-shipment directo para la distribucién de carga en la region. Esta realidad severamente obstaculiza la eficiencia en Iquitos, porque 60%

de la carga es carga en transito.
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En relacion a la situacién general de infraestructura por-
tuaria como hacia los grandes centros de consumo en
cada pais falta un desarrollo basico de infraestructura
portuaria con un disefio adecuado a la requerimientos del
entorno geografico y de las flujos actuales y futuros.

Como mostramos en el Capitulo 3 la potencialidad princi-
pal actual de la cuenca amazodnica central-occidental
reside en el progreso de sus traficos interiores y en su
capacidad de expansién hacia afuera, como herramienta
del desarrollo y viabilizador de la participacién de la
cuenca fluvial en los traficos interoceanicos o extra-
regionales®, tal como se vera en el Capitulo 6.

Otro de los inconvenientes centrales del transporte y la
logistica intra-amazénica es la diferencia de volumen
entre los traficos en un sentido en comparacién con los
regresos. La Amazonia, como zona de transito de
insumos y/o bienes finales, tiene segmentos de cargas
muy diferenciados. Es decir, suelen llegar insumos para
la manufactura, movilizarse productos de consumo, o
salir mercancias a granel. Debido al tipo de servicios
diferenciados para unos y otros, los traficos no pueden
ser balanceados, teniendo que soportarse, uno de los
dos viajes, siempre con el equipo de transporte vacio. De
manera similar se puede considerar el problema del uso
de los equipos de transporte en general, como por ejem-
plo los contenedores. Sean secos o refrigerados, suele
haber actividad y demanda de servicios en un sentido,
pero luego se transforma en un serio problema el reposi-
cionamiento de dichos contenedores vacios.

2. El contexto amazdnico

Los volumenes de carga dentro de la Amazonia, sean de
transito o de movilizacion interior, son escasos, aunque
presentan potencialidades interesantes que surgen de
los capitulos anteriores. Esas potencialidades, para
poder ser aprovechadas en el futuro, requieren de inver-
siones en infraestructura, y mejoramiento de la calidad y
cantidad de servicios de su red de transporte y logistica,
tal que rompan la inercia actual de desarrollo de la zona.

Es importante destacar que, junto con el apoyo al
desarrollo que implican las mejoras en servicios de
infraestructura de transporte, y logistica®, la Amazonia
presenta un conjunto de condiciones favorables al
desarrollo*’:

Existen condiciones de complementacion econémica
entre las actividades econdmicas dominantes de las
areas a ser integradas, por una parte la costa y la sierra
andina y de otro el area de influencia del sistema mul-
timodal de transporte del rio Amazonas y sus
afluentes, con énfasis para alimentos en general, con
origen en la costa y en especial de clima templado
frio, materiales de construccion, tejidos, confecciones
y fertilizantes con direccién al Océano Atlantico, y pro-
ductos electronicos, motocicletas, papel y celulosa,
aluminio y cadena de soya con direcciéon al Océano
Pacifico.

Existe una identidad amazoénica comun a todos los
paises en este espacio selvatico, que lo convierte en
un ambiente propicio para el desarrollo de actividades
innovadoras con foco en el mercado global de servi-
cios y productos amazénicos sostenibles, conocimien-
to genético, ecoturismo, productos de la madera y
otros no madereros con certificacion de origen,
ademas de esquemas cooperativos en sistemas de
monitoreo y vigilancia ambiental, en negocios y activi-
dades que deberian desarrollarse bajo la forma de
cadenas productivas transnacionales y redes de infor-
macién y comunicacion local.

Existe una alta riqueza en biodiversidad, turismo,
hidrocarburos, agricultura, piscicultura e industria,
entre otros, en el marco de una amplia zona que
—aunque con una baja densidad poblacional- contiene
una gran cantidad de pobladores con culturas y tradi-
ciones que requieren ser preservadas y potenciadas.

Existe una insoslayable necesidad de equilibrar el
desarrollo de la regidn con la preservacion de su habi-
tat y condiciones ecolégicas generales, sin que uno
obstaculice al otro, es decir sin que por el argumento
de la preservacién se detenga el desarrollo, o se
destruya el ambiente en el nombre del desarrollo.

Existe una razonable posibilidad de que el eje sea uti-
lizado —algun dia— como un corredor de transporte de
mayor alcance para productos e insumos asiaticos, de
menor valor o de mayor volumen y densidad, para el
norte de Brasil y, eventualmente, para todo el Atlantico
Sur y viceversa. Con el paso del tiempo, el mayor
alcance podria transformarse en un caracter
interoceanico.

46. Como asi también otros servicios de infraestructura que no se han mencionado por no estar dentro del objeto de estudio de este estudio, pero que también
son basicos para el desarrollo, como las comunicaciones, energia, etc.
47. Reelaborado a partir de IIRSA “Una visién de negocios para el eje Amazonas”.




Para mayor abundamiento, la vision de negocios de la
Iniciativa IIRSA rescata algunas condiciones de interés
del Eje del Amazonas.

Manaos, al lado del ecoturismo y del sector de petréleo y
gas, constituye el polo econdmico mas transparente para
el Eje del Amazonas. Con casi dos millones de habi-
tantes, viviendo un boom turistico, con una Zona Franca
industrial actuando en mercados dinamicos como el sec-
tor electrénico y dos ruedas, la capital del Estado de
Amazonas importa buena parte de sus necesidades de
bienes de consumo, particularmente alimentos y materiales
de construccion del centro sur del pais en condiciones
logisticas, muchas veces, complejas.

Abastecer la ciudad y suplir sus deficiencias, tanto con
insumos para su zona industrial como en alimentos y
materiales de construccion para la poblacién amazénica,
en general, depende, en un contexto de integracion,
basicamente de la competitividad de los productos y ser-
vicios andinos y de una buena relacion con los actores
locales.

Se trata de algo superior a dos millones de toneladas
anuales que transitan por un sistema caminero y fluvial
desde el centro sur de Brasil hasta Belem o Porto Velho,
y de ahi, por barcazas, trayendo insumos y componentes
para la Zona Franca, automdviles, materias primas,
materiales de construccion, alimentos, papel, tejidos y
vidrios. Este seria el principal mercado a ser atendido por
la logistica de productos andinos, serranos y costeros a
través de un eje multimodal puramente amazénico.

El ecoturismo, por su vez, representa en la actualidad el
sector mas dinamico del Eje, aunque se encuentre en
panales respecto a su potencial. Existe una infinidad de
programas turisticos no convencionales que estan
empezando a ser explotados internacionalmente, tanto
en los periodos de alta (inicio del afo), como de bajantes
de los rios (mediados del afo). Algunos ejemplos son;
hoteles en la selva, lodges de pesca deportiva, progra-
mas de observacion de pajaros y orquideas amazodnicas,
contacto con culturas tradicionales locales, playas de
arena blanca y rios cristalinos, paseos de ultralivianos e
hidroaviones, observacion de monos en bosques inunda-
dos (igapos), caminadas por la selva, saltos de agua, turis-
mo de aventura, etc.

Hay buenas experiencias de paquetes turisticos para
extranjeros mezclando puntos andinos de atraccién global

(por ejemplo, Macchu Picchu, Titicaca, Ecuador, etc...)
con programas en la selva. Uno se puede imaginar otro
potencial de paquetes entre el Caribe y Manaos, por
ejemplo. Otro, entre el centro-oeste de Brasil y la sierra
peruana, etc.

El mayor impacto del ecoturismo cuanto a infraestructura
se da en los sistemas de telecomunicaciones y en la
reglamentacion de los sistemas de transporte aéreo
regional.

El manejo forestal maderero representa la gran vocacion
regional. Millones de hectareas de selva deberian ser
explotadas de esta manera, con los trabajos certificados
por una institucion reconocida internacionalmente, lo que
permitiria el desarrollo de mercados de exportacion diferen-
ciados, con consumidores interesados también en los
procesos sostenibles de produccion y no solamente en el
producto final y su precio.

Una de las politicas ambientales regionales mas rele-
vantes en este contexto, es la politica de concesion de
areas forestales publicas para el manejo sostenible, que
el momento vive diferentes etapas en su proceso
nacional de implementacién. La integracion requiere una
harmonizacién regional de dichas normas y ofrece una
oportunidad de cooperacion técnica y comercial, ademas
de fronteriza.

De forma general, el sector viene reduciendo su tasa de
explotacion ilegal® e incrementando su productividad,
pero sigue mucha presién sobre pocas especies, aunque
existen centenares de otras todavia poco explotadas. La
demanda mundial de maderas tropicales sigue creciente,
incrementando la exportacion de los paises amazoénicos.

Productos cosmeéticos y fitoterapéuticos son parte del
conjunto de productos forestales no madereros que
representan los segmentos de mercado con mayores
perspectivas a corto y mediano plazo para la utilizacién
de insumos (aceites, esencias, aromas, hierbas medici-
nales, etc.), oriundos de la diversidad amazénica. Hay
experiencias de éxito en la region e interés global en este
mercado. Es necesario se pensar en capacitacion local y
comunitaria y cadenas transnacionales de informacion y
conocimiento para desarrollar productos y mercados
globales. Otros productos no madereros serian
champifiones, frutas, sucos y helados tropicales, cuero
vegetal, fibras, resinas, insecticidas, colorantes y pig-
mentos naturales, etc.

48. Explotacion en tierras publicas y/o ausencia de un plan de manejo.
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Todos estos negocios dependen de esfuerzos articula-
dos de competencia técnica para desarrollo de produc-
tos, con programas de apoyo a nuevos negocios o
PyMES.

El manejo de pesca y piscicultura incluyen actividades de
repoblacién de lagunas, acuerdos locales de pesca,
manejo de especies ornamentales y granjas de peces.

De forma general, y de la misma manera que en el sector
maderero, existe mucha presion sobre las especies mas
comercializadas, aunque existan otras especies y merca-
dos todavia poco explotados, particularmente a través de
la piscicultura. Una oportunidad de negocio a explotar
puede ser el mercado de raciones PET, con la utilizacion
de especies de peces regionales.

La cadena transnacional de la soya y otras producciones
agricolas puede ser una buena oportunidad de negocio
transnacional. El centro-oeste de Brasil es la principal
region productora de soya en Brasil. La transformacion
proteica vegetal-animal (soya en pollo, cerdo, peces,
leche, etc.) se da mayoritariamente en la regién Sur de
Brasil. En el negocio que se imagina, la region andina
seria una alternativa al proceso actual, en condicién
climatica muy favorable, donde se podria hacer dicha
transformacion para abastecer, por ejemplo, el mercado
asiatico de proteina animal.

Las regiones brasileras mas productivas en cuanto a gra-
nos se encuentran los bordes de la regién amazédnica, en
especial en el norte del Estado de Mato Grosso (region
de Sorriso, SINOP). El acceso de tales producciones
agricolas al interior de la Amazonia, hasta la selva baja
andina y la sierra, adonde se le puede anadir valor, es un
gran potencial amazoénico. Ello no obsta para que con-
tinde la comercializacion de los granos en el gran merca-
do internacional al que se accede desde Manaos, Itaco-
tiara, Santarem, etc. hacia el Atlantico, e incluso se
amplie por el resto de las eventuales conexiones
amazonicas, hacia el Pacifico.

Un efecto colateral de la soya brasilefia para el mercado
andino de raciones seria liberar, para otros usos quiza
mas atractivos, una significativa proporciéon de harina de
pescado utilizada en las raciones hoy predominantes®.

Se puede ver la bioprospeccién como un proceso de
busqueda de nuevas moléculas para usos diversos
medicinal a partir da explotacion del universo bioldgico
amazonico. Puede acortar o revelar caminos alternativos
para el desarrollo de nuevos medicamentos que demandan,

histéricamente, costos crecientes. Existen contratos de
riesgo funcionando entre empresas de prospeccion y
laboratorios farmacéuticos internacionales. Pero el tema
es sensible ya que puede tocar conocimiento tradicional
y visiones mas restrictas de soberania.

Para la integracion hay inversiones ya realizadas por el
gobierno brasilefio y que podrian incentivar la formacion
de redes amazédnicas de investigacion aplicada alrede-
dor del Centro de Biotecnologia del Amazonas, en
Manaos.

En términos de negocios los mecanismos de remu-
neracion de servicios ambientales para areas forestadas
se resumen hoy a la materializacién de proyectos a
través de mecanismos de desarrollo limpio (MDL), sea
para afloramientos (areas abandonadas que se regeneran
en forma autdbnoma) o reforestacion de areas
degradadas, los que pueden ser de bosques homogé-
neos (produccion de celulosa o carbon vegetal) o bajo la
forma de sistemas agroforestales. En términos amazoni-
cos la alternativa socio ambiental mas prometedora es la
reforestacion bajo la forma de sistemas agroforestales,
para lo cual se necesita regionalmente de mas modelos y
experimentos. Hay muy pocos negocios regionales priva-
dos de MDL desarrollados para la reforestacion.

En resumen, pueden mencionarse los siguientes puntos
fuertes de la Amazonia, dentro de los siguientes®:

* Potencial de desarrollo diferenciado del bioma
amazonico: Servicios ambientales, ecoturismo, recur-
sos genéticos, productos certificados de la selva
—madereros 'y no madereros—, acuicultura,
conocimiento de las poblaciones tradicionales,
petréleo y gas.

« Marca Amazonia/Amazonas, reconocida a nivel inter-
nacional.

« Diversidad: étnica, bioldgica, cultural, ecoldgica, social
e infinidad de escenarios de interés turistico en sus
tres grandes sistemas: costa, sierra y selva.

* Red fluvial amplia: superior a 20.000 Km. de vias
navegables.

* Relevancia global: la Amazonia contiene un tercio de
la biodiversidad, un quinto del agua dulce, y 2/5 de las

selvas tropicales remanentes del planeta.

» Atraccion a la opinién publica mundial.

49. La harina de soya contiene aproximadamente 45% de proteina, mientras que la harina de pescado tiene cerca de 70%.

50. Adaptado de la visién de negocios del Eje Amazdnico de la IIRSA.



Por su parte, las dificultades del Eje se pueden resumir asi:

Infraestructura y mercado: condiciones poco ade-
cuadas, escalas bajas (aproximadamente el 70% de
su area esta demarcada por el espacio selva, donde
predomina un sistema inadecuado de infraestructura).
Redes poco articuladas (tramos faltantes o inadecua-
dos, debiendo destacarse especialmente la existencia
de vias navegables sin mantenimiento y sefializacion
y terminales fluviales intermodales poco productivas).
Mercados dispersos. Grandes distancias. Enorme
heterogeneidad y realidades muy diferentes de pro-
duccién, mercados y servicios de infraestructura, den-
tro de la misma area amazénica y entre los paises de
la cuenca (los principales flujos a ser transportados
por el Eje deben vencer sierras y rios en condiciones
criticas, poco exploradas y conocidas).

Problemas con la visién de la cuenca: influencia de los
grupos de interés y ausencia de una vision compartida
e integrada hacia un desarrollo sostenible. Problemas
con la percepcion de las autoridades centrales
respecto a las posibilidades de desarrollo y las
estrategias a implementar.

Uso del suelo: conflictos. Explotacion forestal desor-
denada. Predominio de un patrén histérico de conver-
sion de la selva a la explotacién petrolera, agricultura
de subsistencia y de ganaderia extensiva. Dificultades
para establecer en la practica un paradigma de
desarrollo sustentable. Dificultades para convertir en
realidad un paradigma de desarrollo sostenible, pre-
domina el patrén histérico de conversion del espacio
selva en una frontera de exploracién petrolera y/o
agropecuaria en forma extensiva.

Capacitacion y tecnologia: bajo nivel de capacitacion.
Poco contenido tecnolégico. Costos elevados de mer-
cadeo y logistica. Presencia histérica de subsidios e
incentivos afectan la propensién a emprender.

Entorno general, de poca integracién econémica, ais-
lamiento, y pobreza, con dificultades en aspectos
sociales, sanitarios y ambientales.

VL. EXPERIENCIAS DE POLITICAS Y
GESTION DE INFRAESTRUCTURA
DE TRANSPORTE FLUVIAL
INTERNACIONAL

En el presente capitulo se comentan distintas experiencias
de administracion y gestion de una via fluvial de uso inter-
nacional. El objetivo es comprender como se ha organiza-
do la estructura institucional en distintos casos en donde
las hidrovias sean compartidas, administradas y ges-
tionadas por varios paises; investigar cuales son los incon-
venientes y las ventajas inherentes al propio sistema, para
finalmente arribar a conclusiones sobre la estructura
apropiada para la gestién conjunta del sistema hidroviario
en Amazonas.

Los casos que se presentan son el de la Hidrovia
Parana—Paraguay, el de la Hidrovia del Danubio y el de la
Hidrovia del Rin. Estos casos contemplan contextos
generales y marcos institucionales diferentes, pero en
todos ellos se ha atravesado por distintos procesos que
derivaron en una estructura institucional de organizacion
particular. Realizar una breve exposicion sobre el tema per-
mitira tener un panorama general sobre el proceso de orga-
nizacion de estructuras institucionales internacionales
creadas para administrar y responder a problematicas pun-
tuales de integracién subregional.

Particularmente, interesa mostrar la importancia que repre-
senta un proyecto de cooperacién fisica en un marco de
integracion regional; analizando tanto qué ventajas propor-
ciona la organizaciéon de sus miembros en cuanto a la
administracion y gestion de una via fluvial internacional,
como asi también, la forma en como se ha desarrollado tal
proceso de organizacion, cuales son los inconvenientes de
su estructura juridico-institucional y cuales son las posibili-
dades de enfrentarlos efectivamente.

En este sentido, el capitulo expondra los antecedentes que
se han desarrollado en estas hidrovias, comentando las
particularidades de cada sistema. Es importante el hecho
de acercarse a estos dilemas de integracion; pues proba-
blemente sea una forma de arribar a conclusiones sobre
qué mecanismos institucionales son mas convenientes
para la organizacion y gestién de politicas regionales por
parte de los paises involucrados en cada caso, y al mismo
tiempo, también pueda servir de ejemplo para futuros
casos de aplicaciéon, como el que se plantea llevar a cabo
en la cuenca de la Amazonia central-occidental.
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Una aproximacion al estudio permite hacer una diferen-
ciacion entre los sistemas que optan por:

» Establecer un organismo internacional de los paises
intervinientes, como en el caso de la Hidrovia
Parana—Paraguay (HPP) adonde funciona el Comité
Intergubernamental de la Hidrovia (CIH), que esta
conformado por representantes de los cinco paises
miembro.

» Establecer un acuerdo internacional sobre los mecanis-
mos de gestion de la hidrovia, adonde una Comision
acuerde todo lo necesario sobre la administracion de
la via fluvial internacional y los organismos nacionales
correspondientes en cada pais se encarguen de
cumplir y hacer cumplir el Acuerdo sin necesidad de
crear un nuevo Organismo internacional. Este caso es
el de las Comisiones creadas para administrar las
hidrovias del Rin (CCNR-Central Comisién for the
Navigation on the Rine) y la del Danubio (Danube
Commission), en Europa. Este enfoque de adminis-
tracion puede encuadrarse dentro de una estructura
del tipo “thinking globally, acting locally”.

En las siguientes secciones se desarrollan aspectos rela-
tivos a cada modalidad, segun los antecedentes de cada
caso, para la administracion y gestion de politicas de las
Hidrovias del Rin, del Danubio y del Parand—Paraguay, a
fin de acercarnos a una proposicion justificada sobre un
mecanismo conveniente en el Amazonas.

1. Las hidrovias europeas del Rin y del
Danubio

Las hidrovias del Rin y del Danubio son consideradas las
mas importantes de Europa. Ambas poseen regimenes
legales internacionales muy similares, cuyos principios
basicos se basan en un numero de instrumentos del
Derecho Internacional que garantizan que todos los
paises riberefios tengan voz y voto en asuntos relativos a
la regulacién del transporte. Uno de los requerimientos
mas importantes que se ve reflejado en tales instrumen-
tos legales es la libertad de navegacion, la cual puede
ser interpretada como el derecho a:

» Tener la posibilidad de usar la hidrovia y los puertos
abiertos para la navegacion internacional sin
restricciones legales.

« Tener la posibilidad de acceder al mercado de carga
sobre la base de un tratamiento igualitario y no dis-
criminador apoyado en la bandera o nacionalidad de
la embarcacion.

« Tener condiciones prosperas de navegacion en la
hidrovia, por lo menos condiciones que no obstruyan
la navegacion y posibiliten que sea econdmicamente
viable y competitiva.

El caso del rio Rin

Para velar por la evolucion permanente de las normas y
la coordinacién de las politicas, se instituyé una gestion
comun de la navegacion del Rin en el marco de la
Comisién Central para la Navegacion sobre el rio Rin
(CCNR). Esta competencia normativa (constitutiva y
reglamentaria) garantiza la armonizacion, o incluso la
uniformidad de las normas técnicas y juridicas aplicables
a la navegacion y a las actividades directamente vincu-
ladas a éstas. La unidad del régimen de la navegacion
renana y la igualdad de trato son principios afirmados por
el Congreso de Viena (1815) y el Acta de Mannheim
(1868, adaptada e integrada en el Convenio Revisado
para la Navegacion del Rin en Estrasburgo en 1963) en
los que se basa la CCNR.

Esta Comision es la organizaciéon europea mas antigua
aun activa. El fundamento de la accion de la CCNR
reside en el Convenio Revisado para la Navegacién del
Rin, cuya interpretacion y aplicacion sobre un periodo de
mas de un siglo permitieron sentar los principios basicos
que regulan el régimen de la navegacion renana. Los
objetivos centrales de la CCNR son asegurar la libertad
de navegacion en el Rin y sus afluentes —y también en el
conjunto de la Europa fluvial, facilitando la integracién—,
mantener un régimen legal uniforme a lo largo de todo el
rio y garantizar el mantenimiento del buen estado del
canal, con un alto nivel de seguridad para la navegacion
y su medio ambiente, limitando los obstaculos®' que pre-
sente el sistema.

El Rin constituye hoy la mas importante arteria fluvial de
Europa. Siguiendo los datos estadisticos de 2002 publi-
cados por la CCNR, el trafico renano total asciende a
aproximadamente 300 millones de toneladas, es decir,
en comparacion, mas de tres veces el volumen de los
transportes sobre el Danubio.

51. Obstaculos fisicos vinculados al estado o a la disponibilidad de la via navegable y sus adaptaciones accesorias; obstaculos administrativos, fiscales, adu-
aneros o econdémicos resultando en particular de la no licitud del pago de derechos basados en el hecho de la navegacion; y obstaculos juridicos o
reglamentarios que implican una restriccion en el uso del via de agua no justificados por el Convenio Revisado para la Navegacion del Rin.

= | Amazonia. Hacia un desarrollo sustentable e integrante



Los Paises Bajos, Bélgica, Alemania, Francia y Suiza
son los estados miembros de la CCNR, cuya sede se
encuentra en Estrasburgo, Francia. Las resoluciones del
Comité se aprueban por unanimidad y cada Estado
miembro tiene derecho de veto. Cada Estado miembro
preside el Comité por un periodo de dos afios, con
rotacion alfabética. Las sesiones plenarias de la
Comision son dos veces al afio y los cinco estados
miembros hacen contribuciones iguales al presupuesto.

Dentro de las competencias de la CCNR, la misma
debera:

*  “Velar por el respeto de los principios contenidos en el
Convenio de Mannheim” —la libertad de navegacion,
igualdad de trato y ausencia de obstaculos, fisicos o
administrativos.

+ “Garantizar la seguridad de navegacion y su medio
ambiente, de las tripulaciones y de las personas” por
medio del cumplimiento del conjunto de Reglamentos
adoptados por la Comision Central (como el
Reglamento de policia para la navegacion del Rin, el
Reglamento de visita de los barcos del Rin, el
Reglamento para el transporte de materias peligrosas
sobre el Rin, el Reglamento relativo a la entrega de los
permisos del Rin, Guia de radiotelefonia, etc.).

* “Examinar desde el punto de vista de la facilitacion de la
navegacion los proyectos de trabajos relativos a la
adaptacion del rio y a la construccion de las obras de fabrica”.

* “Trabajar ampliamente en favor de la unidad del régi-
men renano y de la unificacion del derecho fluvial”.

* “Promover en el ambito econdmico, a través de las
propuestas de los Gobiernos de los estados miem-
bros, la prosperidad de la navegacién renana”.

+ “Deliberar segun propuestas de los estados miem-
bros, especialmente sobre las que tendrian por objeto
completar o modificar el Convenio” —reconociéndole
asi un verdadero poder constitutivo.

» “Examinar todas las denuncias concernientes a la
aplicacién del Convenio y a la ejecucién de los
Reglamentos concertados entre los Gobiernos
riberefos y las medidas adoptadas de comun acuer-
do” —este derecho de denuncia esta abierto a todo
particular, toda colectividad o todo Gobierno.

La Comision tiene finalmente un papel internacional que
se extiende mas alla de la cuenca renana, es por eso que
se relaciona con otras organizaciones internacionales y
participa en sus trabajos: Union Europea (en particular,
Direccion General de los Transportes), Comision
Econdémica para Europa de las Naciones Unidas en
Ginebra, Conferencia Europea de Ministros de Trans-
portes, Agencia Internacional de la Energia Atdmica en
Viena, etc.

El sistema subregional del Rin se enmarca en un area de
integracion mayor, la Union Europea (UE). Mientras que
la responsabilidad de la navegacion del Rin es exclusiva
de la CCNR, la UE asume las principales responsabili-
dades de la navegacion fluvial en otras regiones.

El caso del rio Danubio

Los origenes de la Comision del Danubio se remontan a
las conferencias de paz de Paris, celebradas en 1856 y
1921, estableciendo por primera vez un régimen interna-
cional con el fin de garantizar la libertad de la navegacioén
sobre el rio. La Comision del Danubio es una organi-
zacion intergubernamental que se reline en Budapest
desde 1954 y realiza las tareas definidas por el Convenio
relativo al Régimen de Navegacion sobre el Danubio, fir-
mado en Belgrado el 18 de agosto de 1948.

Tal Convenio tiene por objeto garantizar la libre nave-
gacioén sobre el Danubio de conformidad con los intere-
ses y los derechos soberanos de los estados miembros,
asi como estrechar los vinculos econémicos y culturales
de los estados. Las partes contratantes del Convenio se
comprometen a mantener sus sectores del rio en estado
de navegabilidad para los barcos, a realizar los trabajos
necesarios para garantizar y mejorar las condiciones de
navegacion, y a no impedir u obstaculizar la navegacion.
La Comision esta formada por representantes de sus 11
paises miembros —Alemania, Austria, Bulgaria, Croacia,
Hungria, Moldavia, Rumania, Rusia, Serbia y Montene-
gro, Eslovaquia y Ucrania—, eligiendo entre sus miem-
bros a su Presidente, a su Vicepresidente y a su Secre-
tario por un periodo de tres anos.

Las decisiones de la Comisién del Danubio revisten un
caracter de recomendacién y deben introducirse como
tales en la legislacién nacional de los estados miembros.
Segun el articulo 8 del Convenio, las competencias de la
Comision del Danubio son:
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*  “Velar por la ejecucion de las disposiciones del Convenio”.

* “Elaborar, sobre la base de las propuestas y los
proyectos presentados por los estados del Danubio y
por las Administraciones fluviales especiales, el Plan
general de los grandes trabajos en interés de la nave-
gacion, asi como establecer la evaluacion general de
los gastos relativos a estos trabajos, y en algunos
casos realizar los trabajos”.

» “Efectuar consultas y hacer recomendaciones a los
estados del Danubio con respecto a la ejecucion de
los trabajos, y a las Administraciones fluviales espe-
ciales, procediendo un intercambio de informacién con
las mismas”.

+ “Establecer sobre todo el curso navegable del Danu-
bio un sistema uniforme de adaptacién de las vias
navegables y normas de la vigilancia fluvial, elaboran-
do disposiciones fundamentales relativas a la nave-
gacion sobre el Danubio, incluso la del servicio de
control”.

¢ “Coordinar la actividad de los servicios hidrometeo-
rolégicos sobre el Danubio y publicar un unico boletin
hidrologico”.

* “Reunir los datos estadisticos relativos a la nave-
gacioén sobre el Danubio y hacerlos publicar, para las
necesidades de la navegacioén, obras de referencia,
camioneros, tarjetas de navegacion y atlas”.

La Comision del Danubio coopera estrechamente con
distintas organizaciones internacionales como: Ia
Comisién Europea, la Comision Central para la Nave-
gacion del Rin (CCNR), la Comisién Econdmica para
Europa de la ONU (UNECE), la Asociacién internacional
para la proteccion de los intereses comunes de la nave-
gacion interior europea (IVR), la Organizacion Meteo-
rolégica Mundial (OMM), la Unién Internacional de las
Telecomunicaciones (UIT), la Asociacion Internacional de
la Navegacion (AIPCN/PIANC), la Comisién del Odery la
Organizacion Maritima Internacional (OMI). En el marco
de estas cooperaciones, la Comision del Danubio presta
especial atencion a las medidas que se destinan a la
mejora permanente de las condiciones técnicas y juridi-
cas de la navegacion interior en Europa asi como la
armonizacion de las normas legislativas entre los esta-

dos miembros del Convenio de Belgrado, y con las del
CCNR y la Unién Europea.

2. El caso de la Hidrovia
Parana—Paraguay (HPP)

Considerar la experiencia de la administracién de la HPP
en la Cuenca del Plata de América del Sur, adquiere gran
relevancia si tomamos en cuenta la proximidad regional
del caso con el de la Cuenca del Amazonas y las metas
futuras de lograr una vinculacion efectiva que integre los
sistemas de ambas cuencas.

El Programa de integracion fisica de la HPP es sin duda
uno de los instrumentos mas importantes entre los miem-
bros del bloque del Mercosur (considerando en este caso
a la Republica de Bolivia como asociada)® para desarrollar
el comercio subregional y alcanzar una vinculacién con
otros medios de transporte —en especial el de ultramar—,
en base a la economicidad del transporte fluvial que posi-
bilita un desarrollo mas equilibrado y sustentable de las
economias regionales.

La HPP es un segmento de la Cuenca del Plata y se inte-
gra a la misma como una Sub-cuenca. Constituye una
via navegable natural que se conforma por los rios
Paraguay y Parana desde el Puerto de Caceres al Puerto
de Nueva Palmira, recorriendo 3.442 km que atraviesan
los territorios de los paises del Mercosur y Bolivia®. Com-
prende un area con grandes potencialidades para el
desarrollo integral de la regioén, en donde se produce
principalmente soya y sus derivados, algodén, lino, gira-
sol, trigo, manganeso y mineral de hierro, entre otros. El
objetivo del Programa es optimizar las condiciones para
la navegacién de la via con obras de dragado, profun-
dizacion en bancos y pasos poco profundos, sefializacion
y balizamiento extendido —para permitir la navegacion de
convoyes de empuje con un calado minimo de 10 pies,
300 metros de eslora y 50 metros de manga—, contar con
puertos interiores modernos, terminales para barcazas y
grandes estaciones de transferencia fluvio-oceanicas
para reducir los tiempos de navegacion, los costos de
fletes y de operacién portuaria, procurando la nave-
gacioén segura con convoyes de barcazas por empuje las
24 horas del dia y en todas las épocas del afio.

52. Tomando en cuenta el Tratado de Asuncién, el Protocolo de Ouro Preto, la Decisién N° 14/96 del Consejo del Mercado Comun y el Acuerdo de Comple-

mentacion Econémica N° 36 suscrito entre Mercosur y Bolivia.

53. Brasil: 890 km, Paraguay: 55 km, Argentina: 1.240 km, Brasil/Bolivia: 48 km, Paraguay/Brasil: 332 km, Argentina/Paraguay: 375 km.
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El “Derecho de la Integraciéon” es el conjunto de normas,
conductas y valores que rigen los procesos de inte-
gracion, involucrando en ellos a las instituciones que
posibilitan su desarrollo. La experiencia institucional de
los procesos de integracion muestra que el acto funda-
cional se instrumenta en un tratado donde estan inclui-
dos los objetivos, los principios, los 6rganos, los instru-
mentos, los procesos decisorios y los procedimientos
para la revision, ampliacion o sustitucion del tratado. Bajo
este marco, un Estado puede ceder atribuciones, facul-
tades, poderes, competencias o jurisdiccion, pero la
soberania la retiene porque en ella se funda el libre acto
de integrarse, manifestando su plena autodeterminacion.
Asi, la fuente originaria de la integracion se basa en la
voluntad de los estados, quienes para acceder a un sta-
tus que excede lo interno y supera a lo internacional
apelan a un mecanismo contractual que brinda el Dere-
cho de la Integracién para suscribir el compromiso funda-
cional. En esta categoria se encuadran el Tratado de la
Cuenca del Plata de 1969, el Tratado de Montevideo que
cre6 la Aladi en 1980 y el Tratado de Asunciéon que
constituy6 el Mercosur en 1991.

El Acuerdo de Transporte Fluvial por la HPP suscrito en
1992 constituye uno de los instrumentos juridicos mas
importantes para los Paises de la Cuenca del Plata por su
significacion politica, econémica, comercial y proyeccién
a futuro. El Acuerdo se integra con seis Protocolos Adi-
cionales* y un Anexo con 13 definiciones, conformando el
estatuto juridico de los grandes rios de la Cuenca del Pla-
ta e intentando adecuarse al desarrollo de la interdepen-
dencia y globalizaciéon econdmica, asi como a las politi-
cas regionales de apertura y a la cooperacion regional
que vienen llevando a cabo los paises signatarios. El
objetivo del Acuerdo consiste en facilitar la navegacion y
el transporte fluvial a lo largo de la Hidrovia
Paraguay—Parana, mediante un cuerpo normativo que
favorezca la eficiencia y la modernizacién de tales activi-
dades, mejorando la competitividad en los mercados
externos. El Tratado regula la navegacion, el transporte
de bienes y personas y el comercio fluvial longitudinal,
excluyendo expresamente el trafico transversal y también
la navegacion de cabotaje. En el mismo, se consagran las
libertades de: navegacion, transito y libertad de trans-
ferencia, alije, trasbordo y depdsito de mercancias. Los
Reglamentos entraran en vigor cuando todos los paises
signatarios los hayan incorporado a su derecho interno®.

El Acuerdo incorpora los siguientes 6rganos:

* La Comision del Acuerdo, como ¢rgano para la apli-
cacién, seguimiento y desarrollo del Acuerdo dentro de
competencias que le son atribuidas en su articulado.

» El Comité Intergubernamental de la Hidrovia (CIH) —parte
del Tratado de la Cuenca del Plata— como 6rgano politico.

El CIH esta compuesto por representantes de los cinco
paises de la Hidrovia; se reune cada 90 dias, trabaja
coordinadamente con los Ministerios de Transporte y
Relaciones Exteriores de los estados parte y posee una
Secretaria Ejecutiva en Buenos Aires y un Grupo Técnico
Intergubernamental que elabora los términos de referen-
cia para todos los estudios. Cada pais tiene un voto y las
decisiones se toman por unanimidad ante la presencia
de todos. Esta “encargado de coordinar, proponer, pro-
mover, evaluar, definir y ejecutar las acciones identifi-
cadas por los estados miembros respecto al Programa
HPP, asi como gestionar y negociar previa anuencia de
las autoridades nacionales pertinentes de cada pais,
acuerdos de cooperacion técnica y suscribir aquellos no
reembolsables para el desarrollo de un sistema eficiente
de transporte fluvial”’. La Presidencia del CIH es rotativa
alfabéticamente por pais. Corresponde destacar que
cada pais sera responsable soberanamente para llevar a
cabo las obras en su territorio en la forma que crea mas
conveniente, de acuerdo al cronograma y plan director
que se haya trazado. El CIH ha orientado su labor segun
dos lineas estratégicas de accion: la superacion de
limitaciones formales a la operacién de transporte por
incompatibilidad reglamentaria o excesiva regulacién; y
la superacion de limitaciones fisicas a la navegacion o
carencias de infraestructura de transporte en el sistema
fluvial®.

En su Articulo 6, el Estatuto del CIH indica los siguientes
objetivos basicos: a) Definir un marco normativo que
facilite la competitividad aumentando la eficiencia de la
Hidrovia; b) Facilitar el transporte en la Hidrovia; c) Pro-
mover la compatibilizacion y simplificacién de la legis-
lacion y reglamentacion aplicables a la navegacion y al
transporte; d) Identificar proyectos y obras para mejorar
la navegabilidad de la Hidrovia y e) Determinar priori-
dades de los proyectos a ejecutar. En la practica, la
implementacién de los proyectos normativos y de
infraestructura elaborados por el CIH esta sujeta a una
serie de condicionalidades formales, cuya superacién
excede las facultades actuales de este Organo.

54. Sobre asuntos aduaneros, navegacion y seguridad, seguros, condiciones de igualdad para una mayor competitividad, solucién de controversias y cese

provisorio de bandera.

55. Los Reglamentos del Acuerdo de Transporte Fluvial por la HPP no son explicitos en cuanto a su entrada en vigencia. Ante esta situacion, el Articulo 24,
inciso 2 de la Convencién de Viena sobre Derecho de los Tratados (1969) indica que el instrumento juridico entrara en vigor “tan pronto como haya con-
stancia del consentimiento de todos los estados negociadores en obligarse por el Tratado”.

56. En virtud de ello, el CIH ha elaborado el siguiente cuerpo reglamentario: 1. Reglamento Unico de Transporte de Mercaderias sobre Cubierta; 2. Régimen
Unico de Dimensiones Méximas de los Convoyes; 3. Plan de Comunicaciones; 4. Reglamento para Prevenir los Abordajes; 5. Reglamento Unico de Baliza-
miento; 6. Reglamento de Arqueo para Embarcaciones de la Hidrovia; 7. Anteproyecto Régimen Unico de Infracciones y Sanciones; 8. Reglamento Unico
para la Asignacion del Francobordo y Estabilidad; 9. Exigencias Comunes para la Matriculacién de Embarcaciones; 10. Reglamento de Asuntos Aduaneros

(sujeto a aprobacion del CIH).
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Finalmente, el Fondo Financiero para el Desarrollo de la
Cuenca del Plata (Fonplata) es el organismo responsable
de administrar los fondos del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) destinados a financiar los estudios de
factibilidad previos sobre la Hidrovia. Con la firma del
“Convenio de Préstamo No Reembolsable” y por manda-
to expreso otorgado por el CIH, la Corporacion Andina de
Fomento (CAF) es la encargada de la ejecucion de la
Cooperacion Técnica con destino a la actualizacion de
los estudios de la hidrovia y contratara los servicios de
United National Office for Project Service (UNOPS), enti-
dad especializada dependiente del PNUD, para profun-
dizar el desarrollo del Programa. A partir de los estudios
referidos, el CIH dispone de proyectos con evaluacion
técnica, econémico-financiera y ambiental, que permiten
definir la viabilidad y conveniencia de la ejecucion de
obras prioritarias de mejoramiento de la via navegable.
En esta linea de accién se ha incluido un programa de
cooperacion técnica, mediante subvencién de la Unién
Europea, destinado a financiar estudios para el mejo-
ramiento de los puertos de la Hidrovia.

3. Consideraciones sobre las experiencias

Consideraciones operativas e institucionales

En base a la experiencia de las distintas administra-
ciones se describen algunos aspectos a considerar en el
funcionamiento de la gestién de los casos estudiados.
Cada una de las organizaciones expuestas para la
gestidn conjunta en hidrovias presenta ventajas y
desventajas propias de su sistema. Las mismas pueden
ser aprovechadas para la futura aplicacion de un sistema
utilizable en el caso del Amazonas.

En el caso de la hidrovia del Danubio los resultados de la
aplicacion del Convenio de Belgrado pueden constatarse
en el desarrollo positivo de la navegacion sobre el rio en
su conjunto, en el aumento del tipo de transportes en
esta hidrovia, en la intensificacion general de las rela-
ciones econdmicas entre las partes contratantes y con
los paises de Europa Occidental, asi como en el aumen-
to del volumen de comercio internacional. Dado que una
serie de estados miembros de la Comision del Danubio
ya se adhirié o forman parte de los estados candidatos a
ingresar a la UE, se plantea, en cuanto a la politica euro-
pea de los transportes, la dificultosa tarea de crear las
condiciones requeridas con el fin de una mejor coordi-
nacion, planificacion y financiacién, muy especialmente
por lo que se refiere a la infraestructura de los trans-
portes por vias de navegacion interior.

En este contexto, la armonizacién de las normas, condi-
ciones y reglamentaciones técnicas también deben
tenerse en cuenta, asi como las condiciones juridicas
vigentes sobre el Danubio y el Rin, en la Unién Europea,

y las adoptadas en el marco de la Unece, con el fin de
crear un sistema paneuropeo de vias de navegacion inte-
rior, incluidas las estructuras organizativas que se correspon-
dan con las condiciones reales. Todas estas gestiones
incumben a la Comision del Danubio para poder servir
como bisagra de la puerta de la casa europea. Por otra
parte se plantean algunos inconvenientes importantes,
ya que la Comision del Danubio no estara en condiciones
de aportar su ayuda hasta después de la adaptacion del
Convenio de Belgrado a los cambios politicos, juridicos y
técnicos que tuvieron lugar desde 1948. Esto se debe a
que durante el periodo que va desde 1948 hasta la ultima
década —sobre todo en los paises de Europa del Este—
las condiciones sociales, politicas y econdémicas
sufrieron cambios considerables, lo que hace absoluta-
mente necesario la adaptacion del Convenio a las condi-
ciones presentes. En este sentido, actualmente, un
Comité preparatorio, que consta de los Representantes
de los estados miembros del Convenio de Belgrado esta
estudiando estas cuestiones y la Comisién del Danubio
esta representada como observadora en los trabajos del
Comité. Este Comité debe elaborar las enmiendas y adi-
ciones al Convenio de Belgrado.

Tanto en el Danubio como en el Rin existen problemas
muy serios de estructura de fletes y capacidad; por lo
que la Unica manera de abrir mercados es siguiendo el
principio de reciprocidad en forma gradual, jugando las
Comisiones del Danubio y del Rin, un rol de absoluto
liderazgo en el proceso integrador del proyecto que
uniera el Mar del Norte y el Mar Negro, atravesando 18
paises, via el corredor Rin/Meuse/Main/Danube. La
inclusion de este vinculo de navegacion en la Red
Transeuropea de Transporte (RTET o TENT, en inglés)
mejorard el flujo de trafico en este corredor
oeste—sur—este, permitiendo un incremento en el inter-
cambio comercial. A esta politica se le ha dado un status
prioritario en el tratado de Maastricht (1992) de la Union
Europea.

En este sentido, cobra especial importancia la
estandarizacion de las leyes que gobiernan la nave-
gacién fluvial en Europa. Con tal fin se han efectuado
desarrollos politicos en Europa desde 1989 y en el canal
entre el Rin y el Danubio —existente desde 1992- que
han creado la necesidad de una colaboracion més
estrecha con los paises en Europa del este y central. Asi,
en los afios 80, se elabord un tratado en el marco de la
CCNR sobre la limitacion de responsabilidades en el
area del transporte de carga en las hidrovias; y en 1998,
la CCNR invit6 a los paises de Europa del este y central
a que accedieran al tratado. Los paises riberefios a lo
largo del Rin y del Danubio han preparado juntos un
tratado sobre legislacion uniforme con respecto al trans-
porte europeo.
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Otro aspecto a destacar es el potencial de los puertos flu-
viales, cuyo rol es cada vez mas importante para el
desarrollo intermodal y sobre todo para facilitar el acceso
al hinterland desde la gama de puertos del Norte de
Europa (dentro del 'North European Port range', espe-
cialmente Amberes y Rotterdam) ante la congestién que
se presenta en los mismos. Los puertos suelen ser las
principales instalaciones que ligan un sistema econémico
al mercado internacional y a menudo son sobretodo pun-
tos multimodales de convergencia del transporte interior.
La creciente demanda en el sistema de puertos es
atribuible al hecho de que la capacidad que poseen los
mismos para transportar mercancias impone un limite al
desarrollo econémico. Por lo tanto, una de las estrategias
para satisfacer la demanda es desarrollar la capacidad
multimodal de los puertos.

En la region, el perfil de la navegacion interior viene
ampliamente determinado por su papel en el transporte
combinado y multimodal. La navegacion fluvio-maritima
también estd proporcionando una nueva dimension al
transporte por via fluvial, estableciendo una interfase
directa entre los sistemas fluviales y maritimos. Los sitios
en donde converge tal transporte fluvial corresponden a
las hidrovias mas importantes que tienen acceso a las
infraestructuras portuarias y a las regiones industriales.
La prosperidad de Rotterdam en los Paises Bajos, y de
Amberes en Bélgica esta condicionada en parte por su
relacion de hinterland con la navegacion interior, espe-
cialmente en el sistema del Rin. Es interesante destacar
que los paises del Benelux explican el 97% del
movimiento de containers maritimos de Europa en lan-
cha a remolque (representando alrededor de 2.572.000
TEUSs)¥. Los puertos fluviales actian como centros hub
proporcionando interfaces fluvio-maritimas y fluvio-
terrestres (que en general, suelen ser mas flexibles por
depender menos de las infraestructuras para el trasbor-
do). Con la contenedorizacion, los centros hub fluviales
estan experimentando una integracidon cada vez mayor
con el transporte maritimo y aéreo, y asociado a este
fendmeno, varias regiones industriales han emergido o
estan emergiendo a lo largo de los ejes fluviales impor-
tantes, tal como ocurre en el caso del rio Rin.

En lo que respecta a la situacion de los corredores
hidroviarios internos de la Unién Europea, cabe men-
cionar que mientras que el rio Rin esta abierto a la com-
petencia, el trafico a través de los canales entre los Paises
Bajos, Bélgica y Francia esta regulado estrictamente por

los estados o por acuerdos entre partes. Las reglas sobre
fijacion de precios, asignacion de cargas a través de un
proceso de formacioén de colas de espera, y la prohibicion
del trafico en domingos fueron pensadas para proteger a
los duefios de pequefios barcos, pero han disminuido la
competitividad de las hidrovias europeas y obstaculizan
disposiciones de logistica de los corredores de trans-
porte multimodal.

En el caso de la HPP, el sistema estudiado procura la
superacion de limitaciones formales a la operacién de
transporte por incompatibilidad reglamentaria o excesiva
regulacion y la superacion de limitaciones fisicas de
navegacion o carencias de infraestructura de transporte
en el sistema fluvial. Asimismo, facilita la homo-
geneizacion de legislacion, simplificando tanto ésta como
la reglamentacion aplicada a la navegacioén y al trans-
porte. Es decir que este sistema, a través de la presencia
de un 6rgano politico intergubernamental de la hidrovia,
pretende unificar la interpretacion de las normas de los
paises intervinientes mediante un tratamiento especifico
y puntual focalizado en atender los desafios del proyecto
hidroviario. Sin embargo, aun restan solucionar distintos
inconvenientes tales como los que se destacan a
continuacion.

Dentro del sistema creado se observa cierta falta de flexi-
bilidad en la internalizacién de normativas. En base al
sistema juridico del tratado de la Cuenca del Plata, y con
la asignacién de competencias actuales, la internalizacion
de la normativa reglamentaria en el orden juridico de los
estados requiere de la aprobacion de los proyectos por
parte de la Reunion de Cancilleres para que, posterior-
mente, los paises puedan emitir una norma que los pon-
ga en vigencia. Por una parte, el cuerpo reglamentario
del Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia con-
tiene normas esencialmente técnicas, y por otra parte, el
requisito de aprobacion de la Reunién de Cancilleres
conduce a una excesiva rigidez formal que dificulta la
ejecucion. La velocidad que requieren en la actualidad
las negociaciones internacionales exige una enorme
flexibilidad en la interpretaciéon constitucional; es por eso
que se requiere que los mecanismos respondan rapida-
mente a las condiciones variables en correlacion con las
modificaciones tecnoldgicas del transporte internacional
y las normas de competencia asociadas a la evolucién
del proceso de integracion y apertura econémica de los
paises.

57. “European intermodal dilemma identified”, en: Containerisation International, julio 1999.
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Por otra parte, existen cuellos de botella operativos que
se relacionan con la no aplicabilidad del Acuerdo de
Transporte Fluvial por la HPP y con un exceso de
reglamentaciones —a juicio del sector privado. Si bien
los cinco paises declaran que el Acuerdo de Transporte
entré en vigencia, los Reglamentos emanados del mismo
no fueron internalizados por todos los paises, que con-
tinuan aplicando las reglamentaciones nacionales. Por
otra parte, la Comisiéon del Acuerdo que atiende los
problemas operativos, si bien procura solucionarlos, no
tiene capacidad de decision inmediata, debiendo comu-
nicar las anomalias al delegado del pais correspondiente,
quien a su vez debe solucionarlas a través de las autori-
dades u organismos nacionales que toman las deci-
siones, generando demoras que incrementan los costos
finales del transporte. También existen asimetrias en los
costos operativos de las empresas de transporte y en los
costos portuarios debido a las legislaciones de cada pais
respecto de incentivos y regimenes tributarios. Aun falta
unificar las normas nacionales, como se sugiere en el
Acuerdo de Transporte.

Asimismo es importante considerar los problemas de
organizacion de ejecucion de obras, ya que el mejo-
ramiento de la via navegable, mediante la ejecucion de
obras fisicas de dragado y sefializacion, requiere cumplir
los siguientes pasos: 1) Que los paises aprueben o vali-
den y, eventualmente, completen los estudios técnicos
elaborados por el CIH, y 2) la implementacion de los
proyectos de obras validados requiere la adopciéon de
una serie de decisiones relativas a la ejecucion de obras,
costo y financiacién de obras y tarifas al usuario.

Para el disefio estratégico de ejecucion de las obras y
mejoramiento, el criterio que se adopto fue dejarle a cada
pais la responsabilidad en sus aguas jurisdiccionales; es
decir, que cada uno decidiera el financiamiento, el régi-
men legal de licitacion y contratacion, el sistema de eje-
cucion de las obras y el régimen tarifario correspondiente.
Este sistema se caracteriza como de “ejecucion fragmen-
tada” y es contradictorio con los objetivos de cooperacion
e integracion regional. Por lo tanto se hace evidente la
necesidad de redireccionar este sistema hacia una
estrategia que permita la “ejecucion integral” de las obras
y su mantenimiento.

A partir de la “Declaraciéon de Cuiaba” (2000), los paises
acordaron actualizar y complementar el disefio del Pro-
grama de modo de encararlo como una obra de caracter
“integral”’, que pudiera ser financiada, licitada, contrata-
da, adjudicada y administrada entre los cinco paises,

sobre la base de un acuerdo multilateral suscrito para
ese fin. A pesar de la existencia de programas como la
Iniciativa de Integracion de la Infraestructura Regional de
Suramérica (IIRSA), que procuran establecer una
estrategia de integracion de la infraestructura de trans-
portes, energia y comunicaciones desde la 6ptica regional
mas que nacional, se carece aun de instrumentos juridi-
cos para concretarla, entre otros motivos, porque
prevalecen los complejos y dispersos regimenes
nacionales de la obra publica carentes de conciencia de
integracion fisica regional.

Por otra parte, debido a que las legislaciones de los
miembros terminan resultando mas contradictorias que
convergentes, se dificultan aun mas las posibilidades de
encarar una obra “integral” si no se hace efectiva la
armonizacion de las reglamentaciones. En suma, dado
que el Proyecto de la HPP se concibié como una “inte-
gralidad”, su ejecucion por administracion de obras frag-
mentada por tramos a cargo de cada Estado no hace
mas que desvirtuar la esencia del Proyecto. Si bien en el
curso actual del CIH la responsabilidad de ejecucion de
obras de mejoramiento corresponde a cada pais individual-
mente, no es la Unica opcién a futuro. Por eso es que
actualmente se estan analizando distintas alternativas
para determinar si la ejecucion se efectuara por los paises
riberefios o por un organismo creado a estos efectos, en
forma directa —con recursos de los paises o contratos de
obra— o a través de concesionarios —obra publica con
peaje. En este contexto cobra importancia el estudio de
las posibilidades de reinstitucionalizacién de un Organo
Comitente para tales fines.

Con respecto a la asignacion de costos y financiacion de
la infraestructura, debe definirse si el costo y finan-
ciamiento de las mejoras estaran a cargo de los paises,
de los usuarios (por peajes)® o una cuota parte a cargo
de los paises y otra a cargo de los usuarios, con los con-
siguientes criterios de asignacion. Es muy importante
que esta definicién tenga en cuenta las condiciones de
asignacion de costos de infraestructura de los modos
alternativos y, ademas, responda a una politica de trans-
porte regional. A su vez, en caso de existir traslado de
costos —total o parcial- a los usuarios, debera definirse el
criterio de asignacion a éstos y los procedimientos de
tarificacion. Las vias que se estan ensayando, en general,
apuntan a la recuperacién de costos a través del cobro
de peajes. La organizacién para la implementacion del
sistema sera dependiente del 6rgano que administre la
ejecucion/explotacién de obras.

58. En la HPP esta alternativa es vélida, aunque se suele reclamar por la revisién de sus valores. Sin embargo, en el caso del Amazonas el caso no ha sido
estudiado, y en consecuencia no debe ser interpretado como una propuesta de este estudio.
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Recomendaciones propuestas para afrontar inconve-
nientes de la estructura juridico-institucional y para
definir un sistema de gestion conjunta a implementar

A modo de aproximacion, las lineas a continuacion ofre-
cen un breve panorama sobre los planteos que se estan
haciendo en la actualidad en el ambito de la institu-
cionalidad para la administracién de hidrovias. Los mis-
mos pueden ser orientadores para la aplicacion en un
futuro sistema.

Opciones de institucionalizacién de la Hidrovia

Existen distintas opciones para institucionalizar un nuevo
Programa de Hidrovia en América del Sur. Algunas de las
mas destacables podrian ser las siguientes:

i) Crear una comision administradora de la Hidrovia.

Esta opcién implica crear una Comisién a través de un
tratado multilateral (en el marco de la Aladi/CAN), seme-
jante a las existentes en otros sistemas hidrograficos
afectados a la navegacion; como en el caso de la
Comision Central para la Navegacion del Rin, la
Comision del Danubio, la Comisién Administradora del
Rio de la Plata, etc.

ii) Crear un organo intergubernamental de la Hidrovia
con amplias atribuciones y obligaciones.

Esta opcion implica conformar una institucion compuesta
por representantes de los paises involucrados que
desempefie la administracion central y pueda cumplir
funciones ejecutivas (coordinacion, programacion, ejecu-
cion y control) que requiere la implementacion de un Pro-
grama Hidroviario; como la definicién de un marco nor-
mativo eficiente y de proyectos y obras que faciliten el
transporte, la navegacion y la competitividad en la
hidrovia. Se debera procurar otorgarle al érgano, la per-
soneria juridica adecuada para tales fines.

De esta manera, una alternativa futura para el Amazonas
seria la creacién de un Organo Comitente sometido al
propio marco subregional y al Tratado de la Cuenca del
Amazonas; pero que, aprovechando los problemas que
se dieron en el caso de la HPP —y los cambios que
podrian darle solucién— pueda integrar las nuevas ideas
que se estan planteando para otorgarle las atribuciones
requeridas al futuro Organo Comitente que se instituya.
En este sentido, seguir la definicion del caso y poder

identificar los avances que generen estos cambios con-
tribuira al esclarecimiento de una estructura aplicable en
la regién que nos atarie.

Con el objetivo de alcanzar la ejecucion de un proyecto
hidroviario de interés comun entre los paises, cabe
definir como érgano ejecutor o ente comitente, a una per-
sona juridica investida de potestades suficientes para
ejercer por si, o para delegar a terceros, total o parcial-
mente, el ejercicio de dicho rol. Un programa de facilitacion
de navegacion a través de una hidrovia comprendera
acciones centrales como la ejecucion de obras, la pro-
visién e instalacion de equipamiento y el aseguramiento
de la operacion y mantenimiento de las obras y bienes
suministrados. Por ende, el érgano deberia determinar
reglas técnicas respecto a la ejecucion de obras y su
posterior mantenimiento, a aquellas de caracter societario,
y a las de materias de seguros y garantias de las con-
trataciones. Asimismo, seria su funcion establecer crite-
rios de la competencia selectiva, gobernando los proce-
sos selectivos, como la adjudicacién y firma de los
contratos emergentes.

Deberia también fiscalizar la ejecucién de obras, provi-
siones y servicios, pudiendo sancionar o forzar la ejecu-
cién respectiva. Otra de sus atribuciones seria la de
ejercer la regulacion econdémica de los contratos (fijacién
y metodologia retributiva de base, lineamientos de
ajustes, y revisiones ordinarias y extraordinarias correspon-
dientes). El 6rgano comitente ejerceria la regulacion téc-
nica de los contratos, actualizando las demandas sobre
la operacion, mantenimiento, renovacioén y rehabilitacion
de la via navegable y de los equipamientos alcanzados
por el proyecto. En este sentido, estableceria el pago de
compensaciones a terceros usuarios de tramos suce-
sivos de la via navegable a los fines de remunerar la eje-
cucion del proyecto y asi constituir fondos fiduciarios
orientados a la mas adecuada instrumentacién de dicho
pago. Por ultimo deberia establecer regulaciones inherentes
a la ejecucion del proyecto (cuestiones aduaneras, fis-
cales, laborales); asegurar a los contratistas el desem-
pefio exclusivo en el marco de reglas técnicas y
econdmicas establecidas y asegurar a los concesionarios
la intangibilidad de la retribucion establecida y la estabili-
dad juridica de los contratos; afrontando las consecuen-
cias patrimoniales emergentes de las responsabilidades
del comitente.

Amazonia. Hacia un desarrollo sustentable e integrar;te 2




Propuesta para la definicion del tipo de tratado para
la conformacion institucional

Para proponer un abordaje de modelos de solucion insti-
tucional deben definirse los criterios de seleccion del tipo
de instrumento de Derecho Institucional a emplear en la
conformacion de los mismos. En este sentido, las propues-
tas en consideracion para un nuevo sistema de gestion
en la regiéon sudamericana podrian agruparse en dos
grandes categorias:

» Aquellas que requieren de un Tratado con aprobacion
legislativa por parte de los estados miembros.

* Aquellas que requieren un Acuerdo de caracter ejecu-
tivo o simplificado, que no demande la aprobacién de
los Congresos Nacionales, y que seria protocolizado
como Acuerdo de Alcance Parcial (AAP) ante la
Secretaria General de la Aladi.

La alternativa b parece tener mas beneficios. Los acuer-
dos ejecutivos o simplificados, que se perfeccionan sin la
intervencion del Congreso son caracteristicos del dere-
cho de la integracion, porque tienden a resolver el proble-
ma que se plantea cuando las normas emanadas de los
organos regionales o comunitarios deben ser aplicadas
de manera directa en el derecho interno, por existir una
delegacion del Congreso o por corresponder al ejercicio
de facultades propias del Poder Ejecutivo. Su caracter
las torna autoaplicativas ('self-executing') de manera que
no dependen de normas a dictar por otro érgano o Poder
del Estado. En este sentido, es importante analizar la efi-
cacia juridica de los AAP de la Aladi como sustento para
proyectos de ejecucion de obras de infraestructura, y la
identificacion de posibles obstaculos en la recepcion de
las normas de dichos acuerdos en el ordenamiento juridi-
co interno de cada uno de los estados parte. Aunque un
estudio concentrado en las constituciones de los paises
miembros permite notar que los mismos siguen diferentes
procedimientos de incorporacion al derecho interno, esto
necesita ser puesto en el contexto del caso especifico de
los AAP protocolizados en Aladi; ya que, cualquiera sea
la formula constitucional que relacione el derecho inter-
nacional con el derecho interno, ninguno de los paises
miembros de Aladi cuestiona la validez de los AAP como
tratados internacionales, ni exige “como regla” su
aprobacién por el Congreso, exista o no jurisprudencia al
respecto®.

Para no reincidir en los problemas planteados sobre el
modelo de “ejecucion fragmentada” conviene recurrir
desde un comienzo a los principios, instituciones y nor-
mas del derecho de la integracion regional, a fin de
encontrar las soluciones a la cuestion del derecho aplica-
ble. El fundamento encuentra sentido en el hecho de que
si se diera jerarquia superior a las leyes internas respec-
to de las normas del derecho de la integracion, éste care-
ceria de seguridad juridica y sobre todo de firmeza, lo
que transformaria a todo el Proyecto de Integracion flu-
vial en un esquema altamente vulnerable, pendiente del
dictado de normas internas o de impugnaciones que
asignaran primacia al derecho local por la via judicial.
Ante esas circunstancias es inexorable buscar las solu-
ciones en el marco de los principios, instituciones y nor-
mas del derecho regional de la integracion.

En tal sentido, los AAP en el marco de la Aladi consti-
tuyen un formidable instrumento para resolver mediante
acuerdos ejecutivos o de tramite simplificado las deman-
das que plantea la dindmica del proceso de integracion.
En el caso especifico de un nuevo proyecto de mejo-
ramiento de la navegabilidad de una hidrovia puede pro-
ponerse la institucion de un Organo Comitente adminis-
trativo por medio de esta via, que también puede ser
empleada para la determinacion del régimen juridico-
contractual de las obras y, por supuesto, para la determi-
nacion del derecho aplicable.

VIl. HACIAUNA VISION ESTRATEGICA,
COMPARTIDA, COMPLEMENTARIA
E INTEGRADA DEL CORREDOR

1.  Desafios para el Eje del Amazonas

La parte de América del Sur por donde se debera incenti-
var la integracion y el desarrollo del Eje es una vasta y
peculiar regién, marcada por un nombre difundido
mundialmente: Amazonia, con sus mitos y leyendas,
suefios y frustraciones, desafios y realizaciones.

El primer desafio es la iniciativa de integrarse y desarrollar
esta region surge en la mirada demografica, ya tratada
en capitulos anteriores.

En el lado occidental del Eje, por lo general los princi-
pales centros poblacionales son serranos o costeros, lo
que convierte en mas obvia la integracién en sentido
norte—sur (Eje Andino).

59. Los acuerdos protocolizados en Aladi que pasaron por el Congreso, lo hicieron respondiendo a criterios politicos y no juridicos.
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Del lado brasilefio, Manaus se asemeja geograficamente
a la figura de una isla, como un gran centro urbano y
economico relativamente distante y de dificil acceso a
otros centros brasilefios relevantes, mas proximos a la
costa atlantica o a la region centro—sur del pais.

Este “raleo” de centros urbanos (en otras palabras, la
inexistencia de una malla urbana estructurada) dificulta
la integracion fisica en sentido este/oeste, es decir la
propia consolidacion del Eje que emerge de su situacion
geografica. Por otra parte, esta configuracion espacial
mas dispersa privilegia, en cierto sentido, soluciones
localizadas en sistemas de energia (pequefias centrales
hidroeléctricas, energia edlica, solar, etc.) y via satélite
en el caso de las telecomunicaciones.

El segundo gran desafio tiene una caracteristica estricta-
mente estratégica que podria resumirse a una simple
pregunta: ;Cémo establecer un nuevo paradigma de
desarrollo, un paradigma donde el futuro del medio
ambiente sea valorado en escala planetaria y asegurado,
sea por el servicio ambiental prestado o por los recursos
naturales explotados de manera sostenible?

Sélo con base en la construcciéon, aunque esta sea
gradual, de este nuevo paradigma, por el cual muchos
paises debaten y negocian en los foros internacionales
hace ya algun tiempo es posible asegurar la viabilidad de
algunas areas estratégicas tomadas por la iniciativa IRSA.

El tercer gran desafio es el politico institucional, amplio y
complejo, contemplado en el caso especifico de IIRSA en
procesos sectoriales de interés directo de la integracién
fisica (pasos de frontera, armonizacion de politicas en
sistemas energéticos, transporte multimodal, cabotaje,
conectividad digital, etc.).

El cuarto desafio es el tecnolégico, con sus varias facetas
en el caso del Eje en tecnologias de navegacion por
satélite, técnicas de manejo y comercializacion
sostenible de productos forestales, provenientes o no de
la madera, la modelizacién de procesos naturales fisicos
y biolégicos, en biotecnologia, en monitoreo y vigilancia
remota, en innovaciones tecnoldgicas para fuentes alter-
nativas de energia, etc.

El quinto y ultimo desafio es el gerencial, para el cual es
relevante disponer de una visidn territorial integrada,
holistica y multidisciplinaria, consustanciada en la forma
de un eje.

En términos mas cercanos a los problemas a la nave-
gacion fluvial como base para el desarrollo del Amazonas
mas profundo, seria posible resumir los desafios de la
cuenca central-occidental en los siguientes:

* Cambiar el énfasis hacia el desarrollo de una infraestruc-
tura adecuada (puertos y terminales adecuadas a la
geografia de los rios amazoénicos, almacenes y centro de
distribucion a escala, accesos territoriales adecuados), en
una combinacion de emprendimientos grandes,
medianos y pequefios.

* Reorganizar las estructuras administrativas y ampliar las
capacidades institucionales y de asignacion de recursos a
nivel local/regional.

* Avanzar hacia la implementaciéon de verdaderas
hidrovias, facilitando la logistica y la navegacion: sistemas
cartograficos actualizados, sefializacion, mantenimiento
de los canales (limpieza y calado regular), que permitan la
prestacion de servicios regulares de transporte y logistica
sobre unas hidrovias basadas en la infraestructura sus-
tentable, con intervenciones no distorsivas sobre los cur-
sos de agua; las inversiones en infraestructura de nave-
gacion interior —tanto en la construccion como en el
mantenimiento— son cruciales para bajar los costos y
reducir la informalidad.

» Enfrentar el hecho de que los actuales altos costos altos
de ftransporte afectan negativamente la actividad
economica tanto local, como regional o internacional.

» Establecer y coordinar normas y marco regulatorio, en los
niveles regional y nacional, para la explotacion de las vias
navegables, el uso y control de la navegacion, de las
embarcaciones, la represion de los ilicitos.

» Capacitar la fuerza laboral y gerencial en el sector trans-
porte.

* Formalizar el sector de navegacion interior y de los servi-
cios portuarios especialmente en los niveles de pequefa
0 mediana actividad.

» Atender la problematica de la baja seguridad en los rios;
la pirateria es un problema comun tanto para la nave-
gacién como para los pueblos.
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Las iniciativas y programas de desarrollo tienen ser analiza-
dos por sus impactos medio ambientales, econdémicos y
sociales, y algunos trade-offs deberan ser adoptados,
especialmente por la singularidad natural del medio
ambiente en la Amazonia.

Por su parte, las iniciativas de desarrollo y las mejoras en
la provision de infraestructura y servicios deberan apo-
yarse en una base fiscal sostenible en el tiempo, pues la
irregularidad en los servicios también es un factor negati-
vo que afecta el desarrollo.

2. Una reflexion sobre el desarrollo del
Eje del Amazonas

Si bien es entendido que los rios que conforman la Cuen-
ca Amazonica Central-Occidental® son corredores de
transporte fluvial que tienen la capacidad de promover el
desarrollo y la integracién regional de una vasta porciéon
de América del Sur, durante el desarrollo del estudio se
ha apreciado que las formas de entender tal concepto
son diferentes.

Tal como se percibe en la IIRSA, el desarrollo se basa en
un conjunto de proyectos de ambito regional, que tienen
la peculiaridad de estar agrupados sinérgica y funcional-
mente, dentro de los cuales hay mejoras de acceso
terrestre a terminales portuarios, y también para la nave-
gacion eficiente®' y segura en los principales afluentes
que componen la cuenca en Brasil, Colombia, Ecuador y
Peru, con el objeto de conformar un sistema logistico y
de transporte en la region, como apoyo al desarrollo
social, humano y econémico.

Los impactos ambientales del desarrollo de aquel sis-
tema de integracién no son despreciables, pero su mag-
nitud y las posibilidades de mitigacion de las eventuales
intervenciones fisicas son mas controlables y a costos
mucho mas razonables que las que resultan de otras
alternativas de transporte, en particular el modo
carretero.

En tanto modo de transporte amazonico caracteristico, el
fluvial se revela como el mas compatible con los patrones
regionales de uso del suelo, distribucién de poblacion,
oferta y demanda de la produccion local, distancias a
recorrer, disponibilidad actual de los medios de trans-
porte y con la fragilidad de los ecosistemas predomi-
nantes, de gran riqueza bioldgica.

La gran definicion general es que los rios en la Ama-
zonia, como en muy pocos otros casos en todo el mun-
do, forman parte —de manera profunda— de la cultura
local, como forma de vida, de ocupacion y de movilidad,
y también de la preocupacion ambiental. Forman parte
de una identidad amazdnica, transversal entre los paises
de la cuenca.

Durante la ejecucion del actual estudio, para los autores
ha emergido con fuerza que es tal legado cultural y
ambiental el que define algunas hipétesis basicas para
que se explore un patrén de desarrollo futuro.

Son parte componente de dicho patron las siguientes
caracteristicas:

» La produccion de bienes y servicios diversificados y diferen-
ciables, apoyados en los recursos naturales regionales.

* El caracter diferenciable propuesto para el patron de
desarrollo de la cuenca se basa en las practicas producti-
vas (sustentables desde el punto de vista social, econdmi-
co y ambiental).

» Existe una fuerte condiciéon de estacionalidad en los pro-
ductos y servicios amazonicos.

» Las producciones agricolas extensivas incluyen grandes
extensiones —tanto dentro como fuera del area geografica
del presente estudio— ya que la cuenca amazoénica en
sentido amplio también incluye sabanas y “cerrados” con
produccidon de soya, algodén, maiz, etc., y otras areas
aledafias, para las cuales los rios de la cuenca amazoni-
ca central-occidental son vias de paso en su transporte
hasta los destinos finales.

Las caracteristicas de la produccion de bienes y servi-
cios del patron de desarrollo imaginado para la cuenca
amazonica exigen de un tipo de conocimiento y manejo
de informacién innovadores, a partir de la aplicacion de
la llamada quimica verde antes que la petroquimica, la
sintesis quimica por fitoterapia, el reemplazo de la
emision de CO? por la captura de CO?, etc. Es evidente
que ello conlleva la necesidad de un conocimiento cien-
tifico aplicado que conjugue la investigacion pura con el
desarrollo de instrumentos practicos, y también un
conocimiento de los mercados que permita aprovechar
estas caracteristicas “diferenciables” de los bienes y
servicios amazonicos.

60. Que forman parte, en el ambito de la IIRSA, del Eje del Amazonas, y que constituye la parte mas “profunda” de la Amazonia.
61. Incluyendo materias diversas como la adecuacion de los canales navegables, sefializacion, seguridad, cartas de navegacion, organizacion institucional, etc.
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Junto con ello, es precisa la aplicacién de inversiones y
mecanismos de control, acordes con la caracterizacion
especial que tiene el Amazonas. En tal sentido, el manejo
sostenible propuesto para el patrén de desarrollo futuro
de la cuenca requiere planeamiento y control, certifica-
ciones de calidad, manejo de inventarios, y una logistica
especial basada en sistemas de transporte y almace-
namiento aptos para el patrén enunciado.

En consecuencia, tiene sentido analizar la busqueda de
nichos de mercado con mejores margenes, que pudieran
agregar incentivos de precios y mejores practicas de pro-
duccién y manejo, mas alla de la innovacion y la especifi-
cidad de la oferta amazénica.

Tal futuro deseado de la cadena econémica sera mas
sustentable mientras mas se apoye en la implicacion de
los ciudadanos, y en las condiciones internacionales del
desarrollo sustentable, tanto desde el punto de vista del
cambio climatico como de la conservacion de la biodiver-
sidad, tanto en la condicion de ciudadanos-emisores de
polucion como en la de usuarios-consumidores de recur-
sos naturales. En tal contexto, ¢ cuales serian las oportu-
nidades de negocios generados por la integracion fluvial
que sean coherentes con esta vision?

Segun la vision de negocios del Eje del Amazonas® hay
tres grandes bloques de oportunidades que emergen en
el mediano y largo plazo con la integracion regional. Exis-
ten posibilidades de complementacién econémica entre
las areas de integracién, de un lado la costa y la sierra
andina y por otro lado la porcion amazénica del Eje, con
énfasis en los productos alimenticios en general, y en
especial los de clima templado y frio, materiales de
construccion, tejidos, confecciones y fosfatos en direccion
al Atlantico, y productos electrénicos, motocicletas, pro-
ductos elaborados de aluminio, y quizas luego la movi-
lizacién de granos en direccion al Pacifico.

Hay una identidad amazénica comun a todos los paises
en el espacio demarcado por la selva, que lo convierte en
un ambiente propicio para el desarrollo de actividades
innovadoras enfocadas a los mercados globales de

servicios ambientales, ecoturismo, piscicultura y
conocimiento genético, ademas de productos forestales
con certificacion de origen, madereros y no madereros,
en negocios y actividades que podrian apoyarse en
redes de informacion y conocimiento.

Existe una razonable posibilidad de que el Eje sea utiliza-
do —algun dia— como un corredor de transporte de mas
largo alcance de productos e insumos, de menor valor o
de mayor volumen y/o densidad, hacia el norte de Brasil
y, eventualmente, para todo el Atlantico Sur y viceversa.
Esta posibilidad incluye tanto el movimiento de insumos y
bienes terminados con origen o destino extra-amazdnico
como el trafico de los mismos dentro de la cuenca.

Un aspecto adicional, observado en el desarrollo del
estudio, se refiere a los traficos de corto alcance que se
apoyan en una mayor complementariedad enddgena de
la cuenca, los que parecen tener una amplia potenciali-
dad®. Se trata de traficos de los que hay pobres registros,
o que directamente no existen. Ejemplos de estos trafi-
cos son los que se realizan en las areas fronterizas,
adonde el patrén predominante es el informal, como
ocurre también en los comercios de corta distancia a lo
largo de la larga red de vias navegables amazénicas. Las
implicaciones de estos traficos son, ademas, de una gran
potencialidad, ya que tienen la posibilidad de poner en
marcha cadenas de producciéon y comercio cuando los
servicios de transporte son iniciados, o ampliados, en los
rios®.

No obstante, en un horizonte de tiempo previsible, y
antes que los proyectos regionales de mejoras en la
navegacion fluvial maduren hacia una cobertura interoceani-
ca, la complementariedad econdémica y la identidad
amazonica son los campos de accidon mas promisorios y
concretos del desarrollo de la cuenca, quedando la fun-
cion bioceanica para un futuro relativamente alejado.

¢ Pero serian los proyectos infraestructurales y los flujos
regionales, hoy incipientes, suficientes como para garan-
tizar el desarrollo arménico de la cuenca amazoénica cen-
tral-occidental como un todo?

62. Ver las reuniones técnicas del Eje del Amazonas, en www.iirsa.org

63. En el eje del Amazonas se diferencian cuatro ambitos analiticos: 1) Local: flujos o tréficos de actividad econémica y social en los alrededores de una locali-
dad del eje; 2) Sub-nacional: tréficos de mayor alcance, dentro de los limites de un pais; 3) Regional o Intra-eje: tréficos entre dos paises del eje, sean
transfronterizos o de mayor alcance; y 4) Internacional o extra-regional: traficos entre uno o varios paises del eje y otros paises extra-eje, de la regién o de

otras partes del mundo.

64. Esta situacion fue observada en las tareas de campo de esta investigacion. Asi se pudo comprobar, por ejemplo, como la puesta en marcha de servicios
fluviales en el rio Napo, en Ecuador, permitié la comercializacion de excedentes de producciones de subsistencia de las poblaciones rio abajo, y la insta-
lacién de plantas de procesamiento de café, cereales, etc., que dan lugar a un proceso de crecimiento econémico local. Situaciones similares pueden ser

reconocidas en Peru y Brasil.
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Un buen ejemplo de desarrollo reciente de una via fluvial
en la cuenca amazonica remite al caso brasilefio de la
Hidrovia Madeira—Amazonas, entre Porto Velho e Itacoa-
tiara, exactamente en la regiéon en que se delimita en
territorio brasilefno el area de alcance del estudio actual,
la cuenca amazonica central-occidental. Este corredor se
comport6 de una forma bastante dinamica en los ultimos
afios, gracias a los crecientes flujos de soya prove-
nientes del centro-oeste del pais, buscando mercados de
ultramar a través del Océano Atlantico. Tales flujos,
entretanto, no han garantizado el desarrollo de las
pequefas ciudades y localidades a lo largo del rio
Madeira, e incluso en sus extremos, las ciudades de Por-
to Velho e Itacoatiara, los beneficios econémicos no son
tan notables.

En consecuencia, puede afirmarse que los flujos de pro-
ductos extra-regionales que utilizan el sistema fluvial
amazonico como corredor interno e internacional de
transporte demuestran viabilidad como patrén eficiente y
seguro de operaciones logisticas basadas en las vias flu-
viales, aunque no hayan proporcionado un gran desarrollo
a lo largo de esas mismas vias, sino indirectamente. Ello
no resta mérito alguno a la capacidad de transporte que
tienen las vias fluviales de navegacién amazoénica, como
medios de transporte seguros y eficientes. Mas bien,
sugieren la necesidad de acompafar el potencial
demostrado, con planes tendientes a agregar valor y
mejorar la pauta de crecimiento aportado al area de influen-
cia. Por ejemplo, tanto en los espacios amazdénicos como
en los andinos asociados, seria posible instalar plantas
de procesamiento de los productos basicos y también
aprovechar los mismos durante su transito para aportar
al desarrollo local. Es decir, podrian actuar como
insumos extra-regionales del desarrollo, en la linea de
razonamiento de las oportunidades de complementacion
econdmica intra-regional.

Lo mencionado hasta aqui demuestra que son rele-
vantes, para la busqueda de una vision estratégica com-
partida, complementaria e integrada del Eje, no sélo las
dimensiones regional e internacional del transporte flu-
vial, sino también el analisis de los ambitos local y sub-
nacional. Tal conclusién ha sido empiricamente verifica-
da en el capitulo 3 de este estudio, viendo que la
movilizacién fluvial de personas y mercancias en los
ambitos sub-nacionales es tan superior a los otros que
estos resultan casi insignificantes a su lado. Va de suyo

que toda mejora a la navegabilidad y la infraestructura,
servicios de transporte y logistica, tendra un impacto
positivo y beneficioso para los movimientos interna-
cionales o intra-eje, pero la evidencia mostrada permite
reconocer que seran los traficos locales o sub-nacionales
quienes justifiquen los emprendimientos, no tan solo por
sus volumenes mas generosos, sino también por la
transmision de beneficios en materias sociales,
humanas, politicas y de la integracion.

Los conceptos enunciados sugieren una consideracion
de gran relevancia en el analisis de los ejes de desarrollo
de la iniciativa IIRSA, los que se clasifican en “consolida-
dos” y “emergentes”. Los primeros se corresponden a
ejes que tienen dinamicas de integracion ya estableci-
das, como el Mercosur—Chile y el Eje Andino, “con altas
concentraciones de asentamientos humanos y patrones
claros de comercio regional e integracién fisica y que
cuentan con referentes institucionales para sus procesos
de integracion™.

Los ejes emergentes, por su parte, muestran cierto
potencial de crecimiento “con base en negocios
regionales, si se resuelven ciertas restricciones fisicas.
Estos ejes constituyen las principales articulaciones
entre los dos ejes establecidos...®”. En efecto, el Eje
Amazodnico en general, y su cuenca central-occidental
como objeto de interés del presente estudio, estan clasifi-
cados correctamente como eje emergente.

Sin embargo, a la luz del trabajo de campo realizado
para el desarrollo del presente estudio surgen dos con-
sideraciones especiales: 1) el potencial de crecimiento
tiene como base a los negocios regionales, usando la ter-
minologia utilizada en la definicion antes mencionada,
pero ello deberia incluir una especial mencién al gran
potencial de los traficos de corta distancia, tanto en las
relaciones econdmicas transfronterizas como en aquellas
basadas en la complementariedad intra-eje, de las
cuales por lo general no existe registro oficial, y 2) su
influencia y principal potencial de desarrollo esta dentro
de la misma area de influencia del eje antes que como
conector o articulador de ejes consolidados®. Este carac-
ter mas cercano a lo local y lo endégeno, es una atencién
que el Eje Amazonico requiere, y probablemente sea una
exigencia en otros ejes emergentes de la iniciativa, que
presenten condiciones similares a las mencionadas.

65. Ver lIRSA (2004), pagina 19.
66. VerlIRSA (2004), op. cit., pagina 19.

67. Ello no implica relativizar la importancia que tiene —para la region amazénica— la cercania del Eje Andino.



El desarrollo endégeno®, o interno-externo, de la cuenca
amazonica central-occidental, requiere el fortalecimiento
de flujos centrados en los polos de produccién, comercio
y turismo y en los centros urbanos riberefios mas rele-
vantes, sea por su tamafo, localizacién o funcién
estratégica. Se trata concretamente de flujos locales,
sub-nacionales y regionales de corta distancia vincula-
dos a los recursos naturales amazoénicos y que podrian
representar negocios sustentables apoyados por sis-
temas multimodales de transporte, que soporten criterios
de sostenibilidad, como es el caso del transporte fluvial.

La expansion paulatina de tales flujos locales en el
ambito sub-nacional y regional, incluyendo los transfron-
terizos, es la clave para que se viabilice en el largo plazo
un proceso de integracién de la cuenca amazonica cen-
tral, con la regién sudamericana y también con los mer-
cados globales.

La consideracion de un proceso de desarrollo asi
planteado, adonde el potencial de expansion nace desde
los flujos locales, sub-nacionales o regionales hacia los
extra-regionales, hace surgir con fuerza la necesidad de
promover una reconsideracion de los criterios y dimen-
siones de analisis del desarrollo amazodnico, y probable-
mente también en otros ejes emergentes, la que sera
presentada en la siguiente seccion.

3. Hacia un nuevo esquema para el
desarrollo de areas emergentes

Las dimensiones del analisis de los ejes

En el presente estudio se han enunciado cuatro ambitos
o dimensiones analiticas sobre el Eje: el local, el sub-
nacional, el regional o intra-eje y el internacional o extra-
regional.

También se ha postulado que —en el conjunto— el nivel de
flujos de actividad econdmica y social conocido hasta el
momento no es suficiente para sostener un proceso de
desarrollo del Eje del Amazonas y que, aunque en general
tiende a darse mayor énfasis al ultimo de los mismos, es
el progreso de los tres primeros lo que podria generar las
condiciones para el desarrollo, porque presenta fuertes
potencialidades. De tal manera, se haria una expansién
del Eje desde adentro hacia afuera, desde los ambitos
local, sub-nacional y regional que permita un crecimiento
del conjunto y también de los flujos internacionales, al
mejorarse las escalas operativas.

A partir de tal postulacion es preciso cambiar la dimen-
sion preponderante de analisis de un eje de integracion,

ya que el del Amazonas es un eje emergente. A diferen-
cia de un eje consolidado, en el que los proyectos tien-
den a reproducir tal caracteristica y por lo tanto se trata
de obras de un porte mayor, se ha visto que en el Ama-
zonas es preciso incorporar al analisis otro tipo de ele-
mentos nuevos. En efecto, al analizar los proyectos pre-
sentados y aprobados en la iniciativa IIRSA en la Agenda
de Implementaciéon Consensuada, para el Eje del Ama-
zonas, encontramos la siguiente lista:

e Carretera Pasto—Mocoa: 71 millones de délares
USA (USD).

» Carretera Paita—Yurimaguas, hidrovia Pucallpa,
hidrovia Huallaga, puertos y centros logisticos Paita,
Yurimaguas e Iquitos: 248 millones USD.

» Carretera Lima-Tingo Maria—Pucallpa, puertos y cen-
tros logisticos Pucallpa y modernizacion puerto de El
Callao: 296 millones USD.

¢ Puerto Francisco de Orellana.

Es evidente que se trata de un importante conjunto de
proyectos (mejoras en puertos maritimos y fluviales, carreteras
de acceso a puertos fluviales, etc.) tendientes a perfec-
cionar la provision de infraestructura del Eje, aunque con
la caracteristica de tratarse de proyectos mayoritaria-
mente presentes en los limites del Eje, mas las mejoras
en los puertos de Yurimaguas, lquitos, Pucallpa y Fran-
cisco de Orellana (nuevo). Sin duda alguna, ademas, los
proyectos mencionados tienen un rol muy importante en
el desarrollo de los paises involucrados.

Sin embargo, para la consolidacion del Eje y sus poten-
cialidades intrinsecas, cuando se trata de un eje emer-
gente, es preciso poner en juego las capacidades del
desarrollo en su conjunto: el desarrollo en sus facetas
productiva, institucional, territorial, social, ambiental, el
cuerpo normativo, la asociatividad y complementariedad
entre actividades, etc., tanto desde el punto de vista
regulatorio como el fisico.

Desde el punto de vista del aspecto fisico, las capaci-
dades del desarrollo estan relacionadas a un grupo de
obras y facilidades que arman un entramado de compo-
nentes a lo largo de un corredor, y que conforman una
cadena sobre la cual los flujos circulan. Dicha cadena
estda compuesta por obras y facilidades de mayor porte,
junto con otras medianas y otras pequenas. Pero en el
caso de un eje emergente, muchas de las facilidades
estan ausentes y, consecuentemente, la cadena de los
flujos tiene interrupciones.

68. El concepto esta desarrollado en los parrafos previos.
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La variacion de visiones también es un aspecto impor-
tante en la diferencia entre un eje emergente y uno con-
solidado. En la cuenca central-occidental falta acentuar
la presencia de lideres en el proceso del desarrollo que
sean mediadores entre las diferentes jerarquias de las
sociedades. En general, existe una falta de informacién
que no permite la participacion y el entendimiento de un
potencial desarrollo. Entonces, para que los proyectos
fisicos tengan éxito hay que realizar una serie de flanking
measures con una estrategia de acercamiento entre los
diferentes niveles de las sociedades, permitiendo una
comprensién generalizada de las necesidades y desafios
para el desarrollo de la region. En los ejes emergentes, el
éxito de la iniciativa IIRSA, y también en este Eje del
Amazonas, se basa principalmente en el apoyo recibido
de los actores locales, y su adecuada coordinacion con
los actores no locales. Este es un aspecto a desarrollar
en el futuro, en particular en los ejes emergentes, ten-
diente a asegurar el éxito de la iniciativa IIRSA y el logro
de sus objetivos, pero ha sido percibido como un factor
débil en la actualidad.

De manera similar se puede comprender la inclusién de
proyectos fisicos de distinto “porte”. En los ejes consoli-
dados de la integracion, es natural que la cartera de
proyectos sea de mayor envergadura, relacionada con
los procesos centrales de la planificacion del desarrollo
econdmico. Pero, si se considera el futuro desarrollo de
los ejes emergentes con la misma visién, se esta ante el
problema de la falta de solucién de las interrupciones de
las cadenas antes enunciado, sin la cual el proceso del
desarrollo no sera consecuente.

Mallas de proyectos y super aditividad

Como resultado de la seccién anterior, es preciso con-
siderar una malla de proyectos, para el desarrollo del Eje
del Amazonas, tanto al interior de los paises como en la
integracion regional, que provoque la asociacion de todo
el conjunto necesario de facilidades para que un corredor
brinde las condiciones necesarias para propender al
desarrollo. Ello implica la consideracion de una serie de
obras y facilidades de mediano y menor porte, asociadas
a las obras mayores ya detectadas para el desarrollo del
Eje, y para ello es preciso un cambio en la vision
estratégica del Eje que, como queddé dicho anterior-
mente, supone poner en juego todas las capacidades del
desarrollo.

En el Eje Amazdnico —y probablemente en muchos ejes
emergentes de integracion— se ha encontrado que son
particularmente relevantes para iniciar el proceso de con-
solidacion de esta vision los proyectos que hemos
denominado ‘proyectos acupunturos” *, cuya influencia
es preponderantemente local, pero que también tienden
a mejorar las condiciones de los otros niveles, al formar
parte de una red de infraestructura y servicios.

Los proyectos “acupunturos” son pequefias y bien localizadas
intervenciones con la capacidad de agregar, en su
entorno, otras dimensiones subsidiarias del desarrollo.
Tales dimensiones incluyen el desarrollo social y el pro-
ductivo, la asociatividad, normas y regulaciones técnicas
y econdmicas, desarrollo institucional, organizacion
juridica, regional e internacional y proteccién al medio
ambiente.

Una malla de proyectos infraestructurales “acupunturos”,
junto con acciones subsidiarias de desarrollo social,
ambiental, econémico e institucional como parte de una
visién estratégica compartida y complementaria, debe
promover un proceso que implica una reconsideracion
espacial del desarrollo (ver llustraciéon 1) de la cuenca
amazonica central-occidental, y de sus flujos de bienes y
servicios, en la que el desarrollo especificamente inter-
nacional sera el resultado de la fuerza de los flujos
regionales, que a su vez se apoyan en la competitividad
y ventajas comparativas de los excedentes de flujos sub-
nacionales y locales.

llustracion 1: : Cambio en la concepcion

de un eje emergente como el Amazonas

Considerar un eje emergente como si fuera consolidado. Supone que la funcion principal del
eje amazonico es la conexion inter-oceanica.

Océano
Océano Atlantico
Pacifico

Una reflexion espacial sobre el desarrollo en el eje amazonico. Supone la articulacion del
desarrollo desde adentro hacia afuera, integrando progresivamente las areas, expansivamente

Océano

Ocsand Aléntico

Pacifico

Fuente: los autores.

69. La palabra “acupuntura” proviene del latin acus, aguja, y punctura, puncién. En este estudio hemos adoptado metaféricamente el término “acupunturo”
como referencia, al solo efecto de identificar una caracteristica de este tipo de accién, asumiendo que se trata de una intervencion muy pequefia, hecha en
un punto estratégico de un cuerpo, que permite el reequilibrio de las energias. Por tal razén se considera a estos proyectos de infraestructura como
pequerias acciones o intervenciones sobre una cierta red, cuyos efectos tienen una alta tasa de multiplicacion de la inversién, como articuladores (o re-

equilibradores) de flujos.
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Los proyectos “acupunturos” antes mencionados son
parte de esta malla de proyectos y, junto con las obras ya
incluidas en la iniciativa IIRSA, y otros de menor o
mediana envergadura, probablemente relacionadas con
los niveles sub-nacional y regional, o intra-eje. Los tres
tipos de proyectos (de obras y facilidades) apuntan a
mejorar las condiciones de una red de infraestructura
que hoy presenta discontinuidades, y que deben ser
atendidas conjuntamente para crear condiciones favorables
al desarrollo, junto con los grandes proyectos ya detecta-
dos oportunamente.

llustracién 2: : Proyectos acupunturos e
integracion con los conceptos de

subsidiariedad y super aditividad

Creacion de una ,malla“

Proyectos acupunturos 0 d 1
. : . e proyectos
(inversiones pequenas a nivel local H P y
o acciones

%
Aplicar el sistema de subsidiariedad l
en los proyectos infraestructurales
para lograr una efectividad y eficiencia maximo
Uso de la
super-aditividad de los
proyectos

Fuente: los autores.

En consecuencia, la consideracion de los proyectos
implica asumir que existe un principio de super aditividad
de los beneficios esperados de los mismos, ya que es
razonable pensar que los costos son aditivos, pero los
beneficios se van potenciando entre los de cada proyec-
to, y por lo tanto son super aditivos.

En resumen, en el eje emergente del Amazonas es pre-
ciso disefiar una malla de proyectos, complementarios,
para verdaderamente crear las condiciones del desarrollo
y facilitar la integracion regional. Sin embargo, solo sera
posible tomar decisiones correctas hacia la malla efi-
ciente, si se dispone de una vision estratégica del eje
como tal, y eso solo sera posible si se ponen en juego
todas las capacidades del desarrollo.

Actualmente, se percibe que el Amazonas es considera-
do como un grupo de proyectos pensados separada-
mente, sin examinar los beneficios asociados de los mis-
mos, y analizados de una manera similar a la de los ejes
consolidados. Podria decirse que existe un grupo de
visiones diferentes actuando sobre un conjunto de
proyectos, sin mayor relacion entre si, con las capaci-
dades del desarrollo actuando de manera aislada. Grafi-
camente, la situacion podria ser representada como
aparece en la llustracion 3.

En la parte central se observa la necesidad de creacion
de una vision estratégica, compartida, complementaria e
integrada del corredor, tal como ha sido postulado en el
presente estudio. Sin embargo, los circulos alrededor,
que representan los proyectos del eje, no se relacionan
ni entre si ni con las capacidades del desarrollo, las que
son consideradas en forma aislada.

llustracion 3: Dislocacion de las
capacidades del desarrollo y los

proyectos aislados

Norma§ y Desa
& Regulamén. ) 7{9/77} r,o//o
0 Técnica y econémica 1y
O Desarrollo

Productivo

Creacion de
una visién /,7;8‘;[-5%//0
estretégica, Clop,,
compartida, '3/
complementaria e
integrada
del corredor
500
R
0‘93\“\6‘ o2

O\
e
e

Fuente: los autores.

La aplicacién del sistema de subsidiariedad™ es clave, para
lograr una eficiencia méxima en la asignacién de recursos.
Ademas, permite que se involucren los actores de las
diferentes dimensiones™, dando mayor importancia a los
actores locales. La expectativa y la participacion de estos
actores son estratégicas para lograr una mejor aceptacion
en la region del desarrollo anticipado por la IIRSA.

70. Subsidiariedad: concepto por el que las acciones (proyectos) se realizan en la dimensién que puede hacerlo de la manera mas efectiva y eficiente, segtin
es definido por la Unién Europea, Tratado de la Unién Europea, Maastricht 1992.
71. Las dimensiones son los diferentes niveles de actividad en la sociedad. En este caso trabajamos los dimensiones local, sub-nacional, regional (intra-eje) e

internacional.
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Una guia de propuestas hacia el futuro para un eje
emergente

A partir de tal caracterizacién se propone hacia el futuro
una reformulacion de la malla de proyectos, incluyendo
los acupunturos, tal como puede representarse en la siguiente
grafica, asegurando que la malla de proyectos incorpora-
dos tiene que ser puesta en juego en el marco de un exa-
men y coordinacién de las capacidades del desarrollo.

En resumen, la debida consideracioén y coordinacion de las
capacidades del desarrollo, y el entramado de proyectos
que propone la llustracidon 4, permiten la creacién de un
vision estratégica, compartida, complementaria e integra-
da de un eje emergente de integracion regional, con efec-
tos positivos hacia todas las dimensiones analizadas.

Para lograr una vision con tales caracteristicas, se propo-
nen las siguientes herramientas. Los cuatro graficos ini-
ciales se refieren a la consideracién de cada uno de los
cuatro ambitos o dimensiones analiticas: local, sub-
nacional, regional (intra-eje), e internacional. Dentro de
cada uno, se propone analizar los aspectos claves, los
factores criticos y los valores agregados.

llustracion 4: Proyectos en malla,
subsidiariedad y el juego de las

capacidades del desarrollo

Normas y
Desarrollo = Regulacion:

Productivo(

Desarrollo social
oo Creacion de
( ) una vision
estretégica,
compartida,
complementaria e

¢ integrada
J del corredor O
Organizacio Pesarrollo

Juridica Territorial

nternacion% C

Desarrollo
Institucional

Fuente: los autores.

Las dimensiones consideradas no son niveles cerrados,
los graficos muestran la interconexién y intercambio de
informacion entre las diferentes dimensiones. Los aspec-
tos claves, los factores criticos y los valores agregados
que estan descritos en cada dimensiéon se espera que
sean los mas eficientes en esta estructura, poniendo
énfasis en el concepto de subsidiariedad antes explicado.
Es importante destacar la importancia de la dimension
internacional e intra-eje, en las cuales la IIRSA tiene su
mayor actuacion. El grafico de esta dimension expresa
claramente la importancia de las iniciativas e instituciones
internacionales e intergubernamentales para disponer un
marco para la creacién de un proyecto (eje) competitivo.

llustracion 5: Relaciones entre
dimensiones, factores claves

y valores agregados

Dimension Key issues Factores criticos Valores agregados
’ Posicién competitiva
Regional (intra-eje) Redes y comunicacion
Sub-nacional Terminales, redes
y comunicacion
Local Terminales, espacios
productivos

Dimension Key issues Factores criticos Valores agregados

Proyectos acupunturos
desarollo de vinculos

Organizacion
institucional

infraestructurales Puntos de intercambio
individuales, entre modos de
terminales, transporte
intercambios entre o
modos de transporte Restricciones,
competencia
entre modos, Terminales y
Local financiamiento y lineas “feeder"
subsidios,
nivel de integracion.
Formacién y desarollo Creacion de
de una vision local asociatividad
y proyectos entre la municipalidad
y el gobierno regional,
instituciones locales
y el sector privado
Dimension Key issues Factores criticos Valores agregados
Intercambios entre
modos de
transporte
Efectos logisticos y de .
_ la red intermodalidad, Restricciones,
© interconexion, competencia entre .
5 inter il modos, Terminales,
g financiamiento y puntos de
c Formacion y desarollo subsidios, nivel de aglomreracion
S de una visién regional integracion y lineas
%) y proyectos ) feeder’
Creacion de
asociatividad entre
la municipalidad y el
gobierno regional,
instituciones locales
y el sector privado
Dimension Key issues Factores criticos Valores agregados
Efectos logisticos y de *Regulacion
la red intermodalidad, .
interconexion, +Competencia
= Interoperabilidad P
® g «financiamiento
2 Cohesién entre (publico, privado) Redes de
g regiones infraestructura
- *Empresas y comunicacion
Formacion y desarollo
de una visién regional *Actores
y proyectos emergentes
*Mergers y alianzas
Dimensién Key issues Factores criticos Valores agregados
e
cohesion y medio
ambiente, pero “Marco competitivo
& tambien
5 competencia de <Instituciones
S precios, liberalizacion financieras
g y politicas de aceso
%) ~Gobiernos [Fesratem
= -Agencias competitiva del
internacionales ele
+Empresas

Fuente: los autores.
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tos, para adecuarlos al replanteo formulado, como asi
también un ajuste en los sistemas nacionales y
regionales de inversién publica, para incorporar los crite-
rios enunciados.

La presentacion de las herramientas analiticas (llus-
tracion 5) tiene como unica pretension destacar la
necesidad de reordenar los criterios de analisis de los
ejes emergentes, junto con el conjunto de las capaci-
dades del desarrollo, tema cuya profundizacién debera
ser objeto de futuros estudios. Finalmente, desde la reunién de los distintos elementos
analizados se debera crear una matriz de acciones, en
las que se consideren los ambitos analiticos en las filas y

las capacidades del desarrollo en las columnas.

De manera similar, se requerira hacia el futuro una
revision de los mecanismos de evaluacion de los proyec-

Cuadro 15: Matriz de acciones. Conceptual

@ Patron y Tecnologiay | Organizacion Politica y Recursos Medio ambiente
g% condiciones cultura institucional gobernanza humanos y y seguridad
%g de infraes- competencias
<
tructura locales
Pequeiios Tecnologia Local o asociativa Local y Creacion de Competencia Planes
terminales de | disponible para comunitaria excedentes de para visualizar comunitarios de
madera para | embarcaciones produccion con | nuevos mercados| manejo multiple.
_ embarcacio- de madera. impactos en el y organizar el
S nes de carga Cultura transporte local trabajo Sistemas locales
3 predominante de (competencia de alertas de
embarcaciones para emprender) seguridad
de madera carga
mixta/familiar
_ Terminales Tecnologia Gobierno regional | Sub-nacionaly | Especializaciéon Competencia | Planes de manejo
& para disponible para | y asociacion de red regional de de cargas y de para emprender y certificacion.
.8 concentracion | chata de acero. productores actores locales servicios nacionalmente
o de cargas y Cultura Sistemas
S turismo local | predominante de nacionales de
(,3) carga mixta alertas de
seguridad
Terminales Tecnologia de Gobiernos Comités de Expansién de Competencia | Planes de manejo
multimodales navegacion regionales / desarrollo cargas y servicios| para emprender y certificacion
y de disponible. nacionales y fronterizo locales y sub- regionalmente pan-amazonica.
= pasajeros Deficiencia de empresas de nacionales a
= informacién transporte fluvial mercados Sistemas
Is)) hidrolégica para regionales de regionales de
@ localizar corta distancia alertas de
terminales seguridad.
(acceso
permanente al
canal navegable)
— Terminales Tecnologia de Gobiernos Comités Integracion fluvial Competencia | Planes de manejo
= especializa- navegacion regionales / multinacionales con para emprender y certificaciéon
-8 dos tanto para disponible. nacionales y de gestion complementaciéon| internacional- internacional.
o carga como Deficiencia de asociaciones econdémica. mente
§ para informacién transnacionales Excursiones de Sistemas
= pasajeros hidrolégica para de empresas larga distancia transnacionales
lozalizar de alertas de
terminales seguridad.
(acceso
permanente al
canal navegable)

Fuente: los autores.
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Los Cuadros 15y 16 a continuacion exploran tanto con-
ceptual (ver Cuadro 15) como de manera aplicada (ver
Cuadro 16)™ un ejemplo de las herramientas propuestas,
incluyendo los aspectos mas relevantes del desarrollo
fluvial en la cuenca amazénica central occidental. El
patrén y las condiciones de infraestructura, tecnologia y

cultura, organizacion institucional, politica, innovacién,
recursos humanos y competencias locales, y medio
ambiente y seguridad son la descripcion de las capaci-
dades necesarias para llevar adelante la realizacion de
una visién estratégica, complementaria e integrada en la
region.

Cuadro 16: Matriz de acciones. Ejemplo de aplicacion

@ Patron y Tecnologiay | Organizacion Politica y Innovacién Recursos Medio ambiente
‘g % condiciones cultura institucional gobernanza humanos y y seguridad
%% de infraes- competencias
<
tructura locales
Barrancos o Improvisacion, Practicamente Practicamente Practicamente | Adecuadas a los Preocupacion
pequenos inversiones inexistente inexistente inexistente patrones locales | casi inexistente
§ flotantes reducidas, de operacion
g artesanales terminales
en toda el multipropésito
area de
influencia
Terminales Tecnologia Capitanias y Asociaciones de Alguna Inadecuadas para Alguna
flotantes en | apropiada para | areas afines de armadores innovacion en los los preocupacion con
_ Leticiay movimiento los Ministerios de croquis del rio requerimientos la seguridad de
N Tabatinga, | actual, cultura de Transporte Solimdes, subnacionales en cargas
.8 buenas control y de preparados por | caso de aumento| (principalmente
@ condiciones. proteccion de los practicos de flujos derivados del
A Santa Rosa | bandera nacional (PROA) para petréleo)
a en un nivel Petrobras
inferior
Acceso fluvial | Tecnologia de Capitanias y Cooperacion Practicamente | Inadecuadas para Exigencia de
perjudicado proteccion y areas afines de informal entre inexistente los practicos
en época de conocimiento | los Ministerios de | Asociaciones requerimientos nacionales
= aguas bajas hidrologico de Transporte y de nacionales de regionales en justificada por el
g en lquitos. acceso no control de practicos caso de aumento| tema ambiental y
IS Saturacion, | disponible para el frontera brasilefios y de flujos seguridad a bordo
& deterioro y caso de Iquitos. peruano
conflicto de No hay cultura
usos en consolidada para
terminal explorar turismo
publico de |[fluvial y discriminar
Manaus usos de terminales
— Terminales no No hay una Inexistente Cooperacion Alguna Muy inadecuadas Exigencia de
3 operan flujos cultura de informal entre innovacion en la para los practicos
-8 internaciona- integracion asociaciones |operacion privada| requerimientos nacionales
Ay les (excepto regional e nacionale de de containers de | internacionales | justificada por el
§ Manaus e internacional practicos Super Terminales en caso de tema ambiental y
S lquitos) fluvial brasilefios y aumento de flujos seguirdad a
peruanos bordo. Brasil:
corporativismo
(dos capitanias,
dos asociaciones
de practicos:
Amazonas y
Para).

Fuente: los autores.

72. Se toma como referencia el area conocida como Alto Solimées.



Los cuadros muestran de manera clara como cambia el
alcance y la responsabilidad de una dimension a la proxi-
ma. Las herramientas propuestas se orientan a concepto
de llevar adelante el proyecto de un eje emergente con la
maxima eficiencia y efectividad.

En el contexto planteado es importante mencionar la
importancia de crear recursos humanos y competencias
locales para el aprendizaje, desarrollo y aceptacion del
conjunto de la visién y realizacién de un eje emergente
como el que hoy esta bajo estudio.

Recuadro 1: Un caso de estudio
sugerido sobre los efectos de la

reconsideracion espacial

Una aplicacion de la mencionada reconsideracion
espacial del desarrollo sugiérese como area de
intervencion y monitoreo para la region de triple
frontera fluvial Brasil-Peru—Colombia (ciudades de
Tabatinga—Santa Rosa-Leticia). Dicha regién es
interesante como estudio de caso o proyecto piloto,
debido a una serie de hechos, como por ejemplo los
siguientes: 1) es tanto destino como centro de
transferencia de flujos sub-nacionales desde Manaus,
Iquitos o Bogota; 2) es objeto de un plan de desarrollo
especifico del Gobierno del Estado de Amazonas
(Zona Franca Verde); 3) alberga una cierta cantidad
de comunidades y localidades riberefias en su entorno
(Atalaia, Benjamin Constant, Islandia, comunidades
del Rio Javari, etc.); 4) el area presenta muchos
atractivos de turismo ecolégico, como también un
buen potencial pesquero; 5) el area es de gran
preocupacion para las autoridades de seguridad de
fronteras (por la ocurrencia de actividades ilicitas); 6)
es potencialmente beneficiaria de proyectos de
energia renovable.

Fuente: los autores.

VIIl. CONCLUSIONES

El trabajo en la Amazonia fue una experiencia extraordi-
naria, fascinante y responsable, que tuvo como objetivo
estudiar las potencialidades de desarrollo de aquella en
relacién a partir de sus vias fluviales, como parte del eje
de integracion y desarrollo que la IIRSA ha definido para
el contexto amazodnico.

La evidencia es concluyente respecto a que los rios que
conforman la Amazonia son su vida misma, en una
region que reune a la mayor floresta tropical y cuenca

hidrografica del mundo, equivalente al 40% del territorio
sudamericano, y adonde se encuentra una biodiversidad
Unica, con enormes riquezas. También es claro que el
sistema fluvial es el soporte de sus posibilidades de
desarrollo sustentable, y un componente central de la
identidad amazonica, la cual es transversal a todos los
pueblos que la conforman.

El transporte fluvial es el modo mas conveniente para el
gran anhelo de preservacion ambiental de la Amazonia, y
un excelente factor de integracion y desarrollo regional,
aunque tropieza con algunas deficiencias organizativas y
de infraestructura, que limitan sus posibilidades de
desplegar a pleno su potencial. Actualmente, las condi-
ciones de la navegacion amazoénica generan una
situacion de inestabilidad con efectos econémicos, por
cuanto la ineficiencia en la solucién parcial de los proble-
mas, junto con la falta de una cobertura confiable de los
riesgos de la navegacién, provocan unos sobrecostes
que se transfieren al conjunto del sistema econémico
amazonico, con altos costes de seguros y del transporte
y la logistica, y quiebre de cargas en las fronteras. Aun
con algunas excepciones, en general, los servicios de
transporte y logistica prestados sobre las vias navegables
de la cuenca son pobres, predominando el patrén infor-
mal, y los servicios regulares son escasos. Los servicios
de pasajeros repiten la tendencia, aunque en este caso
existe numerosa oferta para atender la dispersion de la
poblacion en la cuenca.

Una derivacion de tales deficiencias se ha comprobado
en que los costes de transporte en la region bajo estudio
son significativamente mas altos que en otras hidrovias
establecidas en la region. Ademas de las causas antes
enunciadas, ello se debe a que los rios amazdnicos con-
forman un entramado de vias naturalmente navegables,
pero no constituyen unas hidrovias con las prestaciones
necesarias para convertirse en el motor del desarrollo
regional.

Es comun observar una confusién conceptual entre vias
naturales de navegacion e hidrovias, y tal hecho ocurre
también en la Amazonia. Pero, sus consecuencias son
mas pronunciadas ya que en la region bajo estudio no
existen otras alternativas de movilidad sustentable, y el
uso de vias naturalmente navegables sin ayudas a la
navegacion, en tales condiciones, implica la ausencia de
un sistema de transporte eficiente y promotor del
desarrollo.
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Junto con ello, la vision mas difundida de que el corredor
fluvial puede descansar sobre una eventual conexion
interocednica, choca con la baja escala que presenta el
transporte internacional actual en los rios amazonicos.

En efecto, la movilizacion internacional es escasa en el
corredor, aunque ello no significa que no existan otras
movilizaciones cuantitativamente importantes. En el pre-
sente estudio se demuestra que los flujos comerciales
principales en la cuenca son de alcance geografico corto,
y estan destinados hacia la demanda interna de la
regién, dentro de un pais o transfronterizo, mientras que
el transporte intra-eje e internacional esta conducido por
industrias especificas, como madera y petréleo.

El analisis de los flujos comerciales intra-eje reveld que,
tomando en cuenta las deficiencias estadisticas en la
region, los flujos de transporte de alcance local y sub-
nacional hoy en dia son de una importancia mucho mayor
que las correspondientes a los flujos internacionales o
intra-eje, y también que son mayores a la percepcion
general de actividad en la Amazonia, que tiende a pensar
la importancia de los flujos mas relacionados al
movimiento internacional que al regional o el sub-
nacional.

Esta circunstancia, emergente del analisis de los flujos
comerciales y de la estructura de los costes de transporte
en la regién muestra un patrén no esperado y desafiante
pare el desarrollo futuro del eje, el cual debera ser tenido
especialmente en cuenta por las autoridades centrales
de los paises, y también por las iniciativas regionales. Se
identificaron cuatro categorias de flujos de transporte: (a)
local y de distancia corta (<50km); (b) sub-nacional
(cabotaje puro); (c) intra-eje o internacional dentro del
eje; (d) internacional, de ultramar.

La diferencia entre las jerarquias sub-nacionales (a y b),
y las internacionales (c y d), tanto en la actividad actual
como en la esperada, esta entre las aproximadamente
120 a 200 mil toneladas totales de estas ultimas, frente a
cifras millonarias de las primeras, tal como se puede
observar al analizar cada uno de los cuatro paises.

En Brasil, las proyecciones de actividad fluvial a 2010
indican que las cargas de gas y petrdleo se constituiran
en la demanda principal de transporte, la cual sera satis-
fecha por ductos y transporte fluvial, cambiando en el
tiempo de acuerdo a la disponibilidad tecnoldgica y la
escala de la produccién. Sin embargo, al analizar el resto

de las mercancias “no petroleras” se advierte que son
masivamente demandantes de transporte por agua.

Los volumenes para el tramo Tabatinga—Tefé llegarian a
2,7 millones de toneladas hacia 2010 y 6,8 millones en
2017, segun la proyeccion mas conservadora. Para el
tramo desde Tefé hacia Manaus los valores serian de 1,7
y 2,3 millones de toneladas respectivamente para los
mismos afios antes mencionados. Si se le agregan esti-
maciones de banano y naranjas, para el afio 2010 se
esperan unos 4,8 millones de toneladas en la proyeccion
pesimista, sin petrdleo. Al incluirse el gas y el petrdleo, la
demanda esperada de transporte (conservadora) para
2010, llegaria a 19,2 millones de toneladas.

En la proyeccién mas optimista las cifras para 2010 lle-
garian a 9,75 y 23,2 millones de toneladas respectiva-
mente para mercancias generales y gas y petroleo
respectivamente. En el caso de 2015, los valores respec-
tivos alcanzan a 18 y 44 millones de toneladas, aproxi-
madamente.

En Pera se estima que el movimiento de bienes por los
rios amazonicos es de alrededor de dos millones de
toneladas al afo. Aunque no se tienen estimaciones
futuras de actividad fluvial, si se aplica la tasa de crecimien-
to verificada durante los ultimos afos, hacia el afio 2010
el movimiento total por los rios estaria llegando a los cua-
tro millones de toneladas.

En Ecuador, este estudio ha calculado una primera
aproximacion a los movimientos actuales por el rio Napo,
en el segmento El Coca—Nuevo Rocafuerte, de 250 mil
toneladas. La tasa de crecimiento de actividad fluvial es
muy alta en los ultimos afios, lo que permite pensar en
una fuerte potencialidad adonde —aun con cifras modestas—
se verifica una logica diferente en la que la provision de
navegacion fluvial mas eficiente y regular es un fuerte
impulso al desarrollo local y de corto alcance.

Un caso similar se daria en la Amazonia de Colombia. En
las previsiones basicas relevadas en el estudio, las
expectativas de crecimiento de actividad en la parte flu-
vial permitirian un crecimiento importante, pero bajo en
términos absolutos, llegando a una estimacion de alrede-
dor de 90 mil toneladas afio 2010, y unas cargas interna-
cionales del orden de las 50 mil afo. De tal manera, el
flujo de mercancias accederia a unas 140 mil toneladas,
frente a las 46 mil registradas en 2001.




Como se aprecia, las cifras de transporte sub-nacional, e
incluso el transfronterizo, superan largamente las
escasas 120 a 200 mil toneladas que logra en transporte
internacional que ocurre en la Amazonia. Los movimien-
tos de pasajeros, aun cuando no existen cifras oficiales al
respecto, presentan un patrén de comportamiento simi-
lar. En ambos casos, ademas, se destaca el hecho de
que es por los rios que ocurre la movilidad posible, que
ademas es la mas sustentable.

Las consideraciones anteriores tienen un efecto impor-
tante respecto a la necesidad de adoptar una dimensién
del desarrollo diferente, adonde la prioridad no son los
grandes flujos de transporte internacional, sino la promo-
cion del desarrollo de las areas desde las comunidades
hacia el entorno, y adonde las mejoras a la provisiéon de
servicios de transporte, en este caso la navegacion flu-
vial, son un punto de partida necesario para potenciar el
crecimiento de las areas mas aisladas. En consecuencia,
tanto desde el punto de vista de la dimension del
desarrollo (econdémico, social, politico e integrativo),
como desde la escala que puede hacer viable un progra-
ma de mejoras a la infraestructura y los servicios en la
Amazonia, surge con fuerza la idea de que el patron a
seguir es de tipo interno-externo, y no uno basado en
el eventual caracter interoceanico del corredor fluvial
en su conjunto.

Es preciso agregar que los flujos de productos extra-
regionales que utilizan el sistema fluvial amazénico como
corredor interno e internacional de transporte demues-
tran viabilidad como patrén eficiente y seguro de opera-
ciones logisticas basadas en las vias fluviales. Un ejemplo
de ello son las producciones agricolas que transcurren
por la cuenca del rio Madeira, y luego por el Solimoes, y
que han superado los cuatro millones de toneladas
anuales. Tales volimenes justifican la aplicacion de
inversiones para el mejoramiento de las vias navegables,
hasta convertirlas en “hidrovias”, las cuales ejercen la
funcion de promocion del desarrollo, tipica de la
infraestructura de transporte.

Junto con ello, tales producciones abren posibilidades de
adicion de valor regional, mejorando la pauta de crecimien-
to aportado al area de influencia. Por ejemplo, tanto en
los espacios amazénicos como en los andinos asocia-
dos, seria posible instalar plantas de procesamiento de
los productos basicos y también aprovechar los mismos
durante su transito para aportar al desarrollo local, con-
virtiéndose en insumos del desarrollo, en la linea de
razonamiento de las oportunidades de complementacion
econdmica intra-regional.

Tal consideracion acerca del patron de desarrollo a
seguir es asimilable al caracter emergente que la IIRSA
reconoce para el Eje de Integracion y Desarrollo del
Amazonas, para el que no es posible pensar su desarrollo
dentro del marco de los esquemas tradicionales de los
flujos de la produccion y el comercio, sino mas bien una
combinacién de dimensiones (econémica, social, ambien-
tal y de la integracion) conjunta con el aprovechamiento
de las sinergias entre los paises. Para ello, es necesaria
una vision conjunta de largo plazo entre los paises de la
Amazonia, y entre los diferentes sectores de la misma,
que conduzca a resultados acertados y equilibrados para
las comunidades, en un marco de desarrollo sustentable.
En dichas condiciones se puede consignar a tal enfoque
como una “vision estratégica compartida, complemen-
taria e integrada del Eje, no sdélo de las dimensiones
regional e internacional del transporte fluvial, sino tam-
bién de los ambitos local y sub-nacional”, cuyo punto de
partida principal son estos ultimos (visto que la movi-
lizacién fluvial de personas y mercancias en los mismos
es tan superior a los otros que estos resultan casi
insignificantes a su lado). En consecuencia, toda mejora
a la navegabilidad y la infraestructura, servicios de trans-
porte y logistica, tendra un impacto positivo y beneficioso
para los movimientos internacionales o intraeje, pero la
evidencia mostrada permite reconocer que seran los tra-
ficos locales o sub-nacionales quienes justifiquen los
emprendimientos, no tan solo por sus volumenes mas
generosos, sino también por la transmision de beneficios
en materias sociales, humanas, politicas y de la inte-
gracion.

A partir de alli, la expansion paulatina de tales flujos sub-
nacionales y regionales, incluyendo los transfronterizos,
es la clave para que se viabilice en el largo plazo un pro-
ceso de inversiones para el mejoramiento de la
infraestructura y los servicios logisticos y de transporte
que refuercen el desarrollo amazénico y la integracion de
la cuenca con la regidon sudamericana y también con los
mercados globales.

El patrén de desarrollo mencionado requiere una concep-
cién diferente del Eje Amazénico en relacion a las mejo-
ras de la infraestructura. A partir de las deficiencias
infraestructurales reconocidas, y por la complejidad de la
cuenca, es preciso considerar una malla de proyectos
que provoque la asociacién de todo el conjunto necesario
de facilidades para que el corredor brinde las condiciones
necesarias para soportar el desarrollo. Ello implica la
inclusién de una serie de obras y facilidades de mediano y
menor porte, asociadas a las obras mayores ya detec-
tadas para el desarrollo del Eje, y para ello es preciso un
cambio en la visidn estratégica del Eje que supone poner
en juego todas las capacidades del desarrollo.
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En el Eje Amazonico —y probablemente en muchos ejes
emergentes de integracién— se ha encontrado que son
particularmente relevantes para iniciar el proceso de con-
solidacion de esta vision los proyectos medianos y los
denominados “acupunturos”, cuya influencia es prepon-
derantemente local, pero que también tienden a mejorar
las condiciones de los otros niveles, al formar parte de
una red de infraestructura y servicios.

Los proyectos “acupunturos” son pequefias y bien
localizadas intervenciones que tienen la capacidad de
agregar en su entorno a otras dimensiones subsidiarias
del desarrollo. Tales dimensiones incluyen el desarrollo
social y el productivo, la asociatividad, normas y regula-
ciones técnicas y econdmicas, desarrollo institucional,
organizacion juridica, regional e internacional y pro-
teccion al medio ambiente.

Una malla de proyectos infraestructurales de porte
mediano y “acupunturo”, junto con acciones subsidiarias
de desarrollo social, ambiental, econdmico e institucional
como parte de una vision estratégica compartida y com-
plementaria, debe promover un proceso que implica una
reconsideracion espacial del desarrollo de la cuenca
amazonica central-occidental, y de sus flujos de bienes y
servicios, en la que el desarrollo especificamente inter-
nacional sera el resultado de la fuerza de los flujos
regionales, que a su vez se apoyan en la competitividad
y ventajas comparativas de los excedentes de flujos sub-
nacionales e locales. Las obras y proyectos de mayor
envergadura, ya detectados por los gobiernos e incluidos
en la Iniciativa IIRSA, completan la malla de proyectos, y
el entramado de obras que faciliten la movilidad.

Las dificultades actualmente observadas, y la necesidad
de replantear la visién del desarrollo para la Amazonia,
llevan a plantear algunos desafios hacia el futuro:

El primer desafio es la iniciativa de integrarse y desarrollar
esta regién, asumiendo sus restricciones demograficas,
naturales, sociales, ambientales y productivas.

El segundo desafio es el planteo acerca de la forma del
desarrollo, el que ha sido formulado bajo la forma de la
siguiente pregunta: ; Como establecer un nuevo paradig-
ma de desarrollo, un paradigma donde el futuro del
medio ambiente sea valorado en escala planetaria y ase-
gurado, sea por el servicio ambiental prestado o por los
recursos naturales explotados de manera sostenible?
Con tal concepcién de sostenibilidad, para la consoli-
dacién del Eje y sus potencialidades intrinsecas, es pre-
ciso poner en juego todas las capacidades del desarrollo

en su conjunto: sus facetas productiva, institucional, terri-
torial, social, ambiental, el cuerpo normativo, la asocia-
tividad y complementariedad entre actividades, etc., tan-
to desde el punto de vista regulatorio como el fisico.

Otro aspecto importante en relacién a la pregunta anterior
es que la variacion de visiones entre actores, entre paises,
o dentro de cada pais, es muy fuerte. Frente a ello se
requiere la presencia de lideres del proceso del desarrollo
que sean mediadores entre las diferentes jerarquias de
las sociedades. En general, existe una falta de informa-
cién que no permite la participacion y el entendimiento de
un potencial desarrollo, y por lo tanto, para que los
proyectos fisicos tengan éxito hay que realizar una serie
de flanking measures con una estrategia de acercamien-
to entre los diferentes niveles de las sociedades, permi-
tiendo una comprension generalizada de las necesi-
dades y desafios para el desarrollo de la regién, que
reuna el apoyo de los actores locales, y los coordine con
los actores no locales.

Luego, el tercer desafio es consecuente, y se refiere al
entorno politico institucional, amplio y complejo, en
relacion a la organizacion institucional y regional, como
por ejemplo los mecanismos de integracion, y los proce-
sos sectoriales de interés directo de la integracion fisica
(pasos de frontera, armonizacion de politicas en sis-
temas energéticos, transporte multimodal, cabotaje,
conectividad digital, etc.).

El cuarto desafio es el tecnolégico, muy variado en el Eje
del Amazonas, y que incluye tecnologias de navegacion,
técnicas de manejo y comercializacion sostenible de pro-
ductos forestales, provenientes o no de la madera,
modelizacién de procesos naturales fisicos y biolégicos,
biotecnologia, monitoreo y vigilancia remota, innova-
ciones tecnoldgicas para fuentes alternativas de energia,
etc.

El quinto y ultimo desafio es el gerencial, para el cual es
relevante disponer de una vision territorial integrada,
holistica y multidisciplinaria, consustanciada en la forma
de un eje, pero que debe ser construida sobre la base de
procesos participativos, con preponderancia en los
actores locales, pero también incluyendo a los
nacionales y a los regionales.

En términos mas cercanos a los problemas a la nave-
gacion fluvial como base para el desarrollo del Amazonas
profundo, seria posible resumir los desafios de la cuenca
en los siguientes:




- El sistema de navegacion fluvial amazénica requiere un
programa conjunto de mejoras a la navegacioén para todo
el Eje ejecutado por los cuatro paises, de manera coordi-
nada, que lo convierta en un canal internacional e intra-
regional de transporte y logistica. Para su organizacion
institucional se han analizado diversas posibilidades,
mencionando las siguientes:

Administracion de la cuenca como canal internacional:
una institucién inter-gubernamental que coordine y
articule los organismos nacionales y que funcione
para todo el corredor o;

administracion de la cuenca como canal internacional:
un acuerdo de norma comun entre los cuatro paises,
con una instancia intergubernamental de solucién de
controversias.

La administracion del corredor fluvial, sea multinacional

o nacional deberia proveer:

La supervision de los traficos nacionales e interna-
cionales en términos de carga transportada (incluyen-
do especialmente las cargas peligrosas), tripulaciones
y normalizando los tipos de embarcaciones y la
seguridad.

Capacitacion al personal, y aseguramiento de una dis-
posicién suficiente en cantidad que permita desarrollar
un sistema de transporte formalizado, que cumpla con
un estandar de normas ambientales y sociales.

Establece una red de comunicacién y organizacién
con impacto menor a la funcionalidad del transporte, y
no creando barreras burocraticas.}

Reforzar la instalacion de un sistema de vigilancia
para asegurar una mayor seguridad en las vias nave-
gables.

La generacién de confianza y cooperaciéon entre

diferentes actores:

Una mayor voluntad politica efectiva, con menores
recelos entre los niveles politicos intra-regionales.

Mejorar la complementacion burocratica y la cultura
de la integracion.

Aplicacion del concepto de subsidiariedad. Esto
incluye:

* Ayudar los paises a la creacion de una politica
propia de transporte fluvial amazénico, formal y efi-
ciente.

» Crear un espacio de mediacion entre las diferentes
administraciones y actores a nivel nacional, para
una mayor politica de informacién e involucracion
hacia y desde los actores locales.

* Reconocimiento y encadenamiento de la realidad y
vision local y las perspectivas regionales e interna-
cionales de las autoridades, a través de la mayor
participacion.

- La ejecuciéon de metas posibles y proyectos adecuados:

Avanzar hacia la implementacion de verdaderas
hidrovias, facilitando la logistica y la navegacion: sis-
temas cartograficos actualizados, sefalizacién, man-
tenimiento de los canales (limpieza y calado regular),
que permitan la prestacion de servicios regulares de
transporte y logistica sobre unas hidrovias basadas
en la infraestructura sustentable, con intervenciones
no distorsivas sobre los cursos de agua; las inver-
siones en infraestructura de navegacion interior —tanto
en la construccion como en el mantenimiento— son
cruciales para bajar los costes y reducir la informali-
dad.

En relacion a las intervenciones fisicas requeridas en
la cuenca, su meta es brindar una navegacion 24/7,
basada en criterios sostenibles:

» Pequefias intervenciones para aumentar y regu-
larizar el nivel de agua en los pasos criticos
geograficos y durante tiempos de aguas bajas.

+ Se toman en cuenta la fragilidad del ecosistema y
tienen un impacto minimo a la calidad ambiental
de la cuenca.

* Es necesario incluir flanking measures comple-
mentarias como practicas de restauracion de las
condiciones ecoldgicas originales de las cuencas
altas, especialmente programas de reforestacion,
para solucionar los problemas de instabilidad del
cauce desde el origen.

» Las soluciones fisicas para las mejoras a la nave-
gacion amazoénica, tanto en sefalizacion, car-
tografia, calado de los canales y limpieza de las
vias, deben tener un sostén fiscal interanual, ten-
diente a dar confiabilidad a las condiciones de
navegacion.
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* La instalacién de un sistema de sefializacion
movil que permite un ajuste rapido y eficaz en los
puntos criticos de navegacion.

» Crear armonizacién de las normas para el trans-
porte fluvial a nivel regional.

- Los volumenes que justifican las inversiones necesarias
podrian existir ya en la actualidad, en grandes tramos del
eje. Las deficiencias de informacion estadistica han sido
comprobadas en el estudio, pero el trabajo de campo
permiti6 comprobar muchos mas traficos que los
percibidos desde afuera de la cuenca.

- A nivel administrativo e institucional es necesario iniciar
procesos de capacitacion para los “stakeholders” en el
sector del transporte fluvial. Esta capacitacion no sola-
mente se debe dirigir a conocimiento técnico, de nave-

gacion sino también al conocimiento y la facilitacion de
buscar y construir mercados nuevos y fortalecer los exis-
tentes.

- Junto con ellos, en el contexto actual, es necesario lle-
var el concepto [IRSA a los actores regionales y locales
para fortalecer la visiéon de la integracion Suramericana y
en el mismo tiempo para evitar el surgimiento de expec-
tativas falsas o erroneas. La integracion de la vision
regional y del desarrollo requiere que se involucre a los
“stakeholders” actuales y potenciales, de forma inte-
gradora y participativa.

Las iniciativas y programas de desarrollo tienen ser analiza-
dos por sus impactos medio ambientales, econdémicos y
sociales, y algunos trade-offs deberan ser adoptados,
especialmente por la singularidad natural del medio
ambiente en la Amazonia.
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Descargo de Responsabilidades

La CORPORACION ANDINA DE FOMENTO
("Corporacion") ha publicado este documento
("Documento") con fines exclusivamente
informativos sobre el desarrollo y las actividades
de la Corporacién y/o sobre temas relacionas al
ambito de Infraestructura. Por lo tanto, los
usuarios no pueden transferir, copiar, imprimir y
en general hacer uso de la informacion, salvo que
dicho uso sea sin fines comerciales.

Adicionalmente, este Documento puede incluir
trabajos y documentos elaborados por terceros,
los cuales pudieran haber sido realizados por
consultores ajenos o no a la Corporacion. La
presentacion de todo este material se efectia con
fines exclusivamente informativos y la
Corporacion, de ninguna manera, se hace
solidaria con sus contenidos o con las
implicaciones que de los mismos se pueda
realizar. La Corporacion no asume
responsabilidad alguna por la informacion
contenida en dichos trabajos y documentos.

Este Documento puede incluir direcciones a sitios
web de terceros. Las direcciones enunciadas no
estan bajo el control de la Corporacion, quien no
es responsable de sus contenidos. La
Corporacion provee estos enlaces como un
servicio a los usuarios del Documento y sus
inclusiones no implican el respaldo o la
aprobacioén de los materiales u opiniones
publicadas en los mismos.

Por consiguiente, el uso del contenido de este
Documento es solo al riesgo del usuario. La
Corporacién no garantiza ni puede ser tenida
como responsable por el contenido, la exactitud o
la integridad del material que aparece en este
Documento y, por lo tanto, sus contenidos no
comprometen a la Corporacién. Adicionalmente,
bajo ninguna circunstancia la Corporacién podra
ser tenida como responsable por pérdidas,
dafios, compromisos o gastos incurridos o
asumidos como resultado del uso del contenido
de este Documento.

Nada en este Documento puede o debe
interpretarse como una renuncia a las
inmunidades, exenciones y privilegios otorgados
a la Corporacion por su Convenio Constitutivo o
por los acuerdos celebrados o que se celebren
entre la Corporacion y sus paises accionistas.
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