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PRESENTACION

A finales de 19% —luego do Ia suscripciOn del Acta de La Paz, durante
Ia IV Reunion del Consejo Presidencial— los paIses miembros del Grupo
Andino comenzaron a trabajar aceleradamente en pro del establecirniento

de una zoria de libre comercio subregional.

Conscientes de Ia urgencia de lograr un modelo económico más eticiente,
ablerto, cornpetitivo y vinculado a los flujos del comercio internacional y
a los cambios tecnolôgicos, los presiderites de los cinco palses andinos
brindaron todo su apoyo politico al proyecto.

Es as! como comenzaron a adoptarse acciones conjuntas para desmante
lar las barreras aduaneras y arancelarias, permitir una circulación más flui
da de personas, mercanclas, capitales y servicios, eliminar las reservas do
carga y establecer una politica de “cielos abiertos”, entre otros pilares del
futuro mercado comUn a establecerse en 1995.

Buscar puntos de union entre los diversos intereses que confluyen en una
empresa de este tipo no es tarea fácil, ya que se requiere dejar do lado
posturas individuales y superar problemas coyunturales que entraban el
avance de Ia misrna.

Sin embargo, el incesante trabajo quo se realiza para facilitar Ia creación
del espacio económico ampliado ha permitido obtener muchos logros y
tender los puentes necesarios para que por ellos transite y se construya
Ia mas amplia unidad continental.

En este contexto, el logro de una adecuada infraestructura f!sica y do un
fluido träfico fronterizo constituyen una de las alternativas mäs importan
tes para configurar un espacio subregional eficaz y ordenado, especialmente
si esta acción se ejerce en los campos de Ia energIa, el transporte y las
comunicaciones, por ser areas de alta Incidencia en el proceso de integra
don econOmica.

Todas las tareas que emprendamos en este sentido redundarân en una am
plia participación de los productos andinos en el mercado subregional y
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mundial, permitiran Ia implementaciOn de una serb do sea’vicios conexos
y, quizas lo mas importante, fomentarán el intercambio comercial y Ia in
tercomunicaciôn ontre los palses miembros a través de Ia union de su in
conmensurable real/dad geogrä f/ca.

En consecuencia, Ia Corporaciôn Andina do Fomento está colaborando ac
tivamente para quo el aislamiento y Ia desarticulación fisica que aUn sub
sisten en el area andina sean pronto cosa del pasado.

Desde que asumi Ia Presidencia Ejecutiva de Ia institución —en diciembre
de 1991— hemos trabajado en forma conjunta con un selecto equipo de
consultores andinos, lo quo nos ha permitido poner en marcha el denomi
nado “Plan do Acciôn para Ia Participaciôn de Ia CAF en los Proyectos de
lnfraestructura Fisica e lntegraciOn Fronteriza”.

El libro que hoy los presentamos es fruto de ese esfuerzo. En ël están con
tenidos 45 proyectos binacionales do integración vial, relacionados con in
terconexión do carreteras, ferrocarriles y transporte fluvial, q4e, do Ilevarse
a cabo, permitirán establecer una red estable do comunicación entre Boli
via, Colombia, Ecuador, PerU y Venezuela.

Cons truir osta realidad posible y necesaria que es Ia integración fIsica os
tarea do todos los agentos involucrados en ol procoso integracionista. En
esto son tido, Ia participaciOn del sector privado y de los inversionistas ox
tranjeros serä fundamental.

Valga oste libro como expresion de alien to y homenaje para los gobiernos
y personas que do una u otra forma han contri&Liido para quo Ia unidad
fisica do nuestros paises se vaya transformando en algo concreto y tang?
ble. A ebbs los pedimos que continUon cons truyendo el porvenir, pues os
tamos convencidos de que Ia acciOn solidaria es ol mejor camino para lograr
esto objetivo.

L. Enrique GarcIa R., Prosidente Ejecutivo Corporación Andina de Fomento.
Doctor L. Enrique Garcia R., Prosidente E/ecutivo be ía Corporacion Andtha do Famento - OAF
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LA SUBREGION ANDINA EN LA DECADA DE LOS 90

Los cinco palses latinoamericanos: Bolivia, Colombia, Ecuador, Peru y Ve
nezuela, comprometidos en un proceso de integraciOn cuya columna ver
tebral es el Acuerdo de Cartagena, representan en su conjunto 4 millones
718 mU kilOmetros cuadrados de extension territorial, con una poblaciOn
de casi 94 millones de habitantes*. La mitad de ellos tiene 20 anos o me
nos, y sOlo el 3.8% del total de Ia poblaciOn andina tiene més de 65 anos.
La tasa de crecimiento promedio es del 2.5%. La poblaciOn de los paises
del Grupo Andino es, pues, una poblaciOn joven.

A fines de 1990 el total de Ia inversion extranjera directa registrada en el
GRAN era de 10.540 millones de dOlares y Ia deuda externa alcanzaba a
86.156 millones de dOlares*. Esto nos indica Ia urgente necesidad de re
vertir el proceso, tendiendo a financlar el desarrollo econOmico del GRAN,

I’ mayorftariamente con inversiOn extranjera directa y no con deuda externa.

En cuanto a Ia participaciôn en el comercio mundial, para 1991 los parses
del GRAN exportaron al mundo 29.464 millones de dOlares, mientras que
las exportaciones intrasubregionales fueron solamente de 1.800 millones
de dOlares*.

Estos indicadores econOmicos nos estan ratificando las consecuencias de
una realidad que objetivamente se conoce: Ia integraciOn fisica de los pal
ses del Grupo Andino —indispensable para promover el desarrollo— es
todavia una gran tarea pendiente de realizar.

* Ver a continuaciOn los cuadros estadisticos corresponcilentes y el ciesarrollo anaiftico sabre Ia In

tegraciOn Fisica Subregional.



DENSIDAD POBLACIONAL GRAN DEUDA EXTERNA
(Millones de dOlares)

GRAN 7.194 7.755 8.363

Fuente: Junla del Acuerdo de Carlagena JUNAC

8.809 9.704 10.540

Paises Población (km2) habl(km2)

BOLIVIA 7.314.000 1.098.581 6.6
COLOM BIA 32.978.000 1.141.748 28.9
ECUADOR 10.782.000 275.830 39.1
PERU 22.332.000 1.285.215 17.4
VENEZUELA 19.735.000 916.445 21.5

GRAN 93.141.000 4.717.819 19.7

EE.UU. 249.632.692 9.372.614 26.6
JAPON 123.116.000 377.815 326.0
C.E. EUROPEA 716.000.000 10.404.000 68.8

.
4.

INVERSION EXTRANJERA REGISTRADA
(Valores acumulados en millones de dOlares)

Paises 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991

BOLIVIA 592 597 598 605 606 608 —

COLOMBIA 2.231 2.672 2.992 3.011 3.270 3.500 3.586
ECUADOR 1.312 1.371 1.440 1.487 1.544 1.600 1.643
PERU 1.139 1.165 1.190 1.190 1.198 1254 —

VENEZUELA 1.920 1.950 2.143 2.510 3.086 3.578 3.749

Paises 1989 1990 1991

BOLIVIA 4.000 4.200 4.000
COLOMBIA 17.007 17.556 16.324
ECUADOR 10.086 10.298 12.100
PERU 18.536 19.762 20.732
VENEZUELA 32.361 31.000 33.000

GRAN 81.990 82.816 86.156

EXPORTACIONES FOB AL MUNDO
(Millones de dOlares)

Paises 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991*

BOLIVIA 673 640 570 597 819 923 927
COLOMBIA 3.552 5.108 5.024 5.026 5.739 6.765 7.167
ECUADOR 2.905 2.186 1.928 2.193 2.354 2.714 2.851
PERU 3.058 2.359 2.477 2.520 3.488 3.276 3.307
VENEZUELA 14.377 8.664 10.539 9.958 12.914 17.692 15.222

GRAN 24.565 18.957 20.538 20.294 25.314 31.370 29.464

EXPORTACION FOB INTRASUBREGIONAL
(MiIIones de dôlares)

Paises 1985 1986 1987 1988 1989 1990* 1991*

BOLIVIA 17 24 31 28 50 60 87
COLOMBIA 218 281 405 358 309 373 758
ECUADOR 74 43 125 177 183 188 212
PERU 250 146 157 167 198 201 269
VENEZUELA 239 161 215 221 300 494 475

GRAN 798 655 933 941 1.040 1.316 1.801
* Cifras preliminares.



LA CAF EN EL CONTEXTO DE LA INTEGRACION ANDINA

La CorporaciOn Andina de Fomento naciO como el Organo financiero de
Ia integración andina; hoy tiene un mandato mãs amplio y cumple funcio
nes de Banco de Desarrollo, Banco de Comercio Exterior, Banco de Inver
siones y Agencia de PromociOn.

Como Banco de Desarrollo, Ia CAF otorga creditos de mediano y largo pla
zo para Ia ejecuciOn de proyectos calificados por SQ prioridad y mérito. Las
operaciones de Ia CorporaciOn se efectuan tanto con el sector poblico co
mo el privado de los paises miembros.

Como Banco de Comercic Exterior, Ia CAF financia las exportaciones no
tradicionales de los palses miembros entre si o hacia terceros mercados,
mediante el Sistema Andino de Financiamiento del Comercio (SAFICO). A
través del Mecanismo de ConfirmaciOn de Cartas de Credito (MECOFIN)
facilita las importaciones de bienes, servicios o insumos necesarios para
el desarrollo industrial subregional.

Como Banco de Inversiones, Ia CAF puede participar en el capital accio
nario de proyectos de alto contenido integracionista. El aporte, en estos
casos, es “capital semilla” cuya funciOn principal es consolidar nuevas em
presas. Una vez logrado este propOsito, el capital de Ia CAF es retirado pa
ra volver a ser utilizado con estos mismos fines en nuevos proyectos.

Como Agencia de PromociOn, Ia OAF elabora estudios destinados a iden
tificar oportunidades de inversiOn cuyos resultados se difunden entre los
paises; proporciona asistencia técnica y financiera para Ia preparaciOn y
ejecución de proyectos multinacionales o de complementaciOn; promue
ye aportes de capital y tecnologia; e impulsa Ia organizaciOn, ampliaciOn
o conversiOn de empresas. La OAF estimula Ia participaciOn del sector em
presarial privado en Ia conformaciOn de empresas multinacionales andinas
y en Ia reactivaciOn del comercio intrasubregional.

La CorporaciOn Andina de Fomento ha iniciado ahora, conjugando varias
de las funciones que ha venido desempenando, una agresiva etapa de pro
mociOn y gestiOn del financiamiento de Ia integraciOn fisica de Ia subregiOn.

De esta forma se constituirá en el soporte fundamental de Ia integraciOn
fisica, y asi proporcionará bases reales para lograr Ia integraciOn politica
y econOmica de Ia subregiOn.

—-I.

‘ ri
a

__sode cM Ia Corporacion Andina cM Fomento . CAF, Caracas, Venezuela.
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LA INTEGRACION FISICA, PILAR DEL PROGRESO

Vialidad y energia

Las cifras económicas del Grupo Andino anteriormente presentadas nos
revelan el gran potencial de incremento en el comercio, en Ia inversiOn in
dustrial y en el desarrollo de los recursos naturales que tiene Ia subregion.

Es evidente que el gran volumen de capitales privados que se requiere pa
ra efectuar este desarrollo tendrá que venir, en sus montos mãs significa
tivos, como inversiOn extraniera directa.

Para promover tanto dicha inversiOn como Ia de capitales privados subre
gionales en Ia magnitud que requiere el Grupo Andino, los cinco paises
tienen que presentar, en primer lugar, una integraciOn fIsica en pleno fun
cionamiento para poder garantizar Ia existencia de un mercado ampliado
a toda Ia subregiOn que opere en forma fluida.

La integraciOn de las cinco naciones como un solo espácio econOmico,
complementada con los accesos que los paises del MERCOSUR puedan
obtener al Oceano Pacifico a través del Grupo Andino, constituirãn un im
portante atractivo para Ia inversion extranjera directa, en particular aquella
proveniente de los paises de Ia Cuenca del Pacifico.

Es nuestro convencimiento que Ia ejecuciOn de Ia integraciOn fIsica será
el principal detonante que pueda acelerar el proceso de integraciOn eco
nómica y poiltica en Ia subregion.

Dentro del proceso de integraciOn fisica, estçlibro otorga prioridad a Ia

6 integraciOn vial, fundamental para el intercambio de productos y para el
acceso a las materias primas y a las zonas de desarrollo potencial de los
diferentes paises, en adiciOn a su importancia para fomentar el intercam
bio humano, tanto en el aspecto turistico como en Ia integraciOn social.

OBJETIVOS DEL PLAN DE ACCION DE CAF

La iniciativa planteada por el Presidente de Ia CorporaciOn Andina de Fomento
en el sentido de que Ia OAF participe en los proyectos de intraestructura ti
sica e integraciOn fronteriza en Ia subregion se ha materializado en un Plan
de AcciOn cuya primera etapa concluye con Ia presentaciOn del presente libro.

I

I

PROVECTO DE INTEGRACION VIAL

I
LW LA SUB REGION



En primer lugar, este Plan de AcciOn tiene como objetivo realizar un inven- BOLIVIA
tario de todos los proyectos existentes o susceptibles de desarrollarse en
Ia subregiOn. De este modo se pretende también rendir un homenaje de Pr “ t vi le de inte ración
reconocimiento a todos los profesionales que durante muchos años han
propuesto iniciativas o han desarrollado proyectos tie integración binacio

EDUARDO OSTRIA TRIGO
nal entre los paises del area andina.

La participaciOn tie consultores de alto nivel en el Plan de AcciOn de CAF
ha permitido que Ia selección del inventario se realice en cada pals miran
do los proyectos tie integración binacional desde Ia Optica tie las priorida
des del pals de origen del consultor.

En un proceso de discusion binacional entre consultores y autoridades de
gobierno de paises limitrofes se realizarã una selecciOn de prioridades vis- I •1

tas desde Ia óptica tie integraciôn binacional. Finalmente, en una Mesa Re-
donda ampliada entre consultores y autoridades de los cinco paIses se . . .

definirä un orden de prioridades para Ia ejecuciOn de los proyectos de in- ..

fraestructura fisica e integraciOn fronteriza a nivel de Ia subregiOn. Con es
te mecanismo habremos cumplido el segundo objetivo, que es determinar ..

Ia priorizaciOn de los proyectos inventariados.

El tercer objetivo del Plan de AcciOn será demostrar Ia factibilidad econO- .

mica y financiera de los proyectos priorizados.

El cuarto objetivo será Ia busqueda por parte de CAF del financiamiento H :
para realizar los estudios definitivos y Ia ejecuciOn de los proyectos de acuer
do con el grado de prioridad con que han sido calificados. .

8 Posibilidades para Ia integración de Ia infraestructura vial . .

., ..

A continuaciOn el grupo de consultores internacionales de CAF ha selec
cionado 45 posibilidades de proyectos cuya ejecuciOn tiene importancia
para Ia integraciOn de Ia infraestructura vial.

La mayoria de ellos son proyectos parciales que van a forniar parte del es
tablecimiento de corredores viales en Ia subregion.

_____________________________________________

Edvardo Ostria TrIga: Ingeniere Civil’ 8ol,via
Bachiller Ce Artes en Matemát’cas del Simpson College, Indiancla. Iowa. USA.

• Especial sta Principal Ce Transportes del Banco Inleramericano Ce Desarrollo.
Gerente TEcnico de Ingenieria Politecnica Americana, IPA Consultor.



1. ANTECEDENTES

Este informe es el resultado de tareas encomenda
das por Ia CorporaciOn Andina de Fomento, relativas
a Ia compilaciOn de los proyectos viales de integra
ciOn de Bolivia y Ia identificaciOn de los mas signifi
cativos. A continuaciOn, tras breve descripciOn del sis
tema de transportes del pals y de las carreteras de
integraciOn, Se presentan los resultados y conclusio
nes de las investigaciones realizadas.

2. EL SECTOR TRANSPORTE EN BOLIVIA

Los medios de transporte de Bolivia estãn concentra
dos en Ia regiOn andina del pals, salvo el transporte
aêreo. En ella esta ubicada Ia carretera Panamericana
que conecta con Peru y Argentina y Ia red occiden

tal ferroviaria que enlaza el pals con los puertos de An
totagasta y Arica. Esta red tambien conecta con Ia red
férrea peruana y el puerto de Matarani, mediante
el transbordo del lago Titicaca entre Guaqui y Puno.
La red occidental tamblen incluye ramales que conec
tan con Cochabamba, Potosi y Sucre y con Ia red fe
rroviaria argentina.

La regiOn de los valles bolivianos cuenta con caminos
antiguos de caracterlsticas técnicas inferiores y defi
cientes que Ia conectan con Ia region altiplanica. A su
vez, Ia region oriental, de extensas tierras virgenes que
cuentan con gran potencial agricola y otros recursos
naturales, no dispone de ningOn medio de transporte
adecuado para promover su desarrollo. En esta regiOn
se ubica Ia red ferroviaria oriental que vincula Santa
Cruz, principal centro socioeconOmico regional, con
Brasil y Argentina

I.)

t
6

11



En cierto modo hay complementaciOn entre los me
dios de transporte del pals, los cuales vienen desa
rrollándose con relativa lentitud debido a su acciden
tada y diticil geogratia, que redunda en elevados cos
tos de construcciOn de Ia infraestructura requerida y,
posteriormente, en altos costos de operaciOn para los

vehiculos que Ia utilizan. Es por estas circunstaricias

que el gobierno de Bolivia ha otorgado prioridad al

sector transportes con el fin de promover el desarro
ho socioeconOmico del pals, al igual que integrar was
tas regiones aCm no explotadas a su economla y re

ducir los costos de exportacion e importaciOn.

3. RED FERROVIARIA

La red ferroviaria boliviana tiene 3.652 km de longi

tud, trocha de un metro y esta conformada por dos
redes regionales que no estãn vinculadas entre Si, a
red andina con 2.275 km de longitud y Ia red oriental
con 1.377 km (vermapav-BQ.o1.G1). La red andinatue
originalmente construida, en su mayor extension, pa
ra vincular los centros mineros etre sly con los puer
tos del Oceano Pacitico, tunciOn que aCm desempe
na. Por su parte, Ia red oriental conecta las extensas
zonas agricolas del Departamento de Santa Cruz y el
Chaco boliviano con los puertos del Oceano Atlánti
co en Brasil y Argentina. El proyecto para a interco
nexiOn de estas dos redes, que permitirla establecer
Ia via férrea interoceanica Arica-Santos, estä en Ia eta-
pa de diseno final; sin embargo existen dudas sobre
Ia viabilidad econOmica de su ejecuciOn debido a su

12 costo de construcciOn, estimado entre 800 y 1.000 mi
Ilones de dolares americanos.

Esta red ferroviaria conforma cinco corredores de ex
portaciOn que tienen gran importancia para el desa
rrollo econOmico del pals, a saber (i) el corredor La
Paz-Arica, que tiene Ia menor distancia a un puerto
oceãnico y, por ende, los menores costos de trans
porte; (ii) el corredor Antofagasta-Bolivia, que es el que
actualmente opera en mejor forma y que conecta con
un puerto más grande y con mejor infraestructura que
Arica, 110 y Maratani; (iii) el corredor Matarani, que

constituye una opciOn para el comercio exterior boli
viano; (iv) el corredor Santa Cruz-Ouijarro, que tiene
vital importancia para el transporte de Ia producciOn
agrlcola de Santa Cruz (especialmente soya y sus de
rivados) por los puertos atlãnticos del RIO de Ia Plata
y, (v) el corredor via Buenos Aires y Rosario, puertos
que estén conectados con Bolivia por medlo de una
terrovla de trocha de un metro, haciendo posible su
interconexiOn con Ia red oriental en Yacuiba y Ia red
andina en VihlazOn.

El estado actual de muchos sectores de Ia red ferro
viaria deja mucho que desear, especialmente en Ia red
oriental y, particularmente, en Ia via Santa Cnn-Puerto
Suarez. Actualmente se esta cumpliendo un plan de
inversiones con apoyo externo, cuyo objetivo es Ia re
habilitaciOn y mantenimiento del parque y del siste
ma ferroviarios. Por otra parte, Ia Agencia de Coope
raciOn del JapOn, JICA, ha realizado, recientemente,
un estudio sobre Ia situaciOn y perspectivas del trans
porte terroviario denominado “Plan Maestro para Ia
ModernizaciOn y RehabilitaciOn de Ia Empresa Nacio
nal de Ferrocarriles” que abarca un perlodo de desa
rrollo de 30 años, hasta el año 2020, el mismo que aUn
no se ha iniciado.

4. RED FLUVIAL

La navegaciOn fluvial en Bolivia tiene importancia pa
ç vincular poblaciones riberenas que de otra manera
permanecerlan aisiadas del resto del pals. Es asl que
Ia cuenca amazOnica, en especial, se constituye en
un ejemplo de Ia funciOn de las vlas fluviales como
elemento integrador.

El transporte tluvial boliviano Se realiza sobre dos sis
temas principales: el eje Ichilo-Mamore y el eje Beni
Madre de Dios-Orthon (ver mapaV-BO-02-G1). El pri
mero de estos dos ejes une Puerto Villarroel, sobre
el rio Ichilo en Ia zona del Chapare en el departamen
to de Cochabamba, con Guayaramerln, sobre el rio
Mamore yen Ia frontera con Brasil en el departamen
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PARAGUAY

to del Beni. En su recorrido este eje I luvial pasa por
Ia ciudad de Trinidad y varias localidades menores.
Ademãs vincula a Santa Ana de Yacuma por medio
del rio Yacuma.

A su vez, el eje Beni-Madre de Dios-Orthon enlaza a
los departamentos de La Paz y Beni, cruzando el te
rritorio nacional de oeste a este y conectando con el
eje Ichilo-Mamore en Villa Bella sobre Ia frontera con
Brasil. Este eje comunica importantes centros como
Rurrenabaque y Ia ciudad de Riberalta en Ia confluen
cia de los dos Mamoré y Beni.

El pals también tiene acceso a Ia hidrovia Para
guay/Parana a través de Puerto Quijarro, prOximo a
Puerto Suarez. Esta via intermodal de transporte in
cluye el ferrocarril Santa Cruz-Puerto Suarez y las em
barcaciones que a través del arroyo ConcepciOn y el
canal Tamengo, en territorio brasileño, alcanzan el rio
Paraguay, desde donde, a través del rio Paraná, acce
den a los puertos maritimos del Rio de Ia Plata. Esta
via viene adquiriendo mayor importancia desde Ia
construcciOn de Central Aguirre por iniciativa priva
da, tal cual lo evidencia el significativo crecimiento
del tráfico a través de Puerto Quijarro que en 1990 al
canzO a más de 40.000 toneladas en comparaciOn con
apenas 140 toneladas en 1988. Asumira aCm més im
portancia en el futuro con el establecimiento de una
zona franca peruana en Ia zona como consecuencia
de los tratados firmados recientemente entre PerO y
Bolivia en el puerto de lb.

5. RED DE AEROPUERTOS

La red aeroportuaria boliviana comprende 37 aeropuer
tos, de los cuales 9 cuentan con pistas pavimentadas,
8 con superficie enripiada y 20 son de tierra (ver ma-
pa V-BO-03-G1). De estos aeropuertos, los de La Paz
y Santa Cruz tienen carácter internacional y los de Co
chabamba y Tarija son alternativos. Desde luego, los
aeropuertos mas importantes son los que sirven alas
nueve capitales de departamento; empero, los aero
puertos secundarios tienen importancia vital para las

extensas zonas orientales del pals, las que en Ia ma
yoria de los casos sOlo son accesibles por via aérea.
El gobierno está Ilevando a cabo un programa para el
mejoramiento de Ia red aeroportuaria, que incluye
obras importantes como Ia construccion de nuevos
aeropuertos en Cochabamba y Cobija y el mejoramien
to de los aeropuertos de Trinidad, Tarija, Potosi y Ya
cuiba. De igual manera, tiene programada Ia moderni
zación del aeropuerto de La Paz durante Ia presente
decada.

6. RED VIAL

6.1. Composiciôn y caracteristicas

La red vial boliviana esté conformada por un total de
42.711 km de diversos tipos de vias, las mismas que
se agrupan en tres categorias segUn su funciOn bási
ca: (I) Red Fundamental; (ii) Red Complementaria; y,
(Ui) Red Vecinal. La Red Fundamental, que incluye diez
carreteras principales, tiene por funciOn conectar di
rectamente las ciudades principales del pals y los cen
tros de mayor actividad econOmica, al igual que yin
cularlo con las naciones vecinas (ver mapa V
BO-04-G1). Por su parte, Ia Red Complementaria tie
ne por objeto unir las principales areas productoras
con los centros econOmicos y de consumo mãs im
portantes. A su vez, Ia Red Vecinal enlaza las zonas
rurales y los pequenos centros de producciOn entre si.

De acuerdo con los datos disponibles, los 42.711 km que
integran Ia red vial boliviana se desgiosan como sigue:

Pavi
Red mentado Ripiado Do tierra Total
Fundamental 1.610 1433 2.169 7.212
Complementaria 95 2.201 3.638 5.934
Vecinal 119 5.987 23.459 29.565
Totales 1.824 11.621 29.266 42.711
Por ciento 4,3 27,2 68,5 100,0

Fuente: servicio Nacional do caminos.
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Segün los datos del cuadro anterior Unicamente el
4.3% de Ia longitud total de Ia red vial cuenta con pa
vimento. Si se consideran solo las carreteras que con
forman Ia Red Fundamental, este lndice aumenta sig
nificativamente al 22.3%. De todos modos Ia calidad
de las principales carreteras del pals no es satisfac
toria puesto que solo 5.043 km, a sea el 69.9% de las
carreteras de Ia Red Fundamental, son pavimentados
0 revestidos con ripio. Esto presupone que el 31.9%
de estas carretera,s (2.169 km) son intransitables o, en
el mejor de los cases, transitables con dificultad du
rante Ia epoca de lluvias que se extiende entre los me—
ses de diciembre y abril.

En cuanto ala Red Complementaria y Ia Red Vecinal
Ia situaciOn es bastante más precaria puesto que Uni
camente el 38.7% de las carreteras de Ia primera y
el 20.7% de los caminos que conforman Ia segunda
son transitables en toda época Sin embargo los vo
lCjmenes de trafico de estas carreteras son menores
y su pavimentaciOn podrIa no ser econOmicamente
justificable.

En los Ultimos años el gobierno, de acuerdo con las
recomendaciones del Plan Nacional de Transporte de
1981, preparado con Ia cooperaciOn del PNUD y Ban
co Mundial, ha puesto sus mayores esfuerzos en el
mejoramiento y pavimentaciOn de las carreteras de Ia
Red Fundamental, especialmente de las vias que apo
yan Ia exportaciOn de los productos nionales al mer
cado intemacional.

6.2. Carreteras de integración

De acuerdo con su propia definiciOn, las diez carrete
ras que integran Ia Red Fundamental tienen como una
de sus tunciones básicas integrar Ia red vial bolivia
na con las de los paises vecinos. El mapa (V-BO-04-G1)
consigna a ubicacion de estas vias en el territorio
nacional y a continuacion se describe el grado de
evoluciOn que han alcanzado actualmente, al igual
que Ia forma en que cumplen con su funciOn inte
gradora.

6.3. Carreteras principales
(Ver mapa V-BO-04-G1)

Ruta 1 • Desaguadero-La Paz-Oruro
Potosi-TarijaBermejo
(Ver mapa V-BO-05-G1, 06-Gi, 07-G1)

Esta carretera principal Se inicia en Ia localidad de De
saguadero, ubicada en Ia frontera con PerU y prácti
camente sobre el extremo sur del lago Titicaca. Tras
recorrer 1.240 km enlazando las ciudades de La Paz.
Oruro, Potosl y Tarija, Ia via alcanza Ia localidad de
Bermejo, sobre Ia frontera con Argentina, en el extre
mo austral del pals.

Esta via, que constituye uno de los principales corre
dores de transporte del pals, ha adquirido primordial
importancia en virtud del tratado de integriOn recien
temente suscrito con Peru, por el cual se concede a
Bolivia una salida sin restricciones al Oceano Pacifi
co por medio del puerto de lb. Por otra parte, en Ia
localidad de Patacamaya, ubicada sobre esta via a 104
km al sur de La Paz, se origina Ia carretera 108 de a
Red Complementaria, que vincula al pals con el puerto
chileno de Arica y cuyas obras de mejoramiento y pa
vimentaciOn están prOximas a iniciarse. De esta ma
nera, Ia Ruta 1 constituye Ia via más importante para
Ia integraciOn del pals con tres de sus cinco nacio
nes vecinas, PerU, Chile y Argentina

Actualmente esta ruta esta pavimentada en tres tra
mos discontinuos con una longitud agregada de 364
km. El resto de Ia carretera cuenta con recubrimiento
de ripio, perrnitiendo asl el transito en toda epoca.

El gobierno ha programado el mejoramiento integral
y Ia pavimentacion de los tramos ripiados hasta fines
de Ia presente decada, para lo cual se realizan los es
tudios pertinentes en el tramo Potosi-Cruce San La
renzo de 353 km de bongitud durante el perlodo
1995-96. Al presente, esta en vlas de ser iniciado el
mejoramiento y Ia pavimentaciOn de un tramo de 19
km desde Bermejo, en el extremo sur de Ia ruta, ha-
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cia Padcaya. Los demás tramos a ser mejorados, se

indican en el listado de proyectos que se incluye en

Ia secciOn Proyectos de lntegracian.

Ruta 2 • Cobija-Rurrenabaque-VucumO
(Ver mapa V-BO-O8-G1, 1O-Gl)

Como indica el croquis del mapa, esta ruta, ubicada

en Ia region noroccidental del pals, une Ia ciudad de

Cobija, en Ia frontera con Brasil, con Ia localidad de

Vucumo, al node de Ia ciudad de La Paz y al oeste

de Trinidad. Esta carretera, con una longitud de 648

km, se encuentra en un grado inicial de desarrollo y

algunos de los tramos existentes tienen caracteristi

cas de rutas de penetraciOn. La via está construida

en sus dos extremos, restando por implantar el tra

mo intermedio de 162 km entre Chive y Alto Madidi.

Los tramos construidos cuentan con revestimiento de

ripio en una longitud agregada de 182 km y superficie

de tierra en 304 km. De acuerdo con Ia programaciOn

del gobierno para Ia presente década, durante 1994

se ejecutarán los estudios necesarios para Ia cons

trucciOn del tramo Chive-Alto Madidi y en el bienio
1992-93 se realizarãn mejoramientos puntuales en los
tramos Cobija-Chivé y Tumupasa-San Buenaventura.

Esta ruts, además de integrar en Cobiia Ia red vial bo
liviana con lade Brasil, por medio de Ia carretera que
une a Brasilea con rio Brarico y Porto Velho, permitirã
su integraciOn con Ia red vial del PerU mediante Ia co
nexiOn entre Chive, localidad ubicada sobre el rio Ma

dre de Dios, y Puerto Maldonado en PerU. Por otra par

te, el tramo Chivé-Rurrenabaque-Yucumo forma parte
del recorfido de Ia Carretera Marginal de Ia Selva en Bo
livia Es, además, importante destacar que esta ruta

permite enlazar los departamentos de Pando y Beni
con el puerto de 110 mediante su empalme con el tra

mo Yucumo-La Paz de Ia Ruta 3 y el tramo La Paz
Desagiadero de Ia Ruta 1.

I

Ruta 3 • La Paz-Yucumo-San Borja-Trinidad

Esta carretera permite integrar lavasta regiOn de los la
nos de Moxos, ubicada en Ia parte central del pals, con
Ia region andina occidental y con los puertos de lb y
Arica. Por otra parte, en Trinidad Ia carretera accede al
eje fluvial navegable mãs importante del pals, que es
ta conformado por los dos Ichilo y Mamoré. AQn més,
el tramo entre Vucumo y San Ignacio, punto donde in
tersecta Ia tutura Ruta 10, forrna parte de Ia Carretera
Marginal de Ia Selva en Bolivia

La Ruta 3, con una longitud de 595 km entre las ciu
dades de La Paz y Trinidad. tiene tramos de reciente
implantaciOn como los ubicados en las Ilanuras be
nianas. Esta vIa está en diversos grados de evoluciOn;
asi el tramo de 48 km entre La Paz y Cotapata recien
temente ha sido objeto de importantes obras de me
joramiento, remodelaciOn y modernizaciOn. Entre Co
tapata y Sapecho Ia via cuenta con revestimiento de
ripio y desde este punto hasta Quiquibey Ia superfi
cie de Ia carretera es de tierra.

El tramo de 42km entre Quiquibey y Yucumo está ac
tualmente en construcciOn, obras que incluyen Ia pa
vimentaciOn dell km y que so tiene programado con
cluir durante 1992. A su vez, el siguiente tramo de 48
km entre Yucumo y San Borja estã ripiado y permite
el tránsito en toda época. Por ültimo, el tramo de 228
km entre Trinidad y San Borja tiene caracteristicas de
ruta de penetraciOn y su superficie es de tierra.

El gobiemo tiene programada laejecuciOn de importan
tes obras para el mejoramiento de esta via, AsI, actual
mente está gestionando el financiamiento de las obras
de conslrucciOn de una nueva vIa en el tramo de 49km
entre Cotopata y Santa Barbara para sustituir el camino
actual ya que su ubicaciOn en una zona montanosa de
topografla abrupta hace que su mejoramiento sea an
tieconómico. Estas obras serán iniciadas en el presen
te año y terminadas en 1996. Por otra parte, en el perbo
do 1992-93 se ejecutarán los estudios y diseños finales
para el mejoramiento y pavimentaciOn del tramo del 16
km entre Santa Barbara y Bella Vista, obras que serén
ejecutadas en el perlodo 1997-2000. Además se ha pro-

gramado el mejoramiento y pavimentaciOn del tramo
de 48 km entre Yucumo y San Borja para el periodo
1997-98 y el mejoramiento y ripiado del tramo San Bor
ja-Trinidad de 228 km de longitud en el periodo 1995-98.
Do esta manera, esta importante ruta quedará en con
diciones de transitabilidad durante toda época

Rutas 4 y 7 • Oruro (Caracollo)
Cochabamba-Santa Cruz-Puerto Suãrez y
Cochabamba-Villa Tunari-Guabirá
(Ver mapa V-Bo-09-Gl, 1l-Gl)

Estas dos rutas, complementarias entre si, conforman
eI principal corredorde transporte del pals porel cual
se desplazan los mayores volumenes de pasajeros y do
carga de toda Ia red vial. Estas carreteras unen las tie
rras bajas de clima tropical de Ia rica regiOn agrIcola de
Santa Cruz de Ia Sierra con los principales centros so
cioeconOmicos de los valles y altiplano bolivianos.

Mediante laconexiOn de Ia Ruta4 con Ia Ruta 1, en las
inmediaciones de Oruro, estas vlas proporcionan ala
vasta regiOn oriental del pals acceso directo a los puer
tos de lb y Arica. A su vez, cuando se hubiese cons
truido el tramo faltante do Ia Ruts 4 entre Santa Cruz
y Puerto Suárez (654 km), el pals obtendrá acceso di
recto por carretera a Ia hidrovia Paraguay/Parana, com
plementando al actualmente ofrecido, en condiciones
no satisfactorias, por Ia via férrea existente entre esas
dos ciudades- La terrninaciOn de esta carretera hasta
Puerto Suärez permitirâ integrar Ia red vial del pals con
lade Brasil y establecer un corredor interoceánico de
transporte vial entre los puertos de Arica e 110 y San
tos. El gobierno, dentro de su programa para el desa
rrollo vial en Ia presente década, tiene programada Ia
construcciOn del tramo faltante entre PaiIOn y San Jo
sé (180 km) en el perlodo 1993-96 y el inicio de Ia cons
trucciOn del tramo San José-Puerto Suárez en 1998.

Por otra parte, Ia Ruta 4 conecta en Epizana, localidad
ubicada a 129 km al oeste de Cochabamba, con Ia Ru
ta 5 y por medio de esta con las ciudades de Sucre y
Potosl. Esta via también enlaza, en Ia ciudad de Santa

-ia-a
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Cruz, con Ia Ruta 9 que Ia vincula al none con Trini
dad y al sur. en Yacuiba, con Ia red vial argentina.

El tramo de Ia Ruta 4 entre Caracollo, Cochabamba
y Santa Cruz está ubicado sobre una region de topo
grafla abrupta en casi toda su extension de 688 km.
En cambio Ia Ruta 7, entre Cochabamba y Guabira,
con una extension de 412 km de longitud, a excep
ciOn del tramo inicial de 156 km entre Cochabamba
y Villa Tunari, esta ubicada en una region de topogra
f Ia plana ofreciendo costos de transporte mas bajos.
En consecuencia, el trafico entre Cochabamba y Santa
Cruz se ha concentrado sobre esta carretera. La Ruta
7 está construida y pavimentada en toda su extension
y su tramo entre Villa Tunari y Guabira forma parte
de Ia Carretera Marginal de Ia Selva. Por otra parte,
en Villa Tunari conecta con Ia via a Puerto Patiho, que
en el futuro se prolongarã hasta San lgnacio de Mo
xos, conformando Ia Ruta lode Ia Red Fundamental,
tramo que también formara pane de Ia Carretera Mar
ginal de Ia Selva en Bolivia.

Ruta 5 • PotosI-Epizana

Esta ruta tiene su origen en Ia localidad de Epizana,
ubicada sobre Ia Ruta 4 entre Cochabamba y Santa
Cruz. Tras recorrer 400 km esta carretera, pasando por

Sucre, alcanza Potosi, donde enlaza con p Ruta 1 que
vincula esa ciudad con Oruro y La Paz y con Tarija
y Ia Argentina.

La Ruta 5, en toda su extensiOn, está ubicada en una
region de topograf ía montanosa y cuenta con super
ficie de ripio, excepto por el tramo de 20 km entre Su
ore y Totacoa, que está pavimentado. Actualmente se
estãn ejecutando obras de mejoramiento y pavimen
taciOn en el tramo Totacoa-Puente Méndez (30 km),
que serán concluidas durante el presente ano. Por ül
timo, está en vias de iniciacion igual tipo de obras en
el tramo Puente Mendez-Potosi (109 km), las mismas
que se anticipa serän concluidas en 1995. De esta ma
nera Ia carretera entre las ciudades de Sucre y Poto
si quedara totalmente pavimentada, facilitando el ac
ceso de Ia ciudad capital de Ia naoiOn a Oruro y La
Paz y a los puertos de Arica e lb.

Ruta 6;• Oruro (Machacamarquita)-Uncia
Sucre•Camiri-FortIn Villazón
(Ver mapa V-BO-12-Gl)

A través de un recorrido de 976 km, Ia Ruta6 enlaza a
localidad de Machacamarquita, ubicada sobre Ia Ruts
1 al sur de Oruro, con Fortin Villazôn, sobre Ia frontera
con Paraguay. En su recorridoestacarreteravinculalos
centros mineros de Huanuni y Uncia, Ia ciudad de Su
ore y las zonas petroleras de Monteagudo y Camiri. En
Sucre intersecta Ia Ruta 5 que vincula esa ciudad con
Ia carretera Cochabamba-Santa Cruz (Ruta 4) y Potosi.
Además de su importancia por constituir un corredor
este-oeste de vinculaciOn nacional, el tramo oriental ex
tremo, entre Boyuibe y Fort(n VillazOn, permite conec
tar Ia red vial boliviana con lade Paraguay. Es mãs, en
Ia localidad de Ipati, al norte de Gamin, yen Boyuibe
Ia Ruta 6 enlaza con Ia Ruta 9 que integra el oriente bo
liviano con Argentina.

Esta via esta ubicada en regiones montanosas en to
da su extension hasta Camiri, desde donde se extien
de hasta Fortin VillazOn, atravesando zonas planas del
Chaco boliviano. Con excepciOn de los tramos
Machacamarquita-Huanuni (22 km) y Sucre-Aeropuerto
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(6 km), que estan pavimentados, Ia carretera cuenta con
revestimiento de ripio en 518 km y superficie de tierra
en 430 km. El gobierno ha programado el mejoramien
to del tramo RIo Azero-Monteagudo (49 km) en el perlo
do 1994-96 y el mejoramiento y pavimentaciOn del sec
tor Sucre-Tarabuco (65 km) durante el bienio 1997-98.

Ruta 8 • Rurrenabaque-Riberalta

G uayaramerin

(Ver mapa V-BO-13-G1)

Esta carretera de 614 km de longitud enlaza Rurrena
baque, localidad ubicada sobre el rio Beni y a Ruta 2,
con laciudad de Riberalta, importante puerto fluvial so
bre Ia confluencia de los rios Beni y Madre de Dios.
Desde Riberalta Ia vIa se extiende hastaGuayaramerIn
sobre el rio Itenes y Ia frontera con Brasil, donde conec
ta con Ia red vial de ese pals.

La Ruta 8 permite vincular Ia vasta regiOn tropical ama
zOnica del noreste boliviano con los centros econOmi
cos de Ia altiplanicie y valles del pals, al igual que con
los puertos de lb y Arica, mediante su enlace con Ia
Rota 2 que conduce a La Paz. Esta carretera está cons
truida en toda su extensiOn y cuenta con superficie de
ripio. Los planes del gobierno parael desarrollo vial in
cluyen Ia pavimentaciOn del tramo Riberalta-Guaya
ramerin (88 km) en el perIodo 1998-2000.

Ruta 9 • Trinidad-Santa Cruz-Yacuiba

(Ver mapa V-BO-14-G1)

2c
La Rota 9 constituye uno de los ejes viales mãs impor

U tantes del pals al enlazar las extensas Ilanuras del Be
ni con Santa Cruz y Yacuiba en Ia frontera con Argen
tina, donde conecta con Ia red vial de ese pals. Partien
do de Trinidad, capital del departamento del Beni,
hacia Santa Cruz, esta carretera conecta en San Ra
mon con a Ruta 502 de Ia Red Complementaria que
alcanza Ia frontera con Brasil en San Matias. En Gua
bira, 57km al norte de Santa Cruz, Ia Ruta 9 enlaza con
Ia Ruta 7 conectãndose asi directamente con Cocha
bamba, el aitiplano boliviano y los puertos oceanicos
de Arica e lb. Esta ruta tambien conecta con Ia Ruta
4 en Santa Cruz mediante Ia cual eventualmente se ac

cedera a Ia hidrovia Paraguay/Parana en las inmedia
ciones de Puerto Suárez. Por Ultimo, conecta tambien
con Ia Ruta 6 en Ipati, vinculãndola con Sucre y Oru
ro, yen Boyuibe con el tramo que alcanza Ia frontera
con Paraguay en Fortin VillazOn.

De los 1.010 km de extension de esta ruta, 16 km a par
tir de Trinidad y 111 km entre Puerto Banegas y Santa
Cruz estan pavimentados, o sea un total de 127 km. Por
otra parte, 526 km cuentan con recubrimiento de ripio
y 357 km tienen superficie de tierra.

Actualmente estan en ejecuciOn obras de pavimenta
ciOn en un tramo de 28 km en el lado de Santa Cruz.
Ademas esta en plena ejecuciOn el mejoramiento y pa
vimentaciOn del tramo de 128 km entre Santa Cruz y
AbapO y del tramo Palmar Grande-Yacuiba de 60 km
de longitud. Dada Ia importancia de Ia Rota 9 el gobier
no ha programado, ademãs, el mejoramiento y pavi
mentaciOn del tramo Palmar Grande-Camiri (190 km) en
el period 1993-97 y Ia iniciaciOn del mismo tipo de
obras en el tramo Camiri-AbapO (170 km) en 1998, po
sibilitando asi Ia terminaciOn de las obras de toda Ia
Ruta 9 en Ia primera decada del prOximo siglo.

Ruta 10.ViIIa Tunari-San Ignacio de Moxos

(Ver mapa V-BO-08-G1, 1O-G1)

Esta ruta, con 286 km de longitud, one Villa Tunari, al
norestede Cochabamba, y San lgnacio de Moxos, lo
calid .d jbicadasobre Ia Ruta3 que conduce aTrinidad.

—.-- La via forma parte de Ia Carretera Marginal de (a Selva
en territorio boliviano.

Actualmente a carretera estã construida desde Villa
Tunari a Puerto Patiño (50 km) y cuenta con superfi
cie de ripio. Resta por construir el tramo Puerto
Patino-San Ignacio de Moxos de 236 km.

Ruta 108 • Patacamaya-Tambo Quemado

(Ver mapas V-BO-04-G1, 05-Gi, 06-G1, 03-G1)

Esta carretera, que pertenece a (a Red Complementa
na, es de fundamental importancia para Ia integraciOn
internacional del pals puesto que lo vincula con el puer
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to de Arica sabre el Oceano Pacifico. La Rita 108 se
inicia en Patacamaya sobre Ia Ruta 1, entre La Paz y
Oruro, y tras recorrer 128 km alcanza Tambo Quema
do en Ia frontera con Chile.

Actualmente el primer tramo de 56 km de longitud en
tre Patacamaya y Puerto Japones sobre el rio Desa
guadero, estä revestido con ripio. El resto de Ia ruta
hasta Tambo Quemado (162 km) tiene superficie de
tierra. Esta ruta seré objeto de obras de mejoramien
toy pavimentaciOn en el perlodo 1992-95, las mismas
que están en vias de ser iniciadas.

RUTA 502 • San Ramón-Concepción
San Matias
(Ver mapa V-Bo-04-C1)

Esta ruta, aunque no pertenece a Ia Red Fundamen
tal, tiene carácter integrador puesto que enlaza Ia red
vial boliviana con a brasilena en Ia localidad fronteri
za de San Matias. Esta carretera, que en su punto de
origen, San RamOn, enlaza con Ia Ruta 9 que vincula
Trinidad con Yacuiba, constituye, en territorio bolivia-

no, el Ultimo eslabOn del corredor vial La Paz-Brasilia.
Su total desarrollo permitirá alas extensas regiones de
gran producciOn agricola de los estados brasilenos de
Mato Grosso y Colas acceder directamente a los puer
tos de Arica e lb por medlo de las rutas bolivianas 1,
4, 7 y 9 para Ia exportaciOn de sus productos a JapOn
y demás palses de Ia cuenca del Pacifico.

Actualmente esta via, de 652 km de longitud, estä
abierta entre San Ramon y San Rafael (366 km) y res
tan par construir 286 km entre San Rafael y San
Matlas.

7. PROYECTOS VIALES DE
INTEGRACION (1993-2000)

En las descripciones que anteceden se han menciona
do, para cada una de las rutas de Ia Red Fundamental,
los proyectos incluidos en el programa que el gobier
no ha establecido para el desarrollo de Ia red vial duran
te ladécada 1991-2000. En el siguiente cuadro se resu
men estos proyectos excluyendo los que han sido mi
ciados, al igual que los que tienen su financiamiento.
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RUTA 9
TRINIDAD-SANTA CRUZ-CAMIRI

YAQJIBA (POSITOS)

PARAGUAY

Longitud Costo Tipo de Periodo de
Ruta Tramo (km) USS miles obrasi ejecuciôn

1 Padcaya-La Mamora 44 34.000 M-P 1993-1996
Challapata-Tarapaya 168 106.000 M-P 1994-1997
Potosi-Cruce San Lorenzo 353 205.000 M-P 1995-2000
Machacamarca-Challapata 88 42.000 M-P 1997-1999
La Mamora-Desemboque 40 64.000 M-P 1998-1999

3 San Borja-Trinidad 228 90.000 M-R 1995-1998
Yucumo-San Borja 48 17.000 M 1997-1998
Santa Barbara-Bella Vista 116 122.000 M-P 1997-2001

4 PailOn-San José 180 100.000 M-R 1993-1996
San José-Puerto Suárez 428 226.000 M-R 1998-2002

6 Rio Azero-Monteagudo 52 68.000 M-R 1994-1996
Sucre-Tarabuco 57 63.000 M-P 1997-1998

8 Riberalta-Guayaramerin 88 23.000 M-P 1998-2000
9 AbapO-Camiri 170 84.000 M-P 1998-2001
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1M: Mejoramiento, P: PavimentaciOn, R: Ripiado.
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En el mapa V-BO-15-G1 se muestra Ia ubicaciOn de

etos proyectos en el territorio nacional y en las fi

chas técnicas 1 a 8, que se incluyen en pãginas si

guientes, se describen SOS caracteristicas.

8. PROYECTOS VIALES DE
INTEGRACION PRIORITARIOS

Para seleccionar los proyectos viales de integraciOn

más significativos se han establecido los siguientes

crilerios básicos.

El tramo de carretera seleccionado debe:

a) Formar pane de una ruta que vincule directamen

te el pals con uno de sos palses vecinos y que

contribuya a establecer on corredor de exportaciOn

a traves del mismo;

b) Conectar directamente, al menos por inc de sus

extremes, con un tramo existente de iguales o me

jores caracteristicas técnicas;

c) Demostrar on volumen de tránsito suficiente para

que las obras propuestas cumplan con los requi

sitos de viabilidad técnico-econOmica establecida

por los organismos internacionales de cooperaciOn

econOmica; y,

d) Estar en condiciones de que las obras proyecta

das al menos puedan ser iniciadas durante el pe
rlodo 1993-1996.

De acuerdo con estos criterios se han seleccionado

los siguientes proyectos come los mas significativos,

en orden de precedencia:

1. Ruta 1. Tramo Machacamarca-Challapata, 87.6 km.

2. Rota 3. Tramo Santa Barbara-Bella Vista, 116 km.

3. Ruta 4. Tramo Pailon-San José de Chiquilos. 180 km.

Los perfiles de estos proyectos corresponden a los

numerados 9, 10 y 11, que aparecen en paginas mäs

adel ante.

A continuaciOn se evalUa Ia forma en que estos tres

proyectos seleccionados cumplen con los criterlos ba

sicos senalados anteriormente.

Ruta 1 • Tramo Machacamarca
Challapata (88 km)
(Ver mapa V-BO-05-G1)

a) El tramo forma parte de Ia Carretera Panamerica

na en Bolivia, que vincula al pals con PerU y Ar

gentina y que constituye on importante corredor

de exportaciOn mediante los puertos de lIe en Pe

nO y Arica en Chile.

b) La Ruta 1 estä pavimentada desde Rio Seco, en

las inmediaciones de Ia ciudad de La Paz, hasta

Machacamarca, punto de origen del proyecto pro

puesto.

c) Segun las Oltimas estadisticas de trãnsito disponi

bles (1990), el tramo tiene on TPDA (Transito Prome

die Diane Anual) de 160 vehlculos, de los cuales

126,o seael 78.7%, corresponden avehiculos pe

sados (autobuses y camiones). Se anticipa, en for-

ma preliminar, que este volumen de transito podnia

ser suficiente para que el proyecto demuestre una

TIR (Tasa Interna de Retorno) satisfactoria.

d) Se dispone de los diseños finales de ingenierfa re

queridos para las obras del proyecto. El gobierno

recientemente ha convocado ala presentaciOn de

otertas para Ia actualizacion del estudio de viabili

dad socioeconOmica y el estudio de impacto am

biental del proyecto. Por tanto, el proyecto conta

na con todos los elementos tecnicos necesarios

para su ejecuciOn a partir de 1993.

Ruta 3 • Tramo Santa Barbara
Bella Vista (116 km)
(Ver mapa V-BO-08-G1)

a) Este tramo forma parte de Ia Ruta 3, que enlaza

las ciudades de Trinidad y La Paz desde donde,

a través de Ia Ruta 1, se tiene acceso directo al
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puerto peruano de lb y al puerto chileno de ArE
Ca, constituyendo, de esa forma, un importante co
rredor para los productos de las Ilanuras del Beni
y de Ia Amazonia boliviana.

b) El tramo propuesto es contiguo al tramo Cotapata
Santa Barbara, cuyas obras de construcciOn y pa
vimentaciOn serán iniciadas durante 1993.

c) Las Ultimas estadlsticas de tränsito para este tra
mo indican un TPDA de 197 vehlculos como pro
medio ponderado de los sectores que lo compo
nen. De estos, 152, o sea el 77.2%, corresponden
a camiones y autobuses.

d) Actualmente no se dispone de diseños finales de
ingenierla 0 estudios de viabilidad socioeconOmi
Ca para este tramo. El gobiemo tiene programado
ejecutarlos durante 1992-1993. Por tanto, las obras
correspondientes probablemente no sedan inicia
das antes de 1994.

Ruta 4 • Tramo PaiIón-San José de
Chiquitos (180 km)
(Ver mapa V-BO-09-G1)

a) Este tramo es el penUltimo que resta por construir
para terminar esta ruta hasta Puerto Suárez y esta
blecerconexiOn porcarretera con Puerto Quijarro.
Ia hidrovia Paraguay/Parana y Ia red vial brasilena.

b) El tramo Santa Cruz-PailOn, Con el que conectará
este tramo. estã pavimentado.

c) Se trata de una carretera de nueva construcciOn
en areas vlrgenes; por lo tanto su justificación eco
nómica probablemente tendria que ser evaluada
empleando el metodo de excedentes del produc
tor y el träfico generado y desviado.

d) Se dispone de diseflos finales de ingenieria para
el tramo, ejecutados en el perlodo 1975-78, los mis
mos que deben ser revisados. No se cuenta Con
estudios de viabilidad socioeconOmica. Por tanto
Se anticipa que las obras de construcciOn no po
drian ser iniciadas antes de 1994.

FICHAS TECNICAS DE PROYECTOS
VIALES PARA LA INTEGRACION

Proyecto 1: Machacamarca-Tarapaya
f/er mapa V-BO-05-G1)

a) Ruta: 1.

b) Longitud: 256 km.

c) Importancia: La Carretera se desarrolla en Ia parts
central-sur del pals, entre los departamentos de
Oruro y Potosi, y forma parte de Ia Carretera Lon
gitudinal Panamericana. Ia misma que enlaza el
pals con Peru y Argentina.

El proyecto forma pafle de una de las principales
vias de conexiOn entre el norte, oeste y sur de Bo
livia y vincula directamente las ciudades de La Paz,

Oruro, Potosi y Tarija proporcionándole acceso a
los puertos de lb y Arica en el Oceano Pacifico.
Por tanto, ademãs de facilitar e incentivar el inter
cambio de productos regionales, constituye uno
de los principales corredores de exportaciOn e in
tegracion con PerU, Chile y Argentina

d) Estado actual: El camino actual se desarrolla so
bre una region de topografia ondulada y semimon
tanosa, cuenta con superficie de grava y es tran
sitable durante todo el ano, aunque ciertos
seclores son Iransitados con diticultad en Ia épo
ca de Iluvias.

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el diseho f i
nab de ingenieria para todo el tramo.

f) Estudios a ejecutar Estudios de viabilidad socioe
conOmica y de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutan Mejoramiento y pavimentaciOn
de todo el tramo, incluyendo Ia construcciOn de
variantes y puentes.

Proyecto 2: PotosI-Cruce San Lorenzo
(Ver mapa V-BO-06-G1)

a) Ruta: 1

b) Longitud: 353 km.

c) Importancia: El tramo Potosi-Tarija de Ia Carretera
Longitudinal Panamericana tiene fundamental im
portancia puesto que vincula esas dos ciudades
capitales de departamento.

El mejoramiento de esta carretera permitirã enla
zar adecuadamente PerU con Argentina a través de
territorio boliviano. El tramo es probongaciOn del
de Machacamarca-Tarapaya, descrito en otra ficha
de proyecto, y es pafle de Ia denominada Ruta de
los Libertadores que enlaza las ciudades de Su
cre, Potosi y Tarija. Esta carretera también propor

ciona al sureste boliviano acceso a los puertos de
Arica e lb.

d) Estado actual: El camino actual tiene superficie de
grava y atraviesa regiones de topograf ía montano
sa y ondulada.

e) Estudbos ejecutados: Se cuenta con eb diseno fi
nal de ingenierla para todo el tramo.

f) Estudios a ejecutar Estudios de viabilidad socioe
conOmica y de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar. Mejoramiento y pavimentaciOn.
ConstrucciOn de variantes y puentes.

h) Costo estimado: US$205.000.000.

Proyecto 3: Padcaya-Bermejo
(Ver mapa V-BO-07-81)

a) Ruta: 1.

b) Longitud: 160 km.

c) Importancia: La carretera Padcaya-Bermejo es de
gran importancia puesto que forma parte de Ia Red
Vial Fundamental del pals y, a nivel internacional,
de Ia Carretera Longitudinal del Sistema Paname
ricano de Carreteras. Para Ia region tiene vital Em
portancia ya que constituye el Unico medio deco
municaciOn para varias poblaciones de una exten
sa regiOn del pals fronteriza con Argentina

d) Estado actual: El tramo cuenta con superficie de
ripio y es transitable en todo tiempo.

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el diseño f i
nab de ingenierla y los estudios de viabilidad eco
nOmica necesarios para todo el tramo, los cuales
datan de 1986 y precisan actualizaciOn.

f) Estudios a ejecutar ActualizaciOn del estudio de
viabilidad socioeconOmica y realizaciOn de los es
tudios de impacto ambiental.

F

32

h) Costo estimado: US$148000000.
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g) Obras a ejecutar Mejoramiento y pavimentaciOn
de todo el tramo. Actualmente están por iniciarse
las obras correspondientes a 19 km de Bermejo
hacia Desemboque.

h) Costo estimado: El costo de mejoramiento y pavi
mentaciOn del subtramo de 19 km a partir de Ber
mejo es de US$15 millones. El resto de las obras
del tramo tiene un costo estimado de US$98 mi
Ilones.

Proyecto 4: Yucumo-San Borja
Trinidad
n/er mapa V-BO-08-G1)

Ruta: 3.

Longitud: 276 km.

c) Importancia: El proyecto forma parte del progra
ma denominado Marcha al Norte y permitirá trans
portar en condiciones tecnicas y econOmicas ade
cuadas los productos de Ia vasta zona de los Ila
nos de Moxos a los centros de consumo del pals
y al exterior por medio del puerto de lb.

d) Estado actual: El primer tramo de 48 km entre Yu
cumo y San Borja cuenta con superficie ripiada y
es transitable durante todo el año. El tramo res
tante entre San Borja y Trinidad (228 km) consiste
de un camino de bajas caracterlsticas técnicas y
superficie de tierra.

e) Estudios ejecutados: El tramo inicial entre Vucu
mo y San Borja cuenta con diseno final de inge
nierla y estudios de viabilidad socioeconOmica rea
lizados en 1974. El tramo San Borja-Trinidad tam
bien cuenta con diseños finales y estudios de
viabilidad socioeconOmica ejecutados en 1989.

f) Estudios a ejecutar Para el tramo Yucumo-San
Borja, actualizaciOn de los estudios de viabilidad
econOmica disponibles. Para todo el tramo, estu
dios de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar En el tramo San Borja-Trinidad
se ejecutarãn obras de mejoramiento general cons
truyendose una superficie de grava.

h) Costo estimado: US$90.000.000.

Proyecto 5: Pailón-San José de Chiquitos
Puerto Suárez
er mapa V-BO-09-G1)

a) Ruta: 4.

b) Longitud: 598 km.

c) Importancia: La carretera que vincula Santa Cruz
de Ia Sierra con Puerto Suarez, de Ia cual el tramo
en consideraciOn forma parte, pertenece a Ia Red
Vial Fundamental y tiene gran importancia pues
to quetonstituye uno de los principales corredo
res de exportaciOn y un eje de conexiOn interocea
nico entre los oceanos Paclfico y Atlántico a tra
yes del eje vial que conecta con los puertos de 110
y Arica.

d) Estado actual: Los primeros 83 km entre PailOn y
Pozo del Tigre tienen superficie de tierra. Los prO
ximos 515 km corresponden a una senda carroza
ble con dificultad aun en a época seca.

e) Estudios ejecutados: Se dispone del diseno final
para el total de Ia carretera y de estudios de viabi
lidad econOmica para el tramo PailOn-San José de
Chiquitos de 180 km.

f) Estudios a ejecutar Estudios de viabilidad econO
mica para el tramo San José de Chiquitos-Puerto
Suärez. Estudios de impacto ambiental para el to
tal de Ia carretera.

g) Obras a ejecutar Mejoramiento y pavimentaciOn
de toda Ia carretera Pai Ion-Puerto Suárez.

h) Costo estimado: US$326.000.000.

Proyecto 6: Sucre-Tarabuco
Rio Azero-Monteagudo
0/er mapa V-BO-12-G1)

a) Ruta: 6.

b) Longitud: Sucre-Tarabuco: 57 km. RIo Azero
Monteagudo: 52 km.

c) Importancia: La Ruta 6, ala que estos tramos per
tenecen, a nivel nacional tiene asignada Ia funciOn
de impulsar el desarrollo agroindustrial de una vas
ta region del pals para abastecer los centros mi
neros ubicados en Ia region de Oruro. Es más, a
nivel internacional Ia Ruta 6 forma parte de Ia Ca
rretera Panamericana Transversal Sur que junta
mente con Ia carretera Transchaco en Paraguay
conforman el eje Lima-La Paz-AsunciOn.

d) Estado actual: Ambos tramos considerados con
sisten de caminos de bajas caracteristicas técni
cas con superficie de ripio en el tramo Sucre
Tarabuco y superficie de tierra en el tramo Rio
Azero-Monteagudo.

e) Estudlos ejecutados: Se dispone de disenos fina
les de ingenierla para ambos tramos, al igual que
estudios de viabilidad socioeconOmica. Estos UI
timos datan de 1979.

f) Estudlos a ejecutar ActualizaciOn de los estudios
de viabilidad socioeconOmica.

g) Obras a ejecutar En el tramo Sucre-Tarabuco, me
joramiento y pavimentaciOn. En el tramo Rio Azero
Monteagudo, mejoramiento y ripiado.

h) Costo estimado: Sucre-Tarabuco: US$63000000.
Rio Azero-Monteagudo: USS 68.000.000.

Proyecto 7 Riberalta-Guayaramerin
(Ver mapa V-BO-13-G1)

a) Ruta: 8.

b) Longitud: 88 km.

c) Importancia: El tramo forma parte de Ia Ruta 8 que
integra las vastas zonas amazOnicas del noreste
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con el resto del territorjo boliviano. Ademas Ia via
tiene gran importancia internacional puesto que in
tegra al pals en el noroeste brasileno.

d) Estado actual: El tramo Riberalta-Guayaramerln tie
ne superficie enripiada yes transitable todo el año.

e) Estudios ejecutados: N inguno.

I) Estudios a ejecutar Diseno del pavimento, estu
dios de viabilidad socioeconómica y de impacto
ambiental.

g) Obras a ejecutar Mejoramiento y pavimentación.

h) Costo estimado: US$23000000.

Proyecto 8: Abapó-Camiri
Wer mapa V-BO-14-G1)

a) Ruta: 9.

b) Longitud: 170 km

c) lmportancia: Este tramo es de gran importancia
puesto que con su mejoramiento y pavimentaciOn
se habrá logrado completar Ia Ruta 9, entre Santa
Cruz y Yacuiba, estableciendo un enlace y corre
dor de exportaciOn para los productos de Ia vasta
regiOn oriental del pals hacia Ia Argentina

d) Estado actual: El camino actual cuenta con una su
perficie ripiadaen gran parte de su recorrido. Apro-.
ximadamente 30 km tienen superficie de tierra

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el diseno f i
nal de ingenierla para el tramo, el cual fue realiza
do en 1976,

f) Estudios a ejecutar: Se deberá revisar los disenos
finales de ingenieria y ejecutar los estudios de via
bilidad socioeconómica y de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar Mejoramiento y pavimentaciOn
del tramo.

h) Costo estimado: US$84000000.

Proyecto 9: MachacamarcaChaIIapata
(Ver mapa V-BO-05-G1)

a) Ruta: 1.

b) Longitud: 88 km

c) Importancia: Este tramo forma parte de Ia Carre
tera Longitudinal Panamericana en su sector
Oruro-Potosl y es de vital importancia para el en
lace de toda Ia region sur del pals con el altiplano
y los puertos de Arica e lb.

d) Estado actual: La carretera actual en este tramo
cuenta con superficie de grava que permite el trãn
sito en toda epoca y esta ubicada en una zona al
tiplanica de topografia plana.

e) Estudios ejecutados: El tramo cuenta con disenos
finales de ingenieria

f) Estudios a ejecutar Estudios de viabilidad socioe
conOmica y de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar Mejoramiento y pavimentaciOn
de todo el tramo.

h) Costo estimado: US$42000000.

Proyecto 10: Santa Bárbara-BelIa Vista
(Ver mapa V-BO-10-G1)

a) Ruta: 3.

b) Longitud: 116 km

c) Importancia: Este tramo es de gran importancia pa
ra consolidar Ia Ruta 3 que vincula las extensas
regiones de los Ilanos de Moxos en el departamen
to del Beni con La Paz, y mediante Ia carretera La
Paz-Desaguadero con el puerto de lb. Contorma
de esa manera un corredor para Ia exportaciOn de
los productos de Ia vasta region beniana.

d) Estado actual: La carretera se desarrolla por regio
nes de topografia montañosa, cuenta con super-

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el diseño f i
nal de ingenierla y estudios de viabilidad socioe
conOmica realizados en 1974.

f) Estudios a ejecutar: ActualizaciOn de los diseños
finales de ingenierla y de los estudios de viabili
dad económica. EjecuciOn de os estudios de im
pacto ambiental.

g) Obras a ejecutar: Mejoramiento, incluyendo Ia
construcciOn de variantes y pavimentaciOn del
t ramo.

h) Costo estimado: US$122000000.

b) Longitud: 180 km.

c) Importancia: La carretera Santa Cruz-Puerto Suá
rez, de Ia cual el tramo forma parte, tiene gran im
portancia para el pals puesto que conforma uno
de los principales corredores de exportaciOn en
lazando con Ia red vial brasilena y Ia hidrovia Pa
raguay/Parana. Por otra parte, permitirä completar
el eje vial transoceanico PacIfico-Atlantico.

d) Estado actual: El primer tramo entre PailOn y Po
zo del Tigre (83 km) cuenta con superficie enripia
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ficie de ripio y un ancho de calzada que es insufi
ciente para transitar en ambos sentidos.

Proyecto ii: Pailón-San José
de Chiquitos
(Ver mapa V-BC-Il-Gil

a) Ruta: 4.
37
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da. Los restantes 97 km constan de Un camino de Ese acceso solo puede darse por el Corredor Man • ExpansiOn de los mercados de exportaciOn e im BENEFICIOS INTERNOS

penetraciOn de bajas condiciones tecnicas, intran

sitable en Ia epoca de Iluvias. La carretera se de

sarrolla en una region de topograf ía plana.

e) Estudlos ejecutados: El tramo cuenta con disenos

finales de ingenierla y estudios de viabilidad eco

nOmica.

f) Estudios a ejecutar Estudio de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar ConstrucciOn, mejoramiento y

enripiado de Ia superficie.

h) Costo estimado: USS 100.000.000.

9. PROPUESTAS PARA
EL TRANSPORTE EXTERNO

9.1. El problema económico

Bolivia, como pals mediterranec, tiene dii icultades en
explotar sus riquezas naturales por Ia falta de sobe
ranla en el transporte de su comercio exterior ese fac
tor es tanto mäs significativo cuanto mayor sea a par
ticipaciOn del costo de transporte en el precio inter
nacional del producto.

Los productos de Bolivia Occidental —estaño, anti
monio, plomo, tungsteno y zinc— tienen alto factor
de estiba, con valor intrlnseco elevado, y han servido
de base a Ia estabilizaciOn de a economla boliviana.
En Bolivia Oriental, los productos de mayor volumen
—mineral de heat, manganeso y soya en grano— no
tienen acceso interno econOmico a los puertos del Pa
cifico y quedan dependiendo de las franquicias de los
puertos de: Santos, en el Brasil; Nueva Palmira, en el
Uruguay, o Rosario, en Argentina.

Por Santos, tienen un largo recorrido terrestre en te
rritorio brasileno, con costo y eficiencia del transpor
te fuera del control boliviano. Por los otros puertos
tendrán que navegar par aguas internacionales del rio

Paraguay, a las cuales Bolivia todavia no tiene acce

so directo.

Césped, donde en el pasado ha existido un puerto I lo

tante de pequena capacidad (Puerto Busch), cuya ope

radOn fue muy irregular por estar situado en territo

rio sujeto a inundaciones periOdicas.

Existe actualmente una conexiOn de Ia laguna Cáce

res, boliviana, con el rio Paraguay, en territorio brasi

leño, por el canal Tamengo. En Ia laguna hay un puer

to de reducida capacidad que opera de forma preca

na y por donde sale parte de Ia producciOn de soya

en granos boliviana; a ampliaciOn de ese puerto de
penderã de concesiones unilaterales del Brasil, por

tratado intemacional de dificil y demorada tramitaciOn.

El desarrollo de Ia producciOn agricola y mineral de

Bolivia Oriental es necesario para atender a los recla

mos normales de su crecimiento econOmico y, tam

bien, a las presiones internacionales para Ia relocali

zaciOn de l mano de obra hoy dedicada a cultivos

pemiciosos. La oferla de transporte soberano ira a re

ducir los riesgos de las empresas que se organicen

para explotar esa producciOn y constituye el estimu

lo necesario para que ello suceda.

9.2. Los proyectos propuestos

La concretizaciOn de ese objetivo tendrá que ser con

seguida par un proyecto de utilidad multiple que pue

da ser factible econOmicamente. Este documento des

cribe tres conjuntos altemativos de proyectos, que se

propane estudiar para saber si serän factibles, cuäl

el orden de magnitud de los recursos requeridos, y

cuál es el que mejor puede atenderlo.

Primer conjunto - Puerto interior

Propone Ia construcciOn de un puerto interior, prOxi

mo a Ia estaciOn ferroviaria El Carmen, del ferrocarril

Santa Cruz-Corumba, y de un canal navegable para co
nectarlo al rio Paraguay en el corredor Man Césped.
El agua para el canal se obtendrá con el embalse de
los rios Tucavaca y San Rafael. Los beneficios espe

rados son detallados en seguida:

portaciOn de Ia region de Santa Cruz y su area de
influencia, con el aumento de Ia oferta de trans
porte I luvial a menor costo.

• Desarrollo de proyectos agricolas en los valles de
los rios Tucavaca y San Rafael, estimulado por Ia
oferta de transporte fluvial de bajo costo.

• Aprovechamiento del embalse de esos dos para
generaciOn de energia que podrá servir a las labo
res de explotaciOn del Mutun.

• lmplantaciOn de proyectos para el cultivo de arroz
y explotacion de Ia pecuaria extensiva a las márge
nes del canal, utilizando sus aguas para irnigaciOn
y siendo estimulados par Ia oferta de transporte
fluvial.

• Posible mejoramiento del caudal de las aguas del
rio Paraguay aguas abajo del Puerto Busch, con
reflejos econOmicos para a navegaciOn.

Este conjunto de proyectos podra ser desarrollado de
forma autOnoma por Bolivia

Segundo conjunto - Canal de desvio

Propone Ia construcciOn de un canal entre Ia laguna
Cáceres y Corredor Man Césped, acompanado ala Ii
nea de frontera Brasil-Bolivia, desviando las aquas del
rio Paraguay par el canal Tamengo rehabilitado con
obras para el control del caudal por esclusa navega
ble. Los beneficios esperados estãn senalados lineas
abajo.

Este conjunto depende de acuerdo internacional con
el Brasil, pero serla de interes mutuo por los benefi
cios que también obtendria ese pals. Ademãs el des
yb de Ia navegaciOn del rio en el tramo Corumbã
Puerto Busch sustituirá, o par lo menos postergara,
las obras de mejoramiento ya programadas para este
tramo del rio, permitiendo Ia transferencia de los re
cursos previstos para el proyecto.

• Expansion de los mercados de expontaciOn e im
portaciOn de Ia region de Santa Cruz y su area de
influencia con el aumento de Ia oferta del trans
porte fluvial expedito a menor costo.

• lmplantaciOn de proyectos agnicolas para Ia pro
ducciOn de algodOn, mafz, soya, sorgo, man!, yu
ca, camote, etc., en an,plia area en las proximida
des de Puerto Suarez, y cultivo de pasturas pars
Ia pecuaria en las proximidades del Corredor Man
Cesped. Esos proyectos serlan estimulados par Ia
facilidad de irrigaciOn y por Ia oferta del transpor
te I luvial de bajo costo.

• Fuerte estimulo para Ia explotacion de minerales
de fierro y manganeso del Mutün, con Ia oferta de
transporte fluvial directo del area de producciOn
a Ia de consurno exterior.

• Renta par Ia prestaciOn de servicios al trãfico de
paso por el canal (esclusa, dragado, etc.).

BENEFICIOS EXTEIRNOS

• ReducciOn de los costos de navegaciOn en el rio
Paraguay por reducciOn de Ia distancia, regulari
zaciOn de los caudales y mejoramiento de las con
diciones operacionales.
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• ReducciOn de los costos de transporte de Ia ex

plotaciOn minera de Urucum (Brasil), por Ia elimi

naciOn del tramo ferroviarlo Corumba-Puerto Es

peranza y mejoramiento de las condiciones de
cargulo.

• ReducciOn de los costos de mantenimiento del
puente ferroviario del rio Paraguay (Brasil) por Ia

reducciOn de las exigencias de Ia navegaciOn. Re

ducciOn de las inversiones previstas para su remo

delaciOn.

Tercer conjunto - Puerto fluvial

Propone a construccion de un puerto en el Corredor
Man Cesped, con Ia capacidad requerida por el co

mercio exterior boliviano, y de un ramal ferroviario 0
carretero para conectarlo a Ia estaciOn de Motacuci
to en el ferrocarril Santa Cruz-Corumbá. El puerto Se

na flotante, proyectado para manejar predominante
mente cargas a granel, sOlidos y liquidos y con ter

minales ferroviarias yb rodoviarias en area
retroportuaria para operar ano redondo.

Este conjunto de proyectos tambien puede ser desa
rrollado independientemente per Bolivia. Las dificul
tades estarän en Ia mayor compiejidad del puerto y
el drenaje del area intraterritorial de acceso. Los be
neficios esperados se detallan a continuaciOn:

• Expansion de los mercados de exportaciOn e im

portaciOn de Ia regiOn de Santa Cruz y su area de
influencia con el aumento de Ia oferta de transpor
te a menor costo.

• lmplantaciOn de proyectos agricolas para produc
ciOn de algodOn, malz, soya, sorgo, mani, girasol,
etc., en amplia area en las proximidades del eje
ferroviario yb carretero. Tales proyectos serãn es
timulados por Ia oferta de transporte a menor
coslo.

• Fuerte estimulo para Ia explotaciOn de mineral de
hierro y manganeso del MutUn por Ia oferta de

transporte del area de producciOn a Ia de consu
mo externo. -

• Posible beneficio por Ia oferta de servicios de
transporte para el mineral de Urucum (Brasil).

9.3. Estudios preliminares propuestos

La factibilidad de ese conjunto de proyectos necesi
ta ser determinada por Ia serie de estudios prelimi

nares que se describe a continuaciOn:

Estimación de las inversiones hidroviarias

EN EL RIO PARAGUAY

• Evaluacion de los mejoramientos programados en

tre Corumbá y Puerto Busch. EiaboraciOn de los
estudios de ingenierla preliminares complements
rios. EstimaciOn de las inversiones. Utilizar los es
tudios ya realizados per el BID-INTAL.

EN EL CANAL DE FRONTERA

• Ubicacion de Ia directriz del canal en piano canto
gráfico existente. Niveiacion del eje y trazado de

secciones transversales utilizando levantamientos
topográficos disponibles (diseno del tramo del fe
rrocarril a Puerto Busch).

• Estudios geolôgicos; colecciOn y analisis de los
datos existentes, fotogeologla y reconocimiento
geolOgico-geotecnico de Ia directriz, ubicaciOn de
yacimientos de materiales para revestimiento del
canal; investigaciones en el subsuelo.

• Estudios hidrolOgicos e hidráulicos del sistema.
DeterminaciOn de los parametros constructivos de
las obras del control del caudal. SecciOn tipica del
canal. Efecto del canal en el caudal del cauce
existente. -

• Estudios preliminares de Ia geometnia del canal.
EstimaciOn de las inversiones.

• Estudios preliminares de ingenieria de Ia bocato
ma en a laguna del canal Tamengo y de las obras
de control del caudal. Desembocadura en Puerto

Busch. EstimaciOn de las inversiones.

• Estudios preliminares de ingenierla del puente del
ferrocarril sobre el canal. Adaptaciones del ferro
carril, estimaciOn de las inversiones.

EN EL CANAL TUCAVACA

• UbicaciOn de Ia directriz del canal en pianos car

tográticos existentes. EstimaciOn de Ia pendiente

y sección transversal tipica.

• Estudios geolOgicos de Ia faja y de Ia presa como
se indica en el item 3.

I
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Estudios hidrolOgicos e hidraulicos del sistema. viales en Corumba (navegaciOn local, pesca, COLOIVI BIA
Caudal disponible para el aprovechamiento ener- astilleros de reparaciones, etc.) y Puerto Espe
gético. ranza. Proyectos viales de integración

• Estudios preliminares de ingenierla de Ia geome-
• Estudlo econOmico de Ia reducciOn del caudal del

tria del canal. Estimacion de las inversiones.
rio y de las condiciones de navegabilidad, en el ENRIQUE VARGAS RAMIREZ

• Estudios preliminares de ingenierla del puerto y del mantenimiento del puente ferroviarlo.

area de circunvoluciôn. Desembocadura en puer
• Estudlo econOmico comparativo do Ia alternativato Busch.

de transporte del mineral de Urucum par el canal.
• Estudios preliminares de ingenierla del tramo del DefiniciOn de las obras para el embarque (puerto

ferrocarril de acceso al puerto. EstimaciOn de las acceso), estimaciOn de inversiones.
I nversiones.

• Estudio economico comparativo de las mejoras
EN EL PUERTO FLUVIAL que ocurrirán en el embarque do las cargas boli

• Estudios preliminares do ingenieria para Ia implan- vianas en Puerto Aguirre.

taciOn del puerto fluvial, ajustado a Ia capacidad

requerida, y de las obras de retropuerto. Actuali- • Impacto econOmico del canal en Ia explotaciOn del

zaciOn de las inversiones previstas. mineral del Mutun.

• Estudios preliminares de ingenieria para el ramal • EstimaciOn preliminar de Ia capacidad do produc
ferroviario o carretero do acceso en base a proyec- ciôn de energia eléctrica en Tucavaca. EstimaciOn
to existente. ActualizaciOn de las inversiones re- preliminar de las inversiones.
queridas.

• Estudio del potencial de implantaciOn do proyec
Estudios técnico-econômicos auxiliares tos agricolas en las tierras irrigadas por los nue

• Estudio del impacto ambiental por Ia reducción del vos canales. Estimacion de los volUmenes de pro

caudal del rio en el cauce actual. Actividades flu- ducciOn y de so naturaleza
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1. INTRODUCCION

La integración entre los pueblos se logra fundamen
talmente a través de sus vias de comunicaciOn. Es
tas ejercen probablemente uno de los vinculos mas
importantes en a gestaciOn del comercio y Ia solida
ridad. Pero antes, en un primer nivel, esta Ia relaciOn
fronteriza que se hace realidad a través de los cami
nos entre regiones limItrofes. Alli se da el primer pa
so de Ia integraciOn y se inicia Ia correspondencia de
vecindad. Los caminos de frontera abren Ia posibili
dad para el transito, las relaciones familiares y de
amistad, Ia actividad econOmica y el intercambio cul
tural. Antes de que dos paises limitrofes piensen en
establecer tine relaciOn de bilateralidad, las vias de
ftontera cumplen Ia tarea de acercar Ia comunidades
de cada lado. Es casi seguro que las provincias fron

terizas se comuniquen entre 51. aun cuando no lo ha
yan hecho con Ia capital. Mas tarde se abriran las
grandes arterias del transporte que forman el siste
ma por el cual circulará Ia integraciOn y el desarrollo
mancomunado de las naciones vecinas. Para que se
produzca una intensa relaciOn entre dos palses es fun
damental que exista entre ellos un sistema cierto de
vias de comunicaciOn, ya sean maritimas, fluviales, fé
rreas, de carretera o multimodales.

La historia de los paises andinos es casi que Ia his
toria de sus caminos. Desde Ia Conquista el camino
va surgiendo con entidad propia, marcando el reco
rrido del conquistador, obedeciendo ala satisfacciOn
de sus necesidades primordiales y definiendo las re
laciones entre los poblados indigenas y los que se
van lundando, en un ejercicio prOximo al azar. El pe
sado andamiaje colonial apenas funciona por Ia difi
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cultad de las comunicaciones maritimas con Ia me

tropolis y de las costas con el territorio del interior.

En Ia independencia se sintiO de manera profunda Ia

necesidad de comunicar los pueblos; el proyecto po

litico bolivariano de Ia Gran Colombia se resiente gra
vemente por Ia talta de comunicaciones entre los te

rritorios liberados. Desde los albores de Ia RepOblica

Ia construccion de caminos es una de las preocupa

ciones de los estados y Ia comunicaciOn que a tra

yes de ellos se practica reafirma Ia nacionalidad.

Cuando a principios de este siglo comienza el desa

rrollo vial de los paises andinos y por muchos anos

despues, cada uno de ellos atiende solamente a las

necesidades de su territorio. No hay ciertamente ma

yor urgencia en Ia integraciOn con los estados veci

nos ya que lo que corresponde integrar es Ia propia

naciOn y buscarle mãs alla, fuera de Ia subregion, las

rutas del comercio exterior a través de caminos y
puertos nacionales para Ilevar y traer los bienes que

se requieren, en intercambio fundamentalmente con
los Estados Unidos de America y Europa. Es necesa

rio observar aqui que ese comercio 10 hacian directa

mente solo Colombia y Venezuela por su acceso al

Qcéano Atlántico y que los demas palses andinos sO

lo lo lograron con Ia apertura del Canal de Panama
en 1914. Las comunicaciones viales con los paises

de al lado se van conformando gracias a los esfuer

zos de las comunidades fronterizas.

Colombia y Venezuela no escapan a este destino. A

lo largo de Ia extensa frontera de cerca de 2.200 kilO-

46 metros solo hubo comunicaciones verdaderas entre

las areas de Node de Santander y Tãchira, donde más

tarde habria de funcionar Ia frontera mas activa de Sur
America. Un poco en las cercanias de Ia poblaciOn de
Arauca, capital de Ia antigua intendencia del mismo
nombre, y El Amparo y Guasdualito en el estado Apu

re, rio Arauca de por medio. La legendaria unidad de
los Llanos de uno y otro pals se ejerce aUn hoy en
dia a través de los rios limitrofes y de territorio abier

to. Deben mencionarse asi mismo las conexiones en
Ia Peninsula de Ia Guajira, las cuales llegaban hasta

Maracaibo por los caminos tradicionales del area.

Sin embargo, en Ia década de los veinte, se produce
un empalme vial de importancia con Ia construcciOn

del Ferrocarril de Cücuta en Colombia y del Ferroca
rril del Táchira en Venezuela, los cuales, por iniciati
va de Ia gente de Ia comarca fronteriza, se entrelazan,
permitiendo que Maracaibo, mediante el uso adicio

nal de vapores que navegaban el rio Catatumbo y el
Lago de Maracaibo, se utilizara como puerto impor
tante para los Santanderes y una vasta porciOn del no
roriente colombiano. Unos anos despues, en Ia deca
dade los treinta, se produce otra integraciOn vial de
Ia mayor trascendencia con Ia terminaciOn, durante
Ia administraciOn de Enrique Olaya Herrera en Colom
bia, de Ia Carretera Central del Node, y en Venezue
la, durante el regimen del general Juan Vicente GO
mez, de Ia Carretera Trasandina, que al empalmar
abren el primer corredor vial entre las capitales de los

dos paises.

Posteriormente se producen dos nuevas integraclo
nes viales de gran significacian entre Colombia y Ve
nezuela: Ia primera en 1968 con Ia construcciOn del
puente general José Antonio Paez sobre el rio Arau
ca, en inmediaciones de Ia ciudad de Arauca, el cual
permite viajar desde Cucuta al departamento de Arau
ca a traves de territorio venezolano, y comunica las
regiones colombianas y venezolanas de Ia Orinoquia
que en toda su vasta extension sOlo cuentan con es
te puente; Ia segunda en 1971 con a comunicaciOn
entre Riohacha y Maracaibo mediante Ia prolongaciOn
de Ia Troncal del Caribe en Colombia hasta Paragua
chón y Ia construcciOn de Ia carrelera de magnificas
especificaciones qve del limite cercano conduce a
Maracaibo.

Tampoco Colombia y Ecuador, hasta muy entrado el
siglo XX, tienen una preocupaciOn real por entrelazar
sus vias de comunicaciOn. Solo en Ia década de los
sesenta se establece Ia primera conexiOn verdadera
entre los dos paises con el enlace de Ia Carretera Pa
namericana en los sectores Popayãn-Paslo-Ipiales.
Puente Rumichaca (en Colombia) y Puente
Rumichaca-Tulcan-Quito (en Ecuador).

La iniciativa de Ia Carretera Panamericana, que se co
mienza a gestar a finales del siglo XIX como via fe
rrea y evoluciona hacia el final de Ia década de los
veinte a una via carreteable longitudinal que conecta
todas las Americas, y posteriormente Ia de Ia Carre
tera Marginal de Ia Selva, que se empezO a gestar en
Ia decada de los cincuenta y vino a quedar consoli
dada en 1965, con Ia presentaciOn del informe del es
tudio de reconocimiento a Ia ComisiOn Conjunta de
los Ministros de Fomento y Obras Püblicas de Boli
via, Colombia, Ecuadory PerU, significarian un esfuer
zo consciente y definido para integrar en el primer ca
so todo el continente y en el segundo vastas porcio
nes de Ia subregion andina.

Tanto Ia Carretera Panamericana como Ia Marginal de
Ia Selva (ver mapa V-CO.O1-G1) tienen una enorme im
portancia para Ia subregion, ya que unen los cinco pal-

ses integrantes del Acuerdo de Cartagena y se vie
nen consolidando como las troncales fundamentales
de su sistema vial. Aunque el proyecto original de Ia
Carretera Marginal de Ia Selva estaba pensado entre
Santa Cruz en Bolivia y el rio Cobaria en Colombia,
con posibles conexiones con Arauca o CUcuta, se ha
convenido, desde Ia epoca en que Ia via fue propues
ta, en Ia necesidad geográfica y econOmica de conti
nuarla por territorio venezolano, empatándola con Ia
carretera que en este pals recorre €1 pie de monte an
dino, para rematarla probablemente en Ciudad Boll-
var. Es importante senalar que aunque ninguna de es
tas dos vias ha sido terminada, en Ia Carretera Pana
mericana, para Ia conexiOn entre America del Sur con
America Central y del Node, solo talta eI tramo
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del TapOn del Darien, y en Ia Carretera Marginal de
a Selva se ha realizado un significativo esfuerzo de

construcciOn de nuevos trayectos en todas las naclo
nes del Acuerdo de Cartagena. Serla altamente desea
ble hacer un inventario sistemético y una revision del
grado de complexion que ha alcanzado esta Ultima via.
A continuaciOn haremos sendas descripciones de las
conexiones entre Colombia y Venezuela y entre Co
lombia y Ecuador, dentro de las cuales estudiaremos
separaciamente los corredores viales entre el primer
pals y cada uno de los otros. Los perfiles de los Pro
yectos de lntegracion Vial están involucrados dentro
del texto del intorme, pero fácilmente identificables.
Adethas se dara una breve informaciOn sobre el tra
mo del TapOn del Darien.

2. INTEGRACION VIAL*
COLOMBIA-VENEZUELA

El panorama de Ia integraciOn entre Colombia y Ve
nezuela muestra los corredores viales, unos ya exis
tentes y otros en proceso de estudio 0 construcciOn,
que se describen a continuaciOn, en sucesiOn de norte
a sur (ver mapa V-CO-02-G1).

2.1. El Corredor Cartagena-Maracaibo
(Ver mapa V-CO-03-G1)

Utiliza en Colombia Ia Carretera Troncal del Caribe que
sigue un trazado paralelo al de Ia Costa Caribe desde
Cartagena hasta Riohacha, de aili atraviesa Ia Penin
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sula de Ia Guajira en direcciOn casi occidental para
Ilegar a ParaguachOn, poblaciOn cercana ala frontera
con Venezuela. Tiene en Colombia una longitud de
495 kilOmetros y enlaza sucesivamente las ciudades
de Cartagena, Sarranquilla, Santa Marta y Riohacha,
todas capitales de departamento. A partir de Ia Iron
tera, Venezuela construyO una carretera de excelen
tes especificaciones hasta Maracaibo, con una longi
tud de 104 kilOmetros.

Este corredor tiene una enorrne trascendencia pues
conecta centros industriales de los dos paises coma
Cartagena, Barranquilla y Maracaibo; es una via de in
dudable interes turistico; Ia poblaciOn conjunta de los
centros urbanos que encuentra está cerca de los 4
millones de habitantes; une los principales puertos del
Atlántico de Colombia, incluyendo el carbonero de
Puerto Bolivar, par el cual se exporta Ia producciOn
de El Cerrejón, con uno de los más importantes de
Venezuela; sirve de via de enlace tuturo para una aper
tura de Venezuela hacia el Océano Pacifico, como se
detallará mãs adelante en el numeral 2.11. En este co
rredor nose contempla Ia construcciOn de ningUn Pro
yecto de lnlegraciOn Vial en un futuro prOximo y su
conservaciOn y mantenimiento son aceptables.

2.2. El Corredor Valledupar-Maracaibo
(Ver mapa V-CO-04-G1, 05-Cl)

Se trata de un corredor por abrir para conectar el De
partamento del Cesar con el Estado Zulia. Sigue Ia ru

52 ta Valledupar-San Juan del Cesar-Conejo (en Colombia)
y luego lade Playa Bonita-La Yolanda-Maracaibo (en
Venezuela). Se ha concebido coma una carretera con
caracteristicas de camino veredal que luego pueda
evolucionar, cuando Ia demanda asi Ia exija, a una via
de especiticaciones de carretera internacional. Cuan
do Ia ComisiOn de IntegraciOn Fronteriza Calombo
Venezolana prapuso Ia via hace cerca de tres años

* En el curso de Ia exposiciOn Se precisa con exactitud cuales son
las obras de ingenieria Que el autor recomienda ernprender (Pro
yectos 1! 2. 3, etc.).

el tramo faltante en Colombia era de aproximadamen
te 30 kilOmetros, de los cuales el Fonda Nacional de
Caminos Vecinales ha adelantado obra en cerca de
25 kilOmetros. En Venezuela se ha Ilevado a cabo sO
lo un reconocimiento preliminary no se ha adelanta
do el diseño completo del tramo de empate; se esti
ma que su longitudes de cerca de 60 kilOmetros. De
be, pues, definir este pals en el curso del presente
semestre su estudio y tomar Ia decision de adelantar
Ia construcciOn.

Este corredor conecta una pujante zona de Colombia,
el Cesar y regiones vecinas, dedicada fundamental
mente ala producciOn agropecuaria, con un puerto de
Ia importancia de Maracaibo. En a zona aledana al co
rredor en el Estado Zulia tambien existe una tuerte de
dicaciOn al campo. En el area de influencia de los dos
palses puede entonces crearse un enorme potencial
que promueva Ia formación de agroindustrias, algunas
de las cuales ya se han estudiado, e introcluzca nue
vas plantaciones de productos exportables, los cuales
tendrian como puerto de salida a Maracaibo o Santa
Marta. Podria pensarse, asi mismo, que parte de Ia ex
plotación carbonifera del Cesar pueda exportarse por
un puerto especializado sobre el Golfo de Venezuela,
conjuntamente con Ia de esta nación.

En Ia parte colombiana de este corredor se presenta el
Proyecto de lntegración Vial, cuyo perfil se describe a
continuaciOn. No se presenta el de Ia parte venezola
rta, que se deja en manos del relator de ese pais.

Proyecto 1: Carretera Valledupar
San Juan del Cesar-Conejo-Limite
(Ver mapa V-CO-04-G1, 05-Cl)

a) Localizaciôn: La carretera hace parte del corredor
Valledupar-Maracaibo, ubicado en los departamen
tos Cesar y La Guajira en Colombia y el Estado
del Zulia en Venezuela, regiones ricas en agricul
tura, ganaderla y mineria.

b) Descripción: Parte de Ia ciudad de Valledupar, ca
pital del departamento del Cesar, recorre 76 kilOme
tros de carretera pavimentada hasta cerca de San
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Juan del Cesar, continua por carretera en afirma
do en una longitud de 40 kilOmetros hasta Conejo
y sigue hasta Ia frontera en Ia Serrania de Perija.

c) Estado actual: El sector de 30 kilOmetros entre
Conejo-limite esta en Ia etapa de construcciOn. Las
especificaciones de Ia via a partir de San Juan del
Cesar son de una carretera secundaria.

d) Inversion estimada: Para rectificar el sector cruce
de San Juan del Cesar-Conejo y concluir el tramo
Conejo-Ilmite, se requiere Ia siguiente inversion
aproximada (en miles de US$):

Estudio y rectificaciOn 700
ConstrucciOn 12.000

Total 12.700

e) Beneficios cualitativos: Con esta carretera quedan
conectados dos centros de gran importancia co
mo son Valledupar y Maracaibo. Con una explota
ciOn y desarrollo ordenado en el uso de Ia tierra
se lograrla integrar a Ia economia de los dos pal
ses regiones ricas en recursos naturales.

f) Comentarios: Se estima que el tramo que Vene
zuela debe acometer tiene una longitud de 60 Id
lOmetros para empalmar con una carretera ya
construida de 70 kilOmetros, desde Ia poblaciOn
de La Yolanda hasta Ia ciudad de Maracaibo.

g) Sugerencias: El autor del presente trabajo sugie
re que el trayecto contemplado ocupe Ia segunda
prioridad entre los proyectos de integraciOn vial en
tre Colombia y Venezuela.

2.3. El Corredor CUcuta-Caracas
(Ver mapa V-CO-06-G1)

En funcionamiento desde hace unos sesenta anos. On
ginalmente el reconrido se hizo a traves de Ia Carrete
ra Trasandina que enlazaba las principales ciu

dades de los Andes de Venezuela con Valencia, Mara
cay y Caracas. Luego laTrasandina perdiO irnportancia
como via arteria a medida que se abria otra, localizada
màs al norte, que enlazaba a San CristObal con La Fnia
y Carora y empataba en Barquisimeto, con una longi
tud aproximada de 884 kilOmetros, a partir de Cucuta.
Posteniorrnente se construyO Ia via de Barinas por el pie
de monte andino, que encuentra las anteriores carre
teras ala altura de Valencia y tiene una longitud apro
ximada de 879 kilOmetros, tambien a partir de CUcuta.
Este corredor abriO Ia ruta entre Santafé de Bogota y
Caracas y siempre ha tenido una vasta significaciOn pa
ra las relaciones politicas y economicas entre los dos
paises.

Dentro de las rutas atras mencionadas Venezuela ha
planteado mejoras fundamentales con los proyectos
de construcciOn de los tramos de autopista San Anto
nio del Táchira-San CristObal y San CristObal-La Fria.
Se hace neosario, además, el diseño y Ia construcciOn
de un nuevo puente intemacional, junto con los trayec
tos de acceso, para dar curso al i ntenso tráf ico del area.

En este corredor no se contempla, fuera de las mejo
ras mencionadas atrás, que probablemente el relator
venezolano describira mãs a espacio en su informe,
ningun Proyecto de IntegraciOn Vial.

2.4. El Corredor CUcuta-Maracaibo
(Ver mapa V-CO-07-G1, 08-G1, 09-G1)

Se establecera definitivamente con el empate de Ia
carretera existente Cucuta-San Faustino, en Norte de
Santander, mediante Ia construcciOn, en territorio del
Tächira, de un tramo de aproximadamente 15 kilOme
tros, que conectará cerca de La FrIa con Ia carretera
de altas especificaciones que de alli conduce a Ma
racaibo. El corredor fue propuesto por Colombia des
de Ia década de los setenta y, en vistade su fac4ibili-
dad y conveniencia, este pals terminO en 1979 una ca
rretera pavimentada, de excelentes especificaciones,
entre Cucuta y el limite, situado en Ia Quebrada de
l.a China, con una longitud de 34 kilOmetros.
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La apertura de esta comunicaciOn es de una enorme
importancia para los departamentos del Oriente Co.
lombiano y para los Estados Tachira y Zulia en Vene
zuela. Por esta via circularán una buena cantidad de
productos mineros, agricolas e industriales de los dos
palses. Por alli se hara el acarreo de carbon de Node
de Santander que se exporta por Maracaibo. alrede
dor de unas 400 mu toneladas al año. evitando el de
terioro de las vias de especificaciones precarias por
donde actualmente se hace. Abre además Ia posibili
dad de extender los cultivos de caña de azUcar a otras
zonas de Node de Santander y Tachira. los cuales p0-

drlan beneficjarse en el Central Azucarero de Urena.
Comunica dos areas eminentemente agropecuarias
como son los valles de los rios Zulia, Pamplonita y
Tãchira con el del Catatumbo, Ia que podria desem
bocar en el establecimiento de nuevas agroindustrias

y cultivos de productos de exportaciOn.

Se puede razonablemente presumir que este corredor
conectaria Con el futuro puerto sabre el Golfo de Ve
nezuela, cuya construcciOn ha anunciado reciente
mente el gobierno de ese pals.

Se han contemplado otras soluciones altemas para
Ia apertura de esta via. pero definitivamente se ha lIe
gado a Ia conclusiOn de que Ia ruta descrita es lame
jor. Se espera que Venezuela termine el proyecto del
tramo en su territorlo y tome Ia decision de construirlo
en el presente semestre.

En consecuencia, en Ia pane colombiana de este Ca

rredor se presenta €1 Proyecto de lntegracián Vial, cu
yo pert 1 se describe a continuaciOn, en €1 cual se bos
queja el trayecto que corresponde a Venezuela, aun
que el relator de esa nación hará seguramente una
màs completa presentaCiOn.

Proyecto 2: Puente sobre
Quebrada La China
(Ver mapa V-CO-07-G1, 08-G 1, 09-G1)

a) Localizacion. El puente se encuentra ubicado a 34
kilOmetros al node de CUcuta, en a prolongaciOn

de Ia carretera que conduce a San Faustino, so
bre La Quebrada La China, que constituye Ia fron
tera entre Colombia y Venezuela.

b) Description: Consiste en un puente en concreto
armado de aproximadamente 25 metros de luz. El
sub del ponteadero estã definido por ambos pal
ses hace varios años. El sector de Ia carretera fal
tante en Venezuela entre La Quebrada La China

y el em pate con Ia carretera San CristObal-La Fria,
cerca de esta poblaciOn, tiene una longitud de 15
kilOmetros y discurre por una topografia con dre
najes medianos a profundos.

c) Estado Actual: Se requiere adelantar los estudios
y disenas definitivos y constrtcciOn binacional del
puente; Ia construcciOn por parte de Venezuela del
sector enunciado anteriormente para una calzada
de 7.30 metros de ancho.

d) Inversion estimada (en miles de USS)

Estudios y disenos 20
ConstrucciOn puente 50

ConstrucciOn sector 6.500

Total 6.570

e) Beneficios cualitativos: Con Ia construcciOn del
puente y el sector de carretera en Ia parte venezo
lana se logra abnir €1 corredor Cucuta-Maracaibo
y mejorar el curso de a Carretera Panamenicana
que pasa par La Fnia y conduce a Caracas.

f) Comentario: Colombia adelantO una pertoraciOn
para el estudio de suelos del puente y podria, pre
via acuerdo can Venezuela, terminar los estudios
y Ilevar a caba los disenos de Ia estructura.

g) Sugerencia: El autor del presente estudio sugiere
que a este prayecto se le dé Ia más alta prionidad
entre los prayectos de integraciOn vial entre Co
lombia y Venezuela.
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2.5. El Corredor Ferrovial Tachira•
Norte de Santander•Maracaibo

El corredor descrito anteriormente en el punto 2.4. se
considera tan importante para el tráfico entre los dos
palses quo Venezuela estä planeando laconstrucciOn
de una via ferrea, Ia cual seguiria en lineas generales
el trazado de Ia carretera descrita en el numeral 2.4, pa
saria por Norto de Santandor. habilitarla al departamen
toy a] mismo tiempo unavasta zona del oriente colom
biano, y desde luego del Tachira y Zulia, para exportar
sus produclos atraves de Maracaibo. Como es apenas
natural, esta via complementarla Ia carretera y agiliza
na el servicio do transporte quo vendria a impulsar las
relaciones mercantiles ontre los dos paises.

De este Proyecto de lntegraciOn Vial no se presenta
el pertil por cuanto el relator venezolano Ic podra ha
cer con mayor propiedad.

2.6. El circuito tronterizo
(yen mapa V-CO-la-Cl, li-Cl, 12-Cl)

Esto circuito sigue Ia ruta Cucuta-San CristObal-Cuas
dualito-Arauca-Saravena-Pamplona-CUcuta y se en
cuentra totalmonte terminado en Ia parte venezolana,
mediante una carretera do buenas especificaciones
que conduce do los estados andinos de Venezuela a
Ia regiOn dcl Llano do Apure y permite Ia comunica
ción por tierra do Arauca con Norte de Santander. La
parte colombiana de este circuito es totalmento def i

58 citaria. El trayecto CUcuta-Pamplona-San Bernardo do
Bata es deficiente pero transitable, aunque desde lue
go roquiere roctificaciOn y pavimentaciOn en varios tra
mos. Actualmente se está construyondo Ia carrotora
Chinãcota-Toledo, quo introduce una mejora en el tra
yecto anterior. Do San Bernardo do Bata a Saravena
Ia via estã en pésimas condiciones de conservaciôn;
€1 puente sobre el rio Bojaba. do 108 metros do luz,
dinamitado por Ia subversion, fue reparado por el Mi
nisterlo de Obras PQblicas y Transporte do Colombia
pero quedó con graves deficiencias; el tramo debe ser
rectificado y pavimentado y las espociticaciones me-

joradas. Entre Saravena y Arauca, con una distancia
de 185 kilOmotros. está construido, a nivel de atirma
do, Ia casi totalidad del trayecto, pero hacen talta mu
chas obras de arte y reconstrucciOn de tramos impor
tantos. Actualmente se adelantan los trabajos con par
tidas provistas por el departamento de Arauca.

Este circuito es de un enorme potencial integracio
nista ya quo une las ciudades de Cücuta y San Cris
tObal con vastas regiones de los Llanos, donde exis
te una intensa producciOn ganadera, explotacion im
portante do hidrocarburos (Ia explotaciOn de Cano
Limon, con una prociucciOn de 250.000 barriles por dia
es Ia mayor de Colombia), y abre Ia posibilidad de cul
tivos, como el cacao, do gran demanda en mercados
extornos. El departamento do Arauca ha tenido un in
tenso desarrollo derivado fundamentalmente de las re
galias petroliferas y requiere una comunicaciOn cier
ta con los puertos para exportar sus productos. En
los estados Apure y Tachira se advierto una clara di
recciOn hacia Ia modernizaciOn del campo y a vincu
laciOn de capitales de otras rogiones.

Este corredor contieno los Proyectos de Integración
Vial cuyos perfiles se describen a continuaciOn.

Proyecto 3: Carretera San Bernardo
de Bata-Saravena
(Ver mapa V-CO-la-Cl, 11-Cl, 12-Cl)

a) Localizacion: Situado dentro de Ia carretera entre
Pamplona (Norte do Santander) y Saravena (Arauca).
Su aspecto tisico estä conformado por dos regio
nes bien definidas: lade montana y pie de monte,
con alturas que van desde los 300 a los 3.000 metros
sobre ol nivel del mar; y Ia sabanera con alturas en
tre los 145 y los 300 metros sobre el nivel del mar.

b) Descripción: La carretera conectara los departa
mentos do Norte de Santander, Boyacá y Arauca
con una longitud estimada en 119 kilometros.

c) Estado actual: So encuentra a nivol de afirmado
y se requiore ojocutar os estudios do roctiticaciOn
y ampliaciOn, asi como su construcciOn definitiva.
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d) Inversion estimada: Estudios y disenos a un cos
to aproximado de US$1.2 millones; costo de cons
trucciOn, alrededor de US$35 millones.

e) Beneticios cualitativos: Con esta obra se logra re
ducir Ia distancia entre CUcuta y Arauca con una
via rapids, por territorio colombiano, y completar
€1 circuito fronterizo.

U Comentarios: El intercambio de productos y
canclas entre los departamentos de Arauca y Nor
te de Santander se realiza actualmente en un gran
porcentaje mediante Ia carretera venezolana de
CCicuta-San CristObal-Arauca.

Se requiere en torma prioritaria tener una carrete
ra en buenas condiciones para una mayor integra
cion de las zonas de influencia en Colombia y de
estas con [as areas fronterizas de Venezuela.

g) Sugerencia: El autor del estudio sugiere que el pro
yecto sea considerado como a tercera prioridad
de los proyectos de integraciOn vial entre Colom
bia y Venezuela.

Proyecto 4: Carretera Saravena-Arauca
(Ver mapa V-CO-1O-G1, 11-G1, 12-G1)

a) Localizaciôn: Se encuentra ubicado en Ia pane nor-
oriental de Colombia, enteramente dentro del de
partamento de Arauca Tiene alturas que oscilan
entre los 100 y los 300 metros sobre el nivel del mar.

b) Descripción: Se requiere adelantar Ia construcciOn
de Ia carretera con elfin de fortalecer las activida
des de Ia region, tales como Ia ganaderia, agricul
tuna, Ia industria y el comercio en general con Co
lombia y Venezuela La via tiene una longitud apro
ximada de 160 kilOmetros.

a) Estado actual: Se dispone de los estudios y dise
nos. Se cuenta con una carretera a nivel de afir
mado yen condiciones bajas para un trãnsito nor
mal. Se requiere continuar con Ia construcciOn de
obras de arte menores y mayores y Ilevarla hasta
el nivel de pavimento.

d) InversiOn estimacia: El costo tie construcciôn es
aproximadamente US$45.7 millones.

e) Beneficios cualitativos Facilita Ia comunicaciOn te
rrestre con Ia Marginal de Ia Selva y con los demás
departamentos del interior del pals, por lo cual se
obtiene una apreciable economia en el transporte.

f) Comentario: Su terminaciOn constituye una forma
eficaz de lograr un activo comercio entre los dos
palses.

g) Sugerencia: El autor del estudio sugiere que Ia
obra sea considerada como a cuarta prionidad en
tre los proyectos de integraciOn tie las dos na
ciones.

2.7. El Nuevo Corredor Caracas-Santafé
de Bogota

(Ver numeral 2.11, pãg. 73)

Se trata tie habilitar un nuevo corredor entre las dos
capitales, utilizando Ia carretera de los Llanos en Ve
nezuela que sigue el trazado de Caracas-Valencia
Acarigua-Guanare-Barjnas-El Nula-Cutufi, yen Colom
bia fundamenlalmente Ia Carretera Marginal de Ia
Selva, cuya rula es a de Saravena-Tame-Yopal
Villavicencio, y luego se deriva una carretera a Santa
fé de Bogota. Se establece Ia comunicaciOn entre es
tas dos troncales con Ia construcciOn de un puente
sobre el rio Arauca, a Ia altura de Isla del Charo, y de
los tramos de acceso que permitan Ia conexiOn de las
areas de El Nula y Cutufi en el Apure con lade Sara
vena en el departamento de Arauca.

Este nuevo corredor unirá a Caracas y Santafe de Bo
gota en Ia mayor parte de Ia distancia por carretera

de Ilanura, Ia que en el futuro podrä Ilegar a tener ex
celentes especificaciones y acortar el tiempo de re
conrido entre las dos capitales. Tiene el atractivo adi
cional de intersectarel circuito fronterizo, descrito en
el numeral anterior 2.6, para establecer las consiguien
tes conexiones. El corredor propuesto tendria un ex
traordinario senlido politico y econOmico dentro del
proceso tie integraciOn de los dos palses; permitinia
ademãs un nuevo enlace enire Ia Orinoquia colombia-
nay Ia venezolana; abrinla para Ia zona de intluencia
posibilidades agricolas y ganaderas que contarian en
sus extremos con centros tie consumo tan importan
tes como Santafe de Bogota y Caracas. La apertura
propuesta dana una verdadera continuidad a Ia Carre
tera Marginal de Ia Selva en Venezuela, Ia cual pod na
venir a rematar en Ciudad Bolivar, situada sobre el rio
Orinoco, con una enorme significaciOn para los pal
ses miembros del Acuerdo de Cartagena.
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En Venezuela Ia carretera esta totalmente terminada
y tiene un recorrido de 830 kilOmetros. En Colombia
Ia distancia serla de 695 kilOmetros y presenta las Ca
racteristicas que se consignan en el siguiente inven
tario por tramos:

Santate de Bogotá-Vlllavicencio. Tiene una longi
hid aproximada de 120 kilOmetros y estä comple
tamente pavimentado. Debido a Ia inestabilidad
geolOgica y lo dificil de Ia topograt ía se ha estu
diado una nueva carretera dentro del mismo co
rredor que obrara como par vial mediante Ia cons
trucciOn de cuatro puentes. Requiere ademãs me
joramiento importante de Ia carretera existente. La
inversiOn seria de alrededor de US$350 millones.

Villavicencio-Yopal. Desde Villavicencio hasta el
puente sobre el rio Arauca en Ia Isla del Charo Ia
carretera pertenece a Ia Marginal de a Selva. El
tramo enunciado en el titulo tiene una longitud
aproximada de 273 kilómetros, de los cuales se en—

cuentran pavimentados unos 47. El resto, 226 ki

lOmetros, están bajo contrato de construcciôn, a
nivel de pavimento astaltico, con cinco contratis
las diterentes, cuyo valor global original tue de
aproximadamente US$15 millones.

• Yopal-Tame. Tiene una longitud de cerca de 175
kilOmetros que están siendo construidos a nivel
de pavimento astältico, por dos contratistas dife
rentes, cuyos contralos tuvieion un valor global on
ginal de US$7.5 millones.

• Tame-Saravena Tiene una longitud de alrededor de
60 kilOmetros, de los cuales 34 se encuentran pa
vimentados y 25 a nivel de afirmado, aCm sin con
tratar.

El inventario anterior demuestra que Ia parte colom
biana del corredor requiere estudios y obras conside
rabIes que se desarrollaran progresivamente; no son
propiamente Proyectos de lntegraciOn Vial puesto que
definitivamente son de Ia sola incumbencia de Colom
bia. Por consiguiente, solo se describira entre estos

el pert ii de Ia obra del puente binacional sobre el rio
Arauca y los accesos en cada pals.

Proyecto 5: Puente sobre el rio
Arauca en Ia Isla del Charo
(Ver mapa V-CO-b-Cl, 11-Cl, 12-Cl)

a) Localizaciôn: Situado en el corredor Caracas
SantatE de Bogota (via los Llanos), hacia el noroc
cidente del departamento de Arauca, sobre el rio
del mismo nombre, que constituye Ia trontera en
tre los dos paises, atraviesa Ia Isla del Charo, lo
calizada entre las poblaciones de Saravena y El
Nula.

b) Descripciori: El puente conectaria los dos sistemas
viales mas importantes del pie de monte andino
de Colombia y Venezuela El proyecto tendrá una
luz estirnada de 500 metros y los accesos serian
del orden de los 45 kilOmetros en Apure y 10 en
Arauca.

c) Estado actual: Se deben adelantar los estudios y
disenos definitivos, previo convenio de los dos
paises.

d) Inversion estimada: En forma tentativa se calcula
el costo de Ia obra (en miles de US$):

Puente en concreto armado,
luz do 500 metros. 4.500

Acceso lado colombiano,
10 kilometros 2.500

Acceso lade venezolano,
45 kilOmetros 10.200

Total 17.200

e) Beneficios: Con esta obra se logra disminuir Ia dis
tancia y abrir un nuevo corredor entre las capita
les, lo cual tendria un enorme significado politico

y econOmico; ademas permitiria conectar en elfu
turo a Venezuela y Ecuador, a través de Colombia,
con una via rãpida, circunstancia francamente fa
vorable para el desarrollo del comercio entre los
paises andinos. Las areas de influencia del corre
dor tienen un evidente potencial agropecuario y
agroindustrial.

f) Comentarios: La ComisiOn de IntegraciOn Fron
teriza Colombo-Venezolana ha propuesto esta
obra a los dos gobiernos y ha encontrado
una buena acogida en los ministerios del

ramo.

g) Sugerencias: Se sugiere que a este proyecto se le

asigne Ia quinta prioridad entre los de integraciOn
vial entre Colombia y Venezuela.

2.8. Proyectos varios de integración vial

Deben mencionarse algunos proyectos menores de
interconexiOn vial entre Colombia y Venezuela, de
gran aliento para las areas fronterizas.

Proyecto 6: CUcuta-Maracaibo.
Puenle sobre el rIo La Grita
(Ver mapa V-CO-OT-G1, 08-Cl, 09-01)

Mediante Ia reconstrucciOn do tin antiguo puente
de ferrocarril de 72 metros de Iuz, sobre el rio La
Orita, que une las poblaciones de Puerto Santander
(en Norte de Santander) con Boca de Grita (en el
Tächira), se habilitO una carretera asfaltada entre
CCicuta y Maracaibo de una longitud aproximada de
435 kilOmetros, con buenas especificaciones salvo en
el trayecto entre Boca de Grita y Orope, poblaciOn
situada sobre Ia carretera que de La Fria conduce a
Maracaibo. Desafortunadamente Ia vieja estructura
del puente solo permite cargas mäximas de 10 to
neladas.

Proyecto 7: Ragonvalia-Herrán-Las Delicias
(Ver mapa V-CO-13-G1)

Con Ia terminaciOn del puente El labor, sobre el rio
Táchira, en estructura metãlica de 15 metros de Iuz,
cuyos estribos construyeron las comunidades veci
nas desde hace muchos años, se puede habilitar el
paso de un solo carril para vehiculos livianos entre
Ia zona de Ragonvalia y Kerran (en Node de Santan
der) con Las Delicias y Rubio (en el estado Táchira).
Su costo se calcula en US$20 mil y representa una
comunicaciOn de especial interés local ya que Ia co
marca esté comunicada con COcuta y San CristObal,
de manera que se integra a los sistemas viales de los
dos paises.
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Se trata de unir par medio de un transbordador sobre
Ia desembocadura del rio Meta en el Orinoco, las po
blaciones de Puerto Carreno en el departamento de
Vichada en Colombia, y Puerto Páez en el estado Apu
re de Venezuela. Esta comunicaciOn es vital para Puer
to Carreno, cuya vida econOmica se desarrolla en gran
medida por el comercio y Ia relaciOn con el vecino
pals. El transbordador Se deberá convenir de comUn
acuerda entre los dos estados y servirä para el trán
sito de personas y cargas. Se estima que tendria una
eslora de 18 metros y manga de 9 y su recorrido se
na de 1.500 metros. Su costa se calcula en US$500
ml). En el futuro, cuando se establezca Ia comunica
dOn entre Villavicencio y Puerto Carreno (numeral
2.11), Ia comunicaciOn fluvial propuesta sera de gran
intenés reciproco.

2.9. Extension de los Corredores Viales
a partir de CUcuta

Definidos los corredores de intercomunicaciOn entre
las dos naciones, es necesario paralelamente exami
nar las comunicaciones de Cucuta, capital de Norte
de Santander, con Colombia. A esta ciudad han con
fluido tradicionalmente las vias de comunicaciOn en
tre Colombia y Venezuela, pero precisamente alli se
presents un cuello de botella: a San CristObal, capi
tal dcl estado Tãchira, convergen troncales muy rn
portantes del sistema vial venezolano, coma son Ia
carretera y el futuro ferrocarril de Maracaibo, a Ca
rretera Trasandina, Ia carretera que conduce al cen
tro y a) oniente de Venezuela, via La Fria y Carora y
que pasa por el sun del Lago de Maracaibo, a carre
tera del pie de monte andino que pasa por Saninas
y Ileva hasta Ciudad Bolivar, y Ia carretera que se aden
tra en los Llanos hasta San Fernando de Apure; en
camblo desde Cucuta. yen general desde el departa
mento de Norte de Santander, sOlo hay dos comuni
caciones, ambas en extremo deficientes, con el sis
tema vial nacional, Ia una a través de Ia Carretera Cen
tral del Norte, que Ileva a Tunja y Santafe de Bogota,
y Ia otra constituida por Ia actual via a Bucaramanga.

La correspondencia entre los sistemas viales de Co
lombia y Venezuela se logrania mediante Ia construc
ciOn de los siguientes proyectos viales.

Proyecto 9: Nueva carretera
CUcuta- Bucaramanga
(Ver mapa V-CO-15-G1)

Se trata de Ia construcciOn urgente de una nueva ca
rretera, de alrededor de 170 kilOrrietros, entre CUcuta
y Bucanamanga, que comunicarla ala primera ciudad
con el sistema vial del centro de Colombia y a acer
caria a Santafé de Bogota. Servinia ademãs de enlace
con Medellin y todo el occidente colombiano. Esta vIa
toma Ia ruta de El Zulia, Arboledas y Alto del Escorial
y permite traspasar Ia cordillera Oriental por un pun-
to bastante más baja, localizado sobre Ia Depresion
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de Guerrero, que par a via actual que sube hasta El
Picacho. La nueva via permitirla reducir el tiempo de
viaje en dos horas, con un acortamiento en distancia
de 40 kilOmetros. Las caracterIsticas de diseno de Ia
via actual por Pamplona son tan pobres que hacen
practicamente imposible mejorarla a costos razona
bles por lo agreste de Ia topografla y Ia altura del cru
cede Ia cordillera, motivos por los cuales se justifica
plenamente el nuevo trazado.

En Ia actualidad se dispone para este proyecto de un
estudio de Fase I que demostrO su pretactibiliciad y
actualmente Se adelanta Ia contrataciOn de los estu
dios de Fase Ill del sector Bucaramanga-Alto del
Escorial-Arboledas. Del sector Cucuta-Arboleclas. con
una longitud aproximada de 75 kilOmetros, se encuen
tran pavimentados cerca de 16 y debe contratarse el
estudio de Fase Ill para Ia rectiticaciOn entre El Zulia
y Arboledas. La inversiOn calculada para estudios y
construcciOn de toda Ia via, hasta pavimento asfalti
co, es de alrededor de US$55 millones.

Proyecto 10: Carretera Puerto AraUjo
La Lizama
(Ver mapa V-CO-16-G1)

Obra de enorme importancia, localizada en el Magda
lena Medio. Une a Puerto Araüjo, poblaciOn vecina de
Puerto Berrlo, con La Lizama, sitio cercano de Barran
caberrueja, en Ia carretera que conecta a esta ciudad
con Bucaramanga Forma parte de Ia transversaL
CUcuta-Bahia Solano. Tiene una longitud total apro

68 ximada de 85 lcilOmetros y su construcción tue inicia
da desde 1981. Conecta a Cucuta y Bucaramanga con
Medellin y representa un ahorro de 220 kilómetros en
comparacion con Ia via actual; acerca todo el occiden
te de Colombia al oriente y a Venezuela; enlaza con
las troncales Oriental y Occidental que recorren a Co
lombia en sentido norte-sur; abre Ia posibilidad de un
acceso tuturo al Oceano Pacifico, continuando Ia ca
rretera Meclellln-Urrao que va a conectar sobre el Pa
cifico, primero en Bahia Solano y luego en Bahia Cu
pica, y se convierte en Ia rama sur de Ia Carretera Pa
namericana (ver proyecto 13).

Proyecto 11: Carretera Cücuta-Guapà
(enlace con Ia carretera Panamericana)
(Ver mapas V-CO-17-G1, 18-Gi)

A (argo plazo el Ministerio de Obras PUblicas y Trans
porte de Colombia está planeando Ia comunicaciOn
de Cucuta con Ia rama norte de Ia Carretera Paname
ricana en Guapá (Antioquia). Esta carretera seguiria
Ia ruta CUcuta-Ocana-Aguachica-La Gloria-La Mata
Caucasia-Guapa. Atraviesa Ia cordillera Oriental, toma
pade de Ia Carretera Troncal Oriental; cruza los rios
Magdalena y Cauca; atraviesa (a Troncal Occidental
y se constituye en una transversal noroccidental que
recorre los departamentos de Node de Santander, Ce
sar, Sucre, Bolivar, COrdoba y Antioquia.

El tramo taltante, La Mata-La Gloria-Caucasia-Guapa,
liene una longitud aproximada de 435 kilOmetros yen
Ia actualidad se estän ejecutando los estudios relati
vos a Ia Fase Ill. El area corresponde a Ia denomina
da “zona lagunaria”, que presenta dificultades para
el desarrollo de vialidad. La inversion aproximada, has
ta el nivel de pavimento asfãltico, es de cerca a
US$225 millones. La carretera contribuiria a mejorar
las precarias condiciones sociales y econOmicas de
Ia regiOn.

La carretera integra el oriente y occidente Colombia
nos, recorre una extensa regiOn especialmente apta
para a explotaciOn de Ia agricultura, asi como para
el desarrollo de ganaderla intensiva y el aprovecha
miento racional de bosques. Desde el punto de vista
de a integraciOn permite Ia conexiOn más rápida de
Venezuela y el oriente colombiano con el sistema vial
panamericano.

2.10. Acceso al Océano Pacifico

Venezuela tiene Ia legitima aspiraciOn de acceder por
via terrestre al Océano Pacitico, lo cual podria facili
tar Colombia mediante las vias que se describen bre
vemente a continuaciOn.
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Proyecto 12: Corredor MaracaiboTurbo
(Ver mapa V-CO-03-G1)

Utiliza en Ia primera parte del recorrido el corredor
Cartaqena-Maracaibo que se describió en el numeral
2.1. De Cartagena a via se dirige ai sur y Ilega a Man
lena, con una longilud aproximada de 259 kilómetros
por canretera pavimentada. De alli se bit urca en dos
vanianles: Ia primera se dinige a Puerto Rey y toma una
rula paralela a Ia Costa Canibe PCI un trayecto sin pa
vimenlar de 67 kilOmetros aproximadamente, segui
do por otro trayecto sin construir de unos 105 kilO-
metros; Ia segunda por Ia via en dirección a Tierralta,
que dispone de un primer tramo pavimentado de 65
kilOmetros y un tramo sin construir que calculamos
en cerca de 100 kilOmetros. El Corredor Maracaibo
Turbo tendrá una longitud de cerca de 1.030 kilO-
metros.

Después de Turbo a via buscaria. de alguna forma que
aUn no se ha previsto, Ia conexiOn con el Puente Te
rrestre lnteroceänico (P.T.L) que el presidente Virgilio
Barco propuso y cuyos principales componentes se
anotan a continuaciOn:

• Un puerto en el Golto de Urabá sobre el Océano 71
Atlántico.

• Un puerto en Ia Bahia de Cupica sabre el OcOano
Pacifico.

• Carrelera y via fOrrea de inlerconexiOn entre los
dos puerlos (pane de a carretera corresponde a
Ia rama sur de Ia Panamericana).

• Un oleoducto interoceánico.

• Establecimiento de una zona franca industrial y co
mercial.
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El enlace vial aqul propuesto se constituirfa en una
extraordinaria fuente de integraciOn binacional. Se
abriria Ia posibilidad de transporte de petrOleo por
oleoducto con muss a exportarlo hacia Ia cuenca del
Pacifico, de desarrollo de proyectos hidroelectricos
binacionales, de industrias de extraciOn y transforms
don, de explotaciones mineras y de actividades agri
cola, ganadera y silvicola.

Proyecto 13: Carretera Cücuta
Bahja Solano
(Ver mapa V-CO-16-G1)

Esta via se completaria con Ia continuaciOn de Ia ca
rretera CUcuta-Sucaramanga-La Lizarna-Puerto Araüjo
Puerto Berrlo-Medell(n (ver proyecto 10), con un reco
rrido aproximado de 356 kilOmetros, de los cuales parte
estän en estudio, un corto trayecto pavimentado y Ia
mayoria sin pavimentar. Continua hasta Urrao, en el de
partamento de ChocO, por medio de una carretera sin
pavimentar de unos 114 kilOmetros. De esta Ultima pa
blaciOn buscaria el acceso al puerto que Colombia de
fina finalmente sobre el Oceano Pacifico, ya sea en Ba
hia Solano o en Bahia Cupica, por medio de una carre
tera de entre 250 y 300 kilómetros de larga.
actualmente en proceso de estudio. En Ia fecha sees

tan terminando pars este Ultimo trayecto los estudios
de Fase Icon elfin de continuar con los de Fase II (fac
tibilidad tecnica y econOmica).

Además de sus ventajas en el orden intemacional, Ia

72 carretera CUcuta-Bahia Solano proporciona una posi
bilidad de desarrollo al Departamento del Choco yen
especial al Valle dcl Atrato. Se estima que Ia inversiOn
para su estudio y construcciOn, a nivel de pavimento
asfáltico, es de US$105 millones aproximadamente.

Prayecto 14: Carretera CUcuta-Guapá
Palo de Letras
(Ver mapa V-CO-17-G1)

La carretera CUcuta-Guapa (descrita en el proyecto 11),
conecta con Ia via Guapa-Palo de Letras que se des-
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cribe más adelante, via que forma parte de Ia carrete
ra del TapOn del Darien y de Ia rama norte de Ia Ca
rretera Panamericana, e intersecta ademãs el Puente
Terrestre Interoceãnico de que trata el proyecto 12.
En consecuencia Ia carretera Cücuta-Guapá-Palo de
Letras se constituye en un corredor de acceso al
Océano Pacifico pars el oriente colombiano y Ia na
cion venezolana y representa una conexiOn más cor
ta al sistema vial paramericano como atrás se duo.

2.11. El Corredor Santafe de Bogota-
Puerto Ordaz

(Ver maps V-CO-19-G1)

Este corredor podria abrirse a mediano plaza con Ia
terminaciOn en Colombia de Ia carretera de 706 kilO-
metros aproximadamente entre Puerto Lopez y Puer
to Carreflo, en proceso de construcciOn desde lade
cada de los setenta. La carretera se alarga actualmen
te por un drreteable sin pavimentar hasta San Pedro
de Arimena. La longitud entre Santafe de Bogota y
Puerto Carreno quedaria en cerca de 900 kilOmetros.
En Puerto Carreno el corredor tomaria Ia via fluvial del
rio Orinoco, navegable desde esta poblaciOn, para lIe
gar, con un recorrido aproximado de 685 kilOmetros.
a Puerto Ordaz, el cual se comunica con el Océano
Atlántico por medio del dragado de Ia desembocadu
ra del Orinoco.

Se trata de un visionario transporte multimodal que
pondria en contaclo Ia industria siderurgica y de alu
minio y las explotaciones petroliferas de Ia cuenca del
Orin000 en Venezuela con Santafé de Bogota y abri
na posibilidades, en extremo interesantes, para expor
taciones colombianas a terceros paises a través del
rio Orinoco. Por Tratado de 1941, los dos paises se
reconocieron reciprocamente y a perpetuidad el de
recho a Ia libre navegaciOn de los nios que los atra
vuesen a sean frontenizos.

Desde luego, debe considerarse Ia posibilidad de es
tablecer a pantir de Puerto LOpez Ia navegaciOn por
el rio Meta, que desemboca en el Orinoco, frente a
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Ia poblaciOn de Puerto Carreno, abriendo asi Un trans
porte que a Ia large serä más económico que el de
carretera.

3. INTEGRACION VIAL
COLOMBIAECUADOR

La integraciOn vial entre Colombia y Ecuador (ver ma
pas V-CO-02-G1 y 20-G1), a través de aproximadamente
590 kilômetros de frontera que los une, ha sido me
nos solicita que Ia integraciOn vial de Colombia y Ve
nezuela, ya que en Ia actualidad el Unico corredor vial
abierto entre aquellos paises es el de Ia Carretera Pa
namericana. La mayor urgencia para el Ecuador con
sistiO en unir a Sierra con Ia Costa y tue asi como
a comienzos del presente siglo teicninO el terrocarril
que comunicO a Quito con Guayaquil en busca tanto
de a integraciOn entre las dos ciudades más impor
tantes, como de Ia salida de sus productos de expor
taciôn por el puerto sobre el rio Guayas. Sin embar
go, en el tiempo presente existen dos proyectos para
establecer nuevos corredores viales. uno con Ia con
tinuidad entre los dos paises de Ia Carretera Margi
nal de Ia Selva y el otro paralelo a Ia Costa Pacitica,
como se describen a continuaciOn.

3.1. El Corredor CaIi-Popayán-Pasto-Ouito
(Ver mapa V-CO-21-G1, 22-01)

Ha servido para a comunicaciOn tradicional entre Co
lombia y Ecuador desde tiempos coloniales. En 1931
se inaugurO el primer puente fronterizo en Rumichaca,
pero fue muchos años después cuando se establecia
lacomunicaciôn real porcarretera El corredorsigue Ia
Carretera Panamericana y une el fértil valle geogratico
del rio Cauca y las tierras de agricultura y bosques de
los departamentos de Cauca y Narino con Ia altiplani
cie de Quito, capital del pais y centro de producciOn y
consumo dominante de Ia regiOn de Ia Sierra, a más
densamente poblada del Ecuador. Pasa además por
Tulcán e Ibarra, capitales de las provincias Carchi elm
babura respectivamente. El corredor, de 734 kilOmetros

de longitud, cuenta además con otro polo de desarro
lb en plena expansiOn como es Cali.

Hacia el norte de este corredor, Ia continuaciOn de
a Carretera Panamericana encuentra a Medellin; pos
terbormente, por Ia via que de esta ciudad conduce
a Turbo, se constituira, una vez abierto el TapOn del
Darien en el sector Guapã-Palo de Letras, en (a rama
norte de Ia misma Panamericana La rama sur se des
prende desde el departamento de Risaralda y toma
Ia carretera construida a TadO (ChocO), para luego di
rigirse, por una via todavia sin construir, a Bahia So-
lana y posteriormente, bordeando Ia Costa Pacifica,
a Bahia Cupica, desde donde tomarã Ia direcciOn de
Palo de Letras. Desde este hito internacional a ca
rretera, aün sin construir, conduce aYaviza, poblaciOn
situada en Panama, hasta donde ha Ilegado Ia Carre
tera Panamericana en esa nación. Tanto a rama nor
te como Ia rama sur encuentran el proyecto del Puen
te Terrestre Interoceänico en Colombia Desde Cali Ia
Carretera Panamericana conecta con SantafO de Bo
gota y luego con Sucaramanga y CUcuta, ciudad don
de encuentra el sistema vial venezolano. En el tuturo
otra conexiOn posible serã lade Medellin-Sucaraman
ga-CUcuta.

Hacia el sur de este corredor, en el Ecuador, Ia Carre
tera Panamericana encuentra las ciudades de Amba
to, Azoguez, Cuenca (Ia tercera ciudad del pals) y Lo
ja, para luego seguir su curso hacia el PerU. La Sierra
a partir de Quito estä bien comunicada con a Costa.

Este corredor no presenta ningUn Proyecto de Inte
graciOn Vial.

3.2. El Corredor Florencia-Tena
(Ver mapa V-CO-21-G1, 22-01)

Este corredor tiene una extensiOn cercana a los 560 ki
IOmetros en Ia ruta de Ia variante mãs larga y pertene
ce en su totalidad ala Carretera Marginal de Ia Selva.
Está localizado en plena Amazonia y gran parte de su
recorrido discurre por selva tropical hUmeda. El area de
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En ci trayecto colombiano, entre Florencia y el pro
yectado puente Ironterizo sobre el rio San Miguel, hay
una distancia aproximacla de 280 kilOmetros, en Ia cual
existe carretera pavimentada entre Florencia y un si
tb cercano a Belen de los Andaquies, con una longi
tud aproximada de 60 kilOmetros; no existe carretera
desde alli hasta Villa GarzOn. tramo cuya longitud se
estima en alrededor de 120 kilómetros y un costo pro
bable de US$40 milllones. Existe carreteabie sin pavi

mentar desde Villa Garzôn hasta Puerto Asis con una
longitud de 65 kilOmetros; de Puerto Asis al puente
sobre el rio San Miguel se ha adelantado un precario
carreteable y se estima Ia carretera definitiva en cer
ca de 55 kilOmetros.

Las conexiones de esta carretera con el sislema vial
colombiano se presentan de Villa GarzOn a Pasto por
un carreteable en su gran mayoria no pavimentado,
de una longitud de 148 kilOmetros; de Florencia a Nei
va por carretera no pavimentada de 89 kilOmetros y
pavimentada de 143; hacia el norte, desde Florencia,
continUa Ia Carretera Marginal de a Selva por una ex
tensiOn de airededor de 180 kilOmetros hasta La Mi

na, sitio cerca a San Vicente del Caguán, por carrete

ra pavimentada; este tramo ira a conectar en el futu

ro con el que viene de Villavicencio y liega hasta

Mesetas, quedando un sector de 220 kilOmetros apro

I
ximadamente por construir, sobre el que se están rea
lizando estudios de Fase Ill.

En Ia parte sur del corredor, entre ci puente sabre el
rio San Miguel y Tena, Ecuador construyO, conforme
a Ia recomendaciOn del estudlo de reconocimiento,
dos variantes, a occidental con 267 kilOmetros de Ion
gitud y a oriental con 279, ambas sin pavimentar, las
que comparten tramos al final y al principio de su re
corrido (ver mapa V-CO-21-G1, 22- Si). Para Ia cons
trucciOn de Ia Via lnteroceänica, que sigue en su co
mienzo a ruta Quito-Papallacta-Baeza, se aprovechO
muy inteligentemente, a partir de esta Ultima pobla
ciOn, Ia variante occidental de Ia Marginal de Ia Selva
hasta Nueva Loja. y de alli se prolongO Ia via par apro
ximadamente 130 kilOmetros más en busca de un
puerto sobre el rio Putumayo que Ia conecte. en for-
made transporte multimodal, con el rio Amazonas y
ci Oceano Atlántico. La ruta anterior le sirve al corre
dor de comunicación en Ia Sierra Hacia el sur Ia Mar
ginal de Ia Selva encuontra a Puyo, desde donde hay
una comunicación con Arnbato y luego se
extiende, despues de un argo recorrido, hasta
Zamora.

Como quiera quo a Carretera Marginal de Ia Selva es
una via en proceso de construcciOn por los estados
que a ella están comprometidos, sOlo consideramos
coma Proyectos de Integracion Vial ci tramo Villa
SarzOn-Puente sobre el rio San Miguel y este Ultimo
puente.

Proyeclo 15: Carretera Villa Garzon
Puente sobre el rio San Miguel
(Ver mapa V-CO-23-G1)

a) Localización: El tramo pertenece a Ia Carretera
Marginal de a Sciva y al corredor Florencia-Tena
y se localiza en el departamento del Putumayo.
Parte de Villa SarzOn, pasa por Puerto Asis. situa
do sobre ci rio Putumayo, y Ilega hasta ci puente

sobre el rio San Miguel. frontera de Colombia y
Ecuador. El potencial econOmico comparativamen
te bajo de esta zona proviene parcialmente de su
posiciOn geográfica en Ia frontera sur de Colom
bia, muy alejada de los centros comerciales e in
dustriales del pais. Sin embargo se espera que pa
dna presentarse una emigraciOn desde Narino con
Ia apertura de esta ruta. Una economia agricola
bien desarrollada podria sostener a familias de ese
departamento en un nivel de vida superior al que
ahora tienen.

b) Descripcion: La longitud del tramo se caicula en
aproximadamente 120 kilOmetros y discurre por un
terreno piano a ondulado, con drenajes superficia
les y medianos. El trazado está locahzado en un
area densamente boscosa, de terreno ligeramen
te ondulado, con areas pianas a lo largo de los va
les de los varios rios. Se prevé un puente sobre

ci rio Putumayo de considerable luz.

c) Estado actual: Se requiere adelantar los estudios
y disenos de Fase Ill. Se dispone de acceso por
carreteable hasta ci ponteadero.

d) Inversion estimada: (En miles de US$):

Costa estudios 1.500

Costo construcciOn 43.000

Total 44.500

e) Beneficios cualitativos: Empalmar a Marginal de
Ia Selva de Colombia y Ecuador y, posteriormen
te, terminados los tramos faltantes de construc
ciOn en Colombia, conectar con Venezuela (ver ma-
pa V-CO-20-S1).

t) Sugerencias: El autor del estudio sugiere dar a este
proyecto Ia primera prioridad entre los proyectos
de integraciOn vial entre Colombia y Ecuador
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influenciatiene un marcado interés agropecuario, cu

yos productos podrán afluir a os centros de consumo

por medio de las conexiones con Ia Sierra. En los Ulti

mos años se han abierto explotaciones petroliferas tan-

to en Colombia coma en Ecuador Los oleoductos co
rrespondientes fueron conectados hace cerca de tres

78 años a través del rio San Miguel, de manera que el pe
trOleo ecuatoriano puede ser exportado por Tumaco.
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Proyecto 16. Puente sobre
el rio San Miguel
(Ver mapa V-CO-23-G1)

a) Localización; Se encuentra ubicado sobre el rio
San Miguel, en Ia frontera de Colombia y Ecuador,
ontre el departamento del Putumayo en Colombia
y Ia provincia de Napo en Ecuador, a 8 kilómetros
de a poblaciOn colombiana do San Miguel y 20 de
Ia ciudad de Nueva Lola.

b) Descripción: Se trata do un proyecto binacional.
Colombia adelantO los estudios y diseños y Ecua
dor llevará a cabo su construcción. El diseno del
puente contemplaba una ostructura en concreto
do 132.50 metros de longitud, repartidos en 4 lu
cos, con un ancho do tablero de 11.40 metros. Por
decision de los dos paises, en 1991 so modificO
para adoptar una estructura do puonte colganto do
una sola luz do 100 metros y dos accesos do 30
metros cada uno con ol objeto de favorocor Ia na
vegabilidad del rio y facilitar el proceso cons
tructivo.

c) Estado actual: Previo convonio suscrito por los res
pectivos presidentes, so firmo en 1990 el contrato
para Ia construcciOn del puente entre ol Ministe
rio do Obras PUblicas y Comunicaciones del Ecua
dory un consorcio colombo-ecuatoriano. Por mo
dificaciones del diseho ol comionzo do su cons
trucciOn so ha retrasado, pero so prove quo osta
circunstancia será superada en breve.

d) Inversion estimada: So calcula en un costo final
do US$900 mu, sufragado por partes igualos entre
los dos palses.

e) Beneficios cualitativos: Con esta obra se logra em
patar los tramos do Ia Marginal do a Selva en Co
lombia y Ecuador, Ia arteria vial más importante do)
pie do monte oriental. empate quo contribuirá ofi
cazmento ala intorcomunicaciOn de los paisos an
dinos y do Colombia y Ecuador especialmento.
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Además so integran en forma efectiva las provin
cias frontorizas do los dos paises.

i) Comentarios: Debido a las modificaciones del di
seno y a Ia demora en a iniciaciOn do Ia obra, los
dos palses tendrán que acrecentar las partidas pre
supuostales.

g) Sugerencia: Esta obra, en concopto del autor, de
boria toner Ia primera prioridad entre los proyec
tos do integraciOn vial entre Colombia y Ecuador,
pero como quiera que los dos paises han docidi
do aportar los fondos que requiere su construc
ción, Ia cual esta a punto do iniciarso, no so reco
mionda prioridad alguna.

3.3. El Corredor Tumaco-Esmeraldas

Los gobiornos do los dos palsos han advortido Ia con
veniencia do comunicar por tiorra a Tumaco (Colom
bia) y Esmeraldas (Ecuador), puortos ambos sobro ol
Oceano Pacifico, por medio do una carretera do una
longitud aproximada do 229 kilOmotros, quo toma on
su inicio Ia pane final do Ia carretera Pasto-Tumaco,
so dosprendo y toma rumbo suroccidental, atraviesa
los rios Mira y Mataje y busca on BorbOn Ia carrotora
quo do alli conduce a Esmoraldas (vor mapa V
CO-24-G1). Tieno conexionos ala Sierra en Colombia,
con Ia via Pasto-Tumaco, y on Ecuador tanto por Ia
carrotora Esmeraldas-Quito como por ol ramal do to

rrocarril quo Ilega hasta San Lorenzo. Tumaco Os el
terminal del olooducto del campo petroliforo do Cr1-
toy un puorto maritimo para embarcaciones do poco
calado. Esmoraldas es 01 mãs importante terminal dol
sistema do olooductos del Ecuador y un puerto do
gran influencia geografica.

En Ia pane colombiana tonomos como Proyecto de
lnlegracion Vial aquol cuyo pertil delineamos a
continuaciOn. Para Ia parte ecuatoriana ol rolator
de oso pals presentará ol tramo faltanto correspon
diento.
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Proyecto 17: Carretera Espriella•Mataje
(Ver mapa V-CO-24-G1)

a) Localizacion: Estã ubicada en el departamento de
Narino, al suroccidente de Colombia. Forma par
te del corredorTumaco-Esmeraldas. La parte ecua
toriana estã dentro de a Provincia de Esmeraldas.

b) Descripción: Se inicia en el kilOmetro 43 + 750 de
Ia carretera Pasto-Tumaco con una distancia apro
ximada de 15 kilOmetros hasta esta ültima pobla
dOn; continUa en direcciOn sur atravesando el rio
Mira por un puente cuya luz se prevé en alrededor
de 160 metros; culmina sobre el puente del rio Ma
taje, el cual se estima en una Iuz de 40 metros. El
sector ecuatoriano faltante, Mataje-BorbOn, se
calcula en una longitud de unos 50 kilOmetros; lue
go continUa Ia via por Ia carretera existente
BorbOn-Esmeraldas.

c) Estado actual: Los estudios de Ia via se ericuen
tran a nivel de Fase Ill y hace falta por adelantar
los disenos de los puentes Mira y Mataje.

d) Inversion estimada: (En miles de US$):

Estudios 200

ConstrucciOn 15 kilOmetros 4.200

ConstrucciOn puente rio Mira 1.400

ConstrucciOn puente rio Mataje 200

Total 6.000

ConstrucciOn Mataje-BorbOn 14.000

e) Beneticios cualitativos: Con este proyecto se facili
ta Ia apertura econOmica y social del area del Paci
fico de Colombia y Ecuador, permitiendo una nue
vacomunicación desus respectivos sistemas viales.

f) Sugerencias: El autor del estudio considera que
este proyecto ocupa Ia segunda prioridad de lain
tegraciOn vial entre Colombia y Ecuador

TAPON DEL DARIEN

Aunque Ia Carretera Panamericana en este sector del
TapOn del Darien (ver mapa V-CO-25-G1) no correspon
de a ninguna integraciOn vial entre paises andinos,
nos parece indispensable incluirla en el presente tra
bajo por cuanto represents Ia conexiOn terrestre de
los sistemas viales de todas las Americas. La conclu
sión de a Panamericana en el Tapón del Darien le pro
porcionará a los paises miembros del Acuerdo de Car
tagena una real apertura a mercados con los que so
lo limitadamente han tenido intercambio. Por otro
lado, Ia nueva politica de internacionalizaciOn de Ia
economla y apertura que han puesto en marcha, con
diversos grados de intensidad, los paises andinos, Ia
necesidad de intensificar el comercio con Mexico y
los paises de America Central, Ia contribucion funda
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mental para hacer más eficaz el Acuerdo del Grupo de
los Tres (Colombia, Venezuela y Mexico), el acceso al
mercado de los Estados Unidos y el atractivo de crear
una via continua para el turismo del continente, hacen
que Ia construcciOn de a carretera del TapOn del Da
rién sea especialmente atractiva para Ia region.

Para emprender esta tarea sedan en Ia actualidad to
das las circunstancias tavorables: atrãs han quedado
las demandas de los grupos ecologistas de los Esta
dos Unidos; durante estos öltimos años se han estu
diado con mayor intensidad los aspectos ambienta
les de Ia via; en su inmediata area de influencia se
han creado parques naturales. en Panama el Parque
Nacional Darien yen Colombia el Parque Nacional los
Katios; interpretando las recomendaciones de los es
tudios, Ia via contribuiria positivamente ala preserva
ciOn del ecosistema; el trabajo conjunto del Instituto
Colombiano Agropecuario de Colombia y del Depar
tamento de Agricultura de los Estados Unidos (ICA
USDA) ha hecho posible Ia erradicaciOn de Ia fiebre
aftosa en un grado aceptable a ambas instituciones,
segUn anuncio reciente hecho por ellas; Ia inversiOn
no es muy alta y está conseguida en pane su finan
ciaciOn, derivada de los convenios separados entre
Colombia y Estados Unidos y entre Panama y Esta
dos Unidos, por medio de los cuales se establece que
el segundo pals en cada caso reembolsa las dos ter
ceras partes de los costos de Ia via; el proyecto p0-
dna incluirse dentro de Ia Iniciativa para las

Americas del presidente Bush, lo que le proporcio
naria mayores posibilidades de financiaciOn.

La carretera planeada entre Ciudad de Panama y Gua
pa tenia originalmente una distancia de 408 kilOme
tros. Colombia ha construido 37 de los 91 kilOmetros
que correspondian a su territorio y Panama ha com
pletado 260 de los 317 inicialmente asignados. En con
secuencia, faltan 111 kilOmetros por construir: 54 en
Colombia y 57 en Panama. La construcciOn de a par
te faltante en Colombia tiene un presupuesto aproxi
mado de US$85 millones. incluyendo el puente sobre
el rIo Atrato de cerca de US$20 millones. Se calculO
el presupuesto de construcciOn del tramo faltante en
Panama en cerca de US$33 millones. El Ministerio de
Obras Püblicas y Transporte de Colombia ha progra
mado que Ia carretera del TapOn del Darien pueda ser
construida en cuatro años, lapso durante el cual el
Ministerio podrIa mejorar Ia carretera Medellin-Guapä
Lomas las Aisladas.

Se ha propuesto adicionalmente implementar una so
luciOn intermedia consistente en Ia apertura de un ca
nal entre Lomas las Aisladas y Ia orilla occidental del
rio Atrato, con una longitud aproximada de 22 kilOrne
tros. en cuyo recorrido el tráfico podnia ser servido con
dos transbordadores. El canal facilitania además Ia
construcciOn de Ia via definitiva que se acometeria
cuando el volumen del transporte asi lo requiera. Es
ta propuesta haria aUn más financiable Ia obra.
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Proyectos viales de integración
RODOLFO BAQUERIZO NAZUR

Rodolfo Baquerizo Nazur: Ingeniero Civil graduado con hon ores en (a Univers (dad de

Guayaquil - Ecuador.

• Empresarlo privado en a? sector de construcción a ingenceria.

• Ha sido presidente fundador de (a Camara de ConstrucciOn de Guayaquil y primer

presidente de Ia Federacidn Ecuatoriana de Cämaras de (a Construccion: Presidente de
(a Cãmara Nacional de Representantes de (a RepUbhca del Ecuador.
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1. INTRODUCCION

Para Ilegar a proponer una serie de vias y obras pü
blicas que tengan importancia para Ia integraciOn f I
sica subregional desde del Ecuador, se ha partido de
a contemplaciOn de Ia red vial nacional y de Ia iden
tificaciôn de las soluciones de continuidad respecto
de los sistemas viales de las naciones andinas limi
trotes. en el marco de Ia intensidad del flujo social
y econOmico. Asi se ha Ilegado a contormar el catá
logo de propuestas que Se describen en el curso de
este documento,

2. DESCRIPCION DE LA RED VIAL

La red vial del Ecuador estä constituida por aproxi
madamente 43.000 km de caminos y carreteras, de los
cuales 5.970 km son pavimentados, 20.740 km con su
perficie de rodadura de grava (subbase) y 16.290 km
son de tierra

La red principal, de 8.570 km que se denomina tam
bién Red Fundamental, está formada por 5.450 km de
caminos primarios y 3.120 km de caminos secun
darios.

La red total estã distribuida a lo largo y ancho de las
4 regiones del pals en Ia siguiente forma:

En Ia costa 18.440 km

En Ia Sierra 19.730 km

En el oriente 4.640 km

En Ia regiOn insular o Galapagos 190 km

Estos caminos y carreteras discurren por los corre
dores longitudinales naturales. con orientaciOn norte
sur, y se enlazan por intermedio de las vias transver
sales uniendo los puntos más importantes del pals.

Los corredores longitudinales principales son los Si.

guientes:

2.1. Marginal de Ia Costa

Interconecta los pueblos costaneros y zonas de pro
ducciOn maritima y agricola

Comienza en Mataje, frontera con Colombia, reco
rre Ia costa de Esmeraldas, Manabi, Guayas y Ia
provincia de El Oro. hasta Huaquillas, limite con
PerU.

Esta via de 1.200 km de longitud está construida en
su mayor pane, taltando los siguientes tramos:
Borbón-Maldonado-Mataje de 55 km de longitud en Ia
provincia de Esmeraldas; Bilsa-Pedernales de 75 km
de longitud, y San Mateo-Puerto Cayo de 50 km de
longitud en Ia provincia de Manabi.

Se debe mencionar que el tramo BorbOn-Las Peñas
Rocafuerte, de 52 km de longitud, requiere de un me
joramiento a nivel de capa de rodadura asfáltica.

2.2. Troncal de Ia Costa

Se inicia en Esmeraldas y continUa por QuinindA, San
to Domingo de los Colorados, Quevedo, Empalme,
Daule y Ilega a Guayaquil, tiene como alternativa el
tramo Quevedo-Babahoyo-Durán-Guayaquil. Esta tron
cal estã totalmente construida y en seMcio.

2.3. Troncal de Ia Sierra
(Carretera Panamericana)

Esta carretera comienza en el Puente Intemacional
Rumichaca. limite con Colombia. y continUa por Tul
cän-lbarra-Otavalo-Cayambe-Quito-Latacunga-Ambato
Riobamba-Alausl-Canar-Azogues-Cuenca-Cumbe-Ona
Loja-Catamayo-Velacruz-Catacocha-Macara. Tiene una
longitud de 1.106 km.

El tramo Cumbe-Loja estã en mejoramiento a nivel de
carpeta asfáltica.

El tramo Catacocha-Macará, de 91.5 km de longitud,
actualmente a nivel de subbase, requiere de rectifi
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caciOn y mejoramiento con el fin de cumplir con las
caracteristicas establecidas para Ia Carretera Panarne
ricana, para Ia cual se cuenta con los estudios detini
tivos de ingenieria.

2.4. Troncal del oriente

Esta troncal en su primera parte (norte) tiene dos a[..

9O
ternativas: Ia primera: El Carmelo-Santa Barbara
Sebundoy-La Bonita-Lumbaqul, parte de Ia cual se en
cuentra en construcciOn: y Ia segunda: Puente San
Miguel-Lago Agrio-Lumbaqui. que está en servicio.
Desde este lugar continUa hacia el sur con los tramos
Lumbaqui-Baeza-Tena-Puyo-Macas-SucUa-Méndez-Li
mOn-Gualaquiza-Zamora-Loja-Malacatos-Yanga
na-Zumba.

En el tramo La Bonita-Lumbaqul falta Ia construcciOn
de 75 km para empalmar en Lumbaqui con Ia Via In
teroceãnica Esmeraldas-Quito-Lago Agrio-Puerto El
Carmen de Putumayo.

Esta troncal, considerando Ia alternativa Puente San
Miguel-Lago Agrio-Lumbaqui, está canstruida hasta
Valladolid, a excepciOn de los puenles sabre los rios
Pastaza y Chiguaza entre Puyo y Macas. Desde Va
liadolid a Zumba está en construcción. La mayor par
te de esta troncal está a nivel de subbase. Su mejo
ramiento se realizará de acuerdo con Ia priorizaciOn
de sus tramos.

2.4.1. Vias transversales

Son de enlace entre los corredores longitudinales, Ia
mayoria de ellas tienen una orientaciOn este-aeste.

Las principales son as siguientes

Ibarra-San Lorenzo

De 154.9 km de longitud, de los cuales estãn termi
nados 9O5 km; en terminaciOn 34.50 y por construir
se 29.9 km.

Quininde-Selva Alegre-Otavalo

De 135 km, de los cuales están construidos 74 km a
nivel de capa de rodadura asfáltica. Para los 61 km
restantes (Quininde-Selva Alegre) se dispone de es
tudios completos.

2.42. Via interoceánica

Esmeraldas-Quininde-La Independencia-Los Bancos
Quito-Pito-Baeza-Lago Agrio-Palma Roja-Puerto El Car
men-de Putumayo de 743 km de longitud. Están cons
truidos y en servicio 692 km de Esmeraldas hasta El
Empalme (Tipishca-Palma Roja). Falta mejoramiento
de 26 km entre Empalme (Tipishca-Palma Roja) a Pal-
ma Roja y a construcciOn del tramo Palma Roja
Puerto El Carmen de Putumayo de 25 km de longitud.

Pedemales-Suma-Santo Domingo-Aloag

0€ 220 km de carretera. El tramo Pedernales-Suma de
89 km está en construcción; los 131 km restantes en

Manta-Portoviejo-El Empalme-Quevedo
Latacunga

Esta transversal, que conecta Ia Marginal de Ia Costa

con Ia Troncal de a Costa y Ia Troncal de Ia Sierra

tiene 343 km. Toda Ia via esta construida y en servi

cio. Requiere un mejoramiento en el tramo Quevedo

Apagua-Pujili de 159 km.

Manta-Jipijapa-Nobol-Guayaquil

De 181 km, enlaza Ia Marginal de Ia Costa (Manta) con

laTroncal de Ia Costa(Guayaquil). Carreteraen servicio.

Santa Elena-Guayaquil-El Triunfo-Zhud
Azoguez-EI Descanso-Paute-Méndez-Morona

De esta via de 769 km de longitud forma parte el Ca
rredor lnteroceánico Guayaquil.Zhud-Azogues-Paute

Mendez-Morona. Falta por construir el tramo Casa de

Máquinas-Méndez de 48 km.

Enlaza Ia Marginal de Ia Costa (Santa Elena) con Ia

Troncal de Ia Costa (Guayaquil), Troncal de Ia Sierra

(Zhud) y Ia Troncal del Oriente (Méndez).

Puerto Bolivar-Machala-Pasaje-Cuenca
Gualaceo-PIan de Milagro-Méndez

Tiene 339 km de Iongitud y conecta Ia Marginal de Ia

Costa con Ia Troncal de Ia Sierra y Ia Troncal del

Oriente.

Bahia-Chone-El Carmen-Santo Domingo.Aloag

De 281 km de longitud. Esta carretera enlaza los corre

dares longitudinales: Marginal de Ia Costa, Troncal de

Ia Costa, Troncal de Ia Sierra.
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Mejoramiento a nivel de capa de rodadura asfáltica I 3.1. Proyectos complementarios de b) Ubicacion: El proyecto está ubicado en el suroes

Babahoyo-San Miguel-Guaranda-Ambato
Baños-Puyo

Esta transversal tiene 310km de longitud. Falta later
minación del tramo Banos-Puyo de 62 km.

2.5. Tramos por construir

De Ia descripciOn de la’red vial principal del pals se
puede observar que faltan por construir imporlantes
tramos de carreteras, asi como es necesario realizar
el mejoramiento de algunos tramos actualmente en
servicio.

Para el Ecuador es de vital importancia €1 completa

92 mienlo de su red vial principal ya que, siendo el trans
porte terrestre el mäs importante modo de conduc
ciOn para sus productos, tiene especial incidencia en
el desarrollo econOmico del pals.

Sajo esta consideraciOn, los tramos de carretera por
mejorarse y construirse, que son de mayor importan
cia, son los siguientes:

En Ia marginal de Ia Costa

ConstrucciOn del tramo Borbón-Maldonado-Mataje de
55 km de longitud.

del tramo SorbOn-Las Penas-Rocafuerte de 52 km de
longitud.

ConstrucciOn del tramo Bilsa-Pedernales de 75 km de
longitud.

ConstrucciOn del tramo San Mateo-Puerto Cayo de 50
km de longitud.

En Ia troncal de Ia Sierra

Mejoramiento del tramo Catacocha-Macarã-Puente In
ternacional de 91.5 km de longitud.

En Ia troncal del oriente
Construcción del tramo La Bonita-Lumbaqui de 75km
de longitud.

En Ia via jnteroceánica Esmeraldas-Quito
Puerto EICarmen de Putumayo
Mejoramiento del tramo Empalme (Tipishca-Palma Ro
ja)-Palma Roja de 26 km de longitud.

3. PROYECTOS DE INTEGRACION

Dentro del marco del Acuerdo de Cartagena se
destacan como proyectos de integración los si
guientes:

ConstrucciOn del tramo Borbón-Maldonado-Mataje
de Ia carretera Esmeraldas-Tumaco.

• Mejoramiento del tramo BorbOn-Las Penas
Rocafuerte.

• Mejoramiento del tramo Catacocha-Macara-Puente
Internacional de Ia Carretera Panamericana.

• Mejoramiento del tramo Empalme (Tipishca-Palma
Roja)-Palma Roja. -

• ConstrucciOn del tramo Palma Roja-Puerto El Car
men de Putumayo.

los proyectos de integración

• ConstrucciOn del tramo Bilsa-Pedernales de Ia Mar
ginal de Ia Costa.

• ConstrucciOn del tramo San Mateo-Puerto Cayo de
a Marginal de Ia Costa

• ConstrucciOn dcl tramo La Bonita-Lumbaqul de Ia
Troncal del Oriente.

4. FICI-IAS TECNICAS DE PROYECTOS
VIALES PARA LA INTEGRACION

Proyecto 1: Catacocha-Macará
(Ver mapa V-EC-O1-G1)

a) Nombre: Rectificación, mejoramiento y pavimen
tación del tramo: Catacocha-Macará de Ia Carre
tera Panamericana.

te de Ia provincia de Loja, es el Oltimo tramo de
a Carretera Panamericana en territorio ecuatoria
no. Coordenadas: 79°35’-79°55’ longitud oeste y
4°05’-4°25’ latitud sur.

c) Descripción: El proyecto es un tramo de Carrete
ra Panamericana que coincide con el eje troncal
Rumichaca-Quito-Loja-Macara, dcl Sistema Andi
no de Carreteras.

Se inicia en Ia población de Catacocha, a 93 km
de Ia ciudad de Loja, se dirige hacia el sur conec
tando las poblaciones de Lucarqui, El Empalme,
Larama y Macarã y termina en el Puente Interna
cional, limite con Peru; tiene una longitud de 91.5
km y atraviesa terrenos montañosos en su mayor
pane.

Comprende Ia rectificaciOn, mejoramiento y pavi
mentaciOn de Ia carretera existente, que es de de
ficientes caracteristica&

Los estudios definitivos de ingenieria que están
completamente terminados fueron realizados ba
jo las siguientes normas de diseno:

Tipo de carretera Clase Ill

Tráfico (TPDA) 1.600 vehiculos
equivalentes

Radio minimo 50 m

Gradiente maxima 10%

Ancho de calzada
(incluidos espaldones) 8-4 m

Velocidad de diseño 50-70 KPH

ci) Objetivos y metas: Los objetivos dcl proyecto son
los siguientes:

A nivel nacional, promover el desarrollo agricola,
agropecuario e industrial del area de influencia de

I

I

I
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a carretora, reduciondo los costos de transporte,

via costos de operaciOn do los vehiculos.

A nivel subregional, dar cumplimiento a Ia Deci

siOn 271 de Ia Comisión del Acuordo de Cartage
na en Jo relativo ala terminaciOn de los tramos cr1-

ticos de los ojos troncales del Sistema Andino de
Carreteras, con to quo se propono dar una adecua

da fluidez del trãfico entre las poblacionos fronte

rizas de los dos paises.

A nivel regional, complotar Ia Carretera Panamerl

cana. dando continuidad al trafico continental en

condicionos acordes con su objotivo de enlazar a
los paises americanos con una via cOmoda, rãpi

da y segura.

e) Inversjones: El costo estimado de los trabajos as
ciende a US$1 8.000.000.

El costo do actualizaciOn do los estudios de facti

bilidad y do los ostudios do impactos ambientes

y mitigaciOn so estima en US$500000.

Costo total ostimado del proyecto US$18500000.

f) Cronograma: La actualizaciOn de los estudios do
factibilidad y los estudios ambientalos y su miti

gación so realizarã en los 4 moses iniciales del pri

mer año del cronograma.

El proceso de licitaciOn y contrataciOn do Ia obra

se realizará durante los 8 mesos siguientes.

La ejecuciOn de los trabajos de rectificaciOn, me
joramiento y pavimentaciOn de los 91.5 km do Ia
carrotora so realizará durante ol segundo y tercor
año del cronograma.

g) Situación actual: La carretera oxistonto. do defi

cientes caracteristicas geometricas. ostá a nivol do
afirmado; para su rectificaciOn. mojoramiento y pa
vimenlaciOn so cuonta con los ostudios definiti

vos do ingenieria.

Proyecto 2: Borbón-Maldonado-Mataje
(Ver mapa V-EC-02-G1)

a) Nombre: ConstrucciOn dol tramo BorbOn-Maldona
do-Matajo do Ia carrotora Esmoraldas (Ecuador)

Tumaco (Colombia).

b) Ubicacion: El proyocto ostá ubicado on ol norto do
Ia provincia do Esmoraldas. Es parto do Ia Carre

bra Marginal do Ia Costa y so intogra al proyocto
vial do Colombia La Espriolla-Matajo, on €1 sitio do

Matajo, dondo so construirá ol Puonto lntornacio

nal sobro el rio dol mismo nombro. Coordonadas:
78°40 y 79°0’ longitud oosto y 1 °-O1’ y 1 ‘20 lati

tud norto.

c) Descripcion: El tramo BorbOn-Maldonado-Matajo,

do 55 km do longitud, comionza on Ia poblaciOn

do BorbOn, continua por Ia onsonada do Ia dosom
bocadura do los rios Cayapas y Santiago; atravie

sa zonas solvãticas; so onlaza con Ia carrotora

Ibarra-San Loronzo quo da accoso a las provincias

del norto ocuatoriano y tormina en ol rio Matajo,
limito con Colombia.

El proyocto contompla Ia construcciOn a nivel do
pavimonto asfãltico del tramo BorbOn-Maldonado
M ataj 0

Para Ia construcciOn do a via so han
los ostudios douinitivos do ingonioria,
ostãn roalizando bajo las siguientos
disoño:

Tipo do carrotera Claso Ill

Trãfico (TPDA) 1.700 vohiculos
oquivalontos

Radio minimo 180 m

Gradiento maxima 3°/c

Ancho do calzada 6.6 m

Ancho do ospaldonos 0.5 m

Velocidad do diseño 70 KPH
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d) Objetivos y metas: A nivel nacional, completar Ia
Carretera Marginal de Ia Costa, intensificar el de
sarrollo turistico. desarrollar el potencial agricola
y forestal de las provincias de Esmeraldas e lm
babu ra.

A nivel subregional, integrar a Ecuador y Colom
bia a través de a provincia de Esmeraldas ye! de
partamento de Narino, propendiendo al desarrollo
fronterizo de los dos paises, completando el eje
complementario Santo Domingo-Esmeraldas
Mataje del Sistema Andino de Carreteras.

e) Inversiones: El presupuesto estimado para Ia cons
trucciOn de 55 km de Ia carretera BorbOn
Maldonado-Mataje asciende a Ia cantidad de USS
12.400.000.

Los estudios de ingenieria y los estudios de im
pactos ambientales y su mitigaciOn han sido esti
mados en US$600000.

El costo total del proyecto asciende a Ia cantidad
de US$13000000.

f) Cronograma: Los estudios de ingenieria se termi
narãn en los prOximos 15 meses, asi como los de
factibilidad e impactos ambientales.

El proceso de licitaciOn y contrataciOn se realiza
rá en el periodo de 8 meses.

La ejecuciOn de los trabajos se realizarã en un pla
zo de 24 meses.

g) Situacion actual: Se han realizado estudios de pre
factibilidad.

Los estudios detinitivos de ingenieria han sido
contratados y serán terminados en los prOximos
15 meses.

La construcciOn del puente internacional sobre el
rio Mataje se realizara por pane de Ecuador y Co
lombia, mediante el respectivo convenio interna
cional que está en tramitación.

Proyecto 3: Empalme (Tipishca-Palma
Roja)-Palma-Roja-Puerto El Carmen
de Putumayo
C/er mapa V-EC-03-G1)

a) Nombre: ConstrucciOn y mejoramiento del tramo
Empalme (Ti pishca-Palma Roja)-Palma Roja-Puerto

El Carmen de Putumayo de Ia via interoceänica

Esmeraldas-Lago Agrio-Palma Roja-Puerto El Car
men de Putumayo-Manaos-Belen.

b) UbicaciOn: Este proyecto esta locatizado en el sec
tor nororiental de Ia provincia amazOnica de Su
cumbios. Coordenadas: 75047’ y 76°12’ longitud
oeste y 5030 y 5°32’ latitud norte.

c) Descripción: El pnoyecto consiste en Ia termina
ciOn de Ia parte terrestre de Ia via interoceánica,
para to cual se contempla: el mejoramiento y ten
minaciOn del tramo Empalme (Tipishca-Palma Ro
ja)-Palma Roja de 25 km de longitud y Ia construc
ciOn del tramo Palma Roja-Puerto El Carmen de
Putumayo de 26 km de longitud.

Estos tramos se desarrollan paralelamente a los
nios San Miguel y Putumayo, en su orden.

Los estudios definitivos con que cuenta el proyec
to fueron realizados de acuerdo con las siguien
tes normas de diseño:

Tipo de carretera Clase Ill

Radio minimo 160 m

Gradiente maxima 6°/s

Ancho de calzada 6 m

Ancho de espaldones t5 m

Velocidad de diseno 80 KPH
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Los estudios definitivos de irigenierla de los tra

mos propuestos estãn completamente terminados.

Proyecto 4: Bilsa-Pedernales
(Ver mapa V-EC-04-G1)

a) Nombre: ConstrucciOn del tramo Bilsa-San José

de Chamanga-Pedernales de Ia Carretera Marginal

de Ia Costa.

b) libicaciOn: El proyocto está ubicado al oeste do

Ia provincia do Esmeraldas y noroeste do Ia pro

vincia do Manabi. Es parto de a Carretera Margi

nal de Ia Costa. Coordenadas: 79°58’ y 79054’ Ion

gitud y 0036 y O°14’ latitud norte.

c) DescripciOn: So inicia en (a poblaciOn de Bilsa,

frento a Ia población de Muisno: continUa hacia

San José de Chamanga y de alli hacia Pedorna

los, con una longitud total de 75 km, atravosando

torrenos montañosos en su mayor parte.

El proyecto contempla Ia construcciOn a nivel do

capa do rodadura asfaltica del tramo Bilsa

Pedornales

Para Ia construcciOn dcl proyocto se realizarán los

ostudios de ingonieria y de impactos ambientales

y su mitigaciOn.

Los estudios de ingonioria Se realizarán bajo las

siguientes normas:

d) Objetivos y metas: A nivel nacional, integrar al do

sarrollo nacional poblaciones fronterizas e incor

porar areas potencialmente aptas para Ia pro

ducciOn.

A nivel subregional. completar el corredor intero

-‘ I ceánico Esmeraldas-Manaos-Belén; asi como dar

continuidad al eje complementario Quito-Lago

Agrio-Puerto El Carmen de Putumayo del Sistema

Andino do Carreteras; a Ia vez que permite el ac

ceso oriental a Ia Carretera Marginal de a Selva.

e) Inversiones; El costo estimado para el mejoramien

to y terminación del tramo Empalme(Tipishca

Palma Roja)-Palma Roja de 25 km de longitud es

de US$2300000.

El costo estimado de a construcciOn del tramo

Palma Roja-Puerto El Carmen de Putumayo. de 26

km de longitud, es de US$5700000.

-j
El costo de Ia actualizaciOn de los estudios do fac

tibilidad y los estudios do impactos ambientales

y su mitigaciOn so estiman en US$300000.

El costo total ostimado dcl proyocto asciende a

Ia cantidad do US$8300000.

f) Cronograma: Los ostudios do impactos ambienta

los y su mitigaciOn y Ia actualización do los ostu

dios do factibHidad so realizarãn on un poriodo do

6 moses.

3
El procoso do licitacion para ol mejoramiento y Ia

construcciOn so roalizará on un término do 8

moses.

El mojoramionto y constnjcciOn do los tramos des

critos so ha programado ojocutarlos on un plazo

do 30 moses.

g) Situacion actual; No hay modio torrostre do comu

nicaciOn ontro Puerto El Carmen do Putumayo, Pal-

ma Roja y otras poblacionos del area con el rosto

del pals.

I
/
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Tipo do carretora: Claso Ill

Tráfico (TPDA): 1.600 vehiculos

equivalentes

Radio minimo: 50 m

Gradionto méxima: 10°/s

Ancho do calzada

(incluidos espaldonos) 8.4 m

Volocidad do disono: 50-70 KPH
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d) Objetivos y metas: Completar Ia Carretera Margi

nal de Ia Costa, que permitira el desarrollo agro

pecuario y pesquero de Ia region, a Ia vez que f a
cilitará el transporte de los productos de ía zona

a los centros de consumo, disminuyendo los cos

tos de transporte, que actualmente Se realiza por
canoa o lancha. tanto internamente como hacia

Colombia y Peru.

e) Inversiones: El costo estimado de los trabajos

de constrijociOn asciende a Ia cantidad de

US$30000000. El costo de los estudios de inge

nieria y de impactos ambientales se estiman en

US$900.000.

El costo total dci proyecto asciende a Ia cantidad

de US$30900000.

Proyecto 5: San Mateo-Puerto Cayo
(Ver mapa V-EC-05-G1)

a) Nombre: Construcción del tramo San Mateo

Puerto Cayo de Ia Carretera Marginal de Ia Costa.

b) Ubicacion: El proyecto esta ubicado en el suroes

te de Ia provincia de Manabi y es parte de Ia Ca

rretera Marginal de Ia Costa. Coordenadas 80°51’

a 80°42 de longitud y 1°03’ a 1020 latitud

sur.

c) Descripción: Se inicia en Ia poblaciOn de San Ma

teo, prOxima ala ciudad de Manta; continua hacia

el sur por las poblaciones Santa Marianita, San Lo

renzo, San José y termina en Puerto Cayo. Tiene

una longitud de 50 km y se desarrolla por te

rrenos ondulados prôximos a las costas del Pa

cifico.

Para Ia construcciOri de a via se realizarán los es

tudios de ingenieria y de impactos ambientales.

Los estudios de ingenieria se realizarãn de acuer

do con las siguientes normas de diseño:

I

0

111
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Tipo de carretera Clase Ill

Trálico (TPDA) 1.600 vehiculos
equivalentes

Radio mlnimo 50 m

Gradiente maxima 10°/s

Ancho de calzada
(incluidos espaidones) 8.4 m

Velocidad de diseno: 50-70 KPH

d) Objetivos y metas: Con Ia construcciOn de este tra

mo se completarla Ia Carretera Marginal de Ia Cos

ta de 1.200 km de longitud.

Se conectarán por esta via las 4 provincias coste
ras del pals: Esmeraldas, Manabi, Guayas y El Oro,

asl como con Colombia y PerU.

La terminación de esta carretera facilitarã el trans

porte interprovincial, desarrollará €1 turismo de Ia
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costa ecuatoriana y facilitará Ia comerciatizaciOn

de los productos del mar, agricolas y pecuarios de
Ia zona.

e) Inversiones: El monto estimado para a construc
ción de los 50 km de esle proyecto asciende a Ia
cantidad de US$30.000.000.

El costo de los estudios de ingenieria y de impac

tos ambientales so estima en US$600.000.

El costo total del proyecto asciende ala suma de

US$30600000.

b) Ubicacion: El proyecto estã ubicado al noroeste de
Ia provincia de Sucumbios y es parte de Ia carre
tera Julio Andrade-La Bonita-Lumbaqul. 000rdena-

das: 77D25 a77°15’ de longitud y 0027 a0c03 Ia

titud forte.

c) Descripción: Se inicia a 15 km de Ia poblaciOn do
La Bonita, en el sitio denominado Rosa Florida, y
Ilega a Lumbaqui, en donde empalma con Ia via
occidental Esmeraldas-Quito-Lago Agrio-Puerto El
Carmen de Putumayo. Tiene una longitud de 75 km

y atraviesa terrenos montanosos a lo largo de to-
do Sb desarrollo.

Para Ia construcciOn del proyecto se dispone de
los estudios de ingenieria.

Los estudios de impactos ambientales y Sb miti
gaciôn se realizarán práximamente.

Los estudios de ingenieria se realizaron bajo as
siguientes normas de diseño:

Tipo de carretera Clase Ill

Tráfico (TPDA) 1.600 vehiculos

equivalentes

Radio minimo 50 m

Gradiente maxima 10°/s

Ancho de caizada

(incluidos espaldones) 8.4 m

Velocidad de diseno 50-70 KPH

d) Objetivos y metas: La construcciOn de este tramo

de Ia carretera permitira una conexiôn directa en
tre Ia provincia del Carchi con el oriente ecuato
riano a través de Ia via Baeza-Lumbaqui-Lago Agrio.
Por otra parte es una conexiOn entre Ia Carretera
Panamericana con Ia regiOn nororiental del pals y
consecuentemente con Colombia y PerU.

Longitud Costo total
Nombre km US$

Catacocha-Macará 91,5 18.500.000

BorbOn-Maldonado-Mataje 55,0 13.000.000

Empalme (Tipishca-Palma
Roja)-Palma Roja-Puerto El
Carmen de Putumayo 51.0 8.300.000

Bilsa-Pedernales 75.0 30.900000

San Mateo-Puerto Cayo 50.0 30.600.000

La Bonita-Lumbaqul 75,0 40.000.000

Total 397,5 141.300.000

0

P
0

I
I
I

S I
I 1-

Proyecto 6: La Bonita-Lumbaqui
(Ver mapa V-EC-06-G1)

a) Nombre: Construcción del tramo La Bonita
Lumbaqul de Ia carretera Julio Andrade-La Bonita

Lumbaqul.

I

Finalmente, permitirá el desarrollo de una zona de
aIls y variada producciOn agricola y ganadera.

e) Inversiones: La construcciOn del proyecto demands
una inversiOn de aproximadamente US$40000000.

5. RESUMEN Y COSTOS DE PROYECTOS
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1. INTRODUCCION

En este informe realizado a instancias de Ia Corpora
ciOn Andiria de Fornento, se parte de una breve des
cripciOn del sistema actual de carreteras del PerU, con
énfasis en las vias de caracter nacional, y coma tales
administradas par el gobierno central de Ia naciOn. pa
ra Ilegar a Ia identiticaciOn de las soluciones do con
tinuidad más significativas en Ia constituciOn de Ia
red, y tomar de este inventario aquellas conexiones
quo deberian ser objeto de proyectos de construccián
con carácter prioritario, en razOn de su significaciOn
econOmico-social y, en Ia mayoria de los casos pro
puestos, par su importancia para conectar al pals con
los sistemas viales de las naciones fronterizas.

1.1. Sistema vial de carreteras

La rod vial del PerU está clasificada en tres catego
rias: carreteras nacionales, departamentales y vecina
los; registrando a 1990 una extensiOn total do 69943
km, que están distribuidos de Ia siguiente manera:

• Carretera Panamericana, quo va de norte a sur des
do Tumbes en Ia frontera con Ecuador hasta Tac
na en Ia frontera con Chile y que tiene 2.620 km
de longitud do carreteras asfaltadas en casi su to
talidad pero que requiere de trabajos de rehabili
tac iOn.

• Carretera Lima-La Oroya-Huánuco-Tingo Maria
Pucallpa, que va de oeste a este desde Ia ciu
dad de Lima en Ia costa. atravesando Ia sierra
central del PerU hasta llegar a Ia localidad de
Pucallpa en ía selva peruana con una longitud de
787 km.

• Carretera La Oroya-Huancayo, que
este dentro de Ia sierra central del
longitud de 125 km.

• Carretera Puerto San Martin-Pisco-Ayacucho, que
va de oeste a este desde el puerto San Martin en

La red vial departamental se clasifica en:

Carreteras as! altadas 1.057 km

Carreteras afirmadas 4.0% km

Carreteras sin afirmar 9.240 km

Total 14.393

La red vecinal se clasifica en:

Vias astaltadas 767 km

Vias afirmadas 2.421 km

VIas sin afirmar 33.618 km

Trochas 3.001 km

Total 39.807 km

La red vial nacional consta de los siguientes caminos
principales:

Red vial nacional (dependiente del
Ministerio de Transportes
y Comunicaciones) 15.693 km

Red vial departamental (dependiente
de las regiones . 14.443 km

Red vial vecinal (dependiente do los
municipios) 39.807 km

Total 69.943 km

La red vial nacional se clasifica en a siguiente forma:

107

Carreteras asfaltadas 5.635 km

Carreteras afirmadas 7.021 km

Carreteras sin afimar 2.594 km

Trochas carrozables 443 km

Total 15.693 km
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Ia costa pa ingresar ala sierra centro-sur del Pefti
hasta Ilegar a Ia localidad de Ayacucho con una
longitud de 353 km.

• Carretera Puerto San Juan-Nazca-Cuzco, que va de
oeste a este desde el puerto San Juan en Ia costa
para ingresar a Ia sierra sur del Peru hasta Ilegar
a Ia localidad del Cuzco con una longitud de 700
km.

• Carretera Pativilca-Huaraz, que va de oeste a este
desde Ia ocalidad de Pativilca en Ia costa pa
ra ingresar a Ia sierra norte del Peru hasta lie
gar a Ia localidad de Huaraz con una longitud de
201 km.

• Carretera Pacasmayo-Cajamarca, que va de oeste
a este desde Pacasmayo en Ia costa para in
gresar a Ia sierra norte del Peru hasta Ilegar a Ia
localidad de Cajamarca con una longitud de 178
km:

• Carretera Juliaca-Urcos-Quincemil-Puerto Maldona
do-Inapari, que va de sur a norte desde Ia locali
dad de Juliaca en Ia sierra sur para ingresar a Ia
selva sur del Peru hasta Ilegar ala localidad de lna
pad en a trontera con Brasil y Bolivia con una Ion
gitud de 1.021 km.

• Carretera Tacna-Concordia, que va de norte a sur
desde Ia localidad de Tacna para llegar a Ia locali

dad de Concordia en Ia frontera con Chile con una
longitud de 36 km; esta via es un tramo de Ia Ca
rretera Panamericana.

• Carretera llo-Moquegua-Mazocruz-llave-Desaguade
ro, que va de oeste a ese desde Ia localidad de
110 en Ia costa para ingresar a Ia sierra sur del
PerU hasta Ilegar a Ia localidad de Desaguadero
en Ia frontera con Bolivia con una longitud de 473
km.

• Carretera Mazocruz-Pichupichurii-Desaguadero,
que va de oeste a este dentro de Ia sierra sur des
de Ia localidad de Mazocruz para Ilegar ala locali
dad de Desaguadero en Ia frontera con Bolivia con
una longitud de 139 km.

• Carretera Matarani-Arequipa-Juliaca-Puno-Desa
guadero, que va de oeste a este desde Ia locali
dad de Matarani en Ia costa para ingresar a Ia sie
rra sur del Peru hasta ilegar a Ia localidad de
Desaguadero en Ia frontera con Bolivia con irna
longitud de 576 km.

• Carretera La Tina-Suilana, que va de norte a sur
desde Ia localidad de La Tina en Ia frontera con
Ecuador para Ilegar a Ia localidad de Sullana con
una longitud de 151 km, esta via se desarrolla en
Ia costa peruana.

De acuerdo con Ia DecisiOn 271 de Ia Comision del
Acuerdo de Cartagena, se establece un Sistema An-
dm0 de Carreteras, para el transporte intemacional par
carretera, conformado por tres tipos de ejes viales, cia
sificados de Ia sigulente manera de acuerdo con las
zonas que conectan:

EJES TRONCALES

Los que permiten Ia interconexiOn continua, directa,
econOmica y segura entre los palses miembros, en
condiciones de transitabitidad durante todo el año, pa
ra facilitar el transporte de personas y el intercambio
comercial andino.

EJES INTERREGIONALES

Los que sirven de enlace de los ejes troncales con
las redes viales de los demés palses de America
Latina.

EJES COMPLEMENTARIOS

Los que permiten Ia conexiOn de otras areas internas
de desarrollo con los ejes troncales.

En el PerU se definen como ejes troncales las siguien
tes vias:

• Aguas Verdes-Tumbes-Sullana-Piura-Chiclayo
Trujillo-Chimbote-Pativilca-Lima-Pisco-Camaná
ReparticiOn-Moquegua-Tacna.

• La Tina-Sullana.

• Matarani-Arequipa-Juliaca-Puno-Desaguadero.

• Ilo-Moquegua-Humalzo-llave-Desaguadero.

• Mazocruz-Pichupichuni-Desaguadero.

Como ejes interregionales las siguientes:

• Tacna-Concordia.

• Juliaca-Urcos-Quincemil-Puente Inambari-Puerto
Maldonado-Iberia-Inapari.

Finaimente en PerU se definen como ejes complemen
tarios del Sistema Andino tie Carreteras las siguien
tes vias:
• Olmos-Corral Quemado-Tarapoto.

Pacasmayo-Cajamarca.

Pativilca-Huaraz.

• Lima-La Oroya-Huànuco-Tingo Marla-Pucailpa.

• La Oroya-Huancayo.

• Puerto General San Martin-Pisco-Ayacucho.

• Puerto San Juan-Nazca-Cuzco.
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2. FICHAS TECNICAS DE PROYECTOS
VIALES PARA LA INTEGRACION

El anãlisis de las principales fichas en Ia conforma
ciOn de una eficiente red de comunicaciones por tie
rra, con (as naciones vecinas de mayor integraciOn
socio-econOmica ha llevado a proponer Ia considera
ciOn de nueve proyectos (ver mapa V-PE-O-G1), cuyas
caracteristicas mäs sobresalientes se enuncian en Ia
descripciOn respectiva que se hace a continuaciOn:

Proyecto 1: Carretera La Tina-Sullana
(Ver mapa V-PE-O1-G1)

a) Localizacion: Se encuentra localizada geografica
mente dentro de Ia longitud oeste-este desde los
79°55’ (La Tina en Ia frontera con Ecuador) a 80040

(Sullana) y de latitud norte-sur desde los 4°25’ (La

Tina) a4°50’ (Sullana), ubicandose dentro de tare
gion Grau (Piura).

b) Breve descripcion del proyecto: Pertenece a uno
de los ejes troncales del sistema andino de carre
teras establecido por Ia Decision 271 de Ia Comi
siOn del Acuerdo de Cartagena. Une Ia localidad
de Loja en el Ecuador con Sullana en el PerU to
mando como punto intermedio a a poblaciOn
fronteriza de La Tina. Tiene una longitud de 150.60
km.

c) Estado actual del proyecto: Los primeros 51.90 km
son con pavimentodetierra, l4DOkm con pavimen
to de grava y de los Llanos a Sultana es asfaltado.
El estado de conservaciOn es entre regulary malo.

d) Inversion estimada: USS 16.500.000, decompues
ta en:

84.70 km de rehabilitaciOn
de asfaltado por

65.90 km de ensanche

y mejoramiento

e) Beneticios cualitativos: El eje Loja-La Tina-Sullana
no solo es indispensable para completar uno de
los ejes troncales del sistema andino de carrete
ras, sino también para Ia comunicaciOn de un im
portante sectorde Ia region de integraciOn fronte
riza, que sera sustancial para Ia aplicacian de es
trategias tendientes al cumplimiento de Ia

- Decision 257 del Acuerdo de Cartagena y otros
compromisos, evitando el monopolio de intereses
en solo una via Util para el tránsito internacional
por carretera. Es objetivo del proyecto lograr Ia ef i
ciente comunicaciOn referida y dar otra alternati
va para el transporte andino por carretera, a tra
yes de una via que debe ser mejorada y comple
mentada con caracteristicas similares al minimo
requerido para Ia Carretera Panamericana, esto es
de 7.20 m de calzada pavimentada, mãs bermas y
cunetas. La carretera Loja-La Tina-Sullana, con el
tiempo, ha ido adquiriendo más importancia aun
de Ia inicialmente enunciada, porque constituye Ia

1

I
USS 8.500,000

USS 8.000,000
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alternativa que permitira Ia aplicaciOn de acuerdos
para mejoramiento del trafico andino, en concor
dancia con los compromisos adquiridos.

f) Comentarlos y sugerencias: En vista de los avan
ces logrados unilateralmente por Ecuador en rela
don con este proyecto, es muy factible para el Pe
rU obtener el apoyo del BID, Banco Mundial 0 00-
munidad EconOmica para lograr so financiamiento.

Proyecto 2: Carretera Loja-Zumba-San
Ignacio. Sector Rio Canchis-San lgnacio
(Ver mapa V-PE-02-G1)

a) Localización: Se encuentra localizada geogräfica
mente dentro de Ia lohgitud oeste-este desde los
79°12’ (Loja) a 78°59’ (San lgnacio) y de latitud
norte-sur desde los4° (Loja) a 5°08’ (San lgnacio).
Se ubica desde Loja a Rio Canchis en Ia RepUbli
ca del Ecuador y de San lgnacio a Rio Canchis en
Ia RepUblica del Peru dentro de Ia regiOn nororien
tal del MaranOn (Cajamarca),

b) Breve descrlpcion del proyecto: La via de 144 km
une las localidades de Loja, Zumba, Namballe y
San Ignacio. El sector peruano de Rio Canchis a
San lgnacio tiene una longitud de 26 km.

c) Estado actual del proyecto: Existen faltantes en el
sector Lója-Zumba-Namballe, en una longitud apro
ximada de 35 km incluyendo Ia infraestructura de
los puentes.

En el sector peruano 20 km es camino de tierra
en el tramo San lgnacio-Namballe y los 6 km res
tantes de Namballe a Rio Canchis requieren de su
construcciOn y Ia ejecuciOn de los puentes en su
totalidad.

d) Inversion estimada: US$ 4.000.000, decompuesta
en:

20 km de mejoramiento y ampliaciOn
de carretera USS 2.500.000

6 km de construcciOn de carreteras USS 1.500.000

e) Beneticlos cualltativos: Por razones econOmicas,
sociales y geográficas resulta muy necesaria Ia
apertura y funcionamiento de un nuevo cruce de
frontera en Ia region de integracion fronteriza
ecuatoriana-peruana entre Zumba y Namballe, pa
ra lo cual es indispensable construir 10 que falta
y mejorar el resto de Ia via Loja-Zumba-San Igna
cio. Es objetivo del proyecto mejorar y construir
los tramos taltantes de a carretera referida, inclu
yendo Ia infraestructura de puentes; Ia via deberE
ser construida con las caracteristicas minimas de
Ia Via Marginal de Ia Selva, de Ia cual es parte.

f) Comentarios y sugerencias: El cruce de frontera
Zumba-Namballe viene siendo exigido por los p0-
bladores de Ia zona fronteriza de los dos paises. Por
su gran signiticado integracionista este proyecto
de integraciOn vial puede contar con el respaldo f i
nanciero del BID, el Banco Mundial o Ia CAR,

Proyecto 3: Corredor Vial Intermodal
Paita-Lambayeque-Olmos-Corral Quemado
Sarameriza-Iquitos-Manaos
Ver mapas V-PE-03-G1, 03-02)

a) LocalizaciOn: Ubicada en el norte del PerU. Se en
cuentra geograficamente dentro de Ia longitud
oeste-este desde los 81°08’ (Paita) a los 73°12’
(Iquitos) y de Ia latitud norte-sur desde los 6°45’
(Lambayeque) a los 3°40’ (Iquitos); ubicandose den
tro de Ia region Grau (Piura), region nororiental del
MarariOn (Lambayeque, Cajamarca y Amazonas) y
Ia region del Amazonas (Loreto).

b) Breve descripciOn del proyecto: Vincula el norte
del Peru con Brasil a trav6s de una via intermodal.

Es un proyecto para dotar de una mejor infraes
tructura de transporte por carretera a Ia zona de
Ia selva norte del pals. Contribuirá a viabilizar Ia
interconexiOn del puerto maritimo de Paita con el
puerto fluvial de Sarameriza en el rio MaranOn, per
mitiendo Ia rota fluvial hasta Ia ciudad de Iquitos
y de Manaos en Brasil.
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La carretera de Paita a Sarameriza tiene una Ion
gitud de 715 km.

El proyecto comprende el equipamiento del puer
to de Paita, el mejoramiento de Ia carretera exis
tente, Ia construcciOn del tramo que falta hasta Sa
rameriza y Ia construcciOn de un puerto I luvial en
este ültimo punto.

c) Estado actual del proyecto: La ruta tiene una tran
sitabilidad inmediata hasta Ia altura del Pongo de
IRentema. Si bien es cierto que no hay mantenimien
to pero permite un recorrido por carretera asfalta
dade Paita a Piura (57 km) en buenas condiciones.
Carretera asfaltada de Piura a Lambayeque (170 km)
en buenas condiciones. Carreteraastaltadade Lam
bayeque a Olmos (88 km) en regulares condiciones.
Carreteraastaltadade Olmos hastaAbrade Porcu
ha (46 km), Ia superficie de rodadura se encuentra
en buenas condiciones con algunas zonas a reha
bilitar. Carretera asfaitia del Abrade Porculla a Co
rral Quemado (170 km), es el tramo donde más se
han producido derrumbes y que ha producido Ia
erosion de Ia carpeta astaltica y que requiere de re
habilitaciOn total. Carreterade tierrade Corral Que
mado a Mesones Muro (130 km); este sector tiene
una plataforma mãs ancha con un promedio de 10
metros en los primeros 32 km y el resto amerita el
estudio de rehabilitaciOn y ampliaciOn de ancho (6
metros actual); los puentes establecidos Se encuen
tran con dimensiones reducidas en cuanto al ancho
de plataforma y con estribos precailos. Carretera de

116 tierrade Mesones Muro a Sarameriza (141.6km); es
una trocha de ancho reducido (promedio 4.50 me
tros) que se encuentra en malas condiciones y que
of rece dificultades de toda Indole donde es nece
sario ejecutar un trazo topografico, por ahora solo
es unatrocha parael mantenimiento del oleoducto.

d) Inversion estimada: USS 178.000.000 que se des
compone en:

• RehabilitaciOn de carretera asfaltada de 301
km desde Paita a Pucarä a un costo de
US$45.000.000.

• Mejoramiento de carretera asfaltada de 82 km
desde Pucara a Corral Quemado a un costo de
US$20.000.000.

• Mejoramiento y construcciOn de 27t60 km de
carretera afirmada del sector Corral Quemado
a Sarameriza que demandarfa una inversion:

• En estudios definitivos se estima US$3.000.000

e) Beneficios cualitativos: Permitira aprovechar los re
cursos agropecuarios y ganaderos que otrece Ia
zona de Ia selva incorporAndolos a Ia econornla del
pals, además de hacer viable el tränsito intermo
dal desde Manaos al Oceano Pacifico creando al
temativa de comercio internacional. También este
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proyecto será un serviclo eficlente al mantenimien
to del oleoducto.

I) Comentarlos y sugerenclas: Con este proyecto se
espera consolidar el espacio fisico de Ia region
fronteriza peruana-brasilefla, las conexiones inter
nas, su articulaciOn a los ejes troncales del Siste
ma Andino de Carreteras y a una red bioceanica
de comunicaciOn intermodal.

Proyecto 4: Carretera Juliaca•Urcos
Quincemil-Inambari-Puerto Maldonado
Iberia.Iñapari
(Ver mapa V-PE-04-G1)

a) Locallzaclén: Ubicada en el sur del Peru. Se en
cuentra localizada geogrAficamente dentro de Ia
longitud oeste-este desde los 70010 (Juliaca) a los
69°35’ (lnaparfl, y de latitud norte-sur desde los
15°32’ (Juliaca) a los 10°58’(lnapari), ubicándose
dentro de Ia region MariAtegui (Puno) y Ia region
Inca (Cuzco y Madre de Dios).

b) Breve descripclôn del proyecto: De acuerdo con
Ia DecisiOn 271 de Ia ComisiOn del Acuerdo de Car
tagena está considerada esta via como un eje in
terregional del Sistema Andino de Carreteras. Tie
ne una longitud de 1.02080 km.

c) Estado actual del proyecto: El estado actual de Ia
carretera es el siguiente: 610.4 km con pavimento
de grava, 387.60 de tierra y solo 22.80 km estän as
faltados. El estado de conservaciOn es entre regu
lar y malo.

d) Inversion estimada: US$288000000 descompues
ta en:

22.80 km de rehabilitaciOn y mejoramiento de ca
rretera asfaltada par US$&000.000.

164.60 km de rehabilitatiOn y mejoramiento de Ga
rretera afirmada por USt33OOft000.

833.40 km de ensanche y mejoramiento de carre
tera de tierra por US$2541000000.

e) Beneflclos cualltatlvos: Mediante este proyecto se
optimizarla el aprovechamiento de los recursos bi
nacionales para coadyuvar ala soluciOn de las ne
cesidades regionales; contribuirla a Ia tormaciOn
de un mercado ampliado con Ia integraciOn vial par
esta zona con Brasil y Bolivia; eliminando los “cue
lbs de botella” que perturban Ia circulation de per
sonas, vehiculos y mercancias.
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f) Comentarios y sugerenclas: Este proyecto respon

cia a las necesidades de hacer realidad Ia partici
paciOn de los pobladores fronterizos en todas sus
actividades con el interior del pals, integrandose
con esta via de transporte que permitira reducir los
costos de circulaclOn de los vehiculos, mercade
rias y personas.

Proyecto 5: Carretera IIo-Moquegua-Puno
Juliaca-Azangaro-Macusani-Inambari
Puerto Maldonado-Iñapari
(Ver mapa V-PE-05-G1)

a) Localización: Ubicada en el sur del Peru. Se en
cuentra localizada geograficamente dentro de Ia
longitud oeste-este desde los 71°15’ (110) a los
69°25’ (lnapari) y de latituci norte-sur desde los
17°40’ (110) a los 100581 (Iflapari), ubicãndose den

tro de Ia region Mariategui (Moquegua y Puno) y

Ia regiOn Inca (Madre de Dios).

b) Breve descripclón del proyecto: Esta carretera tie

ne una longitud de 1.191.30 km y de 56km por via

fluvial por el rio Corani e Inambari, para unir las

localidades de Lanlacuni Bajo y Puerto Legula.

c) Estado actual del proyecto: El estado actual de Ia

carretera es el siguiente: 148.90 km están asfalta

dos, 395.00 km tienen pavimento de grava y 647.20
km de tierra. El estado de conservaciOn del asfal

to es entre bueno y regular y el del pavimente-sie
grava y tierra entre regular y malo.

d) Inversion estimada: LJS$ 330.000-000 descompues
ta en:

148.90 km de mantenimiento de carretera asfalta
da por US$15.000.000.

1042.40 km de ensanche y mejoramiento de ca
rretera de tierra y grava por US$315.000.000.

e) Beneficios cualitativos: El mejoramiento de esta
carretera facilitara el comercio de Ia zona de selva
con las zonas andinas y Ia costa yen torma parti
cular reforzara el comercio multinacional fronteri

zo (Brasil y Bolivia) con el puerto maritimo de
110.

f) Comentatios y sugerencias: Deberà estudiarse Ia
factibilidad de esta via conjuntamente con Ia que
une lb con Inapari pasando por Urcos Quincemil,
para definir prioridades.

Proyecto 6: Carretera Matarani-Arequipa
Juliaca-Puno-Ilave-Desaguadero
(Ver mapa V-PE-06-G1)

a) LocalizaciOn: Ubicada en el sur del PerU. Se encuen
tra localizada geograficamente dentro de Ia longi
tud oeste-este desde los 71°57’ (Matarani), 73055’

(Juliaca) y 74°58’ (Desaguadero); y de latitud node
sur desde los 16°59’ (Matarani), 15°30’ (Juliaca) y
16°30’ (Desaguadero), ubicändose dentro de Ia re

gién Arequipa y Ia region Mariátegui (Puno).

b) Breve descHpciôn del proyecto: Es una via que per
tenece a uno de los ejes troncales del Sistema An

dm0 de Carreteras establecido por Ia Decision 271

del Acuerdo de Cartagena. Esta carretera tiene una

longitud de 589.50 km.

C) Estado actual del proyecto: El estado actual de es
ta carretera es el siguiente: 317.80 km son asfalta
dos, 1972 km tienen pavimento de grava y 745 km
son de tierra. El estado de conservación es entre
regular y malo.

d) Inversion estimadx US$ 136.000.000 descompues
- taen:

205.40 km de mejoramiento y rehabilitaciOn de Ca
rretera asfaltada por US$41 .000.000.

103.40 km de mantenimiento de carretera asfalta
da por US$10.500.000.

280.70 km de mejoramiento y ensanche de carre
tera de grava y tierra por US$84500000.

e) Beneficios cualitativos: Es un proyecto de integra
ciOn fisica peruano-boliviano que ha venido siendo
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utilizada en anos recientes en forma muy intensa
por camiones bolivianos, especialmente para trans
portar Ia carga de importaciOn que ingresa en trãn
sito por €1 puerto de Matarani. Como consecuen
cia de que Ia via es atirmada en su tramo Arequipa
Juliaca, excepto 9km de Arequipa a Baflos de Je
süs, y con una superficie de rodadura asfaltada en
el tramo Juliaca-Desaguadero (aunque no prepa
rada para soportar el peso de camiones de alto to
nelaje), a carretera se ha deteriorado a tal punto
que en Ia actualidad, y a falta de mantenimiento,
los camiones bolivianos präcticamente no Ia utili
zan. Su mejoramiento y rehabilitaciOn intensifica
na el uso para el comercio con La Paz.

f) Comentarlos y sugerenclas: Por las decisiones 184
y 224 del Acuerdo de Cartagena se asume el corn
promiso de mejorar y rehabilitar esta via para una

interconexiOn continua, directa, econOmicay segu
raentre Peru y Bolivia, en condiciones de transitabi
lidad durante todo el ano, para facilitar el transpor
te de personas y el intercambio comercial andino.

La extension de 698 km de La Paz-Matarani Ia con
vierte en una de las rutas rnãs largas de conexiOn de
Ia ciudad de La Paz con tin punto sobre el Pacifico.

Proyecto 7: Carretera IIo-Moquegua
Humalzo-Mazocruz-Pichupichuni
Desaguadero
C/er mapa V-PE-OT-G1)

a) Localizaclon: Ubicadoen Ia region surdel PerU;de
sarrollándose a partir del puerto de 110 en el Ocea
no Pacifico hasta Desaguadero en Ia frontera con
Bolivia.
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Se encuentra localizada geograficamente dentro
do Ia longitud oeste-este desde los 71°20’ (ho) a
69°05’ (Desaguadero) y do latitud norte-sur desde
los 17°40’ (liii) a los 16°30’ (Desaguadero). (Jbican
dose totalmente dentro de Ia region Mariategui
(Moquegua y Puno).

b) Breve desctipciOn del proyecto: Es una via que per
tenece a uno de los ejes troncales del SistemaAn
dm0 do Cat-reteras, establecido por Ia DecisiOn 271
del Acuerdo de Cartagena. Tiene una longitud de
462 km.

El proyecto integral debera comprender mejoras
de equipamiento del puerto de ho, construcciOn
y mejoramiento de Ia carretera llo-Desaguadero y
Ia rehabilitaciOn do Ia pista del aeropuerto do Ilo,
asi como Ia construcciOn do un terminal en esta
localidad.

c) Estado actual del proyecto: El estado actual de Os
ta carretera Os el siguiente: 102.00 km son asfalta
dos, 108.60 km tienen pavimento de grava y 251.4
km son de tierra. El estado de conservaciOn del
pavimento asfältico es bueno, el de grava regular
y el de tierra malo.

El tramo entr Mazocruz y Desaguadero so desa
rrolla con caracteristica de trocha carrozable y se
vuelve intransitable en poriodo Iluvioso.

El Ministerlo de Transportes y Comunicaciones ha
licitado Ia rehabilitaciOn a nivel do transitabilidad
del sector Pichupichuni-Desaguadero y Ia Region
Mariategui del PerU viene ejecutando obras des
de Pichupichuni a Mazocruz.

d) Inversion estimada: US$103000000, descompues
ta en:

101.30 km do mantenimiento de carretera asfalta
da por US$10.000.000.

303.80 km de ampliaciOn y mejoramiento do carre
tera afirmada por US$78000000.

56.90 km de rehabilitacion de carretera asfaltada
por US$15.000.000.

e) Seneflclos cualltatlvos: Por Ia importancia de in
tegraciOn peruano-boliviano esta carretera permi
tirã poner a disposiciOn del area central sudame
ricana (Bolivia, Brasil, Paraguay y PerU) los dma
micos mercados de Ia cuenca del Pacifico y
principalmente del Asia, que es hacia donde se va
trasladando progresivan,ente el eje de Ia econo
mia mundial. Para ello so requiere del puerto
do Ito, que par su facilidad portuaria sea elfin
de osta carretera como integraciOn fisica conti
nental reconociendo al puerto lb el nuevo rol
do “gran puerto de Ia zona central do America del
Su r”.

f) Comentarios y sugerencias: Esta carretera es Ia al
ternativa que pasa par Ilo-Moquegua-Humalzo.
Mazocruz-Pichupichuni-Desaguadero para unir 110
con La Paz; es Ia ruta quo desde hace varios anos
cuenta con ostudios de factibilidad realizados par
el BID, esta carretera es Ia opciOn mãs corta do
comunicaciOn entre un puerto peruano, como es
Ilo, y La Paz (Bolivia). Tione una longitud do 571.2
km desde lb a La Paz.

Dada Ia situaciOn economico-financiora quo atra
viesan tanto ol PerU como Bolivia so dobe recurrir
a Ia mejor viabihidad do Ia carretera llo-Moquogua
Mazocruz-Pichupichuni-Desaguadero, como un
proyecto do intograciOn tisica que domanda 125
los menores costos do inversion, el menor tiem
po do construcciOn, las mejores condicionos do
transitabihidad y quo posibilite el mejor aprovecha
mionto do Ia infraostructura actualmonto dis
poniblo.

Por oh Acuerdo de Cancillores de PerU y Bolivia del
27 do mayo do 1991 y Ia DoclaraciOn do lb del 24
do enero do 1992 do los presidontos do estos dos
palsos so ostableciO como Ia carrotora prioritaria
do integraciOn ontro Peru y Bolivia.
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a) Localización: Ubicada en el stir del PerU. Se en
cuentra localizada geográficamente dentro de Ia
longitud oeste-este desde los 70°15’ (Tacna) a los
69°12’ (La Paz) y de latitud norte-sur desde los
18°0O’ (Tacna a los 17°30 (La Paz) ubicándose el
47.5% de Ia carretera en territorio peruano dentro
de Ia region Mariátegui (Tacna).

b) Bre descripciôn del proyecto: La carretera Tacna
Collpa-La Paz tiene 402 km, de los cuales 191 km
son en territorio peruano; en estos 191 km Ia via
es de tierra con una secciOn transversal de 5.00
m, 211 km discurren en territorlo boliviano, en don
de en su mayor extensiOn Ia via tiene caracteristi
cas de trocha carrozable con una secciOn trans
versal de 5.00 m.

c) Estado actual del proyacto: En el marco del “Pro
grama de Apoyo a Ia lntegraciOn Fronteriza
Peruano-Boliviano” (PIF/P-8) que ejécuta el Banco

Interamericano de Desarrollo en aplicaciOn de una
operaciOn de 000peraciôn tecnica no reembolsa
ble, otorgada a los gobiernos de Bolivia y del Pe
rU, se ha efectuado como pane del subprograma
de transportes el analisis preliminar de Ia viabili
dad tecnica y econOmica de Ia carretena Tacna
Colipa-La Paz.

En el sector Tacna-Collpa de 191 km se viene eje
cutando el asfaltado de Ia carretera por el Bata
lIOn de Ingenienla No. 10 del Destacamento Mili
tar Tacna en un tramo de 20km (Tacna-Pachia) con
el aponte econOmico del municiplo tacneOo, subre
gion Tacna y el Ministerlo de Transportes y Comu
ni caciones.

d) Inversion estimada: USS 50.000.000 correspondien
te a 171 km de mejoramiento con ensanche para
carretera afirmada.

e) Benefiëios cualitativos: El proyecto no es viable si
solo se sustenta en los trãficos que podrian ge

- nerarse entre as ciudades de Tacna-La Paz y el
area de influencia directa del proyecto. En cam
bio el proyecto of rece una rentabilidad marginal
si se le considera como uno de los corredores al
ternativos del comercio exterior boliviano a traves
de puertos del Pacifico; aun en este Ultimo caso
el proyecto solo seria viable si es que no se con
creta el mejoramiento de a canretera La Paz
Patacamaya-Tambo Quemado-Arica, situaciOn que
parece altamente improbable considerando las
avanzadas gestiones de financiamiento que exis
ten de parte del gobiemo boliviano ante el BID para
ejecutar esta obra. Para Tacna, Ia integraciOn vial
con La Paz constituye una meta cercana en el sen
tido de que Ia mayor parte de los desarrollos via
les en ese departamento ya se han efectuado y sig
nifica disponer de una via afimiada, con sus prin
cipales obras de arte concluidas, que permite Ia
transitabilidad durante todo el ano desde Tacna
hasta Ia misma frontera con Bolivia (Colipa) en un
tiempo razonable de 3 horas y media a cuatro ho
ras en vehiculo liviano.

Proyecto 8: Carretera Tacna-CoIIpa-La Paz
(Ver mapa V-PE.08-G1)
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Para La Paz, en cambio, mejorar y concluir los tra

mos viales en Ia ruta hacia Santiago de Machaca

Catacora-Thola Kollo, signitica un alto costo, muy

poco redituable, trente a otras alternativas de yin

culaciOn vial, por ejemplo, el norte paceno, opciOn

que tavoreceria Ia integraciOn y complementaciOn
econOmica del altiplano boliviano con ricos tern

torios de (a vertiente y de los lianos amazOnicos.

Ademas, en a perspectiva de poner al alcance de

La Paz un puerto sobre el Pacifico, Ia ruta de Tac

na no representa, en Ia Optica boliviana, mayor yen

taja: no solo a distancia de La Paz a lb via Tacna,

es mayor en 87 km que Ia wta directa a traves de

Desaguadero-Pichupichuni-Huma(zo-Moquegua, Si

ne que Ia ruta de Tacna signilicará para BoUvia una

importante inversion en mejoramiento de ciertos

tramos y en Ia construcciOn de otros por un total

de 211 km, frente a los 110 km que tiene Ia ruta

de La Paz-Desaguadero Ia que, por lo demas, es

una de las mejores carreteras at irmadas y opera

tiva todo el ano con que cuenta Bolivia

I) Comentarios y sugerencias: La carretera Tacna

CoIlpa-La Paz solo tendria mayor justif icaciOn con

el mejoramiento y uso del terminal peruano en el

puerto de Arica para Ia carga boliviana en tränsito

que beneficiarla a Tacna y al PerU, por lo que, es

ta via de integraciOn fisica, solo tiene sentido Si

se le vincula a un puerto maritimo, de modo que

debiera hablarse en este caso de Ia carretera Arica

Tacna-La Paz o lio-Tacna-La Paz.

En Ia opciOn llo-Tacna-La Paz, esta via signitica adi
cionar 87 km ala alternativa más corta de vincula

don de La Paz con el puerto de lb (549 km; trente

a 462 km).

Adicionaimente tiene Ia desventaja de que 211 km

(53%) discurren en territorlo boliviano, en donde

en su mayor extension Ia via tiene caracteristicas

de trocha carrozable que se cierra totalmente al

transito durante el periodo Iluvioso, requiere en

tonces costosos trabajos, mejoramiento de trazo,

elevaciOn de Ia plataforma, mejoramiento de Ia su

perficie de rodadura, etc., para adecuarla a un trán

sito regular. Evidentemente habilitar esta via sig
niticarä otorgar un importante impulso al desarro

lb de Tacna, pero no constituiria Ia mejor alterna

tiva para Bolivia en su interes de acceder por Ia

ruta mas corta al puerto de 110.

En Ia segunda opciOn Ia carretera Tacna-La Paz sO

lo tendria mayor justificaciOn Si se pudiera garan-.

tizar el uso del terminal peruano en el puerto de
Arica para Ia carga boliviana en transito; de lo con

trario solo se generaria una ser’vidumbre de paso

que en nada o muy poco beneficiarla a Tacna y

al Peni Aun en esta posibilidad Ia distancia des

de La Paz a Arica (463 km) es un kilOmetro mAs

que de La Paz a Ito a traves de Ia ruta mas corta

descrita anteriormente, ademäs de que subsisti

nan para el tramo boliviano de Ia via las Iimitacio

nes andtadas al presentar Ia primera opciOn.

En sentido contrario a bo anotado y del punto de

vista de Bolivia, la ley 914 de 06 de febrero de 1987,

declara de prioridad nacional el asfaltado de Ia ca
rretera Viacha-Thola Kolbo, para su conexiOn con

Ia RepUblica del PerU.

Proyecto 9: Tacna-Concordia
(Ver mapa V-PE-09-G1)

a) Localizacion: Ubicada en el sur del PerU. Se en
cuentra localizada geográficamente dentro de Ia
longitud oeste-este desde los 70015 (Tacna) a

b) Breve descripcion del proyecto: De acuerdo con
Ia DecisiOn 271 de Ia ComisiOn del Acuerdo de Car
tagena estã considerada esta via como un eje in
terregional del Sistema Andino de Carreteras. For-
ma parte de Ia Carretera Panamericana Sun y une
las localidades de Tacna-Hospicio-Concordia por
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el lado peruano y de Concordia-Arica-por el sec
tor chileno, con una longitud total de carretera as
faltada de 56 km, de los cuales 36 km pertenecen
al Peru.

c) Estado actual del proyecto: De Ia localidad de Tao
na a Concordia (36 1cm) Ia carretera se encuentra
en buenas condiciones con una secciOn transver
sal de 9.40 metros de ancho y con una superficie
de rodadura de 700 metros de ancho.

d) Inversion estimada: USS 2.000.000 correspondien
te a 36 km de carretera asfaitada que requiere de
mantenimiento.

a) Beneficios cualilativos: La ciudad de Tacna, por ser
una localidad fronteriza do importancia y por el im
pulso que viene logrando dentro de Ia actividad
econOmica, requiere del mantenimiento pemlanen
te de Ia carretera Tacna.Concordia, como base para
su comercializaciOn propia y del pals, para qua me
diante el comercio fronterizo se provea do insumos
agricolas e industriales y of rezca un mercado ca
paz de sustentar Un desarrollo econOmico efecti
vo de Ia region.

f) Comentarios y sugerencias: En el estricto marco
del proceso de integraciOn fronteriza peruano
chileno es necesario el mantenimiento de Ia Ca
rretera Tacna-Concordia-Arica para mantener y di
namizar el proceso econOmlco regional tronterizo.

3. PROYECTOS VIALES
DE INTEGRACION PRIORITARIOS

Con elfin do seleccionar los proyectos viales de in.
tegraciOn priodtarios se han establecido los siguien
tes criterios bäsicos:

a) El proyecto debe formar pane de una ruta que
vincule al pals con uno de sus palses vecinos y
que contribuya a establecer un corTedor de expor
taciOn a travésde Ia carretera que cordorma.

b) Conectar directamente el proyecto con un tramo
existente de iguales caracterlsticas técnicas.

c) El proyecto deberã asegurar en su ejecuciOn por
lo menos el volumen del tránsito minimo necesa
rio para qua las obras proyectadas cumplan con
los requisitos de viabilidad tecnico-econOmica exi
gidos par los organismos iriternacionales de coo
peraciOn econômica

De acuerdo con estos criterios se han seleccionado
los siguientes proyectos de integraciOn corno priori
tarios:

1. Carretera: llo-Moquegua-Humalzo-Mazocruz
Pichupichuni-Desaguadero.

2. Carretera intermodal: Paita-Lambayeque-Olmos
Corral Quemado-Sarameriza-Iquitos-Manaos.

I VENEZUELA

Proyectos viales de integración
GUILLERMO COLMENARES FINOL

Guillermo Colmenares Finol: Ingeniero Agronomo y Economista - Venezuela

• Master of Science do Cornell University con especialidad en Planiflcaclon de Aecursos

de Desarrollo Agricola.
• Miembro do Ia ComlsiOn Prosidencial Colombo-Venezolana de Asuntas Fran terlzos.

Coordlnador del Equlpo do Cuencas Hldrograficas Internaclones do ía Comision

Negociadora Cotombo-Venezolana.

• Ha sido ministro del Ambienle y do los Pecursos Naturales Aenovables.



1. INTRODUCCION

El presente trabajo se realiza para Ia Corporación An
dma do Fomento de conformidad con los terminos
de referenda propuestos por dicho organismo.

Su objetivo es Ia identificaciOn y descripciOn de los
proyectos viales mas significativos para Ia mntegraciOn
colombo-venezolana. Sin embargo entre los criterios
de selecciOn se ha tomado muy en cuenta Ia impor
tancia que puedan tener para Ia mntegracion de Ia sub
region andina en general.

Los proyectos identiticados se ref ieren a tres modos
de transporte: carretero, fluvial y ferroviario.

Trabajos similares han sido realizados en el resto de
los palses del Grupo Andino, como parts de un es
tuerzo coordinado por acelerar el proceso integracio
nista, basados en que uno de los elementos funda
mentales en todo proceso de esa naturaleza es Ia exis
tencia de una adecuada interconexiOn vial.

En esta materia el Pacto Andino ha encontrado uno
de sus mayores obstäculos, ya que para superar Ia
ausencia de buenas vias de comunicaciOn es nece
sario incurrir en costos de transporte tan altos que
muchas veces anulan los beneticios del posible in
tercambio comercial.

Esa realidad condujo a establecer en el artIculo 86 del
documento constitutivo del Pacto criterios muy cIa
ros al respecto: “Los palses miembros emprenderãn
una acciOn conjunta para solucionar los problemas
de infraestructura que incidan desfavorablemente so
bre el proceso de integraciOn econOmica de Ia subre
gion. Esta acciOn se ejercera principalmente en los
campos de Ia energia, los transportes y las comuni
caciones y comprendera, en particular, las medidas
necesarias para tacilitar el tráfico fronterizo entre los
palses miembros”.

tegraciOn se realiza con francas deficiencias en los
sistemas de transporte en virtud de los innumerables
obstãculos •geográticos que las carreteras tienen que
salvar.

En las areas tronterizas de ambos palses el intercam
bio se efectUa a traves de un eje de transporte actual
mente congestionado, conformado por Ia Troncal 5
en Venezuela, cuyo punto terminal es San Antonio del
Táchira, y Ia Troncal 8 en Colombia, cuyo punto ter
minal es Cücuta. Para dar una idea de 10 que esto sig
nifica basta con observar el gráfico W-VE-O1-G1), don
de se aprecia un perfil de alturas que van desde los
100 metros sobre el nivel del mar, en Venezuela, has
ta los 3.500 metros en Colombia.

En tal sentido, para lograr las ventajas que debe re
portar el proceso de integraciOn, es impostergable Ia

- En el caso especltico colombo-venezolano, palses con
• un intercambio comercial y cultural significativo, con

tendencia a un intenso crecimiento, el proceso de in-
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1

identificaciOn de nuevos corredores internacionales
de transports o el mejoramiento de los existentes, pro
ceso promovido par Ia CorporaciOn Andina de Fomen
to y que constituye el objetivo fundamental de este
trabajo.

Los proyectos presentados en este trabajo han sido
solo analizados desde el punto de vista técnioo, sin
Ia necesaria consideraciOn geopolitica que cada uno
de ellos requiere.

2. EL SISTEMA VIAL VENEZOLANO
El sisterna venezolano de vias de transparte se carac
teriza por un marcado predominio de las carreteras
sobi los demás mados. En efecto, el aporte del trans
porte por carreteras constituye el 76% del producto
territorial bruto del sector, en tanto que el aérea aparta

el 11% y el acuático el 9%. Par otra parte, en 1991
se transportaron unos mil millones de pasajeros par
carretera; 11 millones por aviOn y una cantidad muy
pequena por ferrocarril.

Además de los precios bajos de combustibles, asfal
to y lubricantes, explican este predominio Ia inexis
tencia de productos en regiones tales que demands-
ran otros modos altemativos de transporte. El petrO
lea, el hierro y el aluminio, los principales rubros
expartables, son movilizados par oleoductos el prime
ro y par el rio Orinoco los segundos.

La red carretera, cuyas troncales aparecen esquema
tizadas en el maps W-VEO2-G1), tiene una longitud to
tal aproximada de 76.420 km, de los cuales, 25.330 km
(33%) san pavimentados; 24.460 km (32%) son engran
zonados y 26.630 km (35%) son de tierra.
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El sistema ferroviario cuenta con cinco tramos, qua
suman apenas 521,4 km. IDichos tramos son los
siguientes-.

Puerto Cabello-Barquisimeto 173.0 km

8arquisimeto-Villa Bruzual 126.0 km

Puerto Ordaz-Ciudad Piar 140.0 km

Palua-El Pao 55.0 km

Guanta-Naricual 27.4 km

Total 521.4 km

De ellos el ferrocarril Puerto Cabello-Villa Bruzual pres
ta Un servicio regular de carga y pasajeros.

Los terrocarriles Puerto Ordaz-Ciudad Piar y PalUa-El
Pao fueron construidos por Ia Orinoco Mining Com
pany y Ia Iron Mines Company, respectivamente, pa
rael transporte de mineral lie hierro. A partirde lana
cionalizaciOn de Ia industria del hierro son responsa
biliciad de Ferrominera del Orinoco CA., filial de Ia
CorporaciOn Venezolana de Guayana.

Actualmente el Instituto AutOnomo de Ferrocarriles
del Estado propone al pals un ambicioso plan ferro
viario nacional, ya que existen corredores suticiente
mente densos para ello; el costo del transporte Ca
rretero está aumentando muy rápidamente y muchas
carreteras estan saturadas yb destruidas por el ex
ceso de cargas sobre ellas.

La navegaciOn fluvial cumpliO un papel muy importan
te durante siglos. Sin embargo el crecimiento lie Ia
regiOn centro norte costera y el facil desarrollo lie las
carreteras y de los automOviles Ia ha limhado a car-
gas menores en las zonas menos accesibles, a excep
ciOn lie los grand6s volOmenes lie hierro y aluminio
que se transportan par el Orinoco.

La longitud de los rlos navegables en el pals es de
aproximadamente 6.000 km, sin incluir aquellos que

pueden tener un uso recreacional o de penetraciOn
agrlcola. De ese gran total solo 444 km estän canali
zados: 374,4 en el rIo Orinoco y 70 en el rIo San Juan.

Todo el territorio nacional cuenta con servicios lie
transporte aereo y a infraestructura aeroportuaria se
considera adecuada par el momenta.

Igualmente, Ia capacidad portuaria maritima actual se
considera suficiente a corto y mediano plazo. A mas
largo plazo se prevén algunas ampliaciones, destacan
do Ia construcciOn lie un gran puerto lie aguas pro
fundas en el Golfo de Venezuela. Este tuturo puerto,
al igual que el de Puerto Cabello, puede ser muy im
portante para los palses lie Ia subregion andina par
su localizaciOn estrategica en el Atlantico.

3. FICI-IAS TECNICAS DE PROYECTOS
VIALES PARA LA INTEGRACION

En el mapa (V-VE-03-G1) se resumen visualmente los
proyectos viales recomendados, carreteros y ferreos.
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Proyecto 1: Carretera Carrasquero-Playa
Bonita-La Yolanda-San Juan del Cesar
Wer mapa V-VE-04-G1)

) Iscalizaclon: El tramo venezolano (Playa Bonita
Serranla Montes de Oca) tiene su origen en un

punto intermedia del Ramal O1, entre San Felipe
del Guasare y Tulé, Municipio Mara del Estado Zu
ha, y termiria en Ia cumbre de dicha serrania. El
tramo colombiano tiene como destino San Juan
del Cesar, al sur del departamento de La Guajira,
al borde del rio Cesar. en el centro de Ia cuenca
confinada por Ia Sierra de Perija al este y por Ia
Sierra Nevada de Santa Maria al oeste.

b) Descripción del proyecto: En el tramo venezolano
el suelo, Ia poblaciOn, Ia vegeiación y las carreie
ras estan relacionadas a los ties tipos de topogra
ía existentes: Ilano hasta Ia Sierra de a Cascari

ha; colinas hasta el cruce del rio Guasare y de re
lieve abruptb en los Monies de Oca.

Existe una via asfaltada de Phaya Bonita hasta las
cercanias del embalse Manuelote, con una longitud
de 18,5 kilómetros y un ancho de calzada que varia
de 7 a 5 m; Ia misma via. ahora engranzonada, sigue
por 11 km, con un ancho des y6 m. hasta el cruce
del Cano Pedru; y el Ultimo iramo, de 36km de Ion
gitud y 5 m de ancho es de tierra: se inicia en el
puente sobre el Cano Pedfti, sigue porel borde de
recho del Rio Guasare y termina a 3km a] suroeste
de Ia cumbre del cerro La Yolanda. De este punto
en adelanie no exisien ni senderos de montana, ya
que las laderas de ha Serranla Monies de Oca, muy
inclinadas, están surcadas por valles angosios y
profundos con vegeiaciOn de bosque nublado.

Los esiudios hechos aconsejan aprovechar sOlo
en los primeros 3 km ha via existenie asfaliada pa
ra que los trabajos de consirucciOn no erosionen

Las carreteras venezolanas Se clasifican de acuerdo con su co
bertura geografica y sus caracterlsticas de diseno, de mas a me
nos importantes en las siguientes categorlas: troncales, locales, ra
males y subrnales.

aceleradarnente ha ladera iniervenida, afectando asi
el ambienie de Ia quebrada que desagua en el em
balse de Manuelote, complejo hidrãulico que sur
tea Ia ciudad de Maracaibo. Por lo tanto, ha longi
tud de Ia via a constniir se estima en 61.25 km.

c) Estado actual del proyecto: Existe un proyecio re
ciente que incluye Ia situacion geograf lea, los re
cursos naturales y cuhiurales de Ia zona, las direc
irices del diseno, Ia selecciOn de ruia, el impacio
ambienial y Ia esiimaciOn del costo de construc
ción de Ia via

e) Beneticios cualitativos: El proyecio en cuestiOn

puede significar Ia aperiura de mercados inieresan
ies para dos actividades econOmicas muy impor
tantes; Ia agriculiura, susieniada por el rio LimOn;
y el Puerto Venezuela, en el golfo del mismo
nombre.

Amphiando algo mas el radio de influencia cabe in
cluir Ia posibilidad de que Ia ciudad de Mara
caibo consolide su funciOn comercial y de ser
vicios.

f) Comentarios y sugerencias: Pese a los posibles
beneficios senalados en el punto precedente es
necesarlo presiar atenciOn al hecho de que ya exis

te una imporiante carretera que comunica a las re
giones en cuestiOn (La Maracaibo-Paraguaipoa
Maicao) a haves de ha cual ocurrirla un porcentaje
muy elevado de los iniercambios.

Es dificil qué el porceniaje remanenie de dichos in
tercambios justitique una inversion tan alia, segUn Ia
opiniOn de los minisiros de Transporte y Comunica
ciOn y de Obras Pübhicas de los paises del Pacto An
dino en su segunda reuniOn extraordinaria, celebra
da en Lima en marzo de 1992.

Finalmenle, y pese a las precauciones que al respec
to pudieran tomarse, se trata de una zona donde el
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d) inversion estimada:

consiruir cosiaran,
261)34.303 dólares,

Se estima que los 61,25 km a
1.718.264.000 Bs., es decir

al cambio de 66 Bs1US$.
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costa ecolOgico de las obras puede ser muy alto

ya que se afectan cuencas vitales para el Estado
Zu Ii a.

Proyecto 2: Carretera CUcuta-Urena
San Faustino-La China-La Fria
(Ver mapa V-VE-05-G1)

a) Localizaciôn: El tramo venezolano tiene origen en
Ia poblaciOn de La Fda1 Estado TAchira, y termina

en La China, situada en territorio colombiano, de
partamenta del None de Santander, en el limite
frontenizo. El Segundo tramo tiene so origen en
Ureha y termina en Ia frontera, cerca de San
Fausti no.

b) Descripcion del proyacto: Entre Urena y La Mula
ta, 5 km, existe una via de penetraciOn que sera
ampliada y rectificada en su trazado.

Entre La Mulala y Ia Ilnea fronteriza, 7km, no existe

via alguna, siendo necesario construirla; e goal
ocurre con el tramo quebrada La China-Zona In

dustrial de La Fria, con 15 km.

Tiene una longitud total de 47 km, de los cuales

27 Se ubican en territorio venezolano. El relieve de
Ia zona es lana, con pendientes muy suaves y Co.

las que vanian entre 200 y 8Dm. La planicie aluvial
está surcada par los dos La Grita, Lobaterita y
Guarumito, por el Cano Grande y Ia quebrada La
China.

La explanacián promedio de las vias se estima en
16 m de ancho; el ancho de calzada minimo será

de 10 m para 2 canales de 3,67 m cada uno y dos
hombrillos de 1.35 m y se estima Ia altura prome
dio de los terraplenes en 3,00 m.

El pavimento tendra una base y subbase de gran
zOn natural y una capa de concreto astãltico mez
dada en caliente. Las estructuras para el cruce de
los rIos y quebraclas serán de concreto armada.

Los principales puentes son: Cano Arenoso, Ca-

flo Cascarl, rio Guarumito, Cano Grande y rio La

baterita.

c) Estado actual del proyecto: El tramo colombiano

CUcuta-La China está ejecutado. En el sector ye

nezolano se encuentran en fase de estudio el

puente sabre Ia quebrada de La China y los tra

mos La China-La Frla y La Mulata-Lmnea Fronted

za. El sector Urena-La Mulata dispone de una Ga
rretera rural, Ia coal es necesario mejorar.

d) InversiOn estimada: La inversion total estimada es

de 1.640 millones de bollvares (Bs. 1.640.000.000),
10 coal significa 24.848.485 dOlares, aI cambio de

66 Bs/US$.

e) Beneficios cualitativos: Esta carretera facilitanla el
intercambio entre el sur del Estado Zulia y el nor

te de los estaclos Táchira, Menida y Trujillo con el

area Cucuta-Pamplona, al evadir Ia dificil ruta de
montana Urena-ColOn. En esta rota el exceso de
curvas y las fuertes pendientes causan costos de
operaciOn muy altos en los vehiculos usuarios. En

efecto, los importantes intercambios actuales han
prãcticamente destruido largos tramos de Ia red
venezolana, coma el de Urena a San Pedro del Rio.

Cabe destacar también que esta carretera estaria
coneclada con los proyectos que se adelantan pa
ra atravesar a Colombia desde Ia frontera venezo
lana con Ia ecuatoriana par el piedemonte andirto

oriental. A este respecto el gráfico V-VE-OI-G1 es

muy elocuente; destaca Ia enorme diterencia que
existe entre Ia dificil carretera actual por Ia cordi

Ilera andina y lo que soda una conexiOn tácil par
terrenos llanos 0 ligeramente ondulados.

f) Comentailos y sugerencias: En Ia reunion de Espe
cialistas de infraestructura de transpontes de Ame
rica del Sur, celebrada en Lima entre el 16 y el 18 de
marzo del presente año, Ia delegaciOn venezolana

presentO lies proyectos que, en su opiniOn, son

prioritarios para Venezuela; uno de ellos es Ia carre
tera Cücuta-San Faustino-La China-La Fria,

I
I

I

V-VE-04-G 1

CARRETERA INTERNACIONAL
CARRASQUERO- PLAYA BONITA
YOLANDA - SAN JUAN DEL CESAR
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Proyecto 3: Carretera San Cristóbal-Rubio
San Antonio-Urena-CUcuta.
Wer mapa V-yE-OS-Cl)

a) Localizacion: La carretera enlazara al Estado Ta
chira, en Venezuela, con el departamento None de
Santander en Colombia.

b) Descrlpción del proyecto: Se trata de una ca
rretera expresa tipo A, es decir con cuatro cana
les y dos hombrillos, con una longitud total de
53 km.

c) Estado actual del proyecto: La ruta ha sido selec
cionada; el proyecto total sera terminado en bre
ve, Sin embargo por urgencias locales se ha
iniciado Ia construcciOn del tramo perimetral de
Ia ciudad de Rubio.

d) Inversion estimada: La inversiOn total necesaria ha
sido estimada en 8.400 millones de bolivares, equi
valentes a 127.272.727 dOlares, al cambio de 66
Bs/US$.

e) Beneficios cualitativos: El proyecto permitirá des
congestionar Ia antigua via San CristObal-Rubio
San Antonio-Cücuta, Ia cual se encuentra en pie
carias condiciones, siendo incapaz de soportar el
incremento del träfico generado por Ia apertura co
mercial colombo-venezolana, en general, y el trán
sito aduanero Cucuta-Arauca, en particular.

Durante el ano 1991 dicho tráfico se elevO a unos
50.000 vehiculos, sin considerar el movimiento
aduanero Cucuta-Arauca-CUcuta

Ademäs de esta fuerte demanda, que sobrepasa
sus capacidades, Ia actual carretera presenta gra
ves problemas por derrumbes trecuentes debido
a su inestabilidad geolOgica.

Por otro ado, Ia nueva carretera disminuirã los cos
tos de trarisporte entre las ciudades que confor
man el sistema metropolitano de San CristObal
Santa Ana-Rubio, permitiendo una mejor distribu

ciOn de Ia poblaciOn entre ellos de acuerdo con
el potencial de expansiOn de cada una.

Cabe destacar tambien que dentro de este siste
ma metropolitano se incluye Ia futura zona indus
trial de Santa Apoionia (vecina a San CristObal), ac
tualmente en estudio, Ia cual tendria entonces una
localizaciOn privilegiada dentro de las posibilida
des de integraciOn con Colombia.

f) Comentarios y sugerencias: Los trabajos en esta
via han sido realizados por Ia CorporaciOn Vene
zolana del Suroeste con recursos del Plan de In
versiones del Ministerio de Transporte y Comuni
caciones.

Proyecto 4: Carretera El Piñal
El Nula-Saravena
(Var mapa V-VE-07-G1)

a) LocalizaciOn: Conecta los estados Táchira y Apu
re en Venezuela, con el departamento de Arauca,
en Colombia Enlaza Ia Troncal 5 de Venezuela con
Ia Marginal de Ia Selva en Colombia

b) Descripcioñ del proyecto: Se trata de una carrete
ra tipo B, con 10,8 m de calzada y una longitud to
tal de 98 km, de los cuales 90 corresponden a Ve
nezuela y 8 a Colombia.

c) Estado actual: El tramo venezolano estä casi to
talmente terminado, requiriendose el reemplazo de
varios puentes y Ia construcciOn de Ia conexiOn
con el sitio del futuro puente sobre el rio Arauca.

Mas concretamente, el tramo El Piñal-rio Arauca
estã construido y asfaltado. siendo necesario
reemplazar los puentes sobre los rios Nula, Sara
re y Uribante.

En cuanto a los proyectos de dichos puentes, los
correspondientes a los rios Nula y Sarare estän ter
minados; el del rio Uribante se está elaborando y
falta el del rio Arauca, aunque ya el sitio estä pre
selecc ionado.
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d) Inversion estimada: La inversiOn total ha sido es
timada en setecientos sesenta y siete millones de
boilvares (Bs. 767.000.000) es decir, 11.612.212 dO
lares al cambio de 66 Bs/US$.

e) Beneficlos cualitativos: Esta carretera se localiza
en el piedemonte andino oriental venezolano, es
tableciendo un contacto directo entre el sistema
vial cotombiano oriental, basado en Ia denomina
da Carretera Marginal de Ia Selva, actualmente en
construcciOn, y Ia Troncal 5, totalmente construi
da, que permite un tácil acceso desde el suroeste
venezolano hacia €1 mar Caribe.

La importancia de esta conexiOn por el piedemon
te andino tue ya senalada a propôsito de Ia carre
tera CUcuta-Urena-San Faustino-La China-La Fria.
Se reaf Irma aqul esa realidad recordando que, en
Colombia, conducirá rápidamente hasta ViIlavicen
cio, desde donde serä posible acceder a Bogota,
al puerto Buenaventura en el Océano Pacifico y al
resto del territorio de Ia subregion andina.

f) Comentarios y sugerencias: La importancia de esta
via para los paises andinos es discutida en exten
so en el trabajo “La integraciOn vial colombo
venezolana a traves del piedemonte andino orien
tal”, elaborado recientemente por Ia ComisiOn pre
sidencial para asuntos tronterizos colombo
venezolanos.

46 Proyecto 5: Ferrocarril CUcuta-La Fria
Puerto en el sur del lago de Maracaibo
(Ver mapa V-VE-08-G1, 09-Gi y lO-Gi)

a) LocaiizaciOn: Departamento Norte de Santander
(Colombia) y los estados Táchira, Merida y Zulia
(Venezuela). El trazado preseleccionado es de 157
km y preve el cruce de fronteras en el sitio de La
China, extendiéndose su area de influencia a las
zonas carbonlteras y de fostatos del norte del Ta
chira (Venezuela) y el area carbonitera de
Pamplona-COcuta-rlo Zulia (Colombia).

b) Descripción del proyecto: Este sistema se ha pla
nificado como un ferrocarril bãsicamente minero
para Ia exportaciOn de carbones y fosfatos produ
cidos en Ia zona norte del Estado TAchira (Vene
zuela) y departamento Norte de Santander (Colom
bia). Constltuye un sistema multimodal que apro
vecha el lago de Maracaibo como via de transporte
hacia un futuro puerto de aguas profundas locali
zado en el Golfo de Venezuela

Se estima que el volumen de carga a transportar
esté inicialmente en el orden de 3.5 millones de
tm/ano, de las cuales un niillOn de tm/ano corres
ponde a carbOn producido en el departamento Nor
te de Saritander (Colombia).

El ferrocarril planiticado es de una sola via, Diesel
eléctrico, trocha estándar y adaptado a las normas
del Instituto AutOnomo Nacional de Ferrocarriles
(lAFE de Venezuela para prever su futura conexiOn
con Ia red iiacional.

La longitud total del sistema terroviario hasta el
puerto en el sur dcl lago (en principio La Concha)
es de 157 km, de los cuales 47 km corresponden
al tramo Cucuta-La Fria y 110km al tramo La FrIa
puerto en el sur del lago.

c) Estado actual: Para el tramo La Fria-puerto sur del
ago ya se ha realizado un estudo de lactibilidad

técnico-econOmica y se han preseleccionado el tra
—.aado y Ia ubicacion del puerto en el sitio La Con

cha. Actualmente se està en proceso de consecu
dOn derecursos para realizar Ia ingenieria bésica,
diseno definitivo y construcciOn.

En relaciOn con el proyecto La Fria-Cucuta se ha
preseleccionacio un corredor y se ha realizado una
estimaciOn del costo del sistema incluyendo el ma
terial rodante requerido.

El estudio de factibilidad tecnico-econOmica del
tramo La Fria-puerto sur del lago demuestra Ia via
bilidad econOmica del proyecto y establece que el
mismo es Ia mejor altérnativa de transporte para

Ia exportaciOn de carbon procedente dcl norte de
Táchira y de Norte de Santander.

d) Inversion estimada: La inversion total ha sido es
timada en 8.432 millones de bolivares, es decir
127.757.576 dOlares, al cambio de 66 Bs/US$, in
cluyendo el material rodante necesario para 3,5 ml
hones de tm/año.

Este total se discrimina de Ia manera sigulente;

Tramo Cucuta-La Fria US$ 52,35 millones

Tramo La Fria-puerto
sur del lago liSt 75,41 millones

e) Benelicios cualitativos: Evita a saturaciOn del sis
tema carretero La Fria-La Ceiba.

Consolida el ordenamietno territorial planteado pa
ra el norte del Tãchira y el area de Cucuta y apoya
el proceso de integraciOn y desarrollo de esta zona.

La extensiOn del sistema hasta El Vigla (25-30 km)
integraria tres importantes polos de desarrollo, El
Vigla-La Fria-CUcuta, y dana salida a los recursos
de carbones y fosfatos localizados en el area de
El Vigla.

f) Cornentarios y sugerencias: Este proyecto es muy
importante para Ia consolidaciOn del desarrollo bi
nacional de Ia zona y permite incrementar Ia ex
plotaciOn de las reservas de carbOn de Santander
(Colombia), cuyo futuro no estä definido dados los
problemas que genera para Venezuela Ia exporta
dOn via carretera, asi como Ia baja competitividad
de los minerales en el mercado internacional, mo
tivada por los altos costos del transporte terres
tre, los cuales deben incrementarse en forma sus
tancial al establecerse los sistemas de peale.

En todo caso Ia viabilidad de este proyecto depen
de de dos factores: primero, de Ia construcciOn de

un futuro puerto de aguas profundas en el Golfo
de Venezuela, a un costo estimado de 1.033 millo
nes de dOlares; y segundo, que Ia actividad mine
ralera pueda soportar competitivamente, a nivel in
ternacional, el costo de un ferrocarril.

Proyecto 6: Ferrocarril CUcuta-La Fria
Puerto en el Golfo de Venezuela.
(Ver mapas V-VE-08-G1, 09-01, 10-01)

a) LocalizaciOn: Estados Tächira y Zulia (Venezuela) y
departamento Norte de Santander (Colombia). Tie
ne una extensa area de influencia dando salida di-
recta al norte del Tãchira, al occidente del Estado
Zulia y al departamento de Norte de Santander a un
puerto de aguas profundas para carga general, mi
neral y petrolera ubicado en el Golfo de Venezuela

b) DescripciOn del proyecto: Su extensiOn es de 475
km, de los cuales 438 se ubicarian en territorio ye
nezolano y 37 km en territorio colombiano. El pro
yecto dispondria de una sola via y de un sistema
Diesel-eléctrico, construido de acuerdo con las nor
mas del IAFE (Instituto AutOnomo de Ferrocarriles
del Estado). Forma pafle, al igual que el del sur del
lago y el Santo Domingo-Acarigua, de a red vene
zolana ferrocarrilera propuesta por FERROCAR y
las corporaciones regionales involucradas.

c) Estado actual: Este sistema se ha icorporado den
tro del estudio de “Alternativas de ruta” realizado
por Ia Corporacion Venezolana del Suroeste, ha
biéndose determinado en forma preliminar su cos
toy posible rentabilidad. El extremo norte de Ia Ii
nea terminarla en el puerto de aguas profundas del
Golfo, el cual está a nivel de estudios preliminares
y cuyo costo se estima en unos 1.033 millones de
dOlares.

d) InversiOn estimada: La inversiOn total estimada
es de dieciocho mil trece millones de bolivares
(18.013.000.000 Bs.) es decir 272.924.242 dOlares,
discriminadas asi:

€1

I

147

a—



Tramo CUcuta-La China
(Colombia) USS 42,44 millones

Tramo La China-La Fda
(Venezuela) USS 9,91 millones

Tramo La Fria-Maracaibo
(Venezuela) USS 220,57 millones

e) Beneficios cualitativos: Esta linea terrea servirla a
una importante regiOn colombo-venezolana en Ia
cuenca del lago de Maracaibo, con un potencial
de recursos mineros (carbones, tosfatos) que es
tan localizados tanto en los Andes colombianos
y venezolanos como en Ia Sierra de Perijá. Asi mis
mo permitirla enlazar al Sistema Troncal Andino
con un puerto de aguas profundas en el Golfo de
Venezuela. Es un aporte importante al sistema te
rroviario occidental, nacional y binacional y pue
de prestar grandes beneficios coma sistema de
carga general y ser pagado en base a las cargas
mineras.

Incidirla en Ia transtormación de La FrIa, donde
existe una amplia zona industrial con todos los ser
vicios, estratégicamente localizada.

f) Comentarlos y sugerencias: La viabilidad de este
proyecto está tundamentalmente supeditada a Ia
existencia de un puerto de aguas profundas en el
Gollo de Venezuela, cuyo coslo ha sido estimado
tentativamente en 1.033 millones de dólares.

Por otra parte, esta obra debe ser vista, principal
mente, como parte de los proyectos carboniferos

y de fostalas; en Ia medida en que estos puedan
ser rentables si se les carga el costa del ferroca
rril, en esa medida podrán existir inversionistas in
teresados.

Proyecto 7: Ferrocarril Acadgua-El Pinal
El Nula-Saravena-Villavlcencio.
(Ver mapa V-VE-08-G1, 09-01, 10-01)

a) Localización: Estados Apure, Táchira, Barinas y
Portuguesa (Venezuela) y departamentos de Arau
ca, Casanare y Meta (Colombia).

b) Descripción del proyecto: Esta Ilnea tiene una Ian
gitud de 908 km, de los cuales 488 se ubican en
territorio venezolano y 420 en territorlo colombia-
no. En Ia ciudad de Acarigua el ferracarril Se cc
necta con Ia Ilnea existente Acarigua-Puerta Ca
bello (205 km), Ia cual le da accesa al area portua
na mãs importante de Venezuela sabre el Mar
Caribe.

Este sistema ferroviario tiene una amplia zona de
intluencia con un alto potencial de recursos mi
neros, agricolas, forestales e hidricos y une zonas
industriales importantes de Venezuela can las de
Colombia, haciendo conexiOn con los ejes de
transporte fluvial Apure-Orinaco y Meta-Orinoca,
los cuales dan salida al Atlantico.

Es un sistema ferroviaria concebido en principio
para dar salida al mar a importantes recursas mine-
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ros de Ia cordillera andina, los cuales constituyen
Ia base econOmica de Ia rentabilidad del sistema,
el cual se ha concebido como un ferrocarril Diesel
electrico de una sola via

El tramo El PiOal-Acarigua (Venezuela) se estä es
tudiando como sistema de transporte para Ia ex
portaciOn de los carbones energéticos de Santo
Domingo y los fosfatos do Navay. Este estudio in
cluye Ia construcción de un puerto do aguas pro
fundas en el area de intluencia do Puerto Cabello,
sobre el Mar Caribe.

En los departamentos colombianos de Cundina
marca y Boyacã existen considerables reservas
probadas de carbon energetico y metalürgico, las
cuales son diflciles de comercializar en el merca
do internacional por Ia lejania do los puertos de
exportaciOn, considerändose que Ia incorporaciOn
del tramo Villavicencio-El Piflal dará una salida eGo
nOmica a dichos carbones y conectará los Llanos
Orientales colombianos con el Caribe.

Es conveniente resaltar el potencial como elemen
to integrador que tendria este terrocarril Si se ex
tiende al sur de Villavicencio por el piedemonte an
dino oriental hasta alcanzar a Bolivia, enlazando
al grupo andino y dãndole proyecciOn hacia los
mercados de ultramar a través de Puerto Cabello
en el Mar Cailbe y el (Jcéano Atlántico.

c) Estado actual:

50 • Tramo Acarigua-El Piflal: estudlo do prefactibi
lidad ejecutado. Estudio de tactibilidad en eje
cuciOn,

• Tramo El Piñal-Villavicencio: estimaciOn muy
preliminar de costos en base a una carga de 5
millones de toneladas por ano,

• Tramo Acarigua-Puerto Cabello: construido y en
operaciOn.

• Puerto de aguas profundas do Puerto Cabello:
estudio de factibilidad ejecutado. Esludio de
tactibilidad en ejecuciOn.

,—
I 4I_ —
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d) Inversion estimada La inversiOn total ha sido es
timada en 58.800 millones de bolivares, es decir
891 millonesde dOlares, al cambio de 66 Bs/USS,
discriminadOs de Ia manera siguiente:

Tramo El Pinal-Acarigua: US$30303 millones*

Tramo El Pinal-Villavicencio: US$45450 millonest

Puerto de aguas profundas

en el area de influencia de

Puerto Cabello: US$ 133,33 millones

Incluye material roclante pa transportar 10 millones do tm/ano,
.gçncpalrnente minerales.

Incluye material rodante paatrsportar 5 rnillones de trnde trro
do carbon colornbiano.

e) Beneficios cualitativos:

• Considerable aporte al proceso de integraciOn
colombo-venezolano y andino.

• Da salida al Mar Caribe y al Atlãntico a los depar
tamentos de Cundinamarca y Boyacá yen gene
ral a los Llanos Orientales colombianos. 4

• Consolida los procesos de ocupaciOn y ordena
miento territorial de las zonas Ilaneras y andinas

venezolanas y colombianas apoyãndose en los
centros urbanos de mayor irnportancia en el
area.

Diversifica los sistemas de transporte, requisi
to indispensable para el avance do Ia integra
ciOn binacional y andina, conectãndose ademãs
con los principales sistemas 0 ejes de transpor
to tluvial de Ia cuenca del rio Orinoco.

f) Comentarios y sugerencias: Este proyecto tiene
una gran importancia como elemento integrador
de los palses del Pacto Andino y les permite una
salida franca hacia el Mar Caribe y el Oceano
Atlántico a traves de un puerto de aguas protun
das en el area de Puerto Cabello. En consecuen
cia, debe dársele alta prioridad al inicio de los es
tudios del tramo El Pinal-Villavicencio y su proyec
dOn hacia el sur por el piedemonte andino oriental.

Proyecto 8: Via fluvial Orinoco—Meta
(Ver mapa V-VEil-Si)

a) Localizacion: Comprende un recorrido aproxima
do de t080 km, quo se inicia en Ia poblaciOn de
El SaUl, al sur del Estado Cejedes; continUa por
el rio Portuguesa hasta su desembocadura en el
rio Apure, sirviendo de limite entre el estado del
mismo nombre y el Estado Guárico, para Ilegar al
rio Orinoco. A partir de esta con! luencia Ia ruta
continUa par el Orinoco hasta el rio Meta, sepa
rando los estados Apure y Boilvar. Finalmente el
Meta constituye parte de Ia frontera colombo
venezolana, prolongandose luego en Colombia
hasta Puerto Lopez, en las cercanlas de Villavi
cencio.

b) Descripcion del proyecto: El proyecto consiste en
mejorar paulatinamente las condiciones de Ia via,
haciéndola navegable durante el mayor nUmero p0-
sible de moses, a medida que a demanda real pre
visible asi lo justifique.

En tal sentido cabe distinguir cuatro tramos con
caracteristicas diferentes: primero, el tramo rio Por
tuguesa, con 250 km; segundo, el tramo rio Apu
re, con 200 km; tercero, el tramo rio Orinoco, con
305 km y, cuarto, el tramo rio Meta, con 325 km.

Más concretamente, resulta urgente emprender o
continuar las siguientes acdiones:

• Evaluar las condiciones actuales de Ia ruta pa
ra conocerla exhaustivamente hasta un nivel
que pemiita el diseho de obras y Ia selecciOn
de teonologlas concretas para Ia navegaciOn.

• Profundizar Ia evaluaciOn y promociOn do car-
gas a ser transportadas.

• Atinar Ia evaluaciOn financiera de las inversio
nes necesarias, asl como el impacto del proyec
to sobre el desarrollo econOmico, social, regio
nal y nacional.

• Anticipar los posibles impactos del proyecto so
bre el ambiente natural.

• Generar el marco juridico-institucional que re
girla Ia navegaciOn en esta ruta

c) Estado actual: La navegaciOn actual se realiza con
embarcaciones de poco calado, movilizahdo volU
menes pequenos do carga y pasajeros. Eventual
mente ocurren intercambios colombo-venezolanos
do cierta importancia en algunos trarnos.

Los canales navegables se utilizan de manera na- 151
tural durante 6 0 7 meses al aflo, sin intraestruc
turas construidas de envergadura.

En este momento esta programada Ia construcciOn
de algunas obras do mejoramiento en los rios Apu
re y Portuguesa, asl como facilidades portuarias
en San Fernando y El BaUl. En esta Ultima pobla
ciOn Ia Corporacion Venezolana de Guayana ado
lanta Ia construcciOn do un terminal para Ia distri
buciOn do productos siderUrgicos provenientes do
Ciudad Guayana.
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Como actividades básicas ya realizadas cabe men

cionar los estudios hidrolOgicos y Ia cartograf Ia ne

cesaria para planificar y proyectar obras de inge

nieria en los rios Portuguesa, Apure y Orinoco y

algunas propuestas concretas para mejorar los Ca

nales de navegaciOn y Ia infraestructura portuaria

en esos mismos rios.

d) Inversion estimada: Por el momento, y durante mu

cho tiempo, el proyecto no demandará grandes in

versiones; se trata, por ahora, de aprovechar 10 me

jor posible una tacilidad natural existente.

A tales fines, y con el objeto de detinir con mayor

precision lo que sera necesario invertir a corto, me

diano y largo plazo, es necesario hacer estudios

por un valor de 350.000 dolares.

e) Beneficios cualitativos: El aprovechamiento social

y econOmico del sur venezolano y del oriente co

lombiano constituyen objetivos de primer orden

para ambos gobiernos. Se trata de regiones sub

pobladas cuyos vastos recursos naturales son ca

da vez mãs imprescindibles para romper Ia depen

dencia del petrOleo y de unos pocos productos

agropecuarios, tambien se trata de regiones pro

picias para Ia expansion poblacional, limitando a

concentraciOn creciente en las areas capitalinas.

Dentro de este concepto Ia ruta fluvial en cues

tiOn, sin grandes inversiones, puede desempenar

un papel muy importante generando dos corredo

res de transporte de primera magnitud: el corre

dor Villavicenclo-Ciudad Guayana y el corredor
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Villavicencio-Ciudad Guayana y el corredor
Villavicencio-El Baül, poblaciOn que, en un futuro
no lejano, estarla conectada con el aclual ferroca
rril Acarigua-Barquisimeto-Puerto Cabello, sobre el
Mar Caribe.

Dificilmente cabe imaginar conexiones con mejor
futuro que estas. Villavicencio es centro de una vas
tIsima region con gran potencial de desarrollo yes
tá al pie de Bogota y el resto de las areas tradicio
nairnente industrializadas y pobladas de Colombia;
Ciudad Guayana es el principal polo de industrias
básicas en Venezuela; El BaUl será en breve un gran
centro de distribuciOn de productos siderurgicos
para el centro y el occidente del pals; su enlace fe
rroviario con Ia red actual requiere sOlo 145 km adi

cionales y, finalmente, el propio Puerto Cabello y
otras alternativas posibles dan acceso a mercados
externos via el Caribe y el Atlántico.

I) Comentarlos y sugerencias: Los estüdios aqul
planteados estän bajo Ia responsabilidad de un en
te especialmente creado en 1978, el Programa
Orinoco-Apure, dependiente del Ministerio del Am
biente y los Pecursos Naturales Renovables, el
cual, a su vez, es Secretaria Tecnica de Ia Comi
siOn Nacional de QrdenaciOn del Territorio.

En el presente ano Se espera que dicha comisiOn
apruebe el Plan Nacional de OrdenaciOn del Terd
torio, donde el proyecto en cuestiOn constituye
una de las propuestas centrales.
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