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PRESENTACION

A finales de 1990 —iuego de la suscripcién del Acta de La Paz, durante
la IV Reunién del Consejo Presidencial— los pafses miembros del Grupo
Andino comenzaron a trabajar aceleradamente en pro del establecimiento
de una zona de libre comercio subregional.

Conscientes de la urgencia de lograr un modelo econoémico mas eficiente,
abierto, competitivo y vinculado a los flujos del comercio internacional y
a los cambios tecnolégicos, los presidentes 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 circulacién mds flui-
da de personas, mercancias, capitales y servicios, eliminar las reservas de
carga y establecer una polftica de “cielos abiertos”, entre otros pilares del
futuro mercado comun a establecerse en 1995.

Buscar puntos de unién entre los diversos intereses que confiuyen en una
empresa de este tipo no es tarea fécil, ya que se requiere dejar de lado
posturas individuales y superar problemas coyunturales que entraban el
avance de la misma.

Sin embargo, el incesante trabajo que se realiza para facilitar la creacion
del espacio econémico ampliado ha permitido obtener muchos logros y
tender los puentes necesarios para que por ellos transite y se construya
la mds amplia unidad continental.

En este contexto, el logro de una adecuada infraestructura flsica y de un
fluido tréfico fronterizo constituyen una de las alternativas mds importan-
tes para configurar un espacio subregional eficaz y ordenado, especialmente
si esta acclon se eferce en los campos de la energfa, el transporte y las
comunicaciones, por ser dreas de alta incidencia en el proceso de integra-
cién econdémica.

Todas las tareas que emprendamos en este sentido redundardn en una am-
plia participacion de los productos andinos en el mercado subregional y
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mundial, permitirdn la implementacion de una serie de servicios conexos
y, quizds lo mds importante, fomentardn el intercambio comercial y la in-
tercomunicacion entre los palses miembros a través de la unién de su in-
conmensurable realidad geogréfica.

En consecuencia, la Corporacion Andina de Fomento esta colaborando ac-
tivamente para que el aislamiento y la desarticulacion flsica que aian sub-
sisten en el drea andina sean pronto cosa del pasado.

Desde que asumi la Presidencia Ejecutiva de la institucién -—en diciembre
de 1991— hemos trabajado en forma conjunta con un selecto equipo de
consultores andinos, lo que nos ha permitido poner en marcha el denomi-
nado “Plan de Accién para la Participacién de la CAF en los Proyectos de
Infraestructura Fisica e Integracion Fronteriza”.

El libro que hoy les presentamos es fruto de ese esfuerzo. En él estdn con-

tenidos 45 proyectos binacionales de integracion vial, relacionados con in-

terconexién de carreteras, ferrocarriles y transporte fluvial, qde, de llevarse 4
a cabo, permitirdn establecer una red estable de comunicacién entre Bolj-

via, Colombia, Ecuador, Pert y Venezuela.

Construir esta realidad posible y necesaria que es la integracién flsica es
tarea de todos los agentes involucrados en el proceso integracionista. En
este sentido, la participacién del sector privado y de los inversionistas ex-
tranjeros serd fundamental.

Valga este libro como expresién de aliento y homenaje para los gobiernos
y personas que de una u otra forma han contribuido para que la unidad
flsica de nuestros palses se vaya transformando en algo concreto y tangi-
ble. A ellos les pedimos que continten construyendo el porvenir, pues es-
tamos convencidos de que la accién solidaria es el mejor camino para lograr
este objetivo.

Doctor L. Enrique Garcla R., Prasidente Ejecutivo de la Corporacion Andina de Fomento - CAF

L. Enrigue Garcia R., Presidente Ejecutivo Corporacion Andina de Fomento.
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INTRODUCCION

GUILLERMO VEGA ALVEAR

Guiilerme Vaga Aivear: ingeniero Civii de Ia Unlversidad Naclonal de Ingenieria (UNI} - Perd.

Post Grado en el Centro Panamericano de Evaluacldn de Recursos Naturales (Brasll), en

el Poliidcnico de Miidn (italla) y et Programa de Alta Direccidn de Empresas (PAD-TESE).

e Empresario y dirigante empresarial en el Sector de Construccion en varios palses de
América Latina.

¢ Galardonado con la Prasea “FIIC", méxima distincidon de la Federacién Interamericana

de la Industria de la Conalruceldn por su contribucion al desarrolio de 1a construccion
an Amdrica Latina.
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LA SUBREGION ANDINA EN LA DECADA DE LOS 90

Los cinco paises latinoamericanos: Bolivla, Colombia, Ecuador, Pert 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 mil kilébmetros cuadrados de extenslon territorial, con una poblacion
de casi 94 millones de habitantes*. La mitad de ellos tiene 20 afios o me-
nos, y sélo el 3.8% dei total de la poblacion andina tiene mas de 65 afos.
La tasa de crecimiento promedio es del 25%. La poblacion de los palses
del Grupo Andino es, pues, una poblacién joven.

A fines de 1990 ei total de la inversion extranjera directa registrada en el
GRAN era de 10.540 millones de dobiares y la deuda externa aicanzaba a
86.156 millones de ddlares*. Esto nos indica la urgente necesidad de re-
vertir el proceso, tendiendo a financlar el desarrollo econémico del GRAN,
mayoritariamente con inversion extranjera directa y no con deuda externa.

En cuanto a la participacion en el comercio mundial, para 1991 los palses
del GRAN exportaron al mundo 29.464 millones de ddlares, mientras que
las exportaciones intrasubregionales fueron soiamente de 1.800 millones
de délares*.

Estos indicadores econdmicos nos estan ratificando las consecuencias de
una realidad que objetivamente se conoce: la integracion fisica de los pal-
ses del Grupo Andino —indispensabie para promover el desarrollo— es
todavia una gran tarea pendiente de realizar.

* Var a continuacion los cuadros estadisticos comaspondientes y el desarrollo analltico sobre ia In-
tegracion Fisica Subregional.




DENSIDAD POBLACIONAL GRAN

DEUDA EXTERNA
(Millones de délares)

Paises Poblacion (km2)  habi(km2)
BOLIVIA 7.314.000 1.098.581 6.6
COLOMBIA 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
VE_NE?UELA 19.735.009 916.445 _ 215
G BAN - 93.1 il1 000 4.717.81 9 19.7
EE.UU. 249.632.692 9.372.614 26.6
JAPON 123.116.000 377815 326.0
C.E. EUROPEA 716.000.000 10.404.000 68.8
2

INVERSION EXTRANJERA REGISTRADA
(Valores acumulados en millones de ddlares)

1986 1987 1988

1989 1980 1991

507 598 605
2672 2992 3011
1371 1.440 1487
1165 1.190 1.190
1950 2143 2510

_Paises 1985 _
BOLIVIA 592
COLOMBIA 2.231
ECUADOR 1.312
PERU 1.139
VENEZUELA 1.920
GRAN 7.194

606

608 —

3.270 3.500 3.586

1.544 1.
1.198 1.

600 1.643
264 —

3.086 3578 3.749

7.755 8.363 8.809

Fuente: Junla del Acuerdo de Carlagena - JUNAC

9.704 10.

%40 —

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 délares)

Paises 1985 1986 1987 1988 1989 1990* 1991*
BOLIVIA 673 640 570 597 819 923 927
COLOMBIA 3552 5.108 5.024 5026 5739 6.765 7.167
ECUADOR 2905 2186 1928 2193 2354 2714 2851
PERU 3.058 2359 2477 2520 3.488 3.276 3.307
VENEZUELA 14.377 8.664 10.539 9.958 12914 17.692 15.222
GRAN 24565 18.957 20.538 20.294 25.314 31.370 29.464

EXPORTACION FOB INTRASUBREGIONAL

(Millones de ddlares)

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 nacié como el érgano financiero de
la integracion andina; hoy tiene un mandato mas 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, la CAF otorga créditos de mediano y largo pla-
ZO para la ejecucion de proyectos calificados por su prioridad y mérito. Las
operaciones de la Corporacion se efectuan tanto con el sector publico co-
mo el privado de los paises miembros.

Como Banco de Comercio Exterior, la CAF financia las exportaciones no
tradicionales de los paises miembros entre si 0 hacia terceros mercados,
mediante el Sistema Andino de Financiamiento del Comercio (SAFICO). A
través del Mecanismo de Confirmacion de Cartas de Crédito (MECOFIN)
facilita las importaciones de bienes, servicios 0 insumos necesarios para
el desarrollo industrial subregional.

Como Banco de Inversiones, la 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 la CAF es retirado pa-
ra volver a ser utilizado con estos mismos fines en nuevos proyectos.

Como Agencia de Promocién, la CAF elabora estudios destinados a iden-
tificar oportunidades de inversion cuyos resultados se difunden entre los
paises; proporciona asistencia técnica y financiera para la preparacion y
ejecucion de proyectos multinacionales o de complementacion; promue-
ve aportes de capital y tecnologia; e impulsa la organizacion, ampliacion
o conversion de empresas. La CAF estimula la participacion del sector em-
presarial privado en la conformacion de empresas multinacionales andinas
y en la reactivacion dei comercio intrasubregional.

La Corporacion Andina de Fomento ha iniciado ahora, conjugando varias
de las funciones que ha venido desempefiando, una agresiva etapa de pro-
mocion y gestion del financiamiento de la integracion fisica de la subregion.

De esta forma se constituira en el soporte fundamental de la integracion
fisica, y asi proporcionara bases reales para lograr la integracion politica
y econdomica de la subregion.




LA INTEGRACION FISICA, PILAR DEL PROGRESO

Vialidad y energia

Las cifras econdmicas del Grupo Andino anteriormente presentadas nos
revelan el gran potencial de incremento en el comercio, en la inversion in-
dustrial y en el desarrolio de los recursos naturales que tiene la subregion.

Es evidente que el gran volumen de capitales privados que se requiere pa-
ra efectuar este desarrollo tendra que venir, en sus montos mas significa-
tivos, como inversion extranjera directa.

Para promover tanto dicha inversion como la de capitales privados subre-
gionales en la 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 la existencia de un mercado ampliado
a toda la subregion que opere en forma fluida.

La integracion de las cinco naciones como un solo espdcio econdémico,
complementada con los accesos que los paises del MERCOSUR puedan
obtener al Océano Pacifico a través del Grupo Andino, constituiran un im-
portante atractivo para la inversion extranjera directa, en particular aquella
proveniente de los paises de la Cuenca del Pacifico.

Es nuestro convencimiento que la ejecucion de la integracion fisica sera
el principal detonante que pueda acelerar el proceso de integracion eco-
nomica y politica en la subregion.

Dentro del proceso de integracion fisica, este libro otorga prioridad a la
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 la integracion social.

OBJETIVOS DEL PLAN DE ACCION DE CAF

Lainiciativa planteada por el Presidente de la Corporacion Andina de Fomento
en el sentido de que la CAF participe en ios proyectos de infraestructura fi-
sica e integracion fronteriza en la subregidn se ha materializado en un Plan
de Accion cuya primera etapa concluye con la presentacion del presente libro.
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En primer lugar, este Plan de Accion tiene como objetivo realizar un inven-
tario de todos los proyectos existentes o susceptibles de desarroliarse en
la subregion. De este modo se pretende también rendir un homenaje de
reconocimiento a todos los profesionales que durante muchos afios han
propuesto iniciativas o han desarrollado proyectos de integracion binacio-
nal entre los paises del area andina.

La participacién de consultores de alto nivel en el Plan de Accion de CAF
ha permitido que la seleccidn del inventario se realice en cada pals miran-
do los proyectos de integracion binacional desde la dptica de las priorida-
des del pais de origen del consultor.

En un proceso de discusién binacional entre consultores y autoridades de
gobierno de paises limitrofes se realizara una seleccion de prioridades vis-
tas desde la Optica de integracion binacional. Finalmente, en una Mesa Re-
donda ampliada entre consultores y autoridades de los cinco paises se
definird un orden de prioridades para la ejecucion de los proyectos de in-
fraestructura fisica e integracién fronteriza a nivel de la subregion. Con es-
te mecanismo habremos cumplido el segundo objetivo, que es determinar
la priorizacion de los proyectos inventariados.

El tercer objetivo del Plan de Accidn sera demostrar la factibilidad econé-
mica y financiera de los proyectos priorizados.

El cuarto objetivo sera la busqueda por parte de CAF del financiamiento
para realizar los estudios definitivos y la ejecucion de los proyectos de acuer-
do con el grado de prioridad con que han sido calificados.

e

Posibilidades para la integracion de la infraestructura vial

A continuacion el grupo de consultores internacionales de CAF ha selec-
cionado 45 posibilidades de proyectos cuya ejecucion tiene importancia
para la integracién de la infraestructura vial.

La mayoria de ellos son proyectos parciales que van a formar parte del es-
tablecimiento de corredores viales en la subregion.

BOLIVIA

Proyectos viales de integracion

EDUARDO OSTRIA TRIGO

Eduardo Ostria Trigo: Ingeniero Civil - Boltvia.

* Bachiller de Artes en Malemdlicas del Simpson College, indianoia, lowa, U.5.A.

* Especialista Principal de Transportes del Banco Inleramericano de Dasarrolio.
Gerenle Tdenico de Ingenieria Polltdcnica Amaericana, tPA. Consultor.




1. ANTECEDENTES

Este informe es el resultado de tareas encomenda-
das por la Corporacién Andina de Fomento, relativas
a la compilacion de los proyectos viales de integra-
cién de Bolivia y la identificacion de los mas signifi-
cativos. A continuacion, tras breve descripcion del sis-
tema de transportes del pais 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 estan concentra-
dos en la regién andina del pals, salvo el transporte
aéreo. En ella estd ubicadala carretera Panamericana
que conecta con Pert y Argentina y la red occiden-

tal ferroviaria que enlaza el pais con los puertos de An-
tofagasta y Arica. Esta red también conecta con lared
férrea peruana y el puerto de Matarani, mediante
el transbordo del lago Titicaca entre Guaqui v Puno.
La red occidental también incluye ramales que conec-
tan con Cochabamba, Potosl y Sucre y con la red fe-
rroviaria argentina.

La regién de los valles bolivianos cuenta con caminos
antiguos de caracter(sticas técnicas inferiores y defi-
cientes que la conectan con la region altiplanica. A su
vez, la region oriental, de extensas tiamas virgenes que
cuentan con gran potencial agricola y otros recursos
naturales, no dispone de ningun medio de transporte
adecuado para promover su desarrollo. En esta regién
se ubica la red ferroviaria oriental que vincula Santa
Cruz, principal centro socicecondmico regional, con
Brasil y Argentina.

11
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En cierto modo hay complementacién entre ios me-
dlos de transporte del pals, 10s cuales vienen desa-
rollandose con relativa lentitud debldo a su acciden-
tada y diflcil geografia, que redunda en elevados cos-
tos de construccién de la infraestructura requeriday,
posteriormente, en altos costos de operacion para l0s
vehiculos que la utilizan. Es por estas circunstancias
que el gobiemo de Bolivia ha otorgado prioridad ai
sactor transportes con el fin de promover el desarro-
llo sociceconémico del pals, al Igual que integrar vas-
tas regiones ain no explotadas a su economia y re-
ducir los costos de exportacién e importacién,

3. RED FERROVIARIA

La red ferroviaria bollviana tiene 3.652 km de longi-
tud, trocha de un metro y estd confomrmada por dos
redes regionales que no estan vinculadas entre si, la
red andina con 2.275 km de longitud y la red oriental
con 1.377 km {ver mapaV.BO-01-G1). Lared andina fue
originalmente construida, en su mayor extension, pa-
ra vincular ios centros mineros eqtre sl y con los puer-
tos del Océano Pacifico, funciéon que ain desempe-
fa. Por su parte, la red oriental ¢conecta las extensas
zonas agricolas del Departamento de Santa Cruz y el
Chaco bolivlano con ios puertos del Océano Atlanti-
co en Brasil y Argentina. El proyecto para la interco-
nexion de estas dos redes, que permitiria establecer
ia via férrea interoceanica Arica-Santos, esta en la eta-
pa de disefio final; sin embargo existen dudas sobre
ia viabllidad econdémica de su ejecucién debido a su
costo de construccion, estimado entre 800 y 1.000 mi-
llones de délares americanos.

Esta red ferroviaria conforma cinco corredores de ex-
portacién que tlenen gran importancia para el desa-
rrollo econémico del pais, a saber: (i) el corredor La
Paz-Arica, que tlene la menor distancia a un puerto
oceanico vy, por endse, 105 menores costos de trans-
porte; (i) el comredor Antofagasta-Bollvia, que es el que
actualmente opera en mejor formay que conecta con
un puerto mas grande y con mejor infraestructura que
Arica, llo y Maratani; (iii) el corredor Matarani, que

constituye una opcidn para el comercio exterior boli-
viano; (iv) el corredor Santa Cruz-Quijarro, que tiene
vital Importancia para el transporte de la produccién
agricola de Santa Cruz {especlaimente soya y sus de-
rivados) por los puertos atlanticos del Rio de la Plata
y, (v) el corredor via Buenos Aires y Rosario, puertos
que estan conectados con Bolivia por medlo de una
ferrovia de trocha de un metro, haclendo posible su
interconexion con la red oriental en Yacuiba y ia red
andina en Viliazén.

El estado actual de muchos sectores de ia red ferro-
viaria deja mucho que desear, especialmente en la red
oriental y, particularmente, en la via Santa Cruz-Puerto
Sudrez. Actuaimente se esta cumpliendo un plan de
inverslones con apoyo extemo, cuyo objetivo es la re-
habilitacion y mantenimiento del parque y del siste-
ma ferroviarios. Por otra parte, la Agencia de Coope-
racién del Japon, JICA, ha realizado, recientemente,
un estudio so‘g‘re ia situacion y perspectivas del trans-
porte ferroviario denominado “Plan Maestro para la
Modemizacion y Rehabilitacion de la Empresa Naclo-
nal de Ferrocarriles” que abarca un periodo de desa-
rrolio de 30 afios, hasta el afo 2020, el mismo que ain
no se ha iniciado.

4. RED FLUVIAL

La navegacién fluvial en Bolivia tlene importancia pa-

Ja vincuiar poblaciones riberefias que de otra manera
permanecerian aisladas del resto del pais. Es asi que
la cuenca amazénica, en especial, se constituye en
un ejemplo de la funcién de ias vias fluviales como
elemento Integrador.

El transporte fluvial boliviano se realiza sobre dos sis-
temas principales: el eje Ichilo-Mamoré y el eje Beni-
Madre de Dios-Orthon (ver mapa V-BO-02-G1). El pri-
mero de estos dos ejes une Puerto Viliarroel, sobre
el rio ichilo en la zona del Chapare en el departamen-
to de Cochabamba, con Guayaramerin, sobre el rio
Mamoré y en ia frontera con Brasll en el departamen-
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to del Beni. En su recorrido este eje fluvial pasa por
la ciudad de Trinidad y varias localidades menores.
Ademas vincula a Santa Ana de Yacuma por medio
del ric Yacuma.

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

El pais también tiene acceso a la hidrovia Para-
guay/Parana a través de Puerto Quijarro, préximo a
Puerto Suarez. Esta via intermodal de transporte in-
cluye el ferrocarril Santa Cruz-Puerto Sudrez y las em-
barcacicnes que a través del arroyo Concepcion y el
canal Tamengo, en territorio brasilefio, alcanzan el rio
Paraguay, desde donde, a través del rio Parana, acce-
den a los puertos maritimos del Rio de la Plata. Esta
via viene adquiriendo mayor importancia desde la
construccion de Central Aguirre por iniciativa priva-
da, tal cual lo evidencia el significativo crecimiento
del trafico a través de Puerto Quijarro que en 1980 al-
canz6 a mas de 40.000 toneladas en comparacién con
apenas 140 toneladas en 1988. Asumira ain mas im-
portancia en el futuro con el establecimiento de una
zona franca peruana en la zona como consecuencia
de los tratados firmados recientemente entre Peru y
Bollvia en el puerto de llo.

5. RED DE AEROPUERTOS

La red aeroportuaria boliviana comprende 37 agropuer-
tos, de los cuales 9 cuentan con plstas pavimentadas,
B con superticie enripiada y 20 son de tierra (ver ma-
pa V-BO-03-G1). De estos aeropuertos, los de La Paz
y Santa Cruz tienen caracter intemacional y los de Co-
chabamba y Tarija son alternativos. Desde luego, los
aeropuertos mas importantes son los que sirven a las
nueve capitales de departamento; empero, |0s aero-
puertos secundarios tlenen importancia vital para las

extensas zonas orientales del pais, las que en ia ma-
yoria de los casos sélo son accesibles por via ag¢rea.
El gobierno esta llevando a cabo un programa para el
mejoramiento de la red aeroportuaria, que incluye
obras importantes como la construccion de nuevos
aeropuertos en Cochabamba y Coblja y el mejoramien-
to de ios asropuertos de Trinidad, Tarija, Potosl y Ya-
cuiba. De igual manera, tiene programada la modemi-
zacién del asropuerto de La Paz durante la presente
década.

6. RED VIAL

6.1. Composicion y caracteristicas

La red vial boliviana esta conformada por un total de
42.711 km de diversos tipos de vias, las mismas que
se agrupan en tres categorias segin su funcién basi-
ca: (i) Red Fundamental; (i)} Red Complementaria; y,
{iii) Red Vecinal. La Red Fundamental, que incluye diez
carreteras principales, tiene por funcidon conectar di-
rectamente las ciudades principales del pals y los cen-
tros de mayor actividad econdmica, al igual que vin-
cularlo con las naclones vecinas (ver mapa V-
BO-04-G1). Por su parte, la Red Complementaria tie-
ne por objeto unir las principales dreas productoras
con los centros econdmicos y de consumo mas im-
portantes. A su vez, la Red Vecinal enlaza las zonas
rurales y l0s pequenos centros de produccion entre s,

De acuerdo con los datos disponibles, los 42.711 kmn que
integran la red vial boliviana se desglosan como sigue:

Clasificaclén de la Red Vial por Tipo de Red
y Revestimiento (En km a diciembre 1990)

Pavi-
Red mentado Riplado De tierra Totai
Fundamental 1.610 3433 2169 7.212
Complementaria 95 2.201 3638 5934
Vecinal 119 5987 23459 29565
Totales 1824 116271 20266 42.711
Por ciento 43 272 685 100,0

Fuente: Servicio Nacional de Caminos.
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Segun ios datos dei cuadro anterior Gnicamente ei
4.3% de la iongitud total de ia red vial cuenta con pa-
vimento. Si se consideran s6lo las carreteras que con-
forman ia Red Fundamental, este indice aumenta sig-
nificativamente al 22.3%. De todos modos ia calidad
de ias principales carreteras dei pals no es satisfac-
toria puesto que s6io 5.043 km, o sea i 69.9% de ias
carreteras de la Red Fundamental, son pavimentados
o revestidos con riplo. Esto presupone que el 31.9%
de estas carreteras (2.169 km) son intransitabies o, en
el mejor de ios casos, transitables con dificuitad du-
rante ia época de iiuvias que se extiende entre ios me-
ses de diciembre y abrii.

En cuanto a ia Red Compiementaria y ia Red Vecinal
ia situacion es bastante mas precaria puesto que Gni-
camente ei 38.7% de ias carreteras de la primera y
el 20.7% de ios caminos que conforman ia segunda
gon transitables en toda época. Sin embargo ios vo-
lumenes de trafico de estas carreteras son menores
y su pavimentaciéon podria no ser econdmicamente
justificable.

En ios uitimos afios ei gobiemo, de acuerdo con ias
recomendaciones dei Pian Nacional de Transporte de
1981, preparado con la cooperacion del PNUD y Ban-
co Mundial, ha puesto sus mayores esfuerzos en ei
mejoramiento y pavimentacion de las carreteras de ia
Red Fundamental, especialmente de ias vias que apo-
yan la exportacion de los productos nacionales al mer-
cado intemacional.

6.2. Carreteras de integracion

De acuerdo con su propia definicion, ias diez carrete-
ras que Integran ia Red Fundamental tienen como una
de sus funciones basicas integrar ia red vial boiivia-
na con ias de los palses vecinos. El mapa (V-BO-04-G1)
congigna la ublcaclon de estas vias en el territorio
nacional y a continuacidn se describe el grado de
evoluclén que han aicanzado actuaimente, al igual
que la forma en que cumplen con su funcion inte-
gradora,

6.3. Carreteras princlpales
{Ver mapa V-BO-04-G1)

Ruta 1 » Desaguadero-La Paz-Oruro-
Potosi-Tarija-Bermejo
{Ver mapa V-BO-05-G1, 068-G1, 07-G1)

Esta carretera principal se Inicla en ia iocalidad de De-
saguadero, ubicada en ia frontera con Per( y practi-
camente sobre ei extremo sur del iago Titicaca. Tras
recorrer 1.240 km enlazando ias cludades de La Paz,
Oruro, Potosl y Tarija, ia via alcanza ia iocalidad de
Bermejo, sobre ia frontera con Argentina, en ei extre-
mo austral dei pals.

Esta via, que constituye uno de ios principales corre-
dores de transporte dei pals, ha adquirido primordiai
importancla en virtud dei tratado de integracién recien-
temente suscrito con Peru, por ei cual se concede a
Bolivia una salida sin restricciones al Océano Pacifi-
co por medio dei puerto de lio. Por otra parte, en ia
iocalidad de Patacamaya, ubicada scobre esta via a 104
km ai sur de La Paz, se origina la carretera 108 de la
Red Compiementaria, que vincuia al pals con el puerto
chiieno de Arica y cuyas obras de mejoramiento y pa-
vimentacion estan préximas a iniciarse. De esta ma-
nera, la Ruta 1 constituye la vla mas importante para
ia integracidn dei pals con tres de sus cinco nacio-
nes vecinas, Pert, Chile y Argentina.

Actuaimente esta ruta estd pavimentada en tres tra-
mos discontinuos con una iongitud agregada de 364
km. Ei resto de la carretera cuenta con recubrimiento
de ripio, permitiendo asl el transito en toda época.

El goblemo ha programado el mejoramiento integrai
y ia pavimentacion de ios tramos ripiados hasta fines
de ia presente década, para lo cual se reaiizan ios es-
tudios pertinentes en ei tramo Potosi-Cruce San Lo-
renzo de 353 km de iongitud durante ei periodo
1995-96. Al presente, esta en vias de ser iniclado el
mejoramiento y la pavimentacion de un tramo de 19
km desde Bermejo, en el extremo sur de la ruta, ha-
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cla Padcaya. Los demds tramos a ser mejorados, se
indican en ei iistado de proyectos que se inciuye en
ia seccién Proyectos de integracion.

Ruta 2 » Cobija-Rumrenabaque-Yucumo
{(Ver mapa V-BO-08-G1, 10-G1)

Como indica el croquis dei mapa, esta ruta, ubicada
en ia regién noroccidental del pals, une la ciudad de
Cobija, en ia frontera con Brasil, con ia iocaiidad de
Yucumo, al norte de ia ciudad de La Paz y ai ceste
de Trinidad. Esta carretera, con una longitud de 648
km, se encuentra en un grado inicial de desarroilo y
algunos de ios tramos existentes tienen caracteristi-
cas de rutas de penetracion. La via esta construida
en sus dos extremos, restando por impiantar el tra-
mo intermedic de 162 km entre Chivé y Aito Madidi.
Los tramos construldos cuentan con revestimiento de
ripio en una longitud agregada de 182 km y superficie

de tierra en 304 km. De acuerdo con ia programacion
dei goblemo para ia presente década, durante 1994
se ejecutaran ios estudios necesarios para ia cons-
truccién dei tramo Chivé-Aito Madidi y en ei bienio
1992-93 se realizardn mejoramientos puntuales en ios
tramos Cobija-Chivé y Tumupasa-San Buenaventura.

Esta ruta, ademas de integrar en Cobija ia red vial bo-
iiviana con ia de Brasii, por medio de ia carretera que
une a Brasiiea con rio Branco y Porto Veiho, permitird
su integracion con ia red vial dei Per( mediante ia co-
nexién entre Chivé, iocalidad ubicada sobre ei rlo Ma-
dre de Dios, y Puerto Maldonado en Pert. Por otra par-
te, el tramo Chivé-Rurrenabaque-Yucumo forma parte
dei recorrido de ia Carretera Marginal de la Seiva en Bo-
livia. Es, ademds, importante destacar que esta ruta
permite enlazar ios departamentos de Pando y Beni
con el puerto de iio mediante su empalme con el tra-
mo Yucumo-La Paz de ia Ruta 3 y el tramo La Paz-
Desagliadero de la Ruta 1.

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

Esta carretera permite integrar la vasta region de ios lla-
nos de Moxos, ubicada en ia parte central del pals, con
la reglén andina occidental y con los puertos de llo y
Arica. Por otra parte, en Trinidad ia carretera accede al
eje fiuvial navegable méas importante dei pals, que es-
ta conformado por ios rios ichilo y Mamoré. Ain mas,
el tramo entre Yucumo y San Ignacio, punto donde in-
tersecta la futura Ruta 10, forma parte de la Carretera
Marginal de ia Seiva 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 lianuras be-
nianas. Esta via estd en diversos grados de evoiucion;
asl 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 vla cuenta con revestimlento de
ripio y desde este punto hasta Quiquibey ia superfi-
cie de la carretera es de tierra.

El tramo de 42 km entre Quiquibey y Yucumo esta ac-
tualmente en construccion, obras que incluyen la pa-
vimentacion de 11 km y que se tiene programado con-
cluir durante 1992. A su vez, ei siguiente tramo de 48
km entre Yucumo y San Borja esta ripiado y permite
el trénsito en toda época. Por Gitimo, 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 la ejecucién de importan-
tes obras para el mejoramiento de esta vlia. Asl, actual-
mente esta gestionando el flinanciamiento de las obras
de construccion de una nueva viaen el tramo de 49 km
entre Cotopata y Santa Barbara para sustitulr ei camino
actual ya que su ubicacion en una zona montafiosa de
topografla abrupta hace que su mejoramiento sea an-
tiecondmico, Estas obras seran iniciadas en el presen-
te afio y terminadas en 1996. Por otra parte, en el perfo-
do 1992-93 se ejecutaran ios estudios y disefios finales
para el mejoramiento y pavimentacion del tramo de 116
km entre Santa Barbara y Belia Vista, obras que serdn
ejecutadas en el periodo 1997-2000. Ademas se ha pro-

gramado el mejoramiento y pavimentacion dei tramo
de 48 km entre Yucumo y San Borja para el perfodo
1997-98 y el mejoramiento y ripiado dei tramo San Bor-
jaTrinidad de 228 km de longltud en el periodo 1995-98.
De esta manera, esta importante ruta quedara en con-
diciones de transitabilidad durante toda época.

Rutas 4 y 7 * Oruro (Caracollo)
Cochabamba-Santa Cruz-Puerto Suérez y
Cochabamba-Villa Tunari-Guabira

(Ver mapa V-Bo-09-G1, 11-G1)

Estas dos rutas, compiementarias entre sl, conforman
@l principai corredor de transporte del pals por ei cual
se desplazan los mayores voiimenes de pasajeros y de
carga de todaia red vial. Estas carreteras unen las tie-
rras bajas de ciimatropical de iarica region agricolade
Santa Cruz de la Sierra con i0s principales centros so-
cicecondmicos de ios valles y aitiplano bolivianos.

Mediante la conexiénde la Rutad4 conlaRuta1,en las
inmediaciones de Oruro, estas vlas proporcionan aia
vasta reglon criental dei pais acceso directo alos puer-
tos de llo y Arica. A su vez, cuando se hubiese cons-
truido el tramo faltante de ia Ruta 4 entre Santa Cruz
y Puerto Suarez (654 km), el pals obtendra acceso di-
recto por carretera a ia hidrovla Paraguay/Paran4, com-
plementando al actualmente ofracido, en condiciones
no satisfactorias, por la via férrea existente entre esas
dos ciudades. La terminacion de esta carretera hasta
Puerto Suéarez permitira integrar la red vial del pals con
ia de Brasii y estabiecer un corredor interoceanico de
transporte vial entre ios puertos de Arica e ilo y San-
tos. El gobierno, dentro de su programa para el desa-
rrolio vial en ia presente década, tiene programada la
construccién del tramo faltante entre Paiién y San Jo-
sé (180 km) en el periodo 1993-96 y el inicio de ia cons-
truccidn dei tramo San José-Puerto Sudrez en 1998.

Por otra parte, la Ruta 4 conecta en Epizana, localidad
ubicada a 129 km al ceste de Cochabamba, con la Ru-
ta 5 y por medio de ésta con las ciudades de Sucre y
Potosl. Esta vlatambién eniaza, an la ciudad de Santa
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Cruz, con la Ruta 9 que la vincula al norte con Tnni-
dad y al sur, en Yacuiba, con la red vial argentina.

El tramo de la Ruta 4 entre Caracollo, Cochabamba
y Santa Cruz esta ubicado sobre una regién de topo-
grafia abrupta en casi toda su extension de 688 km.
En cambio la 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, estd ubicada en una region de topogra
fia 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 esta construida y pavimentada en toda su extension
y su tramo entre Villa Tunar y Guabira forma parte
de la Carretera Marginal de la Selva. Por otra parte,
en Villa Tunar conecta con la via a Puerto Patifio, que
en el futuro se prolongara hasta San Ignacio de Mo-
xos, conformando la Ruta 10 de la Red Fundamental,
tramo que también formara parte de la Carretera Mar-
ginal de la Selva en Bolivia.

Ruta 5 ¢ Potosi-Epizana

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

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

La Ruta 5, en toda su extension, esta ubicada en una
region de topografia montaficsa y cuenta con super-
ficie de ripio, excepto por el tramo de 20 km entre Su-
cre y Totacoa, que esta pavimentado. Actualmente se
estan ejecutando obras de mejoramiento y pavimen-
tacion en el tramo Totacoa-Puente Méndez (30 km),
que seran concluidas durante el presente afio. Por Gl
timo, estd en vias de inlciacion igual tipo de obras en
el tramo Puente Méndez-Potosl (109 kmy), las mismas
que se antlcipa serdn conciuidas en 1995. De esta ma-
nera la carretera entre las ciudades de Sucre y Poto-
sl quedara totalmente pavimentada, facilitando el ac-
ceso de la ciudad capital de la nacién a Oruro y La
Paz y a los puertos de Arica e llo.

Ruta 6% Oruro (Machacamarquita)-Uncia-
Sucre-Camiri-Fortin Villazén
(Ver mapa V-BO-12-G1)

A través de un recorrido de 976 km, la Ruta6 enlaza la
localidad de Machacamarquita, ubicada sobre la Ruta
1 al sur de Oruro, con Fortin Villazon, sobre la frontera
con Paraguay. En su recorrido esta carretera vincula los
centros mineros de Huanuni y Uncia, la ciudad de Su-
cre y las zonas petroleras de Monteagudo y Camiri. En
Sucre intersecta la Ruta 5 que vincula esa ciudad con
la carretera Cochabamba-Santa Cruz (Ruta 4) y Potosl.
Ademas de su importancia por constituir un corredor
este-ceste de vinculacidn nacional, el tramo oriental ex-
tremo, entre Boyuibe y Fortin Vlllazén, permite conec-
tar la red vial boliviana con ia de Paraguay. Es mds, en
la localidad de Ipati, al norte de Camiri, y en Boyulbe
la Ruta 6 enlaza con la Ruta 9 que integra el oriente bo-
liviano con Argentina.

Esta via esta ubicada en regiones montariosas en to-
da su extension hasta Camini, desde donde se extien-
de hasta Fortin Villazén, atravesando zonas planas del
Chaco boliviano. Con excepcién de los tramos
Machacamarquita-Huanuni (22 km) y Sucre-Aeropuerto
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(6 km), que estan pavimentados, ia cametera cuenta con
revestimiento de ripio en 518 km vy superficie de tierra
en 430 km. Ei gobierno ha programado ei mejoramien-
to del tramo Rio Azero-Monteagudo (49 km) en ei perio-
do 1994-96 vy el mejoramlento y pavimentacién del sec-
tor Sucre-Tarabuco (65 km) durante el bienio 1997-98.

Ruta 8 » Rurrenabaque-Riberalta-
Guayaramerin
{(Ver mapa V-BO-13-G1)

Esta carretera de 614 km de longitud enlaza Rurrena-
baque, iocalldad ubicada sobre el rio Beni y la Ruta 2,
con la ciudad de Riberalta, importante puerto fluvial so-
bre la confluencia de los rlos Beni y Madre de Dios.
Desde Riberalta ia via se extiende hasta Guayaramerin
sobre ei rio itenes y ia frontera con Brasii, donde conec-
ta con ia red vial de ese palis.

La Ruta 8 permite vincuiar la vasta reglén tropical ama-
26nica del noreste boliviano con los centros econémi-
cos de ia aitipianicie y vaiies del pals, ai igual que con
ios puertos de iio y Arica, mediante su eniace con ia
Ruta 2 que conduce a La Paz. Esta carretera esta cons-
truida en toda su extension y cuenta con superficie de
ripio. Los planes dei gobiemo para ei desarroiio viai in-
cluyen la pavimentacion del tramo Rlberalta-Guaya-
ramerin {88 km) en ei pericdo 1998-2000.

Ruta 9 * Trinidad-Santa Cruz-Yacuiba
(Ver mapa V-BO-14-G1)

La Ruta 9 constituye uno de ios ejes viales mas impor-
tantes dei pals ai eniazar ias extensas lianuras dei Be-
ni con Santa Cruz y Yacuiba en la frontera con Argen-
tina, donde conecta con lared vial de ese pals. Partien-
do de Trinldad, capital del departamento dei Beni,
hacia Santa Cruz, esta carretera conecta en San Ra-
mén con |a Ruta 502 de ia Red Compiementaria que
aicanza la frontera con Brasii en San Matias. En Gua-
bira, 57 km al norte de Santa Cruz, ia Ruta 9 eniaza con
ia Ruta 7 conectandose asl directamente con Cocha-
bamba, ei aitipiano boliviano y ios puertos occeanicos
de Arica e ilo. Esta ruta también conecta con ia Ruta
4 en Santa Cruz mediante ia cual eventualmente se ac-

cedera a ia hidrovia Paraguay/Parand en ias inmedia-
ciones de Pusrto Sudrez. Por ultimo, conecta también
con ia Ruta 6 en ipati, vinculandoia con Sucre y Oru-
ro, y en Boyuibe con el tramo que aicanza ia frontera
con Paraguay en Fortin Viiiazén.

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.

Actuaimente estan en ejecucién cbras de pavimenta-
cién en un tramo de 28 km en el iado de Santa Cruz,
Ademas est4 en piena ejecuclén ei mejoramiento v pa-
vimentacién del tramo de 128 km entre Santa Cruz y
Abap6 y dei tramo Paimar Grande-Yaculba de 60 km
de longitud. Dada ia importancia de ia Ruta 9 el gobier-
no ha programado, ademas, ei mejoramiento y pavi-
mentacién del tramo Palmar Grande-Camiri (190 km) en
el periodd™983-97 vy la iniciacién del mismo tipo de
obras en ei tramo Camiri-Abapé (170 km) en 1998, po-
sibilitando asl ia terminacidn de ias obras de toda ia
Ruta 9 en ia primera década dei préximo sigio.

Ruta 10 ¢ Villa Tunari-San Ignacio de Moxos
(Ver mapa V-BO-08-G1, 10-G1)

Esta ruta, con 286 km de iongitud, une Viiia Tunari, ai
noreste de Cochabamba, y San ignacio de Moxos, lo-
calld: d ubicada sobre ia Ruta 3 que conduce a Trinidad.
La via forma parte de ia Carretera Marginai de la Seiva
en territorio boiiviano.

Actuaimente la carretera esta construida desde Viiia
Tunari a Puerto Patifio (50 km) y cuenta con superfl-
cie de ripio. Resta por construir el tramo Puerto
Patifio-San ignacio de Moxos de 238 km.

Ruta 108 » Patacamaya-Tambo Quemado
{Ver mapas V-BO-04-G1, 05-G1, 06-G1, 03-G1)

Esta carretera, que pertenece a la Red Compiementa-
ria, es de fundamentai importancia paraia integracién
intemacional del pals puesto que lo vincula con el puer-
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to de Arica sobre el Océano Paclflco. La Ruta 108 se
inicia en Patacamaya sobre la 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 longltud en-
tre Patacamaya y Puerto Japonés sobre el rio Desa-
guadero, esta revestide con ripio. El resto de la ruta
hasta Tambo Quemado (162 km) tiene superficie de
tierra. Esta ruta sera objeto de obras de mejoramien-
to y pavimentacion en el perfodo 1992-95, las mismas
que estan en vias de ser iniciadas.

RUTA 502  San Ramén-Concepcion-
San Matias
{(Ver mapa V-Bo-04-G1)

Esta ruta, aunque no pertenece a la Red Fundamen-
tal, tiene caracter integrador puesto que enlaza la red
vial boliviana con la brasifefia en la localidad fronteri-
za de San Matlas. Esta carretera, que en su punto de
origen, San Ramén, enlaza con la Ruta 9 que vincula
Trinidad con Yacuiba, constituye, en territorio bolivia-

no, el ltimo eslabdn del corredor vial La Paz-Brasllia.
Su total desarrollo permitird a las extensas regiones de
gran produccion agricola de los estados brasilefios de
Mato Grosso y Goids acceder directamente alos puer-
tos de Arica e llo por medio de las rutas bolivianas 1,
4,7y 9 para la exportaclén de sus productos a Japén
y demas paises de la cuenca del Paclfico.

Actuaimente esta via, de 652 km de longitud, esta
abierta entre San Ramén y San Rafael (366 km) y res-
tan por construlr 286 km entre San Rafael y San
Matlas.

7. PROYECTOS VIALES DE
INTEGRACION (1993-2000)

En las descripclones que anteceden se han menciona-
do, paracadauna de las rutas de la Red Fundamental,
los proyectos incluidos en el programa que el gobier-
no ha establecido para el desarrolio de la red vial duran-
te ladécada 1991-2000. En el sigulente cuadro se resu-
men estos proyectos excluyendo los que han sido ini-
ciados, al igual que fos que tienen su financiamiento.

Longitud Costo Tipo de Periodo de

Ruta Tramo {km) US$ miles obrast ejecucion
1 Padcaya-La Mamora 44 34.000 M-P 1993-1996
Challapata-Tarapaya 168 106.000 M-P 1994-19987
Potosi-Cruce San Lorenzo 353 205.000 M-P 1995-2000
Machacamarca-Challapata 88 42.000 M-P 1997-1992

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 BarbaraBella Vista 116 122.000 M-P 1997-2001

4 Pailén-San José 180 100.000 M-R 1993-1996
San José-Puerto Suarez 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 Rliberalta-Guayaramerin 88 23.000 M-P 1998-2000
9 Abapé-Camiri 170 84.000 M-P 1998-2001

™M: Mejoramiento, P: Pavimentacién, R: Ripiado.
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En el mapa V-BO-15-G1 se muestra la ubicacion de
estos proyectos en el territorio nacional y en ias fi-
chas técnicas 1 a 8, que se incluyen en paginas si-
guientes, se describen sus caracteristicas.

8. PROYECTOS VIALES DE
INTEGRACION PRIORITARIOS

Para seleccionar ios proyectos viales de integracion
mas significativos se han establecido los siguientes
criterios basicos.

El tramo de carretera seleccionado debe:

a) Formar parte de una ruta que vincule directamen-
te el pais con uno de sus paises vecinos y que
contribuya a establecer un corredor de exportacion
a través dei mismo;

h) Conectar directamente, al menos por uno de sus
extremos, con un tramo existente de iguales © me-
jores caracteristicas técnicas;

¢} Demostrar un volumen de transito suficiente para
que las obras propuestas cumplan con los requi-
sitos de viabilidad técnico-econdémica estabiecida
por los organismos intemacionales de cooperacién
econdmica; v,

d) Estar en condiciones de que las obras proyecta-
das al menos puedan ser iniciadas durante ei pe-
riodo 1993-1996.

De acuerdo con estos criterios se han seleccionado
los siguientes proyectos como ios mas significativos,
en orden de precedencia:

1. Ruta 1. Tramo Machacamarca-Chailapata, 87.6 km.
2. Ruta 3. Tramo Santa Bérbara-Beila Vista, 116 km.
3. Ruta 4. Tramo Pailén-San José de Chiquitos, 180 km.

Los perfiies de estos proyectos corresponden a i0s
numerados 9, 10 y 11, que aparecen en paginas mas
adelante.

| N

A continuacion se evalla ia forma en que estos tres
proyectos seiecclonados cumpien con los criterios bé-
sicos sefialados anteriormente.

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

a) El tramo forma parte de |la Carretera Panamerica-
na en Bolivia, que vincula al pais con Per y Ar-
gentina y que constituye un importante corredor
de exportacién mediante ios puertos de lio en Pe-
ni y Arica en Chile.

b) La Ruta 1 estd pavimentada desde Rio Seco, en
las inmediaciones de ia ciudad de La Paz, hasta
Machacamarca, punto de origen dei proyecto pro-
puesto.

¢) Segun las Gitimas estadisticas de transito disponi-
bles (1990), el tramo tiene un TPDA (Transito Prome-
dio Diario Anuai) de 160 vehicuics, de los cuaies
126, 0 sea ei 78.7%, corresponden a vehicuios pe-
sados (autobuses y camiones). Se anticipa, en for-
ma preliminar, que este voiumen de transito podria
ser suficiente para que ei proyecto demuestre una
TiR (Tasa interna de Retomo) satisfactoria.

d) Se dispone de los disefios finales de ingenleria re-
queridos para ias obras dei proyecto. El gobiemo
recientemente ha convocado a la presentacion de
ofertas para ia actuaiizacién dei estudio de viabiii-
dad socioeconémica y ei estudio de impacto am-
blentai del proyecto. Por tanto, el proyecto conta-
ria con todos ios elementos técnicos 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 eniaza
ias ciudades de Trinidad y La Paz desde donde,
a través de ia Ruta 1, se tiene acceso directo al
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b)

c)

d)

puerto peruano de llo y al puerto chileno de Ari-
ca, constituyendo, de esa forma, un importante co-
rredor para los productos de las llanuras del Beni
y de la Amazonia boliviana.

El tramo propuesto es contiguo al tramo Cotapata-
Santa Barbara, cuyas obras de construccién y pa-
vimentacién serdn iniciadas durante 1993.

Las 0ltimas estadisticas de transito para este tra-
mo indican un TPDA de 197 vehiculos como pro-
medio ponderado de los sectores que lo compo-
nen. De estos, 152, 0 sea el 77.2%, corresponden
a camiones y autobuses.

Actualmente no se dispone de disefios finales de
ingenieria o estudios de viabllidad socloeconémi-
ca para este tramo. El gobiemo tiene programado
ejecutarlos durante 1992-1993. Por tanto, las cbras
correspondientes probablemente no serian inicia-
das antes de 1994,

™

Ruta 4 ¢ Tramo Pailéon-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 Sudrez y esta-
blecer conexion por carretera con Puerto Quijarro,
la hidrovia Paraguay/Parand y la red vial brasilefia.

b) El tramo Santa Cruz-Pailén, con el que conectara
este tramo, esta pavimentado.

c) Se trata de una carretera de nueva construccién
en areas virgenes; por o tanto su justificacion eco-
némica probablemente tendria que ser evaluada
empleando el método de excedentes del produc-
tor y el trafico generado y desviado.

d) Se dispone de disefios finales de ingenieria para
sl trargo, ejecutados en el periodo 1975-78, los mis-
mos que deben ser revisados. No se cuenta con
estudios de viabilidad socioeconémica. Por tanto
se anticipa que las obras de construccién no po-
drian ser iniciadas antes de 1994.

FICHAS TECNICAS DE PROYECTOS
VIALES PARA LA INTEGRACION

Proyecto 1: Machacamarca-Tarapaya
{Ver mapa V-BO-05-G1)

a} Ruta: 1.
b) Longitud: 256 km.

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

El proyecto forma parte 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, Potosl y Tarija proporclonandole acceso a
I6s puertos de llo y Arica en el Océano Pacifico.
Por tanto, ademas de facilitar e incentivar el inter-
cambio de productos regionales, constituye uno
de los princlpales corredores de exportaciéon e in-
tegracién con Peru, Chile y Argentina

d) Estado actual: El camino actual se desarrolla so-
bre una regién de topografia ondulada y semimon-
tafiosa, cuenta con superficie de grava y es tran-
sitable durante todo el afio, aunque clertos
sectores son transitados con dificultad en la épo-
ca de lluvias.

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el disefio fi-
nal de ingenieria para todo el tramo,

f) Estudios a ejecutar: Estudios de viabilidad socioe-
condmica y de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar: Mejoramiento y pavimentacion
de todo el tramo, incluyendo la construccion de
variantes y puentes.

h) Costo estimado: US$148.000.000.

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 la Carretera
Longitudinal Panamericana tiene fundamental im-
portancia puesto que vincula esas dos ciudades
capitales de departamento.

El mejoramiento de esta carretera permitira enla-
zar adecuadamente Per(l con Argentina a través de
territorio boliviano. El tramo es prolongacién del
de Machacamarca-Tarapaya, descrito en otra ficha
de proyecto, y es parte de la denominada Ruta de
los Libertadores que enlaza las ciudades de Su-
cre, Potosi y Tarija. Esta carretera también propor-

ciona al sureste bollviano acceso a los puertos de
Arica e llo.

d) Estado actual: El camino actual tiene superficie de
grava y atraviesa regiones de topografia montafio-
sa y ondulada

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el disefio fi-
nal de ingenieria para todo el tramo.

f) Estudios a ejecutar: Estudios de viabllidad socioe-
conémica y de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar: Mejoramiento y pavimentacién.
Construccion de variantes y puentes.

h) Costo estimado: US$205,000.000.

Proyecto 3: Padcaya-Bermejo
{Ver mapa V-BO-07-G1)

a) Ruta: 1.
b) Longitud: 160 km.

c) Importancla: La carretera Padcaya-Bermejo es de
gran importancia puesto que forma parte de la Red
Vial Fundamental del pais y, a nivel internacional,
de la Carretera Longitudinal del Sistema Paname-
ricano de Carreteras. Para la region tiene vital im-
portancia ya que constituye el gnico medio de co-
municacion para varias poblaciones de una exten-
sa reglén del pals frontenza con Argentina.

d) Estado actuai: E| tramo cuenta con superficie de
ripio y es transitable en todo tiempo.

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el disefio fi-
nal de ingenieria y los estudios de viabilidad eco-
némica necesarios para todo el tramo, los cuales
datan de 1986 y precisan actualizacion.

f) Estudios a ejecutar: Actualizaclén del estudio de
viabilidad socioecondémica y realizacion de los es-
tudios de impacto ambiental.
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g) Obras a ejecutar: Mejoramiento y pavimentacion
de todo el tramo. Actuaimente estan por iniciarse
las obras correspondientes a 19 km de Bermejo
hacia Desemboque.

h) Costo estimado: El costo de mejoramiento y pavi-
mentacion dei subtramo de 19 km a partir de Ber-
mejo es de US$15 miilones. Ei resto de las obras
del tramo tiene un costo estimado de US$98 mi-
llones.

Proyecto 4: Yucumo-San Borja-
Trinidad
(Ver mapa V-BO-08-G1)

a) Ruta: 3.
b) Longitud: 276 km.

¢) importancia: Ei proyecto forma parte dei progra-
ma denominado Marcha ai Norte y permitira trans-
portar en condiciones técnicas y econémicas ade-
cuadas ios productos de la vasta zona de los ila-
nos de Moxos a ios centros de consumo del pais
y al exterior por medio del puerto de iio.

d) Estado actual: El primer tramo de 48 km entre Yu-
cumo y San Borja cuenta con superficie ripiada y
es transitabie durante todo ei afto. Ei tramo res-
tante entre San Borja y Trinidad (228 km) conslste
de un camino de bajas caracteristicas técnlcas y
superficie de tierra.

e) Estudios ejecutados: Ei tramo Inlcial entre Yucu-
mo y San Borja cuenta con disefio final de inge-
nleria y estudios de viabilidad socioecondmica rea-
lizados en 1974, Ei tramo San Borja-Trinidad tam-
bién cuenta con disefios flnales y estudios de
viabilidad socioecondmica ejecutados en 1989,

f) Estudios a ejecutar: Para ei tramo Yucumo-San
Borja, actuaiizacién de ios estudios de viabiiidad
econdmica disponibies. Para todo ei tramo, estu-
dios de impacto ambiental.

Q) Obras a ejecutar: En ei tramo San Borja-Trinidad
se ejecutaran obras de mejoramiento general cons-
truyéndose una superficie de grava.

h) Costo estimado: US$90.000.000.

Proyecto 5: Pailon-San José de Chiquitos-
Puerto Suérez
(Ver 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 Sudrez, de ia cual ei tramo
en consideracion forma parte, pertenece a la Red
Viai Fundamental y tiene gran importancia pues-
to que gonstituye uno de ios principaies corredo-
res de exportacion y un eje de conexion interccea-
nico entre ios océanos Paclfico y Atiantico a tra-
vés del eje viai que conecta con los puertos de iio
y Arica.

d) Estado actual: Los primeros 83 km entre Paiién y
Pozo dei Tigre tienen superficie de tierra. Los pré-
ximos 515 km corresponden a una senda carroza-
ble con dificuitad aun en la época seca,

e) Estudios ejecutados: Se dispone del disefio finai
para el totai de la carretera y de estudios de viabi-
lidad econdmica para ei tramo Pailén-San José de
Chlquitos de 180 km.

f} Estudios a ejecutar; Estudlos de viabiiidad econd-
mica para el tramo San José de Chiquitos-Puerto
Suérez. Estudios de impacto ambiental para el to-
tal de ia carretera.

g) Obras a ejecutar: Mejoramlento y pavimentacion
de toda la carretera Pailén-Puerto Suérez.

h) Costo estimado: US$326.000.000.

Proyecto 6: Sucre-Tarabuco-
Rio Azero-Monteagudo
(Ver mapa V-BO-12-G1)

a) Ruta: 6.

b} Longitud: Sucre-Tarabuco: 57 km. Rio Azero-
Monteagudo: 52 km.

c) importancia: La Ruta 6, a la que estos tramos per-
tenecen, a nivei nacional tiene asignada ia funcién
de impuisar el desarrolio agroindustrial de una vas-
ta regién del pals para abastecer los centros ml-
neros ubicados en ia regién de Cruro. Es mas, a
nivel internacionai ia Ruta 6 forma parte de ia Ca-
rretera Panamericana Transversai Sur que junta-
mente con |la carretera Transchaco en Paraguay
conforman el eje Lima-La Paz-Asuncion.

d) Estado actuai: Ambos tramos considerados con-
sisten de camInos de bajas caracteristicas técni-
cas con superficle de ripio en ei tramo Sucre-
Tarabuco y superficie de tierra en ei tramo Rio
Azero-Monteagudo.

e) Estudios ejecutados: Se dispone de disefios fina-
les de ingenierla para ambos tramos, ai igual que
estudios de viabliidad socioecondmica. Estos ul-
timos datan de 1979.

f) Estudios a ejecutar: Actuaiizacién de ios estudios
de viabiiidad socioeconémica.

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

h) Costo estimado: Sucre-Tarabuco: US$63.000.000.
Rio Azero-Monteagudo: US$ 68.000.000.

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

a) Ruta: 8.
b) Longltud: 88 km.

c) importancia: El tramo forma parte de ia Ruta 8 que
integra ias vastas zonas amazodnicas dei noreste
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con el resto del territorio bollvlano. Ademas la via
tiene gran importancia intemacional puesto que in-
tegra ail pais en el noroeste brasilefio.

d) Estado actual: El tramo Riberalta-Guayaramerin tie-
ne superficie enripiada y es transitabie todo el afio.

e) Estudios ejecutados: Ninguno.

f) Estudios a ejecutar; Disefio del pavimento, estu-
dios de viabilidad socicecondmica y de impacto
ambiental.

g) Obras a ejecutar: Mejoramiento y pavimentacion.

h) Costo estimado: US$23.000.000.

Proyecto 8: Abapo-Camiri
(Ver mapa V-BO-14-G1)

a) Ruta: 9.
b) Longitud: 170 km.

c) Importancla: Este tramo es de gran importancia
puesto que con su mejoramiento y pavimentacion
se habra logrado compiletar la Ruta 9, entre Santa
Cruz y Yacuiba, estableciendo un enlace y corre-
dor de exportacion para los productos de la vasta
regién oriental del pais hacia la Argentina.

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

e) Estudios ejecutados: Se cuenta con el disefo fi-
nal de ingenierla para el tramo, el cual fue realiza-
do en 1976.

fy Estudios a ejecutar: Se deberd revisar los disefios
finales de ingenieria y ejecutar los estudios de via-
bilidad socicecondomica y de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar: Mejoramiento y pavimentacién
del tramo.

h) Costo estimado: US$84.000.000.

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

a) Ruta: 1.
b) Longitud: 88 km.

c) importancila: Este tramo forma parte de la Carre-
tera Longitudinal Panamericana en su sector
Oruro-Potosi y es de vital importancia para el en-
lace de toda la region sur del pais con el altiplano
y los puertos de Arica e llo.

d) Estado actual: La carretera actual en este tramo
cuenta con superficie de grava que permite ei tran-
sito en toda época y esta ubicada en una zona al-
tiplanica de topografia piana.

e) Estudios ejecutados: El tramo cuenta con disefios
finale}de ingenieria.

f) Estudlos a ejecutar: Estudios de viabilidad socice-
condmica y de impacto ambiental.

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

h) Costo estimado: US$42.000.000.

Proyecto 10: Santa Barbara-Bella 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 la Ruta 3 que vincuia ias extensas
regiones de los llanos de Moxos en el departamen-
to del Beni con La Paz, y mediante la carretera La
Paz-Desaguadero con el puerto de ilo. Conforma
de esa manera un corredor para la exportacion de
los productos de ia vasta region beniana.

d) Estado actuai: La carretera se desarroila por regio-
nes de topografia montafiosa, cuenta con super-

ficie de ripic y un ancho de calzada que es insufi-
clente para transitar en ambos sentidos.

e} Estudios ejecutados: Se cuenta con el disefio fi-
nal de ingenieria y estudics de viabllidad socioe-
condmica reallzados en 1974.

fy Estudios a ejecutar: Actualizacion de los disefios
finales de ingenieria y de los estudios de viabili-
dad econdmica. Ejecucion de los estudios de im-
pacto ambientali.

g} Obras a ejecutarr Mejoramiento, incluyendo la
construccion de variantes y pavimentacién del
tramo.

h) Costo estimado: US$122.000.000.

Proyecto 11: Pailon-San José
de Chiquitos
{Ver mapa V-BO-11.G1}

a) Ruta: 4.
b) Longitud: 180 km.

c) Importancia: La carretera Santa Cruz-Puerto Sua-
rez, de la cual el tramo forma parte, tiene gran im-
portancia para el pais puesto que ¢onforma uno
de los principales corredores de exportacion en-
lazando con la red vial brasllefia y la hidrovia Pa-
raguay/Parand. Por otra parte, permitira completar
el eje vial transoceanico Pacifico-Atlantico.

d) Estado actual: El primer tramo entre Palién y Po-
zo del Tigre (83 km) cuenta con superficie enripla-
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_ da. Los restantes 97 km constan de un camino de
penetracion de bajas condiciones técnicas, intran-
sitabie en ia época de lluvias. La carretera se de-
sarrolia en una region de topografia piana.

e) Estudios ejecutados: Ei tramo cuenta con disefios
finaies de ingenierfa y estudios de viabiiidad eco-
noémica.

f) Estudios a ejecutar: Estudio de impacto ambiental.

g) Obras a ejecutar: Construccién, mejoramiento y
enriplado de ia superficie.

h) Costo estimado: US$ 100.000.000.

9. PROPUESTAS PARA
EL TRANSPORTE EXTERNO

9.1. El problema econémico

Boiivia, como pals mediterrdneo, tiene dificuitades en
explotar sus riquezas naturales por la faita de sobe-
rania en el transporte de su comercio exterior; ese fac-
tor es tanto mds significativo cuanto mayor sea la par-
ticipaclon dei costo de transporte en ei precio inter-
nacional dei producto.

Los productos de Boiivia Occidental —estafio, anti-
monio, plomo, tungsteno y zinc— tienen aito factor
de estiba, con valor intrinseco eievado, y han servido
de base a la estabilizacion de la economia boliviana.
En Bolivia Oriental, los productos de mayor voiumen
—~—mineral de fierro, manganeso y soya en grano— no
tienen acceso intemo econdmico a los puertos del Pa-
cifico y quedan dependlendo de las franquicias de ios
puertos de: Santos, en el Brasii; Nueva Palmira, en el
Uruguay, o Rosario, en Argentina.

Por Santos, tienen un largo recorrido terrestre en te-
rritorio brasiiefio, con costo y eficiencia del transpor-
te fuera dei control boliviano. Por los otros puertos
tendran que navegar por aguas intemacionales dei rio
Paraguay, a ias cuales Boiivia todavia no tiene acce-
so directo.

Ese acceso sbio puede darse por el Corredor Man
Césped, donde en el pasado ha existido un puerto fio-
tante de pequefa capacidad (Puerto Busch), cuya ope-
ractén fue muy irreguiar por estar situado en territo-
rio sujeto a inundaciones periddicas.

Existe actualmente una conexion de ia laguna Céace-
res, boiiviana, con ei rio Paraguay, en territorio brasi-
iefio, por ei canal Tamengo. En ia iaguna hay un puer-
to de reducida capacidad que opera de forma preca-
ria y por donde sale parte de |la produccion de soya
en granos boiiviana; la ampiiacion de ese puerto de-
pendera de concesiones uniiateraies dei Brasii, por
tratado intemaclonal de dificii y demorada tramitacion.

El desarrollo de la produccion agricola y minerai de
Bollvia Oriental es necesaric para atender a los recla-
mos normales de su crecimiento econémico y, tam-
bién, a ias presiones intemacionales para la relocaii-
2acién de Jfmano de obra hoy dedicada a cuitivos
pemiciosos. La oferta de transporte soberano ira a re-
duclr ios riesgos de ias empresas que se organicen
para explotar esa produccioén y constltuye el estimu-
lo necesario para que eilo suceda.

9.2. Los proyectos propuestos

La concretizacion de ese objetivo tendra que ser con-
seguida por un proyecto de utilidad muitiple que pue-
da ser factible econdmicamente. Este documento des-
cribe tres conjuntos altemativos de proyectos, que se
propone estudiar para saber si seran factibles, cual
el orden de magnitud de ios recursos requeridos, y
cudl es el que mejor puede atenderlo.

Primer conjunto - Puerto interior

Propone la construccion de un puerto interior, proxi-
mo a la estacion ferroviaria El Carmen, del ferrocarrii
Santa Cruz-Corumbad, y de un canal navegable para co-
nectario al rio Paraguay en ei corredor Man Césped.
El agua para el canai se obtendra con el embalse de
los rios Tucavaca y San Rafaei. Los beneficios espe-
rados son detaliados en seguida:

» Expansion de ios mercados de exportaciéon e im-
portacion de ia region de Santa Cruz y su area de
infiuencia, con el aumento de ia oferta de trans-
porte fiuvial a menor costo.

¢ Desarroiio de proyectos agricolas en los valies de
ios rios Tucavaca y San Rafaei, estimuiado por ia
oferta de transporte fiuvial de bajo costo.

* Aprovechamiento dei embalse de esos rios para
generacion de energia que podra servir a ias labo-
res de expiotacion dei Mutin.

¢ implantacién de proyectos para ei cuitivo de arroz
y expiotacién de ia pecuaria extensiva a ias marge-
nes dei canal, utiiizando sus aguas para irrigacion
y siendo estimuiados por ia oferta de transporte
fiuvial.

¢ Posible mejoramiento dei caudai de las aguas del
rlo Paraguay aguas abajo dei Puerto Busch, con
reflejos econdmicos para la navegacion.

Este conjunto de proyectos podra ser desarroiiado de
forma auténoma por Boiivia.

Segundo conjunto - Canal de desvio

Propone ia construccion de un canai entre ia laguna
Caceres y Corredor Man Césped, acompafado ala li-
nea de frontera Brasii-Bolivia, desviando ias aguas del
rio Paraguay por ei canai Tamengo rehabiiitado con
obras para el controi dei caudai por esciusa navega-
bie. Los beneficios esperados estan sefialados iineas
abajo.

Este conjunto depende de acuerdo internacional con
ei Brasii, pero seria de interés mutuo por ios benefi-
cios que también obtendria ese pais. Ademas ei des-
vio de ia navegacién dei rio en el tramo Corumba-
Puerto Busch sustitulra, o por io menos postergarg,
ias obras de mejoramiento ya programadas para este
tramo dei rio, permitiendo ia transferencia de los re-
cursos previstos para el proyecto.

BENEFICIOS iINTERNOS

¢ Expansién de ios mercados de exportacion e im-
portacién de ia regién de Santa Cruz y su area de
infiuencia con el aumento de ia oferta dei trans-
porte fiuvial expedito a menor costo.

+ implantacion de proyectos agricoias para la pro-
duccioén de algoddn, malz, soya, sorgo, mani, yu-
ca, camote, et¢,, en amplia area en ias proximida-
des de Puerto Sudrez, y cuitivo de pasturas para
la pecuaria en ias proximidades dei Corredor Man
Césped. Esos proyectos serian estimuiados por la
facliidad de iIrrigacién y por la oferta del transpor-
te fiuviai de bajo costo.

e Fuerte estimuio para ia expiotaciéon de minerales
de fierro y manganeso dei Mutun, con ia oferta de
transporte fluvial directo del drea de produccion
a ia de consumo exterior.

¢ Renta por ia prestacion de servicios ai trafico de
paso por el canai (esciusa, dragado, etc.).

BENEFICIOS EXTERNOS

¢ Reduccién de los costos de navegacién en el rio
Paraguay por reduccion de ia distancia, reguiari-
zacion de ios caudaies y mejoramiento de ias con-
diciones operacionales.
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¢ Reduccion de los costos de transporte de la ex-
plotaclén minera de Urucum (Brasil), por la elimi-
nacioén del tramo ferroviario Corumba-Puerto Es-
peranza y mejoramiento de las condiciones de
cargulo.

¢ Reduccidn de los costos de mantenimlento dal
puente ferroviario del rio Paraguay (Brasil) por la
reduccién de las exigencias de la navegacion. Re-
duccloén de las inversiones previstas para su remo-
delacion.

Tercer conjunto - Puerto fluvial

Propone la construccion de un puerto en el Corredor
Man Césped, con la capacidad requerida por el co-
mercio exterior bolivlano, y de un ramal ferroviario o
carretero para conectarlo a la estaclén de Motacuci-
to en el ferrocarrii Santa Cruz-Corumba. El puerto se-
ria flotante, proyectado para manejar predominante-
mente cargas a granel, solldos y liquidos y con ter-
minales ferrovlarias ylo rodoviarias en drea
retroportuaria para operar afio redondo.

Este conjunto de proyectos también puede ser desa-
rrollado independientemente por Bolivia. Las dificul-
tades estardn en la mayor complejldad del puerto y
el drenaje del area intraterritorial de acceso. Los be-
neficios esperados se detallan a continuacion:

e Expansion de los mercados de exportacion e im-
portacién de la region de Santa Cruz y su drea de
influencia con el aumento de la oferta de transpor-
te a menor costo.

* |mplantaclén de proyectos agricolas para produc-
cion de algodén, maiz, soya, sorgo, mani, girasol,
etc., en amplia drea en las proximidades del eje
ferroviario yfo carretero. Tales proyectos seran es-
timulados por la oferta de transporte a menor
costo.

¢ Fuerte estimulo para la explotacién de mineral de
hierro y manganeso del Mutin por la oferta de
transporf*"él del 4rea de produccién a |la de consu-
mo extemo.

* Posible beneficio por la oferta de servicios de
transporte para el mineral de Urucum (Brasil).

9.3. Estudlos preliminares propuestos

La factibilidad de ese conjunto de proyectos necesi-
ta ser determinada por la serie de estudios prelimi-
nares que se describe a continuaciém:

S

Estimacion de las inversiones hidroviarias

EN EL RIO PARAGUAY

¢ Evaluacldn de los mejoramientos programados en-
tre Corumbd y Puerto Busch. Elaboracion de los
estudios de ingenieria preliminares complementa:
rios. Estimacion de las Inversiones. Utilizar los es-
tudios ya realizados por el BID-INTAL.

EN EL CANAL DE FRONTERA

* Ubicacién de la directriz del canal en plano carto-
gréfico existente. Nivelacion del eje y trazado de

secclones transversales utilizando levantamientos
topograficos disponibles (disefio del tramo del fe-
rrocarril a Puerto Busch).

» Estudlos geolbgicos; coleccion y andlisls de los

datos existentes, fotogeologla y reconocimiento
geoldglco-geotécnico de la directriz, ubicacion de
yacimientos de materiales para revestimiento del
canal; investigaciones en el subsuelo.

¢ Estudlos hidrolégicos e hidraulicos del sistema.

Determinacion de los pardmetros constructivos de
las obras del control del caudal. Seccion tipica del
canal. Efecto del canal en el caudal del cauce
existente. '

* Estudios preliminares de la geometria del canal.

Estimacion de las inversiones.

v

¢ Estudios preliminares de ingenieria de la bocato-
ma en la laguna del canal Tamengo y de las obras
de control del caudal. Desembocadura en Puerto
Busch. Estimacion de las inversiones.

¢ Estudios preliminares de ingenieria del puente del
ferrocarril sobre el canal. Adaptaciones del ferro-
carril, estimacién de las inversiones.

EN EL CANAL TUCAVACA

* Ubicacion de la directriz del canal en planos car
tograflcos existentes. Estimaclén de la pendiente
y secclon transversal tipica

» Estudios geoldgicos de la faja y de la presa como
se Indica en el item 3.

4



42

Estudios hidrolégicos e hidraulicos del sistema.
Caudal disponible para el aprovechamiento ener-
gético.

Estudios preliminares de ingenieria de la geome-
tria del canal. Estimacion de las Inversiones.

Estudios preliminares de ingenieria del puerto y del
area de circunvolucién. Desembocadura en puer-
to Busch.

Estudios preliminares de ingenlerla del tramo del
ferrocarril de acceso al puerto. Estimacion de las
inversiones.

EN EL PUERTO FLUVIAL

Estudios preliminares de ingenieria para la implan-
taclon del puerto fluvial, ajustado a la capacidad
requerida, y de las obras de retropuerto. Actuali-
zacion de las inversiones previstas.

Estudios preliminares de ingenieria para el ramal
ferroviario o carretero de acceso en base a proyec-
to existente. Actualizacién de las inversiones re-
queridas.

Estudios técnico-economicos auxiliares

Estudio del impacto ambiental por la reduccion del
caudal del rlo en el cauce actual. Actividades flu-

viales en Corumba (navegacléon local, pesca,
astilleros de reparaciones, etc.) y Puerto Espe-
ranza.

Estudio econdémico de la reduccion del caudal del
ric y de las condiclones de navegabilidad, en el
mantenimiento del puente ferroviano.

Estudio econdémico comparativo de la alternativa
de transporte del mineral de Urucum por el canal.
Definicién de las obras para el embarque (puerto
y acceso), estimacion de inversiones.

Estudio econémico comparativo de las mejoras
que ocurrirdn en el embarque de las cargas boli-
vianas en Puerto Aguirre.

Impacto econémico del canal en la explotacion del
mineral del Mutan.

Estimacion preliminar de |la capacidad de produc-
cién de energia eléctrica en Tucavaca. Estimacion
preliminar de las inversiones.

Estudio del potencial de implantacién de proyec-
tos agricolas en las tierras irrigadas por los nue-
vos canales. Estimacion de los volumenes de pro-
duccién y de su naturaleza.

COLOMBIA

Proyectos viales de integracion

ENRIQUE VARGAS RAMIREZ

Enrique Vargas Ramirez: ingeniero Civil - Cotombia.

* Mlembro de la Comisgién Presidenclal Colombo-Venezoiana de Asuntos Fronterizos.

* Ha sido: Ministro de Obras Publicas y Transporte; Gobemador del Departamento de
Norte de Santander; Senador; Garente de /a Fiota Marcante Grancolomblana.




1. INTRODUCCION

La integracion entre ios puebios se iogra fundamen-
taimente a través de sus vias de comunicacion. Es-
tas ejercen probablemente uno de los vincuios mds
importantes en la gestacién dei comercio y ia soiida-
ridad. Pero antes, en un primer nivei, estd ia reiacion
fronteriza que se hace realidad a través de los cami-
nos entre ragiones limitrofes. Aliii se da el primer pa-
s0 de ia integracion y se inicia ia correspondencia de
vecindad. Los caminos de frontera abren ia posibiii-
dad para ei transito, ias reiaciones famiiiares y de
amistad, ia actividad econdmica y ei intercambio cui-
turai. Antes de que dos paises limitrofes piensen en
estabiecer una relacién de biiateralldad, las vias de
frontera cumpien ia tarea de acercar ia comunidades
de cada lado. Es casi seguro que las provincias fron-

terizas se comuniguen entre si, aun cuando no io ha-
yan hecho con la capitai. Mas tarde se abrirdn ias
grandes arterias del transporte que forman el siste-
ma por el cuai circuiard ia integracién y el desarroiio
mancomunado de ias naciones vecinas. Para que se
produzca una intensa reiacion entre dos palses es fun-
damentai que exista entre eilos un sistema cierto de
vias de comunicacion, ya sean maritimas, fluvlales, fé-
rreas, de carretera ¢ multimodaies.

La historia de los paises andinos es casi que ia his-
toria de sus caminos. Desde ia Conquista ei camino
va surgiendo con entidad propia, marcando el reco-
rrido dei conquistador, obedeciendo a ia satisfaccién
de sus necesidadaes primordiaies y definiendo ias re-
iaciones entre los poblados indigenas y ios que se
van fundando, en un sjercicio préximo ai azar, Ei pe-
sado andamiaje coioniai apenas funciona por ia difi-
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cultad de las comunicaciones maritimas con la me-
tropolis y de las costas con el territorio del interior.
En la Independencia se sinti6 de manera profunda la
necesidad de comunicar los pueblos; el proyecto po-
litico bolivariano de la Gran Colombla se resiente gra-
vemente por la falta de comunicaciones entre los te-
rritorios liberados. Desde los albores de la Repuablica
la construccion de caminos es una de las preocupa-
ciones de los estados y la comunicacion que a tra-
vés de ellos se practica reafirma la nacionalldad.

Cuando a princlpios de este siglo comienza el desa-
rrollo vial de los paises andinos y por muchos afios
después, cada uno de ellos atiende solamente a las
necesidades de su territorio. No hay ciertamente ma-
yor urgencla en la integracién con los estados veci-
nos ya que lo que comresponde integrar es la propia
nacién y buscarle més alla, fuera de la subregién, las
rutas del comercio exterior a través de caminos y
puertos nacionales para llevar y traer los bienes que
se requieren, en intercamblo fundamentalmente con
los Estados Unidos de América y Europa. Es necesa-
rio observar aqul que ese comercio lo haclan directa-
mente sélo Colombia y Venezuela por su acceso al
Océano Atlantico y que los demas palses andinos so6-
lo lo lograron con la apertura del Canal de Panama
en 1914, Las comunicaciones viales con los palses
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 la extensa frontera de cerca de 2.200 kild-
metros s6lo hubo comunicaciones verdaderas entre
las 4reas de Norte de Santander y TAchira, donde mas
tarde habrfa de funcionar la frontera més activa de Sur
América. Un poco en las cercanlas de la poblacién de
Arauca, capital de la antigua intendencia del mismo
nombre, ¥ 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 adn hoy en
dia a través de los rios limitrofes y de territorio abier-
to. Deben mencionarse asi mismo las conexiones en
la Peninsula de la Guajira, las cuales |llegaban hasta
Maracaibo por los caminos tradicionales del area.

Sin embargo, en la década de los veinte, se produce
un empalme vial de importancia con |la construccién
del Ferrocarril de Cicuta en Colombia y del Ferroca-
riil del Tachira en Venezuela, los cuales, por Iniciati-
va de la gente de la comarca frontenza, se entrelazan,
permitiendo que Maracalbo, mediante el uso adiclo-
nal de vapores que navegaban el rio Catatumbo y el
Lago de Maracaibo, se utllizara como puerto impor-
tante para los Santanderes y una vasta porcién del no-
roriente colombiano. Unos afios después, en la déca-
da de los treinta, se produce otra integracién vial de
la mayor trascendencia con la terminacion, durante
la administracién de Enrique Olaya Herrera en Colom-
bia, de la Carretera Central del Norte, y en Venezue-
la, durante el régimen del general Juan Vicente G6-
mez, de la Carretera Trasandina, que al empalmar
abren el primer corredor vial entre las capitales de los
dos paises.

.

Posteriormente se producen dos nuevas integracio-
nes vlales de gran signiflcacién entre Colombiay Ve-
nezuela: la pimera en 1968 con la construccion del
puente general José Antonio Paez sobre el rio Arau-
ca, en inmediaciones de la ciudad de Arauca, el cual
permite viajar desde Clcuta al departamento de Arau-
ca a través de territorio venezolano, y comunica las
regiones colombianas y venezolanas de la Orinoquia
que &n toda su vasta extension s6lo cuentan con es-
te puente; la segunda en 1971 con la comunicacién
entre Richacha y Maracaibo mediante la prolongacion
de la Troncal del Caribe en Colombia hasta Paragua-
chén y la construccién de la carretera de magnificas
especificaciones que 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 comunicacién. Sélo en la década de los
sesenta se establece la primera conexién verdadera
entre los dos palses con el enlace de la Carretera Pa-
namericana en los sectores Popayan-Pasto-lpiales-
Puente Rumichaca (en Colombia) y Puente
Rumichaca-Tulcan-Quito {en Ecuador).

La iniciativa de la Carretera Panamericana, que se co-
mienza a gestar a finales del siglo XIX como via fé-
rrea y evoluciona hacia el final de la década de los
veinte a una via carreteable longitudinal que conecta
todas las Américas, y posteriormente la de la Carre-
tera Marginal de la Selva, que se empezd a gestar en
la década de los cincuenta y vino a quedar consoli-
dada en 1965, con la presentacion del informe del es-
tudlo de reconocimiento a la Comisién Conjunta de
los Ministros de Fomento y Obras Pablicas de Boli-
via, Colombla, Ecuador y Peni, signiflcarian un esfuer-
2o consciente y definido para integrar en el primer ca-
so todo el continente y en el segundo vastas porcio-
nes de la subregioén andina.

Tanto la Carretera Panamericana como la Marginal de
la Selva (ver mapa V-C0-01-G1) tienen una enorme im-
portancla para la subregion, ya que unen los cinco pal-

ses integrantes del Acuerdo de Cartagena y se vie-
nen consolidando como las troncales fundamentales
de su slstema vlal. Aunque el proyecto original de la
Carretera Marginal de la Selva estaba pensado entre
Santa Cruz en Bolivia y el rfo Cobaria en Colombia,
con posibles conexiones con Arauca o Cucuta, se ha
convenido, desde la época en que la via fue propues-
ta, en la necesidad geografica y econémica de conti-
nuarla por territoric venezolano, empatandola con la
carretera que en este pals recorre ¢l pie de monte an-
dino, para remataria probablemente en Ciudad Boli-
var. Es importante sefalar que aunque ninguna de es-
tas dos vilas ha sido terminada, en la Carretera Pana-
mericana, para la conexién entre América del Sur con
América Central y del Norte, soélo falta el tramo
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del Tapon del Darién, y en ia Carretera Marginal de
la Selva se ha realizado un significativo esfuerzo de
construccion de nuevos trayectos en todas ias nacio-
nes del Acuerdo de Cartagena. Serla altamente desea-
ble hacer un inventario sistemético y una revislon del
grado de compiexion que ha alcanzado esta dltima via.
A continuaclén haremos sendas descripciones de las
conexiones entre Colombia y Venezuela y entre Co-
lombia y Ecuador, dentro de las cuales estudiaremos
separadamente los corredores viales entre el primer
pals y cada uno de ios otros. Los perfiles de ios Pro-
yectos de Integraclén Vial estan involucrados dentro
dei texto del Informe, pero faclimente identificables.
Ademds se dara una breve informacién sobre el tra-
mo del Tapén del Darién.

2. INTEGRACION VIAL*
COLOMBIA-VENEZUELA

El panorama de la integracién entre Colombia y Ve-
nezuela muestra los corredores viales, unos ya exis-
tentes y otros en proceso de estudio o 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-C0O-03-G1)

Utlliza en Coiombia ia Carretera Troncal del Caribe que
sigue un trazado paralelo al de Ja Costa Caribe desde
Cartagena hasta Riohacha, de alli atravlesa la Penin-
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sula de la Guajira en direccién casi occidental para
llegar a Paraguachdn, poblacion cercana a la frontera
con Venezuela. Tiene en Colombia una longitud de
495 kilémetros y enlaza sucesivamente las ciudades
de Cartagena, Barranquilla, Santa Marta vy Richacha,
todas capitales de departamento. A partir de la fron-
tera, Venezuela construyé una carretera de excelen-
tes especificaciones hasta Maracaibo, con una longi-
tud de 104 kildmetros.

Este corredor tiene una enorme trascendencia pues
conecta centros industriales de los dos palses como
Cartagena, Barranquilla y Maracaibo; es unavia de in-
dudable interés turistico; la poblacién conjunta de los
centros urbanos que encuentra estd cerca de los 4
millones de habitantes; une los principales puertos del
Atlantico de Colombia, incluyendo el carbonero de
Puerto Bollvar, por el cual se exporta la produccion
de El Cerrejon, con uno de los mas importantes de
Venezuela; sirve de vlia de enlace futuro para una aper-
tura de Venezuela hacia el Océano Pacifico, como se
detallara mas adelante en el numeral 2.11. En este co-
rredor no se contempla la construccién de ningun Pro-
yecto de Integracion Vial en un futuro préximo y su
conservacién y mantenimiento son aceptables.

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

Se trata de un corredor por abrir para conectar el De-
partamento del Cesar con el Estado Zulia. Sigue la ru-
ta Valiedupar-San Juan del Cesar-Conejo (en Colombia)
y luego la de Playa Bonita-La Yolanda-Maracaibo (en
Venezuela). Se ha concebido como una carretera con
caracteristicas de camino veredal que luego pueda
evolucionar, cuando la demanda asl lo exija, a una via
de especificaciones de carretera internacional. Cuan-
do la Comisién de Integracién Fronteriza Colombo-
Venezolana propuso la vla hace cerca de tres afios

* En el curso de la exposicion se precisa con exactitud cuales son
las obras de ingenleria que el autor recomienda emprender (Pro-
yectos 1, 2, 3, elc.).

b

el tramo faltante en Colombla era de aproximadamen-
te 30 kilémetros, de los cuales el Fondo Nacional de
Caminos Vecinales ha adelantado obra en cerca de
25 kilébmetros. En Venezuela se ha llevado a cabo so-
lo un reconocimiento preliminar y no se ha adelanta-
do el disefio completo del tramo de empate; se esti-
ma que su longitud es de cerca de 60 kildmetros. De-
be, pues, definir este pals en el curso del presente
semestre su estudio y tomar la decisién de adelantar
la construccién.

Este corredor conecta una pujante zona de Colombia,
el Cesar y regiones vecinas, dedicada fundamental-
mente a la produccion agropecuaria, con un puerto de
la importancia de Maracaibo. En la zona aledafia al co-
rredor en el Estado Zulia también existe una fuerte de-
dicacién al campo. En el drea de influencia de los dos
paises puede entonces crearse un enorme potencial
que promueva la formacion de agroindustrias, algunas
de las cugles ya se han estudiado, e introduzca nue-
vas plantaciones de productos exportables, los cuales
tendrlan como puerto de salida a Maracaibo o Santa
Marta. Podria pensarse, asl mismo, que parte de la ex-
plotacién carbonifera del Cesar pueda exportarse por
un puerto especializado sobre el Golfo de Venezuela,
conjuntamente con fa de esta nacién.

En ia parte colombiana de este corredor se presenta el
Proyecto de Integracién Vial, cuyo perfil se describe a
continuacién. No se presenta el de la parte venezola-
na, que se deja en manos del relator de ese pals.

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

a) Locallzaclén: 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) Descripclén: Parte de la 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, continGa por carretera en afirma-
do en una longitud de 40 kilometros hasta Conejo
y sigue hasta la frontera en la Serrania de Perija.

c) Estado actual: El sector de 30 kilometros entre
Conejo-limite esté en la etapa de construccion. Las
especificaciones de ia via a partir de San Juan del
Cesar son de una carretera secundarnia.

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

Estudio y rectiflcacion 700
Construccion 12.000
Totai 12.700

o) Beneficios cualitativos: Con esta carretera quedan
conectados dos centros de gran importancia co-
mo son Valledupar y Maracaibo. Con una explota-
¢idn y desarrollo ordenado en el uso de la tierra
se lograria integrar a la economia de los dos pai-
ses regiones ricas en recursos naturales.

f) Comentarios: Se estima que el tramo que Vene-
2uela debs acometer tiene una longitud de 60 ki-
l6metros para empalmar con una carretera ya
construida de 70 kllémetros, desde la poblacidn
de La Yolanda hasta la cludad de Maracaibo.

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

2.3. El Comredor Cudcuta-Caracas
(Ver mapa V-CO-06-G1)

En funcionamiento desde hace unos sesenta afios. Ori-
ginalmente el recorrido se hizo a través de la Carrete-
ra Trasandlina que enlazaba las principales ciu-

dades de los Andes de Venezuela con Valencia, Mara-
cay y Caracas. Luego la Trasandina perdié importancia
como via arteria a medida que se abria otra, locallzada
mas al norte, que enlazaba a San Cristdbal con La Fria
y Carora y empataba en Barquisimeto, con una longi-
tud aproximacda de 884 kildmetros, a partir de Cucuta.
Posteriormente se construyo laviade Barinas por el pie
de monte andino, que encuentra ias anteriores carre-
teras a ia attura de Vaienciay tiene una longitud apro-
ximada de 879 kllémetros, también a partir de Cucuta.
Este corredor abrié la ruta entre Santafé de Bogota y
Caracas y siempre ha tenldo una vasta significacion pa-
ra las relaciones politicas y econdémicas entre los dos
paises,

Dentro de las rutas atras mencionadas Venezuela ha
planteado mejoras fundamentales con los proyectos
de construccién de los tramos de autopista San Anto-
nio del Tachira-San Cristobai y San Cristobal-La Fria.
Se hace neoﬁ%ario, ademas, el diseiio y la construccion
de un nuevo puente intemacional, junto con ios trayec-
tos de acceso, paradarcurso al intenso trafico del rea.

En este corredor no se contempla, fuera de las mejo-
ras mencionadas atras, que probablemente el relator
venezoiano describirda mas a espacio en su informe,
ningun Proyecto de integracion Vial.

2.4. El Comedor Cucuta-Maracaibo

_JVer mapa V-CO-07-G1, 08-G1, 09-G1)

Se establecera definitivamente con el empate de la
carretera existente Cacuta-San Faustino, en Norte de
Santander, mediante la construccion, en temritorio del
Téchira, de un tramo de aproximadamente 15 klléme-
tros, que conectard cerca de La Fria con ia carretera

de altas especificaciones que de alli conduce a Ma-

racalbo. El corredor fue propuesto por Colombia des-
de |la década de los setenta y, en vistade su factibiii-
dad y conveniencia, este pals termind en 1979 una ca
rretera pavimentada, de excelentes especificaciones,
entre Cucuta y el limite, situado en la Quebrada de
l.a China, con una longltud de 34 kildmetros.
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La apertura de esta comunicacién es de una enorme
importancia para los departamentos del Oriente co-
lombiano y para los Estados Téchira y Zulia en Vene-
zuela. Por esta via circularan una buena cantidad de
productos mineros, agricolas e industriales de los dos
palses. Por alll se hara el acarre¢ de carbon de Norte
de Santander que se exporta por Maracaibo, alrede-
dor de unas 400 mil toneladas al afio, evitando el de-
terioro de las vias de especificaciones precarias por
donde actualmente se hace. Abre ademas la posibili-
dad de extender los cultlvos de cafia de azlcar a otras
zonas de Norte de Santander y Tachira, 10§ cuales po-
drian beneficiarse en el Central Azucarero de Urefia.
Comunica dos areas eminentemente agropecuarias
como son los valles de los rios Zulia, Pamplonita y
Téchira con el del Catatumbo, lo 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 scbre el Golfo de Ve-
nezuela, cuya construccion ha anunciado reciente-
mente el gobierno de ese pals.

Se han contemplado otras soluciones alternas para
la apertura de esta vla, pero definitivamente se ha lle-
gado a la conclusién de que la ruta descrita es la me-
jor. Se espera que Venezuela termine el proyecto del
tramo en su temitorio y tome la decision de construirlo
en el presente semestre.

En consecuencia, en la parte colombiana de este co-
rredor se presenta el Proyecto de Integracion Vial, cu-
yo perfil se describe a continuacion, en el cual se bos-
gueja el trayecto que corresponde a Venezuegla, aun-
que el relator de esa nacién hara seguramente una
mas completa presentacion.

Proyecto 2: Puente sobre
Quebrada La China
{Ver mapa V-CQO-07-G1, 08-G1, 09-G1)

a) Locallzaclon. El puente se encuentra ubicado a 34
kildbmetros al norte de Clcuta, en la prolongacion

de fa carretera que conduce a San Fausting, so-
bre La Quebrada La China, que constituye la fron-
tera entre Colombia y Venezuela.

b) Descripclon: Consiste en un puente en concreto
armado de aproximadamente 25 metros de luz. El
sitio del ponteadero esta definido por ambos pal-
ses hace varios afios. El sector de la carretera fal-
tante en Venezuela entre La Quebrada La China
y el empate con la carretera San Cristdbal-La Fria,
cerca de esta poblacion, tiene una longitud de 15
kildbmetros y discurre por una topografla con dre-
najes medianos a profundos.

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

d) Inversién estimada {en miles de US$)

Estudios y disefios 20
Construccidon puente 50
Construccién sector 6.500
Total 6.570

e) Beneficlos cuaiitativos: Con la construccion del
puente y el sector de carretera en la parte venezo-
lana se logra abrir el corredor Clcuta-Maracaibo
y mejorar el curso de la Carretera Panamericana
que pasa por La Fria y conduce a Caracas.

f)y Comentaric: Colombia adelanté una perforacién
para el estudio de suelos del puente y podria, pre-
vio acuerdo con Venezuela, terminar los estudios
y llevar a cabo los disefios de la estructura.

g) Sugerencla: El autor del presente estudio sugiere
que a este proyecto se le dé la mas alta prioridad
entre los proyectos 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 trafico entre ios dos
paises que Venezueia esta planeando la construccion
de una via férrea, la cual seguiria en lineas generales
el trazado de |la carretera descrita en el numeral 2.4, pa-
saria por Norte de Santander, habilitaria al departamen-
to y al mismo tiempo una vasta zona del oriente colom-
biano, ¥y desde luego del Tachiray Zulia, para exportar
sus productos a través de Maracaibo. Como es apenas
natural, esta via complementaria la carretera y agiliza-
ria el servicio de transporte que vendria aimpulsar las
relaciones mercantiles entre los dos paises.

De este Proyecto de Integracion Vial no se presenta
el perfil por cuanto el relator venezolano 1o podra ha-
cer con mayor propiedad.

2.6. El circuito fronterizo
(Ver mapa V-CO-10-G1, 11-G1, 12-G1)

Este circuito sigue Ia ruta Cucuta-San Cristébal-Guas-
dualito-Arauca-Saravena-Pamplona-Clcuta v se en-
cuentra totalmente terminado en la parte venezolana,
mediante una carretera de buenas especificaciones
que conduce de los estados andinos de Venezuela a
la regién del Llano de Apure y permite ia comunica-
¢ion por tierra de Arauca con Norte de Santander. La
parte colombiana de este circuito es totalmente defi-
cltaria. Ei trayecto Clcuta-Pamplona-San Bernardo de
Bata es deflciente pero transitable, aunque desde lue-
go requiere rectificaciéon y pavimentaclon en varios tra-
mos. Actuaimente se esta construyendo la carretera
Chinacota Toledo, que introduce una mejora en el tra-
yecto anterior. De San Bernardo de Bata a Saravena
la via estéd en pésimas condiciones de conservacion;
el puente sobre el rio Bojaba, de 108 metros de luz,
dinamitado por la subversién, fue reparado por el Mi-
nisterio de Obras Publicas y Transporte de Colombia
pero quedd con graves deficiencias; el tramo debe ser
rectificado y pavimentado y las especificaciones me-

joradas. Entre Saravena y Arauca, con una distancia
de 185 kildmetros, esta construido, a nivel de afirma-
do, la casi totalidad del trayecto, pero hacen falta mu-
chas obras de arte y reconstrucclién de tramos impor-
tantes. Actualmente se adeiantan los trabajos con par-
tidas provistas por el departamento de Arauca.

Este circuito es de un enorme potencial integracio-
nista va que une las cludades de Cacuta y San Cris-
tébal con vastas reglones de los Lianos, donde exis-
te una intensa producclén ganadera, expliotacion im-
portante de hidrocarburos (la explotacion de Cafo
Limon, con una producclén de 250.000 bariles por dia
es la mayor de Colombia), y abre la posibilidad de cul-
tivos, como el cacao, de gran demanda en mercados
extemos. El departamento de Arauca ha tenido un In-
tenso desarmollo derivado fundamentalmente de las re-
gallas petroliferas y requiere una comunicacién cier-
ta con los puertos para exportar sus productos. En
ios estados  Apure y Tachira se advierte una ciara di-
reccidn hacia la modernizacién del campo v la vincu-
lacion de capitales de otras regiones.

Este corredor contiene los Proyectos de Integracién
Vial cuyos perfiles se describen a continuacion.

Proyecto 3: Carrétera San Bernardo
de Bata-Saravena
{Ver mapa V-CO-10-G1, 11-G1, 12-G1)

a) Localizacién: Situado dentro de la carretera entre
Pampliona (Norte de Santanden y Saravena (Arauca).
Su aspecto flsico esta conformado por dos regilo-
nes bien definidas: la de montafia y pie de monte,
con alturas que van desde los 300 a los 3.000 metros
sobre el nivel del mar; y la sabanera con alturas en-
tre los 145 y los 300 metros sobre el nivel del mar.

b) Descripcion: La carretera conectara ios departa-
mentos de Norte de Santander, Boyaca y Arauca
con una longitud estimada en 119 kiiometros.

¢) Estado actual: Se encuentra a nivel de afirmado
y se requiere gjecutar los estudlos de rectificacion
y ampliacién, asi como su construccion deflnltiva.
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d) inversion estimada: Estudios y disefios a un cos-
to aproximado de US$1.2 millones; costo de cons-
truccitn, alrededor de US$35 millones.

e) Beneficlos cualitativos: Con esta obra se logra re-
ducir la distancia entre Cicuta y Arauca con una
v(a rapida, por territorio colombiano, y completar
el circuito fronterizo.

fi Comentarios: El intercambio de productos y mer-
cancias entre los departamentos de Araucay Nor-
te de Santander se realiza actualmente en un gran
porcentaje mediante la carretera venezolana de
Cucuta-San Cristébal-Arauca.

Se requlere en forma prioritaria tener una carrete-
ra en buenas condiciones para una mayor integra-
cién de las zonas de influencia en Colombla y de
éstas con [as dreas fronterizas de Venezuela.

g) Sugerencia: El autor del estudio suglere que el pro-
yecto sea considerado como la tercera prioridad
de los proyectos de integracién vial entre Colom-
bia y Venezuela.

Proyecto 4: Carretera Saravena-Arauca
(Ver mapa V-CO-10-G1, 11-G1, 12-G1)

a) Localizacidon: Se encuentra ubicado en la parte 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) Descripcién: Se requiere adelantar la construccion
de la carretera con el fin de fortalecer las activida-
des de la region, tales como la ganaderia, agricul-
tura, la industria y el comercio en general con Co-
lombia y Venezuela. La via tiene una longitud apro-
ximada de 160 kilémetros.

——
-
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c) Estado actual: Se dispone de los estudios y dise-
fics. Se cuenta con una carretera a nivel de afir-
mado y en condiciones bajas para un transito nor-
mal. Se requiere continuar con la construccién de
obras de arte menores y mayores y llevaria hasta
el nivel de pavimento,

d) inverstén estimada: El costo de construccién es
aproximadamente US%$45.7 millones.

e) Beneficlos cualitatives: Facilita la comunicacion te-
rrestre con la Marginal de la Selvay con los demas
departamentos del interior del pals, por lo cual se
obtiene una apreciable economla en el transporte.

f) Comentarto: Su terminaci6n constituye una forma
eficaz de lograr un activo comercio entre los dos
palses.

g) Sugerencla: El autor del estudio sugiere que la
obra sea considerada como la cuarta prioridad en-
tre los proyectos de integracién de las dos na-
ciones.

2.7. El Nuevo Cormredor Caracas-Santafé
de Bogota
(Ver numeral 2.11, pag. 73)

Se trata de habilitar un nuevo corredor entre las dos
capitales, utilizando la carretera de los Llanos en Ve-
nezuela que sigue el trazado de Caracas-Valencia
Acarigua-Guanare-Barinas-El Nula-Cutufl, y en Colom-
bia fundamentaimente la Carretera Marglnal de la
Selva, cuya ruta es la de Saravena-Tame-Yopal
Villavicencio, y luego se deriva una carretera a Santa-
fé de Bogotd. Se establece la comunicacion entre es-
tas dos troncales con la construccién de un puente
sobre el rio Arauca, a la altura de Isla del Charo, y de
los tramos de acceso que permitan la conexién de las
areas de El Nula y Cutuf( en el Apure con la de Sara-
vena en el departamento de Arauca.

Este nuevo corredor unird a Caracas y Santafé de Bo-
gota en la mayor parte de la distancia por carretera

de llanura, la que en el futuro podra llegar a tener ex-
celentes especificaciones y acortar el tiempo de re-
corrido entre las dos capitales. Tiene el atractivo adi-
cional de intersectar el circuito fronterizo, descrito en
el numeral anterior 2.6, para establecer las consiguien-
tes conexiones. El comredor propuesto tendria un ex-
traordinario sentido politico y econémico dentro del
proceso de integracion de los dos palses; permitiria
ademads un nuevo enlace entre la Orinoquia coiombia-
nay la venezolana; abrirfa para la zona de influencia
posibilidades agricolas y ganaderas que contarian en
sus extremos con centros de consumo tan importan-
tes como Santafé de Bogotd y Caracas. La apertura
propuesta daria una verdadera continuldad a la Carre-
tera Marginal de la Selva en Venezuela, la cual podria
venir a rematar en Ciudad Bollvar, situada sobre el rio
Orinoco, con una enorme significacién para los pai-
ses miembros del Acuerdo de Cartagena.
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En Venezuela |la carretera esta totalmente terminada
y tiene un recorrido de 830 kildmetros. En Colombia
la distancia seria de 695 kilometros y presenta las ca-
racteristicas que se consignan en el siguiente inven-
tario por tramos:

¢ Santafé de Bogoté-Villavicenclo. Tiene una longi-
tud aproximada de 120 kilometros y esta comple-
tamente pavimentado. Debido a la inestabilidad
geoldgica y lo dificil de la topografia se ha estu-
diado una nueva carretera dentro del mismo co-
rredor que obrard como par vial mediante la cons-
truccion de cuatro puentes. Requiere ademas me-
joramiento importante de la carretera existente. La
inversion seria de alrededor de US$350 mllones.

* Vlllavicencio-Yopal. Desde Villavicencio hasta el
puente sobre el rio Arauca en la isla del Charo la
carretera pertenece a la Marginal de la Selva. El
tramo enunciado en el titulo tiene una longitud
aproximada de 273 kilometros, de los cuales se en-
cuentran pavimentados unos 47. El resto, 226 ki-
Ibmetros, estan bajo contrato de construccion, a
nivel de pavimento asfaltico, con cinco contratis-
tas diferentes, cuyo valor global original fue de
aproximadamente US$15 millones.

¢ Yopal-Tame. Tiene una longitud de cerca de 175
kildbmetros que estan siendo construidos a nivel
de pavimento asfaltico, por dos contratistas dife-
rentes, cuyos contratos tuvieron un valor global ori-
ginal de US$7.5 millones.

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

El inventario anterlor demuestra que la parte colom-
biana del corredor requiere estudios y obras conside-
rables que se desarrollaran progresivamente; no son
propiamente Proyectos de Integracién Vial puesto que
definitivamente son de la sola incumbencia de Colom-
bia. Por consiguiente, sdlo se describird entre estos

el perfll de la obra del puente binacional sobre el rio
Arauca y los accesos en cada pals.

Proyecto 5: Puente sobre el rio
Arauca en la Isla del Charo
{Ver mapa V-CO-10-G1, 11-G1, 12-G1)

a) Locallzacidon: Situado en el corredor Caracas-
Santafé de Bogota (via los Llanos}, hacia el noroc-
cidente del departamento de Arauca, scbre el rio
del mismo nombre, que constituye la frontera en-
tre los dos paises, atraviesa la Isla del Charo, lo-
callzada entre las poblaciones de Saravena y El
Nula.

b) Descripcion: El puente conectaria los dos sistemas
viales mas importantes del pie de monte andino
de Coiombia y Venezuela. El proyecto tendra una
luz estimada de 500 metros y los accesos serian
del ordeh"de los 45 kilémetros en Apure y 10 en
Arauca.

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

d) Inverslén estimada: En forma tentativa se calcula
el costo de la obra {en miles de US$):

Puente en concreto armado,

luz de 500 metros. 4.500
Acceso lado colombiano,
10 kildbmetros ; 2.500
Acceso lado venezolano,
45 kildmetros 10.200
Total 17.200

e} Beneficlos: Con esta obra se logra disminuir la dis-
tancia y abrir un nuevo corredor entre las capita-
les, lo cual tendria un enorme significado politico

e —

y econdmico; ademds permitiria conectar en el fu-
turo a Venezuela y Ecuador, a través de Colombia,
con una via réplda, circunstancla francamente fa-
vorable para el desarrollo del comerclo entre los
palses andlinos. Las areas de Influencia del corre-
dor tlenen un evidente potencial agropecuario y
agroindustrial.

f) Comentarios: La Comision de Integracién Fron-
teriza Colombo-Venezolana ha propuesto esta
obra a los dos gobiemos y ha encontrado
una buena acogida en los ministerios del
ramo.

g) Sugerenclas: Se sugiere que a este proyecto se le
asigne la quinta prioridad entre los de integracion
vial entre Colombia y Venezuela.

2.8. Proyectos varios de Integracion vial

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

Proyecto 6: Clcuta-Maracaibo.
Puente sobre el rio La Grita
{Ver mapa V-CO-07-G1, 08-G1, 09-G1)

Mediante la reconstrucciéon de un antiguo puente
de ferrocarril de 72 metros de luz, sobre el rio La
Grita, que une las poblaclones de Puerto Santander
{en Norte de Santander) con Boca de Grita {en el
Tachira), se habllité una carretera asfaltada entre
Cucuta y Maracalbo de una longitud aproximada de
435 kilémetros, con buenas especlficaclones salvo en
el trayecto entre Boca de Grita y QOrope, poblacién
sltuada sobre la carretera que de La Frfa conduce a
Maracaibo. Desafortunadamente la vieja estructura
del puente sdlo permite cargas maximas de 10 to-
neladas.

BN

e m——

Proyecto 7: Ragonvalia-Herran-Las Delicias
{Ver mapa V-CO-13-G1)

Con la termlnacién del puente El Tabor, sobre el rio
Téachira, en estructura metalica de 15 metros de luz,
cuyos estribos construyeron las comunidades veci-
nas desde hace muchos afios, se puede habilitar el
paso de un solo carril para vehiculos livianos entre
la zona de Ragonvalia y Herrdn (en Norte de Santan-
den con Las Delicias y Rubio (en el estado Tachira).
Su costo se calcula en US$20 mil y representa una
comunicacién de especial interés local ya que la co-
marca estd comunicada con Clcuta y San Cristdbal,
de manera que se integra a los sistemas viales de los
dos palses.
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Proyecto 8: Transbordador Puerto
Carrefio-Puerto Paez
(Ver mapa V-C0-14-G1)

Se trata de unir por medio de un transbordador sobre
la desembocadura del rio Meta en el Orinoco, las po-
blaciones de Puerto Carrefio en el departamento de
Vichada en Coiombia, y Puerto Paez en el estado Apu-
o re de Venezuela. Esta comunicaclén es vital para Puer-
to Carrefio, cuya vida econémica se desarrolia en gran
medlda por el comercio y la relacién con el vecino

CARRETERA RAGONVALIA
HERRAN-LAS DELICIAS

L= 27 Km

pais. El transbordador se debera convenir de comdn
acuerdo entre los dos estados y servira para el tran-
sito de personas y cargas. Se estima que tendria una
eslora de 18 metros y manga de 9 y su recorrido se-
l rla de 1.500 metros. Su costo se calcula en US$500

mil. En el futuro, cuando se establezca la comunica
cion entre Villavicencio y Puerto Carrefio (numeral
2.11), la comunicacién fluvial propuesta serd de gran

interés reciproco.

= .

2.9. Extension de los Comredores Viales
a partir de Cuicuta

Definldos los corredores de intercomunicacidn 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 comunicacién en-
tre Colombia y Venezuela, pero precisamente alli se
presenta un cuello de botella: a San Cristdbal, capi-
tal del estado Tachira, convergen troncales muy im-
portantes del sistema vial venezolano, como son la
carretera y el futuro ferrocarrii de Maracaibo, la Ca-
rretera Trasandina, la carretera que conduce al cen-
tro y al oriente de Venezuela, via La Fria y Carora y
que pasa por el sur del Lago de Maracaibo, la carre-
tera del pie de monte andino que pasa por Barinas
y lieva hasta Ciudad Bolivar, y la carretera que se aden-
tra en los Llanos hasta San Femando de Apure; en
cambio desde Cucuta, ¥ en general desde el departa-
mento de Norte de Santander, sélio hay dos comuni-
caciones, ambas en extremo deficientes, con el sis-
tema vial nacional, la una a través de la Carretera Cen-
tral del Norte, que lleva a Tunja y Santafé de Bogota,
y la otra constituida por la actual via a Bucaramanga,

La correspondencia entre los sistemas viales de Co-
lombia y Venezuela se lograria mediante la construc-
cién de los sigulentes proyectos viales,

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

Se trata de la construccién urgente de una nueva ca-
rretera, de airededor de 170 kilémetros, entre Cacuta
y Bucaramanga, que comunicaria a la primera ciudad
con el sistema vial del centro de Colombia vy la acer-
carla a Santafé de Bogota. Serviria ademas de eniace
con Medellin y todo el occidente colombiano. Esta via
toma la ruta de El Zulia, Arboledas y Alto del Escorial
y permite traspasar la cordlllera Oriental por un pun-
to bastante mas bajo, localizado sobre Ia Depresién
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de Guerrero, que por la via actual que sube hasta El
Picacho. La nueva via permitiria reducir el tiempo de
viaje en dos horas, con un acortamiento en distancia
de 40 kildbmetros. Las caracteristicas de disefio de la
via actual por Pamplona son tan pobres que hacen
practicamente Imposible mejorarla a costos razona-
bles por lo agreste de la topografia y la altura del cru-
ce de la cordillera, motivos por los cuales se justifica
plenamente el nuevc trazado.

En la actualldad se dispone para este proyecto de un
estudlo de Fase | que demostrd su prefactibilidad y
actuaimente se adelanta la contratacion de los estu-
dios de Fase |l del sector Bucaramanga-Alto del
Escorial-Arboledas. Del sector Cicuta-Arboledas, con
una longltud aproximada de 75 kilémetros, se encuen-
tran pavimentados cerca de 16 y debe contratarse el
estudio de Fase | para la rectificacion entre El Zulia
y Arboledas. La inversion calculada para estudios y
construccion de toda la via, hasta pavimento asfalti-
co, es de alrededor de US$55 millones.

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

Obra de enorme impontancia, localizada en el Magda-
lena Medio. Une a Puerto Arajo, poblacién vecina de
Puerto Berric, con La Lizama, sitio cercano de Barran-
cabermeja, en la camretera que conecta a esta ciudad

con Bucaramanga. Forma parte de la transversal,_

Cucuta-Bahla Solano. Tiene una longitud total apro-
ximada de 85 kilémetros y su construccién fue inicia-
da desde 1981. Conecta a Cucuta y Bucaramanga con
Medellin y representa un ahorro de 220 kilémetros en
comparacion con la 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 la posibilidad de un
acceso futuro al Océano Pacifico, continuando la ca-
rretera Medellin-Urrao que va a conectar sobre el Pa-
cifico, primero en Bahia Solano y luego en Bahia Cu-
pica, y se convierte en la rama sur de la Carretera Pa-
namericana (ver proyecto 13).

Proyecto 11: Carretera Ciicuta-Guapa
(enlace con la carretera Panamericana)
(Ver mapas V-CO-17-G1, 18-G1)

A largo ptazo el Ministerio de Obras Publicas y Trans-
porte de Colombia esta planeando la comunicacién
de Clcuta con la rama norte de la Carretera Paname-
ricana en Guapa (Antioquia). Esta carretera seguiria
la ruta Cucuta-Ocafa-Aguachica-La Gloria-La Mata-
Caucasia-Guapd. Atraviesa la cordillera Oriental, toma
parte de la Carretera Troncal Oriental; cruza los rios
Magdalena y Cauca; atraviesa la Troncal Occidental
y se constituye en una transversal norcccidental que
recorre los departamentos de Norte de Santander, Ce-
sar, Sucre, Bolivar, Cérdoba y Antioquia.

E! tramo faltante, La Mata-La Gloria-Caucasia-Guapa4,
tiene una longitud aproximada de 435 kilémetros y en
la actua}igad se estan ejecutando los estudios relati-
vos a la Fase lll. El drea corresponde a la denomina-
da “zona lagunaria”, que presenta dificultades para
el desarrollo de vialidad. La inversién aproximada, has-
ta el nivel de pavimento asfdltico, es de cerca a
US$225 millones. La carretera contribuiria a mejorar
las precarias condiciones sociales y econdmicas de
la regién.

La carretera integra el oriente y occidente colombia-
nos, recorre una extensa regién especialmente apta
para la explotacion de la agricultura, asi como para
el desarrollo de ganaderia intensiva y el aprovecha-
miento racional de bosques. Desde el punto de vista
de la integracion permite la conexion mas rapida de
Venezuela y el oriente colombiano con el sistema vial
panamericano.

2.10. Acceso al Océano Pacifico

Venezuela tiene la legitima aspiracion de acceder por
via terrestre al Océano Pacifico, lo cual podria facili-
tar Colombia mediante las vias que se describen bre-
vemente a continuacién.
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Proyecto 12: Corredor Maracaibo-Turbo
(Ver mapa V-C0-03-G1)

Utiliza en la primera parte del recorrido el corredor
Cartagena-Maracaibo que se describié en el numerai
2.1. De Cartagena la via se dirige al sur y llega a Mon-
teria, con una longitud aproximada de 259 kilémetros
por carretera pavimentada. De alll se bifurca en dos
variantes: ia primera se dirige a Puerto Rey y toma una
ruta paralela a la Costa Caribe por un trayecto sin pa-
vimentar de 67 kilémetros aproximadamente, segui-
do por otro trayecto sin construir de unos 105 kil6-
metros; la segunda por la via en direccién a Tierralta,
que dispone de un primer tramo pavimentado de 65
kilémetros y un tramo sin construir que calculamos
en cerca de 100 kilémetros. El Corredor Maracaibo-
Turbo tendra una longitud de cerca de 1.030 kild-
metros.

Después de Turbo la via buscaria, de alguna forma que
ain no se ha previsto, la conexién con ei Puente Te-
rrestre interocednico (P.T.1.) que el presidente Virgilio
Barco propuso y cuyos principales componentes se
anotan a continuacién:

* Un puerto en el Golfo de Uraba sobre el Océano
Atlantico.

* Un puerto en la Bahia de Cupica sobre el Océano
Pacifico.

e (Carretera y via férrea de interconexién entre los
dos puertos (parte de |la carretera comresponde a
la rama sur de la Panamericana).

* Un oleoducto interoceanico.

* Establecimiento de una zona franca industrial y co-
mercial.
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Ei eniace viali aqui propuesto se constituira en una
extraordinaria fuente de integracion binacional. Se
abrirla ia posibilidad de transporte de petréieo por
oleoducto con miras a exportario hacia ia cuenca dei
Pacifico, de desarroiic de proyectos hidroeiéctricos
binacionales, de industrias de extracién y transforma-
cion, de expiotaciones mineras y de actividades agri-
cola, ganadera y slivicoia.

Proyecto 13: Carretera Cucuta-
Bahia Solano
(Ver mapa V-CO-16-G1)

Esta via se completaria con la continuacion de la ca-
rretera Cucuta-Bucaramanga-La Lizama-Puerto Araljo-
Puerto Berrlo-Medeiiln (ver proyecto 10), con un reco-
rrido aproximado de 356 kiidmetros, de ios cuales parte
estan en estudio, un corto trayecto pavimentado y la
mayoria sin pavimentar. Continda hasta Urrao, en el de-
partamento de Chocd, por medio de una carretera sin
pavimentar de unos 114 kildmetros. De esta uitima po-
biacion buscaria ei acceso ai puerto que Coiombia de-
fina finaimente sobre ei Océano Pacifico, ya seaen Ba-
hia Solano 0 en Bahia Cupica, por medio de una carre-
tera de entre 250 y 300 kiidmetros de larga,
actuaimente en proceso de estudio. En ia fecha se es-
tan terminando para este vitimo trayecto ios estudios
de Fase i con ei fin de continuar con ios de Fase ii (fac-
tibliidad técnica y econdmica),

Ademas de sus ventajas en el orden internacional, ia
carretera Cucuta-Bahla Solano proporciona una posi-
biildad de desarrolic ai Departamento dei Chocd y en
especiai al Valie del Atrato. Se estima que ia inversién
para su estudio y construccion, a nivel de pavimento
asfaitico, es de US$105 miliones aproximadamente.

Proyecto 14: Cametera Cacuta-Guapa-
Palo de Letras
{Ver mapa V-CO-17-G1)

La carretera Cucuta-Guapa (descrita en ei proyecto 11),
conecta con ia via Guapa-Paio de Letras que se des-

cribe mas adeiante, via que forma parte de ia carrete-
ra dei Tapon del Darién y de la rama norte de ia Ca-
rretera Panamericana, e intersecta ademas el Puente
Terrestre Interoceanico de que trata el proyecto 12.
En consecuencia ia carretera Ciacuta-Guap4-Paio de
Letras se constituye en un corredor de acceso al
QOcéanoc Pacifico para el orlente coiombiano y la na-
clon venezolana y representa una conexidn mas cor-
ta al sistema viai paramericano como atras se dijo.

2.11. El Cormredor Santafé de Bogota-
Puerto Ordaz
(Ver mapa V-CO-19-G1)

Este corredor podria abrirse a mediano piazo con la
terminacion en Colombia de ia carretera de 706 kii6-
metros aproximadamente entre Puerto Lopez y Puer-
to Carrefio, en proceso de construccion desde ia dé-
cada de iog.setenta. La carretera se alarga actualmen-
te por un carreteable sin pavimentar hasta San Pedro
de Arimena. La iongitud entre Santafé de Bogota y
Puerto Carrefio quedaria en cerca de 900 kiidmetros.
En Puerto Carrefic ei comedor tomaria ia via fiuvial dei
rio Orinoco, navegabie desde esta pobiacion, para lie-
gar, con un recorrido aproximado de 685 kiidmetros,
a Puerto Ordaz, el cual se comunica con el Océano
Atiantico por medio dei dragado de ia desembocadu-
ra dei Orinoco.

Se trata de un visionario transporte muitimodai que
pondria en contacto la industria siderirgica y de alu-
minio y las expiotaciones petroliferas de ia cuenca dei
Orinoco en Venezuela con Santafé de Bogotd y abri-
ria posibiiidades, en extremo interesantes, para expor-
taciones coiombianas a terceros paises a través del
rio Orinoco. Por Tratado de 1941, ios dos paises se
reconocieron reciprocamente y a perpetuidad ei de-
recho a ia iibre navegacion de los rios que ios atra-
viesen o sean fronterizos.

Desde iuego, debe considerarse ia posibiildad de es-
tabiecer a partir de Puerto Ldpez ia navegacion por
el rlo Meta, que desemboca en el Orlnoco, frente a
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ia poblacién de Puerto Carrefio, abriendo asi un trans-
porte que a la larga serd mas economice que el de
carretera.

3. INTEGRACION VIAL
COLOMBIA-ECUADOR

La integracién vial entre Colombia y Ecuador (ver ma-
pas V-CO-02-G1 y 20-G1), a través de aproximadamente
590 kildmetros de frontera que fos une, ha sido me-
nos sollcita que fa integracion vial de Colombia y Ve-
nezuela, ya que en la actualidad el (nico corredor vial
abierto entre aquellos palses es el de la Carretera Pa-
nametricana. La mayor urgencia para el Ecuador con-
sistid en unir la Sierra con la Costa y fue asi como
a comienzos del presente siglo termind el ferrocarril
que comunicd a Quito con Guayaquil en busca tanto
de fa integracién entre las dos ciudades mas impor-
tantes, como de la salida de sus productos de expor-
tacion por el puerto sobre el rioc Guayas. Sin embar-
go, en el tiempo presente existen dos proyectos para
establecer nuevos corredores viales, uno con la con-
tinuidad entre los dos palses de la Carretera Margi-
nal de la Selva y el otro paralelo a la Costa Pacifica,
como se describen a continuacion,

3.1. El Corredor Cali-Popayan-Pasto-Quito
(Ver mapa V-CO-21-G1, 22-G1)

Ha servido para la comunicacion tradicional entre Co-
iombia y Ecuador desde tiempos coloniales. En 1931
se inaugurd el primer puente fronterizo en Rumichaca,
pero fue muchos afics despues cuando se estableciod
la comunicacion real por carretera. El corredor sigue la
Carretera Panamericana y une ef fértil valle geografico
del rio Caucay las tierras de agricultura y bosques de
los departamentos de Cauca y Narifio con la altiplani-
cie de Quito, capital del pals y centro de produccidn y
consumo dominante de fa region de la Sierra, la mas
densamente poblada del Ecuador. Pasa ademas por
Tulcan e Ibarra, capitales de tas provincias Carchi e Im-
babura respectivamente. El corredor, de 734 kildmetros

de longitud, cuenta ademas con otro polo de desarro-
llo en plena expansién como es Cali.

Hacia el norte de este corredor, la continuacion de
la Carretera Panamericana encuentra a Medellin; pos-
teriormente, por la via que de esta ciudad conduce
a Turbo, se constituira, una vez abierto el Tapén del
Darién en el sector Guapa-Palo de Letras, en la rama
norte de la misma Panamericana. La rama sur se des-
prende desde el departamento de Risaralda y toma
fa carretera construida a Tado (Chocd), para luego di-
rigirse, por una via todavla sin construir, a Bahla So-
lano y posteriormente, bordeando la Costa Pacifica,
a Bahla Cupica, desde donde tomara la direccion de
Palo de Letras. Desde este hito internacional la ca-
rretera, aun sin construir, conduce a Yaviza, poblacion
situada en Panama, hasta donde ha llegado la Carre-
tera Panamericana en esa nacion. Tanto la rama nor-
te como la rama sur encuentran el proyecto del Puen-
te Terrestre Interoceanico en Colombia. Desde Cali la
Carretera Panamericana conecta con Santafé de Bo-
gota y luego con Bucaramanga y Cocuta, ciudad don-
de encuentra el sistema vial venezolano. En el futuro
otra conexion posible sera |a de Medellin-Bucaraman-
ga-Clcuta.

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

Este corredor no presenta ningun Proyecto de Inte-
gracién Vial.,

3.2. El Corredor Filorencia-Tena
{Ver mapa V-CO-21-G1, 22-G1}

Este corredor tiene una extension cercana a los 560 ki-
Iébmetros en la ruta de la variante mas larga y pertene-
ce en su totalidad a fa Carretera Marginal de la Selva,
Esta localizado en plena Amazonia y gran parte de su
recorrido discurre por selva tropical humeda. El Areade
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influencia tiene un marcado interés agropecuario, cu-
yos productos podran afluir a los centros de consumo
por medio de las conexiones con la Sierra. En los ulti-
mos afios se han abierto explotaciones petroliferas tan-
to en Colombia como en Ecuador. Los oleoductos co-
rrespondientes fueron conectados hace cercade tres
afios a través del rio San Miguel, de manera que el pe-
tréleo ecuatoriano puede ser exportado por Tumaco.

En el trayecto colombiano, entre Florencia y el pro-
vectado puente fronterizo sobre el rio San Miguel, hay
una distancia aproximada de 280 kildmetros, en la cual
existe carretera pavimentada entre Florencia y un si-
tio cercano a Belén de los Andaqules, con una longi-
tud aproximada de 80 kilometros; no existe carretera
desde allf hasta Villa Garzon, tramo cuya longitud se
estima en alrededor de 120 kildmetros y un costo pro-
bable de US$40 millones. Existe carreteable sin pavi-

mentar desde Villa Garzén hasta Puerto Asis con una
longitud de 65 kilémetros; de Puerto Asis al puente
sobre el rio San Miguel se ha adelantado un precario
carreteable y se estima la carretera definitiva en cer-
¢a de 55 kilometros.

b

Las conexiones de esta carretera con el sistema vial
colombiano se presentan de Villa Garzén a Pasto por
un carreteable en su gran mayorfa no pavimentado,
de una longitud de 148 kilometros; de Florencia a Nei-
va por carretera no pavimentada de 89 kilémetros y
pavimentada de 143; hacia el norte, desde Florencia,
continta la Carretera Marginal de |la Selva por una ex-
tension de alrededor de 180 kilémetros hasta La Mi-
na, sitio cerca a San Vicente del Caguan, por carrete-
ra pavimentada; este tramo ird a conectar en el futu-
ro con el gue viene de Villavicenclo y llega hasta
Mesetas, quedando un sector de 220 kliometros apro-

ximadamente por construir, sobre el que se estan rea-
lizando estudios de Fase lll.

En la parte sur del corredor, entre el puente sobre el
rlo San Miguel y Tena, Ecuador construyd, conforme
a la recomendacién del estudio de reconocimiento,
dos variantes, la occidental con 267 kildmetros de lon-
gitud y la oriental con 279, ambas sin pavimentar, las
que comparten tramos al final y al principio de su re-
corrido (ver mapa V-C0-21-G1, 22- G1). Para la cons-
truccién de la Via Interoceanica, que sigue en su co-
mienzo la ruta Quito-Papallacta-Baeza, se aproveché
muy inteligentemente, a partir de esta ultima pobla-
cion, la variante occidental de la Marginal de la Selva
hasta Nueva Loja, y de alll se prolongé la via por apro-
ximadamente 130 kildmetros mas en busca de un
puerto sobre el rlo Putumayo que la conecte, en for-
ma de transporte multimodal, con el rfo Amazonas y
el Océano Atlantico. La ruta anterior le sirve al corre-
dor de comunicacion en la Sierra. Hacia el sur la Mar-
ginal de la Selva encuentra a Puyo, desde donde hay
una comunicacién con Ambato y luego se
extiende, después de un largo recorrido, hasta
Zamora.

Como quiera que la Carretera Marginal de la Selva es
una via en proceso de construccion por los estados
que a ella estan comprometidos, solo consideramos
como Proyectos de Integracion Vial el tramo Villa
Garzén-Puente sobre el rlo San Miguel y este dltimo
puente,

Proyecto 15: Carretera Villa Garzon-
Puente sobre el rio San Miguel
(Ver mapa V-C0-23-G1)

a) Localizacion: El tramo pertenece a la Carretera
Marginal de la Selva y al corredor Florencia-Tena
y se localiza en el departamento del Putumayo.
Parte de Villa Garzén, pasa por Puerto Asfs, situa-
do sobre el rlo Putumayo, y llega hasta el puente

sobre el rio San Miguel, frontera de Colombia y
Ecuador. El potencial econdmico comparativamen-
te bajo de esta zona proviene parcialmente de su
posicion geografica en la frontera sur de Colom-
bia, muy alejada de los centros comerciales e in-
dustriales del pais. Sin embargo se espera que po-
dria presentarse una emigracion desde Narifio con
la apertura de esta ruta. Una economia agricola
bien desarrollada podrla sostener a familias de ese
departamento en un nivel de vida superior al que
ahora tienen.

b) Descripcion: La longitud del tramo se calcula en
aproximadamente 120 kilémetros y discurre por un
terreno plano a ondulado, con drenajes superficia-
les y medianos. El trazado esta localizado en un
area densamente boscosa, de terreno ligeramen-
te ondulado, con éreas planas a lo largo de los va-
lles de los varios rlos. Se prevé un puente sobre
el rio Putumayo de considerable luz.

¢) Estado actual: Se requiere adelantar los estudios
y disefios de Fase lil. Se dispone de acceso por
carreteable hasta el ponteadero.

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

Costo estudios 1.500
Costo construccion 43.000
Totai 44.500

e} Beneficios cualitativos: Empalmar la Marginal de
la Selva de Colombia y Ecuador y, posteriormen-
te, terminados los tramos faltantes de construc-
cion en Colombia, conectar con Venezuela (ver ma-
pa V-C0-20-G1).

) Sugerencias: El autor del estudio sugiere dar a este
proyecto la primera prioridad entre los proyectos
de integracion vial entre Colombia y Ecuador.

79



CORREDOR VILLA GARZON
PTO. ASIS
PTE. INT. SAN MIGUEL

L= 120 Km

e

Proyecto 16. Puente sobre
el rio San Miguel
{Ver mapa V-C0-23-G1)

a) Localizacién: Se encuentra ubicado sobre el rio
San Miguel, en la frontera de Colombia y Ecuador,
entre el departamento del Putumayo en Colombia
y la provincia de Napo en Ecuador, a 8 kildmetros
de la poblacidn colombiana de San Miguel y 20 de
la ciudad de Nueva Loja.

b) Descripcion: Se trata de un proyecto binacional.
Colombia adelantd los estudios y disefos y Ecua-
dor llevara a cabo su construccion. El disefio del
puente contemplaba una estructura en concreto
de 132.50 metros de longitud, repartidos en 4 lu-
ces, con un ancho de tablero de 11.40 metros. Por
decisién de los dos paises, en 1991 se modificd
para adoptar una estructura de puente colgante de
una sola luz de 100 metros y dos accesos de 30
metros cada uno con el objeto de favorecer la na-
vegabilidad del rlo y facilitar el proceso cons-
tructivo.

¢} Estado actual: Previo convenio suscrito por los res-
pectivos presidentes, se firmé en 1990 el contrato
para la construccion del puente entre el Ministe-
rio de Obras Publicas y Comunicaciones del Ecua-
dor y un consorcio colombo-ecuatoriano. Por mo-
dificaciones del disefio el comienzo de su cons-
truccién se ha retrasado, pero se prevé que esta
circunstancia sera superada en breve.

d) Inversion estimada: Se calcula en un costo final
de US$900 mil, sufragado por partes iguales entre
los dos palses.

e) Beneficlos cualitativos: Con esta obra se logra em-
patar los tramos de la Marginal de la Selva en Co-
lombia y Ecuador, la arteria vial mas importante del
pie de monte oriental, empate que contribuira efi-
cazmente a la intercomunicacion de los paises an-
dinos y de Colombia y Ecuador especialmente.

Ademads se integran en forma efectiva las provin-
cias fronterizas de los dos palses.

f) Comentarios: Debidc a las modificaciones del di-
sefio ¥ a la demora en la iniciacién de la obra, los
dos palses tendran que acrecentar las partidas pre-
supuestales.

g) Sugerencia: Esta obra, en concepto del autor, de-
berla tener la primera prioridad entre los proyec-
tos de integracion vial entre Colombia y Ecuador,
pero como quiera que los dos paises han decidi-
do apertar 10s fondos que requiere su construc-
cidn, la cual esta a punto de iniciarse, no se reco-
mienda prioridad alguna.

3.3. El Corredor Tumaco-Esmeraldas

Los gobiernos de los dos paises han advertido la con-
veniencia de comunicar por tierra a Tumaco (Colom-
bia) y Esmeraldas {Ecuador), puertos ambos sobre el
Océano Pacifico, por medio de una carretera de una
longitud aproximada de 229 kildmetros, que toma en
su inicio la parte final de la carretera Pasto-Tumaco,
se desprende y toma rumbo suroccidental, atraviesa
los rios Mira y Mataje y busca en Borbdn la carretera
que de alll conduce a Esmeraldas (ver mapa V-
CO-24-G1). Tiene conexiones a la Sierra, en Colombia,
con la vla Pasto-Tumaco, y en Ecuador tanto por la
carretera Esmeraldas-Quito como por el ramal de fe-
rrocarril que llega hasta San Lorenzo. Tumaco es el
terminal del clecducto del campo petrolifero de Ori-
to y un puerto maritimo para embarcaciones de poco
calado. Esmeraldas es el mas importante terminal del
sistema de oleoductos del Ecuador y un puerto de
gran influencia geogréfica.

En la parte colombiana tenemos como Proyecto de
Integracién Vial aquel cuyo perfil delineamos a
continuacion. Para la parte ecuatoriana el relator
de ese pais presentara el tramo faitante correspon-
diente.
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Proyecto 17: Carretera Espriella-Mataje
(Ver mapa V-C0-24-G1)

a) Localizacion: Esta ubicada en el departamento de
Narifio, al suroccidente de Colombia. Forma par-
te de! corredor Tumaco-Esmeraldas. La parte ecua-
toriana esta dentro de Ja Provincia de Esmeraldas.

b) Descripclén: Se inicia en el kildometro 43 + 750 de
la carretera Pasto-Tumaco con una distancia apro-
ximada de 15 kilémetros hasta esta Gltima pobla-
€ién; continda en direccién sur atravesando el rio
Mira por un puente cuya luz se prevé en alrededor
de 180 metros; culmina sobre el puente del rio Ma-
taje, el cual se estima en una luz de 40 metros. El
sector ecuatoriano faltante, Mataje-Borbon, se
calcula en una longitud de unos 50 kilémetros; lue-
go continua la via por la carretera existente
Borbon-Esmeraldas.

c) Estado actual: Los estudios de la via se encuen-
tran a nivel de Fase il y hace falta por adelantar
los disefios de los puentes Mira y Mataje.

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

Estudios 200
Construccion 15 kilometros 4.200
Construccién puente rio Mira 1.400
Construccién puente ric Mataje 200
Total 6.000
Construccién Mataje-Borbdn 14.000

e} Beneficios cualitativos: Con este proyecto se facili-
ta la apertura econdmicay social del area del Paci-
fico de Colombia y Ecuador, permitiendo una nue-
vacomunicacion de sus respectivos sistemas viales.

f) Sugerencias: El autor del estudio considera que
este proyecto ocupa la segunda pricridad de la in-
tegracién vial entre Colombia y Ecuador.

TAPON DEL DARIEN

Aunque la Carretera Panamericana en este sector del
Tapon del Darién (ver mapa V-C0O-25-G1) no correspon-
de a ninguna Integracién vial entre palses andinos,
nos parece indispensable incluirla en el presente tra-
bajo por cuanto representa la conexién terrestre de
los sistemas viales de todas las Américas. La conclu-
sién de 1a Panamericana en el Tapén del Darién e pro-
porcionara a los palses miembros del Acuerdo de Car-
tagena una real apertura a mercados con los que so-
lo limitadamente han tenido intercambio. Por otro
lado, la nueva polltica de internacionalizacién de la
economia y apertura que han puesto en marcha, con
diversos grados de intensidad, {os palses andinos, la
necesidad de intensificar el comercio con México y
los paises de America Central, la contribucién funda-
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mental para hacer mas eficaz el Acuerdo del Grupo de
los Tres (Colombia, Venezuela y México), el acceso al
mercado de los Estados Unidos y el atractivo de crear
una via continua para el turismo del continente, hacen
que fa construccion de la carretera del Tapén del Da-
rién sea especialmente atractiva para la regién.

Para emprender esta tarea se dan en la actualidad to-
das las circunstancias favorables: atrds han quedado
las demandas de los grupos ecclogistas de los Esta-
dos Unidos; durante estos ultimos afos se han estu-
diado con mayor intensidad los aspectos ambienta-
les de la via; en su inmediata area de influencia se
han creado parques naturales, en Panama el Parque
Nacional Darién y en Colombia el Parque Nacional los
Katfos; interpretando las recomendaciones de los es-
tudios, la via contribuirla positivamente a la preserva-
cién 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 la erradicacién de la fiebre
aftosa en un grado aceptable a ambas instituciones,
segun anuncio reciente hecho por ellas; la inversién
no es muy alta y esta conseguida en parte su finan-
ciacién, 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 pais en cada caso reembolsa las dos ter-
ceras partes de los costos de la via; el proyecto po-
drla incluirse dentroc de la ‘“Iniciativa para las

Ameéricas” del presidente Bush, lo que le proporcio-
narla mayores posibilidades de financiacién.

La carretera planeada entre Ciudad de Panama y Gua-
pa tenia originalmente una distancia de 408 kiléme-
tros. Colombia ha construido 37 de los 91 kilémetros
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 la 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 calculd
el presupuesto de construccion del tramo faltante en
Panama en cerca de US$33 millones. El Ministerio de
Obras Publicas y Transporte de Colombia ha progra-
mado que la carretera del Tapon del Darién pueda ser
construida en cuatro afos, lapso durante el cual el
Ministerio podria mejorar la carretera Medellin-Guapa-
Lomas las Aisladas.

Se ha propuesto adicionalmente implementar una so-
lucién intermedia consistente en la apertura de un ca-
nal entre Lomas las Aisladas y la orilla occidental del
rio Atrato, con una longitud aproximada de 22 kildme-
tros, en cuyo recorndo el trafico podria ser servido con
dos transbordadores. El canal facilitarla ademas la
construccion de la via definitiva que se acometeria
cuando el volumen del transporte asf lo requiera. Es-
ta propuesta harla aiin mas financiable la obra.
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1. INTRODUCCION

Para llegar a proponer una serie de vias y obras pu-
blicas que tengan importancia para la integracion fi-
sica subregional desde del Ecuador, se ha partido de
ja contemplacién de la red vial nacional y de la iden-
tificacion de las soluciones de continuidad respecto
de los sistemas viales de las naciones andinas limi-
trofes, en el marco de la intensidad del flujo social
y econdmico. Asi se ha llegado a conformar el cata-
logo de propuestas que se describen en el curso de
este documento.

2. DESCRIPCION DE LA RED VIAL

La red vial del Ecuador esta constituida por aproxi-
madamente 43.000 km de caminos v 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-
bien Red Fundamental, esta formada por 5.450 km de
caminos primarios y 3.120 km de camings secun-
darios.

La red total esta distribuida a lo largo y ancho de las
4 regiones del pais en la siguiente forma:

En la costa 18.440 km
En la Sierra 19.730 km
En el oriente 4,640 km
En la regién insular ¢ Galapagos 180 km

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

Los corredores longitudinales principales son los si-
guientes:

2.1. Marginal de la Costa

Interconecta los pueblos costaneros y zonas de pro-
duccién maritima y agricola.

Comienza en Mataje, frontera con Colombia, reco-
rre la costa de Esmeraldas, Manabi, Guayas y la
provincia de El Oro, hasta Huaquillas, llmite con
Perq.

Esta via de 1.200 km de longitud esta construida en
su mayor parte, faltando los siguientes tramos:
Borbén-Maldonado-Mataje de 55 km de longitud en la
provincia de Esmeraldas, Bilsa-Pedernales de 75 km
de iongitud, y San Mateo-Puerto Cayo de 50 km de
longitud en la provincia de Manabi.

Se debe mencionar que el tramo Borbén-Las Pefas-
Rocafuerte, de 52 km de longitud, requiere de un me-
joramiento a nivel de capa de rodadura asféltica.

2.2. Troncal de la Costa

Se inicia en Esmeraldas y continGa por Quinindé, San-
to Domingo de los Colorados, Quevedo, Empalme,
Daule y llega a Guayaquil, tiene como alternativa el
tramo Quevedo-Babahoyo-Duran-Guayaquil. Esta tron-
cal esta totaimente construida y en servicio.

2.3. Troncal de la Sierra
(Carretera Panamericana)

Esta carretera comienza en el Puente Intemacional
Rumichaca, Ifmite con Colombia, y continta por Tul-
can-lbarra-Otavalo-Cayambe-Quito-Latacunga-Ambato-
Riobamba-Alausi-Cafar-Azogues-Cuenca-Cumbe-Ofia-
Loja-Catamayo-Velacruz-Catacocha-Macard. Tiene una
longitud de 1.106 km.

Ei tramo Cumbe-Loja estd en mejoramiento a nivel de
carpeta asfaltica.

El tramo Catacocha-Macard, de 91.5 km de longitud,
actualmente a nivel de subbase, requiere de rectifi-

89



80

cacion y mejoramiento con el fin de cumplir con las
caractersticas establecidas para la Carretera Paname-
ricana, para la cual se cuenta con los estudios defini-
tivos de ingenieria.

2.4. Troncal del oriente

Esta troncal en su primera parte (norte) tiene dos alw,.

ternativas; la primera: Ef Carmelo-Santa Barbara-
Sebundoy-La Bonita-Lumbagqui, parte de la cual se en-
cuentra en construccion; y la segunda: Puente San
Miguel-Lago Agrio-Lumbaquli, que esta en servicio.
Desde este lugar continva hacia el sur con los tramos
Lumbagqui-Baeza-Tena-Puyo-Macas-Sucta-Méndez-Li-
mon-Gualaquiza-Zamora-Loja-Malacatos-Yanga-
na-Zumba.

En el tramo La Bonita-Lumbaqui falta la construccion
de 75 km para empalmar en Lumbagqui con la Via In-
teroceanica Esmeraldas-Quito-Lago Agrio-Puerto El
Carmen de Putumayo.

Esta troncal, considerando la alternativa Puente San
Miguel-Lago Agrio-Lumbagqui, esta construida hasta
Valladolid, a excepcion de los puentes sobre los rios
Pastaza y Chiguaza entre Puyo y Macas. Desde Va-
liadolid a Zumba esta en construccion. La mayor par-
te de esta troncal esta a nivel de subbase. Su mejo-
ramiento se realizara de acuerdo con la priorizacién
de sus tramos.

2.4.1. Vias transversales

Son de enlace entre los corredores longitudinales, la
mayoria de ellas tienen una orientacion este-oeste.

Las principales son las siguientes:

Ibarra-San Lorenzo

De 154.9 km de longitud, de los cuales estan termi-
nados 905 km; en terminacion 34.50 y por construir-
se 29.9 km.

Quininde-Selva Alegre-Otavalo

De 135 km, de los cuales estan construidos 74 km a
nivel de capa de rodadura asfaltica. Para los 61 km
restantes {Quinindé-Selva Alegre) se dispone de es-
tudios completos.

2.4.2. Via interoceanica

Esmeraldas-Quinindé-La Independencia-Los Bancos-
Quito-Pifo-Baeza-l.ago Agrio-Palma Roja-Puerto El Car-
men-de Putumayo de 743 km de longitud. Estan cons-
truidos y en servicio 632 km de Esmeraldas hasta El
Empalme (Tipishca-Palma Roja). Falta mejoramiento
de 26 km entre Empalme (Tipishca-Palma Roja) a Pal-
ma Roja y la construccion de! tramo Palma Roja-
Puerto El Carmen de Putumayo de 25 km de longitud.

Pedernales-Suma-Santo Domingo-Aloag

De 220 km de carretera. El tramo Pedernales-Suma de
89 km esta en construccion; 1os 131 km restantes en
servicio.

Manta-Portoviejo-El Empalme-Quevedo-
Latacunga

Esta transversal, que conecta la Marginal de ta Costa
con la Troncal de la Costa y la Troncal de la Sierra
tiene 343 km. Toda la via estd 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 la Marginal de la Costa (Manta) con
laTroncal de la Costa(Guayaquil). Carretera en servicio.

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

De esta via de 769 km de longitud forma parte el Co-
rredor Interoceanico Guayaquil-Zhud-Azogues-Paute-

Méndez-Morona. Falta por construir el tramo Casa de
Maquinas-Méndez de 48 km.

Enlaza la Marginal de la Costa (Santa Elena) con la
Troncal de la Costa (Guayaquil), Troncal de la Sierra
{Zhud) y 1a Troncal del Oriente (Méndez).

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

Tiene 339 km de longitud y conecta la Marginal de la
Costa con la Troncal de la Sierra y la Troncal del
QOriente.

Bahia-Chone-El Carmen-Santo Domingo-Aloag

De 281 km de longitud. Esta carreteraenlaza los corre-
dores longitudinales: Marginal de la Costa, Troncal de
ta Costa, Troncal de la Sierra.
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Babahoyo-San Miguel-Guaranda-Ambato-
Banos-Puyo

Esta transversal tiene 310 km de longitud. Falta la ter-
minacion del tramo Bainos-Puyo de 62 km.

2.5. Tramos por construir

De la descripcién de la-red vial principal del pais se
puede cbservar que faitan por construir importantes
tramos de carreteras, asi como es necesario realizar
el mejoramiento de algunos tramos actualmente en
servicio,

Para el Ecuador es de vital importancia el completa-
miento de su red vial principal ya que, siendo el trans-
porte terrestre el mas importante modo de conduc-
cién para sus productos, tiene especial incidencia en
el desarrolio econémico del pals.

Bajo esta consideracion, los tramos de carretera por
mejorarse y construirse, que son de mayor importan-
cia, son los siguientes:

En la marginal de la Costa

Construccion del tramo Borbdn-Maldonado-Mataje de
55 km de longitud.

Mejoramiento a nivel de capa de rodadura asfaltica
del tramo Borbon-Las Pefas-Rocafuerte de 52 km de
longitud.

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

Construccion det tramo San Mateo-Puerto Cayo de 50
km de longitud.

En la troncal de la Sierra

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

En la troncal del oriente

Construccién del tramo La Bonita-Lumbaqui de 75 km
de longitud.

En la via jnteroceanica Esmeraldas-Quito-
Puerto EFFCarmen de Putumayo

Mejoramiento del tramo Empatme (Tipishca-Palma Ro-
jar-Palma Roja de 26 km de longitud.

3. PROYECTOS DE INTEGRACION

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

* Construccién del tramo Borbén-Maldonado-Mataje
de la carretera Esmeraldas-Tumaco.

* Mejoramiento del tramo Borbon-Las Pefas-
Rocafuerte.

* Mejoramiento del tramo Catacocha-Macara-Puente
Internacional de la Carretera Panamericana.

* Mejoramiento del tramo Empatme (T ipishca—PaIma
Roja)-Palma Roja. ]

* Construccion del tramo Palma Roja-Puerto E| Car-
men de Putumayo.

3.1. Proyectos complementarios de
los proyectos de integracion

¢ Construccién del tramo Bilsa-Pedernales de la Mar-
ginal de la Costa.

» Construccion del tramo San Mateo-Puerto Cayo de
la Marginal de la Costa.

¢ Construccion del tramo La Bonita-Lumbaqui de la
Troncal del Oriente.

4. FICHAS TECNICAS DE PROYECTOS
VIALES PARA LA INTEGRACION

Proyecto 1: Catacocha-Macara
{Ver mapa V-EC-01-G1)

a) Nombre: Rectificacién, mejoramiento y pavimen-
tacion det tramo: Catacocha-Macara de ta Carre-
tera Panamericana.

b) Ubicacioén: El proyecto estd ubicado en el surces-
te de la provincia de Loja, es el Gitimo tramo de
la Carretera Panamericana en territorio ecuatoria-
no. Coordenadas: 78°35-79°55" longitud oceste y
4°05°-4°25’ |atitud sur.

¢} Descripeion: El proyecto es un tramo de Carrete-
ra Panamericana que coincide con el eje troncal
Rumichaca-Quito-Loja-Macara, del Sistema Andi-
no de Carreteras.

Se inicia en la poblacion de Catacocha, a 93 km
de la ciudad de Loja, se dirige hacia el sur conec-
tando las poblaciones de Lucarqui, EI Empalme,
Larama y Macara y termina en el Puente Intema-
cional, limite con Peru; tiene una tongitud de 91.5
km y atraviesa terrenos montafiosos en su mayor
parte.

Comprende la rectificacion, mejoramiento y pavi-
mentacion de la carretera existente, que es de de-
ficientes caracteristicas.

Los estudios definitivos de ingenierla que estan
completamente terminados fueron realizados ba-
jo las siguientes normas de disefio:

Clase Il

1.600 vehiculos
equivalentes

Tipo de carretera
Trafico (TPDA)

Radio minimo 50 m
Gradiente maxima 10%

Ancho de calzada
{(incluidos espaldones) 84 m

Velocidad de disefio 50-70 KPH

d) Objetivos y metas: Los objetivos del proyecto son
fos siguientes:

A nivel nacional, promover el desarrollo agricola,
agropecuario e industrial del area de influencia de
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i} = ‘§ e g (o) Q E la carretera, reduciendo los costos de transporte, Proyecto 2: Borbén-Maldonado-Mataje
=N g4 O O = = = o 2 via costos de operacion de los vehiculos. (Ver mapa V-EC-02-G1)
\ 29 gL <
S v?_: ﬁ NO o A nivel subregional, dar cumplimiento a la Deci- a) Nombre: Construccién del tramo Borbon-Maldona-
s __":,?-\_ o, N sidén 271 de la Comisién det Acuerdo de Cartage- do-Mataje de la carretera Esmeraldas (Ecuador)-
& -~ . P ; T na en lo relativo a la terminacion de los tramos crl- Tumace (Colombia).
3 rit e g 7 ; . . :
{ - e S ticos de los ejes troncales del Sistema Andino de T . o | .
g ' o Q 0O Carreteras, con lo que Se propone dar una adecua- ) : ICREIO: dprcéyec 0 ?;t uElcadcr)tende lnoge 2
] 1 J 2 - g - § da fluidez del trafico entre las poblaciones fronte- ta prcb)AV|nc.|a IZ IsmCerat as. S 'ia . ? a arrte—
> O i £ g = rizas de los dos paises. gra argina .e o a' Y38 ggraa prc‘>y'ec °
g ! 3,_1 - 5 (@) vial de Colombia La Espriella-Mataje, en el sitio de
= ] i T e s -t § A nivel regional, completar ta Carretera Panameri- Mataje, donde se construira el Puente Internacio-
g i g ) ) E cana, dando continuidad al trafico continental en ”aL EO0IE elorl,o del mismo nombrf. C?ordoen?das.:
0 2 I § E i condiciones acordes con su objetivo de enlazar a 78°40' y 79°0° longitud oeste y 1°-01'y 1°20" lati-
. N 8 los paises americanos con una via comoda, rapi- tud norte.
7 ‘ (o) ‘é O A (&) day segura. ¢) Descripcion: El tramo Borbon-Maldonado-Mataje,
B N @ o N T - | . . El costo astimado de los trabaj de 55 km de longitud, comienza en la poblacion
L] g (@] O ( e qve;snonejé ggg OOO?JT) imadlo de [0S frabajos as- de Borbon, continta por la ensenada de la desem-
§ - 4 2 \ ciende a US$13.000.000. bocadura de los rtos Cayapas y Santiago; atravie-
& QO O ke e
— £ (1] \) El costo de actualizacion de los estudios de facti- sa zonas selvaticas; se enlaza con la carrete_ara
% 3 /’ bilidad y de los estudios de impactos ambientes Ibarra-San Lorenzq que da acceso a las provincias
o = s : y mitigacién se estima en US$500.000. dellnorte ecuatonapo y termina en el rio Mataje,
< O A o 8 - limite con Colombia.
" = s = .
5 A o] § Costo total estimado del proyecto US$18.500.000. El proyecto contempla la construccion a nivel de
g = £ - . pavimento asfaltico del tramo Borbén-Maldonado-
= ] Cronograma: La actualizacién de los estudios de .
2 =z . ' . . Mataje.
- L factibilidad y los estudios ambientales y su miti-
3 “~ gacion se realizara en los 4 meses iniciales del pri- Para |a construccion de la via se han contratado
P : mer afno del cronograma. los estudios definitivos de ingenieria, los que se
- m estan realizando bajo las siguientes normas de
(\ \ T, El proceso de licitacion y contratacion de la obra disefo:
(‘ \ se realizard durante los 8 meses siguientes.
La ejecucion de los trabajos de rectificacion, me- Tipo de carretera Clase It
joramiento y pavimentacion de los 91.5 km de la Trafico (TPDA) 1.700 vehiculos
carretera se realizara durante el segundo y tercer equivalentes
ma. . .
e I Radio minimo 180 m
)} Sitwacién actual: La carretera existente, de defi- Gradiente maxima 3%
cientes caracteristicas geométricas, esta a nivel de Ancho de calzada 6.6 m
a‘fim'latdo;‘ para su rect:fica;,ié?, mejc:ra(\jrpi:nctjofy pta\ Ancho de espaldones 05 m
vimentacion se cuenta con los estudios definiti- . ;
vos de ingenieria. Velocidad de disefio 70 KPH
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d)

a)

Objetivos y metas: A nivel nacional, completar la
Carretera Marginal de la Costa, intensificar el de-
sarrollo turistico, desarrollar el potencial agricola
y forestal de las provincias de Esmeraldas e im-
babura.

A nivel subregional, integrar a Ecuador y Colom-
bia a través de la provincia de Esmeraldas y el de-
partamento de Narifio, propendiendo al desarroilo
fronterizo de los dos palses, compietando el eje
complementario Santo Domingo-Esmeraldas-
Mataje del Sistema Andino de Carreteras.

Inversiones: El presupuesto estimado para la cons-
truccién de 55 km de la carretera Borbén-
Maldonado-Mataje asciende a la cantidad de US$
12.400.000.

Los estudios de ingenieria y los estudios de im-
pactos ambientales y su mitigacién han sido esti-
mados en US$600.000.

El costo total del proyecto asciende a la cantidad
de US$13.000.000.

Cronograma: Los estudios de ingenieria se termi-
naran en los proximos 15 meses, asl como los de
factibilidad e impactos ambientaies.

El proceso de licitacién y contratacion se realiza-
ra en el periodo de 8 meses.

La ejecucidn de los trabajos se realizara en un pla-
zo de 24 meses.

Situacion actual: Se han realizado estudios de pre-
factibilidad.

Los estudios definitivos de ingenieria han sido
contratados y seran terminados en los proximos
15 meses.

La construccion del puente internacional sobre el
rio Mataje se realizara por parte de Ecuador y Co-
iombia, mediante el respectivo convenio intermna-
cional que esta en tramitacion.

Proyecto 3: Empalme (Tipishca-Palma
Roja)-Palma-Roja-Puerto El Carmen
de Putumayo

{Ver mapa V-EC-03-G1)

a) Nombre: Construccion y mejoramiento del tramo
Empalme (Tipishca-Palma Roja}Palma Roja-Puerto
El Carmen de Putumayo de la via interocednica
Esmeraldas-Lago Agrio-Palma Roja-Puerto El Car-
men de Putumayo-Manacs-Belén.

b) Ubicacion: Este proyecto estd localizado en el sec-
tor nororiental de la provincia amazdnica de Su-
cumbios. Coordenadas: 75°47' y 76°12’ longitud
oeste y 5°30" y 5°32' latitud norte.

c) Descripcion: El proyecto consiste en la termina-
cién de la parte terrestre de la via interoceanica,
para lo cual se contempla: el mejoramiento y ter-
minacién del tramo Empalme (Tipishca-Paima Ro-
ja)r-Palma Roja de 25 km de longitud y la construc-
cion del tramo Palma Roja-Puerto El Carmen de
Putumayo de 26 km de longitud.

Estos tramos se desarrollan paralelamente a i0s
rios 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 disefo:
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Tipo de carretera Clase il
Radio minimo 160 m
Gradiente maxima 6%
Ancho de calzada 6m
Ancho de espaldones 15 m
Velocidad de disefo 80 KPH
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d) Objetivos y metas: A nivel nacional, integrar al de-

sarrollo nacional poblaciones fronterizas e incor-
porar areas potenciaimente aptas para la pro-
duccion.

A nivel subregional, completar el corredor intero-
cednico Esmeraldas-Manaos-Belén; asi como dar
continuidad al eje complementario Quito-Lago
Agrio-Puerto El Carmen de Putumayo del Sistema
Andino de Carreteras; a la vez gue permite el ac-
ceso oriental a la Carretera Marginal de la Selva.

Inversiones: El costo estimado para el mejoramien-
to y terminaciéon del tramo Empalme(Tipishca-
Palma Roja)-Paima Roja de 25 km de longitud es
de US$2.300.000.

El costo estimado de la construccion del tramo
Palma Roja-Puerto El Carmen de Putumayo, de 26
km de longitud, es de US$5.700.000.

El costo de la actualizacién de los estudios de fac-
tibilidad y los estudios de impactos ambientales
y su mitigacion se estiman en US$300.000.

El costo total estimado del proyecto asciende a
la cantidad de US$8.300.000.

Cronograma: Los estudios de impactos ambienta-
les y su mitigacion y la actualizacion de los estu-
dios de factibilidad se realizaran en un perlodo de
6 meses.

El proceso de licitacion para el mejoramiento y la
construccion se realizard en un término de 8
meses.

El mejoramiento y construccién de los tramos des-
critos se ha programado ejecutarlos en un plazo
de 30 meses.

Situacion actual: No hay medio terrestre de comu-
nicacion entre Puerto El Carmen de Putumayo, Pal-
ma Roja y otras poblaciones del area con el resto
del pals.

Los estudios definitivos de ingenierla de los tra-

mos propuestos estan completamente terminados.

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

a) Nombre: Construccion del tramo Bilsa-San José

de Chamanga-Pedernales de la Carretera Marginal
de la Costa.

Ubicacién: El proyecto esta ubicado al oeste de
la provincia de Esmeraldas y noroeste de la pro-
vincia de Manabi. Es parte de la Carretera Margi-
nal de la Costa. Coordenadas: 79°58' y 79°54' lon-
gitud y 0°36' y 0°14' latitud norte.

Descripcion: Se inicia en la poblacién de Bilsa,
frente a la poblacion de Muisne: continda hacia
San José de Chamanga y de alli hacia Pederna-
les, con una longitud total de 75 km, atravesando
terrenos montafiosos en su mayor parte.

El proyecto contempla la construccion a nivel de
capa de rodadura asfdltica del tramo Bilsa-
Pedernales.

Para la construccidn del proyecto se realizaran los
estudios de ingenieriay de impactos ambientales
y su mitigacion.

Los estudios de ingenieria se realizaran bajo las
siguientes normas:

Tipo de carretera: Clase il
Trafico (TPDA): 1.600 vehlculos
equivalentes

Radio minimo: 50 m
Gradiente maxima: 10%
Ancho de calzada

{(incluidos espaldones) 84 m
Velocidad de disefio: 50-70 KPH
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e § ,,-’ a d) Objetivos y metas: Completar |la Carretera Margi-
".‘ D { F nal de la Costa, que permitira el desarrollo agro- Tipo de carretera Clase lll
P pecuario y pesquero de la region, a la vez que fa- Trafico (TPDA) 1.600 vehiculos
H g cilitara el transporte de los productos de la zona equlvalentes
: g i < a los centros de consumo, disminuyendo Ic?s cOs- Radio minimo 50 m
0N ‘.‘ f.‘ 5 tos de transporte, que actualmente se realiza por ] ) .
g 4 y > i A canoa o lancha, tanto internamente como hacia Gradiente maxima 10%
g - ] : T II Colombia y Perd. Ancho de calzada
5 é A e O . . (incluidos espaldones) 84 m
g w ! {-' a 5§§ ' ¢) Inversiones: E'I costo .estlmado de los .trabajos Velocidad de diseo: 50-70 KPH
s i i I de construccion asciende a la cantidad de
“’ ) : US$30.000.000. El costo de los estudios de inge-
w p / nieria y de impactos ambientales se estiman en )
Y g US$900.000. d) Objetivos y metas: Con la construccion de este tra-
i mo se completaria la Carretera Marginal de la Cos-
5 El costo total del proyecto asciende a la cantidad ta de 1.200 km de longitud.
de US$30.900.000. l
i Se conectaran por esta via las 4 provincias coste-
K E E g ras del pals: Esmeraldas, Manabl, Guayas y El Oro,
: Proyecto 5: San Mateo-Puerto Cayo asi como con Colombia y Peru.

(Ver mapa V-EC05-G1)

La terminacion de esta carretera facilitara el trans-
porte interprovincial, desarrollard el turismo de la

a) Nombre: Construccion del tramo San Mateo-
Puerto Cayo de |a Carretera Marginal de la Costa.

b) Ublcaclén: El proyecto estd ubicado en el suroes-
te de la provincia de Manabl y es parte de la Ca-
rretera Marginal de la Costa. Coordenadas 80°51'
a 80°42' de longitud y 1°03' a 1°20° latitud
sur.

¢} Descripcién: Se inicia en la poblacion de San Ma-
teo, préxima a la ciudad de Manta; continda 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 proximos a las costas del Pa-
cifico.
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Para la construccion de la vla se realizaran los es-
tudios de ingenieria y de impactos ambientales.
Los estudios de ingenieria se realizaran de acuer-
do con las siguientes normas de disefio:




i A e e e e e e ——— |
7]
o
; (1
n costa ecuatoriana y facilitara la comercializacion
o (@] de los productos del mar, agricolas y pecuarios de Tipo de carretera Clase Il
- — la zona. Trafico (TPDA) 1.600 vehiculos
N b'-lS‘o{J e) Inversiones: El monto estimado para la construc- equivalentes
4 cion de los 50 km de este proyecto asciende a la Radio minimo 50 m
~——s Jq . .
[v1) ; . s . El costo de los estudios de ingenieria y de impac- Ancho de calzada
< ; i | tos ambientales se estima en US$600.000. {incluidos espaldones) 84 m
< i g
< \ = | , Velocidad de disefio 50-70 KPH
S RS EE | El costo total del proyecto asciende ala suma de
S . _ US$$30.600.000.
A i
d) Objetivos y metas: La construccion de este tramo
? : Proyecto 6: La Bonita-Lumbaqui de la carretera permitira una conexion directa en-
o g §gg {Ver mapa V-EC-08-G1) tre la provincia del Carchi con el oriente ecuato-
b £ o . i riano a través de la via Baeza-Lumbaqui-Lago Agrio.
i & N i a) Nombre: Construccion del tramo La Bonita- Por ofra parte es una conexién entre la Carretera
'g § 13l Lumbaqul de la carretera Julio Andrade-La Bonita- Panamericana con la reg::c;m noronent:l del pais y
L consecuentemente con Colombia er.
. Ehks Lumbaqul. y
- < E: \

8 t b) Ubicacion: El proyecto esté ubicado al noroeste de Finalment‘e, permitira el desarrollo de una zona de
la provincia de Sucumbios y es parte de ia carre- alta y variada produccién agricola y ganadera.
tera‘ ‘;‘;’;‘; A'\ndradoe-lja BomtgLumbgs;;.' Coc;rdeir:a- e) Inversiones: La construccién del proyecto demanda
?_?Sc‘i nortz a77°13 de longitud y a0°03' la- una inversion de aproximadamente US$40.000.000.

i 1t .
H
ViSO2 v1 3a ‘qvmeuvw ¢) Descripeion: Se inicia a 15 km de |a poblacién de 5. RESUMEN Y COSTOS DE PROYECTOS
; La Bonita, en el sitio denominado Rosa Florida, y

llega a Lumbaqui, en donde empalma con la via

occidental Esmeraldas-Quito-Lago Agrio-Puerto El Longitud  Costo total
; Carmen de Putumayo. Tiene una longitud de 75 km Nombre km us$ 103
I y atraviesa terrenos montafiosos a lo largo de to- Catacocha-Macar4 915 18.500.000
d io. ' T
0 su desarrollo Borbén-Maldonado-Mataije 55,0 13.000.000
Para la construccion del proyecto se dispone de Empalme (Tipishca-Palma
los estudios de ingenieria. Roija)-Paima Roja-Puerto EI
Carmen de Putumayo 51,0 8.300.000
Los estudios de impactos ambientales y su miti- Bilsa-Pedernales 75.0 30.900.000
acién se realizaran préximamente. ’ " —
, 9 P San Mateo-Puerto Cayo 50,0 30.600.000
Los estudios de ingenieria se realizaron bajo las La Bonita-Lumbaqul 75,0 40.000.000

siguientes normas de disefo: Totai 397,5 141.300.000
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1. INTRODUCCION

En este informe realizado a instancias de la Corpora-
cidén Andina de Fomento, se parte de una breve des-
cripcion del sistema actual de carreteras del Perg, con
enfasis en las vias de caracter nacional, y como tales
administradas por el gobierno central de la nacion, pa-
ra llegar a la identificacion de las soluciones de con-
tinuidad mas significativas en la constitucion de la
red, y tomar de este inventario aquellas conexiones
que deberian ser objeto de proyectos de construccién
con caracter prioritario, en razoén de su significacion
economico-social y, en la mayoria de los casos pro-
puestos, por su importancia para conectar al pafs con
los sistemas viales de las naciones fronterizas.

1.1. Sistema vial de carreteras

La red vial del Per esta clasificada en tres catego-
rias: carreteras nacionales, departamentales y vecina-
les; registrando a 1990 una extension total de 69.943
km, que estan distribuidos de la siguiente manera:

La red vial departamental se clasifica en:

Carreteras asfaltadas 1.057 km
Carreteras afirmadas 4,096 km
Carreteras sin afirmar 9.240 km

Total 14.393

La red vecinal se clasifica en:

Vias asfaltadas 767 km
Vias afirmadas 2421 km
Vias sin afirmar 33.618 km
Trochas 3.001 km
Total 39.807 km

Red vial nacional (dependiente del
Ministerio de Transportes

y Comunicacicnes) 15.693 km
Red vial departamental (dependiente
de las regiones ' 14.443 km
Red vial vecinal (dependiente de los
Mmunicipios) 39.807 km
Total 69.943 km

La red vial nacional se clasifica en la siguiente forma:

Carreteras asfaltadas 5.635 km
Carreteras afirmadas 7.021 km
Carreteras sin afirmar 2594 km
Trochas carrozables 443 km
Total 15.693 km

La red vial nacional consta de los siguientes caminos
principales:

¢ Carretera Panamericana, que va de norte a sur des-
de Tumbes en la frontera con Ecuador hasta Tac-
na en la frontera ¢con Chile y que tiene 2.620 km
de longitud de carreteras asfaltadas en casi su to-
talidad pero que requiere de trabajos de rehabili-
tacion.

¢ Carretera Lima-La OroyaHudnuco-Tingo Maria-
Pucallpa, que va de oeste a este desde la ciu-
dad de Lima en la costa, atravesando la sierra
central del Perd hasta llegar a la localidad de
Pucallpa en la selva peruana con una longitud de
787 km.

* (Carretera l.a Oroya-Huancayo, que va de oeste a
este dentro de la sierra central del Per( con una
longitud de 125 km.

* Carretera Puerto San Martin-Pisco-Ayacucho, que
va de oeste a este desde el puerto San Martin en
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la costa para ingresar a la sierra centro-sur del Peru
hasta llegar a ia localldad de Ayacucho con una
longltud 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 la sierra sur del Peru hasta llegar
a la localldad del Cuzco con una longltud de 700
km.

Carretera Patlvlica-Huaraz, que va de oeste a este
desde la localidad de Patlvlica en la costa pa-
ra ingresar a la sierra norte del Perii hasta lle-
gar a la localldad de Huaraz con una longitud de
201 km.

Carretera Pacasmayo-Catamarca, que va de oeste
a oste desde Pacasmayo en la costa para in-
gresar & la slerra norte del Peni hasta llegar a la
localidad de Cajamarca con una longitud de 178
km.

Carretera Jullaca-Urcos-Quincemil-Puerto Maldona-
do-ifapari, que va de sur a norte desde la locali-
dad de Juliaca en la slerra sur para ingresar a la
selva sur del Peni hasta llegar a la localidad de Ifia-
pari en ia frontera con Brasii y Bolivia con una lon-
gitud de 1.021 km.

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

dad de Concordia en ia frontera con Chlle con una
longitud de 36 km; esta vla es un tramo de la Ca-
rretera Panamericana.

* Carretera ilo-Moquegua-Mazocruz-ilave-Desaguade-
ro, que va de oeste a ese desde la localidad de
ilo en ia costa para ingresar a la sierra sur dei
Perii hasta iiegar a la iocalldad de Desaguadero
en la frontera con Bollvla ¢con una longitud de 473
km.

e Carretera Mazocruz-Pichuplchunl-Desaguadero,
que va de oeste a este dentro de la sierra sur des-
de la localldad de Mazocruz para iiegar a la iocali-
dad de Desaguadero en la frontera con Boilvla con
una longitud de 139 km.

¢ Carretera Matarani-Arequipa-Juliaca-Puno-Desa-
guadero, que va de oeste a este desde la locali-
dad de Matarani en la costa para ingresar a la sie-
rra sur dei Peri hasta liegar a la iocalidad de
Desaguadero en la frontera con Bolivia con una
longltud de 576 km.

¢ Carretera La TinaSullana, que va de norte a sur
desde la localidad de La Tina en ia frontera con
Ecuador para liegar a ia iocalidad de Sullana con
una longitud de 151 km, esta via se desarrolla en
la costa peruana.

De acuerdo con la Decisidn 271 de la Comisién del
Acuerdo de Cartagena, se establece un Sistema An-
dino de Carreteras, para el transporte intemaclonal por
carretera, conformado por tres tipos de ejes viales, cla-
slficados de la slgulente manera de acuerdo con las
zonas que conectan:

EJES TRONCALES

Los que permiten la interconexidn continua, directa,
econdmica y segura entre los paises mlembros, en
condiciones de transitabilldad durante todo el afo, pa-
ra facilitar el transporte de personas y el intercambio
comercial andino.

EJES INTERREGIONALES

Los que sirven de enlace de ios ejes troncales con
las redes viales de los demés paises de América
Latina.

EJES COMPLEMENTARIOS

Los que permiten ia conexitn de otras areas Intemas
de desarrollo con los ejes troncales.

En el Peru se deflnen como ejes troncales las sigulen-
tes vias:

¢ Aguas Verdes-Tumbes-Sullana-Plura-Chiciayo-
Trujillo-Chimbote-Patlvilca-Lima-Pisco-Camana-
Reparticlén-Moquegua-Tacna.

¢ La Tina-Sullana.

e Matarani-Arequipa-Juliaca-Puno-Desaguadero.
¢ llo-Moquegua-Humalzo-liave-Desaguadero.
¢ Mazocruz-Plchuplchunl-Desaguadero.

Como ejes interregionales las sigulentes:

¢ Tacna-Concordla.

e Jullaca-Urcos-Quincemii-Puente Inambari-Puerto
Maldonado-lberiatfiapari.

Finalmente en Pera se definen como ejes complemen-
tarios del Sistema Andino de Carreteras ias siguien-
tes vias:

¢ Oimos-Corral Quemado-Tarapoto.

¢ Pacasmayo-Cajamarca.

¢ Pativlica-Huaraz.

¢ Llma-La Oroya-Hudanuce-Tingo Maria-Pucallpa.
e 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 analisis de las principales fichas en la conforma-
cién de una eficlente red de comunicaciones por tie-
rra, con las naciones vecinas de mayor integracién
socio-econdémica ha llevado a proponer la considera-
¢ién de nueve proyectos (ver mapa V-PE-0-G1), cuyas
caracteristicas mas sobresalientes se enuncian en la
descripcién respectiva que se hace a continuacion:

Proyecto 1: Carretera La Tina-Sullana
(Ver mapa V-PE-01-G1)

a) Localizacién: Se encuentra localizada geografica-
mente dentro de la longitud oeste-este desde los
79°55' (La TIna en la frontera con Ecuador) a 80°40°
{Sullana) y de latitud norte-sur desde los 4°25’ {La

b)

c)

d)

e)

Tina) a 4°50’ (Sullana), ubicandose dentro de la re-
gién Grau (Piura).

Breve descripcion del proyecto: Pertenece a uno
de los ejes troncales del sistema andino de carre-
teras establecido por la Declsién 271 de la Comi-
sion del Acuerdo de Cartagena. Une |a localidad
de Loja en el Ecuador con Sullana en el Perl to-
mando como punto intermedio a la poblacién
fronteriza de La Tina. Tiene una longitud de 150.60
km.

Estado actual del proyecto: Los primeros 51.90 km
son con pavimento de tierra, 14.00 km con pavimen-
to de grava y de los Llanos a Sullana es asfaltado.
El estado de conservacion es entre regular y malo.

Inversién estimada: US$ 16.500.000, decompues-
ta en:

84.70 de rehabilitacién

de asfaltado por US$ 8.500,000
65.90 km de ensanche

y mejoramiento US$ 8.000,000

Beneficios cualitativos: El eje Loja-La Tina-Sullana
no so6lo es indispensable para completar uno de
los ejes troncales del sistema andino de carrete-
ras, sino también para la comunicacién de un im-
portante sector de la region de integracién fronte-
riza, que sera sustancial para la aplicacion de es-
trategias tendientes al cumplimiento de la
Decision 257 del Acuerdo de Cartagena y otros
compromisoes, evitando el monopolio de intereses
en sélo una via util para el transito internacional
por carretera. Es objetivo del proyecto lograr la efi-
ciente comunicacién referida y dar otra altemati-
va para el transporte andino por carretera, a tra-
vés de una via que debe ser mejorada y comple-
mentada con caracteristicas similares al minimo
requendo para la Carretera Panamericana, esto es
de 7.20 m de calzada pavimentada, mas bermas y
cunetas. La carretera Loja-La Tina-Sullana, con el
tiempo, ha ido adquiriendo mas importancia aun
de la inicialmente enunciada, porque constituye la
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la Republica del Per( dentro de la region nororien-
tal del Maraiidn (Cajamarca).

L T e e
altematlva que permitira la aplicacion de acuerdos €) Beneficios cuaiitativos: Por razones econdmicas,
para mejoramiento del trafico andino, en concor- sociaies y geograficas resulta muy necesaria la
dancia con los compromisos adquiridos. apertura y funcionamiento de un nuevo cruce de
) Comentasion y/suoMenclas:|En vista a los avan- frontera en la region de integracion fronteriza
i : ecuatoriana-peruana entre Zumba y Namballe, pa-
gees ces jogrados unilateralmente por Ecuador en rela- ra lo cual es indispensable construir io que faita
c'ién con este proyecto, es muy facti:dle pa_ralt el Pe- y mejorar el resto de la via Loja-Zumba-San igna-
o rnzluz?;z’;eé:;:gggadpegr::Eé?a?’;zofinal:ar::?:niz rﬁg’ cio. Es objetivo dei proyecto mejorar y construir
o) ] los tramos faltantes de la carretera referida, inclu-
o yendo la infraestructura de puentes; la via deberd
< Proyecto 2: Carretera Loja-Zumba-San ser construlda con las caracteristicas minimas de
3 Ignacio. S\‘»,e:gg;{l:;o Canchis-San Ignacio la Via Marginal de la Selva, de la cual es parte.
er mapa V-
[11] 1 Y g ) fy Comentarlos y sugerencias: El cruce de frontera
(/ | a) Localizacion: Se encuentra localizada geogréafica- Zumba-Namballe viene siendo exigido por ios po-
mente dentro de la longitud oeste-este desde los bladores de la zona fronteriza de los dos palses. Por
‘ 79°12' (Loja) a 78°59 (San Ignacio) y de latitud su gran significado integracionista este proyecto
norte-sur desde 105 4° (Loja) a 5°08’ (San Ignacio). de integracién vial puede contar con el respaldo fi-
| Se ubica desde Loja a Rlo Canchis en la Republi- nanciero del BID, el Banco Mundial o la CAF.
J cadel Ecuador y de San Ignacio a Rlo Canchis en

Proyecto 3: Corredor Vial Intermodal
Paita-Lambayeque-Oimos-Corral Quemado-
Sarameriza-lquitos-Manaos

© CHULUCANAS

b) Breve descripcién dei proyecto: La via de 144 km ,
une las localidades de Loja, Zumba, Namballe y ~ \ve Mapas V-PE03-G1, 03-G2)

San Ignacio. El sector peruano de Rio Canchis a5 | gealizacién: Ubicada en ei norte del Peru. Se en-

San Ignacio tiene una longitud de 26 km.

c) Estado actuai del proyecto: Existen faltantes en el
sector Loja-Zumba-Namballe, en una longitud apro-
Ximada de 35 km incluyendo la infragstructura de
los puentes.

En el sector peruano 20 km es camino de tierra
en el tramo San Ignacio-Namballe y 10s 6 km res-
tantes de Namballe a Rlo Canchis requieren de su
construccion v la ejecucion de los puentes en su
totalidad.

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

20 km de mejoramiento y ampliacion
de carretera US$ 2.500.000

6 km de construccién de carreteras US$ 1.500.000

cuentra geograficamente dentro de ia longitud
oeste-este desde los 81°08’ (Paita) a los 73°12’
(Iquitos) y de la latitud norte-sur desde los 6°45
(Lambayeque) a los 3°40" (Iquitos); ubicandose den-
tro de ia regién Grau (Piura), regién nororiental del
Marafién (Lambayeque, Cajamarca y Amazonas) y
la regién del Amazonas (Loreto).

Breve descripcién del proyecto: Vincula el norte
del Peru con Brasil a través de una via intermodal.

Es un proyecto para dotar de una mejor infraes-
tructura de transporte por carretera a la zona de
la selva norte dei pals. Contribuird a viabiiizar ia
interconexion del puerto maritimo de Paita con el
puerto fluvlal de Sarameriza en el rio Marafién, per-
mitiendo la ruta fluvial hasta la 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.

Ei proyecto comprende ei equipamiento del puer-
to de Paita, ei mejoramiento de ia carretera exis-
tente, ia construccién dei tramo que falta hasta Sa-
rameriza y la construccion de un puerto fiuviai en
este Oitimo punto.

Estado actual del proyecto: La ruta tiene una tran-
sitabilidad inmediata hasta ia altura dei Pongo de
Rentema. Si bien es cierto que no hay mantenimien-
to pero permite un recorrido por carretera asfaita-
da de Paita a Piura (57 km) en buenas condiciones.
Carretera asfaltada de Piura a Lambayeque {170 km)
en buenas condiciones. Carretera asfaltada de Lam-
bayeque a Oimos (88 km) en reguiares condiciones.
Carretera asfaitada de Oimos hasta Abra de Porcu-
iia (46 km), ia superficie de rodadura se encuentra
en buenas condiciones con aigunas zonas a reha-
biiitar. Carretera asfaltada dei Abra de Porcuiia aCo-
rral Quemado (170 km), es oi tramo donde mas se
han producido derrumbes y que ha producido ia
erosion de ia carpeta asfaitica y que requlere de re-
habiiitacion total. Garretera de tierra de Corrai Que-
mado a Mesones Muro {130 km); este sector tiene
una piataforma méas ancha con un promedio de 10
metros en ios primeros 32 km y ei resto amerita el
estudio de rehabiiitacion y ampiiacién de ancho (6
metros actual); los puentes estabiecidos se encuen-
tran con dimensiones reducidas en cuanto al ancho
de piataforma y con estribos precarios. Cametera de
tierra de Mesones Muro a Sarameriza (141.6 km); es
una trocha de ancho reducido {promedio 4.50 me-
tros) que se encuentra en malas condiciones y que
ofrece dificuitades de toda indoie donde es nece-
sario ejecutar un trazo topogréfico, por ahora séio
es unatrocha paraei mantenimiento dei cieoducto.

Inversién estimada: US$ 178.000.000 que se des-
compone en;

s Rehabiiitacién de carretera asfaitada de 301
km desde Paita a Pucard a un costo de
US$45.000.000.

* Mejoramiento de carretera asfaitada de 82 km
desde Pucaré a Corral Quemado a un costo de
US$20.000.000.

¢ Mejoramiento y construccion de 271.60 km de
carretera afirmada dei sector Corral Guemado
a Sarameriza que demandaria una inversion:

a) Mejoramiento = 130 km US$40.000.000
b) Construccién = 1416 km US$70.000.000

¢ En estudios definitivos se estima US$3.000.000

Beneficios cualitativos: Parmitira aprovechar ios re-
cursos agropecuarios y ganaderos que ofrece la
Zona de ia seiva incorporéndoios a ia economia dei
pals, ademds de hacer viabie ei transito intermo-
dal desde Manaos al Océano Pacifico creando ai-
ternativa de comercio intemacional. También este

—mllfan

BRASIL

TS SRR M e M

2@ La Paz
BOLIVIA

ARGENTINA

® Bra_lllia




118

proyecto serd un servicio eficiente al mantenimien-
to del oleoducto.

f) Comentarios y sugerencias: Con este proyecto se
espera consolldar el espacio flsico de la regiéon
fronteriza peruana-brasiiefia, las conexiones inter-
nas, su articuiacion a ios ejes troncales dei Siste-
ma Andino de Carreteras y a una red bloceanica
de comunicacién intermodal.

Proyecto 4: Carretera Juilaca-Urcos-
Quincemil-iInambari-Puerto Maidonado-
iberia-lfiapari

(Ver mapa V-PE04-G1)

a) Localizacién: Ubicada en el sur dei Perd. Se en-
cuentra localizada geograficamente dentro de la
longitud oeste-este desde los 70°10’ (Jullaca) a los
69°35' (Ifapari), y de latitud norte-sur desde los
15°32" (Juliaca) a los 10°58'(Ihapari), ubicandose
dentro de la region Maridtegui (Puno) y la regién
Inca {Cuzco y Madre de Dios).

b) Breve descripcién del proyecto: De acuerdc con
la Decisién 271 de la Comision del Acuerdo de Car-
tagena esta considerada esta via como un eje in-
terreglonal dei Sistema Andino de Carreteras. Tle-
ne una iongitud de 1.020.80 km.

c) Estado actuai del proyecto: Ei estado actual de ia
carretera es @i siguiente: 610.4 km con pavimento
de grava, 387.60 de tlerra y séio 22.80 km estén as-
faltados. El estado de conservacién es entre regu-
lar y malo.

d) inversion estimada: US$288.000.000 descompues-
ta en:

22.80 km de rehabilitacién y mejoramiento de ca-
rretera asfaitada por US$5.000.000.

164.60 km de rehabliltacién y mejoramiente de ca-
rretera afirmada por US$33.000.000.

833.40 km de ensanche y mejoramiento de carre-
tera de tierra por US$250.000.000.

e) Beneficlos cualitativos: Mediante este proyecto se
optimizaria el aprovechamiento de los recursos bl-
nacionales para coadyuvar a ia soiucion de las ne-
cesidades regionales; contribuirla a la formacion
de un mercado ampliado con la integracién vial por
esta zona con Brasii y Bolivia, eiiminando los “cue-
lios de boteiia” que perturban ia circuiacién de per-
sonas, vehiculos y mercanclas.
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Comentarios y sugerencias: Este proyecto respon-
de a ias necesidades de hacer reaildad la partici-
pacion de los pobladores fronterizos en todas sus
actividades con el interior del pals, Integrandose
con esta via de transporte que permitira reduclr los
costos de circulacién de ios vehiculos, mercade-
rias y personas.

Proyecto 5: Carretera (lo-Moquegua-Puno-
Juliaca-Azangaro-Macusani-Inambari-
Puerto Maidonado-litapari

(Ver mapa V-PE-05-G1)

a)

b)

c)

e)

Localizaclén: Ubicada en el sur del Perd. Se en-
cuentra localizada geograficamente dentro de la
longitud oeste-este desde los 71°15’ (llo) a los
69°25' (ifaparl) y de latitud norte-sur desde los
17°40' {ilo) a los 10°58’ (IAapari), ubicandose den-
tro de la regién Maridtegui (Mogquegua y Puno) y
la regién inca (Madre de Dlos).

Breve descripcién del proyecto: Esta carretera tie-
ne una longltud de 1.191.30 km y de 56 km por via
fluvial por el rio Corani e Inambari, para unir las
localidades de Lanlacuni Bajo y Puerto Legula

Estado actual del proyecto: El estado actual de la
carmretera es ei sigulente: 148.90 km estan asfalta-
dos, 395.00 km tlenen pavimento de grava y 647.20
km de tlerra. E| estado de conservaclon dei asfal-
to es entre bueno y regular y el dei pavimentexde
grava y tierra entre regular y malo.

inversién estimada: US$ 330.000.000 descompues-
ta en:

148.90 km de mantenimiento de carretera asfaita-
da por US$15.000.000.

1.042.40 km de ensanche y mejoramiento de ca-
metera de tierra y grava por US$315.000.000.

Beneficios cuaiitativos: El mejoramlento de esta
carretera facllitara el comerclo de la zona de selva
con las zonas andinas y la costa y en forma parti-
cular reforzara el comercio muitinacional fronteri-

zo (Brasil y Bollvia) con el puerto maritimo de
lio.

Comentarios y sugerencias: Debera estudiarse la
factibllidad de esta via conjuntamente con la que
une llo con Ifapari pasando por Urcos Quincemii,
para definir prioridades.

Proyecto 6: Carretera Matarani-Arequipa-
Juliaca-Puno-llave-Desaguadero
(Ver mapa V-PE-08-G1)

a)

b)

c)

e)

Localizacién: Ublcada en el sur del Penl. Se encuen-
tra locallzada geograficamente dentro de la longi-
tud oeste-este desde los 71°57' (Matarani), 73°5%5’
(Juilaca) y 74°58’ (Desaguadero), y de latitud norte-
sur desde los 16°59’ (Matarani), 15°30’ (Juliaca) y
16°30’ (Desaguadero), ubicandose dentro de la re-
gign Arequipa y la regién Mariategui (Puno).

Breve descripcion del proyecto: Es una via que per-
tenece a uno de [os ejes troncales dei Sistema An-
dino de Carreteras establecido por la Decisién 271
del Acuerdo de Cartagena. Esta cametera tiene una
longltud de 589.50 km.

Estado actual del proyecto: El estado actual de es-
ta carretera es ei siguiente: 317.80 km son asfalta-
dos, 197.2 km tienen pavimento de gravay 74.5 km
son de tierra. El estado de conservacion es entre
regular y malo.

Inversion estimada: US$ 136.000,000 descompues-
ta en:

205.40 km de mejoramiento y rehabilitacién de ca-
rretera asfaltada por US$41.000.000.

103.40 km de mantenimiento de carretera asfaita-
da por US$10.500.000.

280.70 km de mejoramiento y ensanche de carre-
tera de grava y tierra por US$84.500.000.

Beneficlos cualitativos: Es un proyecto de integra-
clon fisica peruano-boliviano que ha venldo siendo
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utiiizada en afios recientes en forma muy intensa
por camiones boiivianos, especialmente para trans-
portar ia carga de importacidn que ingresa en tran-
sito por el puerto de Matarani. Como consecuen-
cia de que ia via es afirmada en su tramo Arequipa-
Juiiaca, excepto 9 km de Arequipa a Bafios de Je-
s0s, y con una superficie de rodadura asfaitada en
ei tramo Juiiaca-Desaguadero (aungue no prepa-
rada para soportar el peso de camiones de alto to-
neiaje), ia carretera se ha deteriorado a tai punto
que en ia actualidad, y a falta de mantenimiento,
ios camiones boiivianos practicamente no ia utiii-
zan. Su mejoramiento y rehabiiitacién intensifica-
rla el uso para ei comercio con La Paz.

Comentarios y sugerenclas: Por ias decisiones 184
y 224 del Acuerdo de Cartagena se asume ei com-
promiso de mejorar y rehabiiitar esta via para una

interconexién continua, directa, econdmicay segu-
raentre Perd y Boiivia, en condiciones de transitabi-
ildad durante todo el afio, para facliitar 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 ias rutas mas iargas de conexion de
iaciudad de La Paz con un punto sobre ei Pacifico.

Proyecto 7: Carretera llo-Moquegua-
Humalzo-Mazocruz-Pichupichuni-
Desaguadero

(Ver mapa V-PE-07-G1)

a) Localizacién: Ubicado en |a regién sur del Pend; de-
sarrolidndose a partir del puerto de llo en el Océa-
no Pacifico hasta Desaguadero en la frontera con
Boiivia.
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b)

c)

d)

Se encuentra localizada geogréficamente dentro
de la longitud ceste-este desde ios 71°20° {lic} a
69°05’ (Desaguadero) y de latitud norte-sur desde
los 17°40 (lio) a los 16°30° {Desaguadero). Ubicdn-
dose totaimente dentro de la regién Mariategul
{Moquegua y Puno}.

Brove descripcion del proyecto: Es una via que per-
tenece a uno de ios ejes troncales del Sistema An-
dino de Carreteras, establecido por la Declisién 271
del Acuerdo de Cartagena. Tiene una jongitud de
462 km.

El proyecto integral debera comprender mejoras
de equipamiento del puerto de llo, construccion
y mejoramiento de la carretera llo-Desaguadero y
la rehabilitacion de la pista del aeropuerto de o,
asi como la construccion de un terminal en esta
localidad.

Estado actual del proyecto: El estado actual de es-
ta carratera es 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 asféitico es bueno, el de grava regular
y el de tierra malo.

El tramo entre Mazocruz y Desaguadero se desa-
rrolla con caracteristica de trocha carrozable y se
vuelve intransitable en periodo liuvioso.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones ha
licitado la rehabilitacion a nivel de transitabilidad
del sector Pichupichuni-Desaguadero y Ia Regién
Mariategui del Peru viene ejecutando cbras des-
de Pichupichuni a Mazocruz.

Inversion estimada: US$103.000.000, descompues-
ta en:

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

303.80 km de ampliacién y mejoramiento de carre-
tera afirmada por US$78.000.000.

e)

56.90 km de rehabllitacion de carretera asfaitada
por US$15.000.000.

Beneficlos cualitativos: Por (a Importancia de In-
tegracion peruano-boliviano esta carretera permi-
tira poner a disposicion del area central sudame-
ricana {Boilvia, Brasil, Paraguay y Peru) los dina-
micos mercados de ia cuenca del Pacifico y
principaimente dei Asia, que es hacia donde se va
trasiadando progresivamenie el eje de la econo-
mia mundial. Para ello se requiere dei puerto
de ilo, que por su facliidad portuaria sea el fin
de esta carretera como Integracién fisica contl-
nental reconociendo al puerto llo el nuevo rol
de “gran puerto de la zona central de América del
Sur”.

Comentarios y sugerencias: Esta carretera es a al-
ternativa que pasa por llo-Moguegua-Humalzo-
Mazocruz-Pichupichuni-Desaguadero para unir (1o
con La Pagz; es la ruta que desde hace varios afios
cuenta con estudios de factibilidad realizados por
el BID, esta carretera €s la opcion més corta de
comunicacién entre un puerto peruano, como es
llo, y La Paz {Bolivia). Tiene una longitud de 571.2
km desde llo a La Paz.

Dada la situacidn econdmico-financiera que atra-
viesan tanto el Per( como Bolivia se debe recurrir
a la mejor viabilidad de la carretera llo-Moguegua-
Mazocruz-Pichupichuni-Desaguadero, como un
proyecto de Integracion fisica que demanda
los menores costos de lnversidn, el menor tiem-
po de construccion, las mejores condiciones de
transitabilidad y que posibilite el mejor aprovecha-
miento de la infraestructura actuaimente dis-
ponible.

Por el Acuerdo de Cancilleres de Pen( y Bolivia del
27 de mayo de 1991 y la Deciaracion de llo del 24
de enerc de 1992 de los presidentes de estos dos
paises se establecié como la carretera prionitaria
de integracién entre Pert y Bolivia.
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Interamericano de Desarrolio en aplicacién de una
operacion de cooperacién técnica no resmbolsa-
ble, otorgada a los gobiemos de Boiivlia y del Pe-
ru, se ha efectuado como parte del subprograma
de transportes el andiisis preliminar de ia viabiii-
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o
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Rie Desaguadaro

TACNA - COLLPA - LA PAZ
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dad técnica y econdémica de la carretera Tacna-
Collpa-La Paz.

BOLIVIA Mo

o

En el sector Tacna-Colipa de 191 km se viene eje-
cutando el asfaltado de la carretera por el Bata-
libn de Ingenierfa No. 10 del Destacamento Miii-
tar Tacna en un tramo de 20 km (Tacna-Pachia) con
¢l aporte scondmico dei municiplo tacnefio, subre-
gién Tacna y el Ministerio de Transportes y Comu-
nicaciones.

d) inversion estimada: US$ 50.000.000 correspondien-
te a 171 km de mejoramiento con ensanche para
carretera afirmada.

e) Bamll%?os cualitativos: El proyecto no es viabie si
sblo se sustenta en los traficos que podrian ge-

Proyecto 8: Carretera Tacna-Colipa-La Paz - nerarse entre las ciudades de Tacna-La Paz y el
(Ver mapa V-PE-08-G1) area de influencia directa del proyecto. En cam-
, ) ) bio el proyecto ofrece una rentabilidad marginal
8 Locallzaclén: Ubicada en e_l sur del Peru. Se en- si se Iepconsldera como uno de ios corredores al-
S TR v e UL temativos del comercio exterior boliviano a través
'929itf'd geste eale desa,e josIZUN SI(acniy/atos de puertos del Pacifico; aun en este Gltimo caso
?g°(1)(2) (SI'L:ch:z; z):;?;g,u{jm"g:gigc:iﬁz(: el proyecto sdio sgrla viable si es que no se con-
£75% de | Hori dent creta el mejoramiento de la carretera La Paz-

0% de la carretera en terntorio peruano dentro Patacamaya-Tambo Quemado-Arica, situacion que e %

de ia region Maridtegul {Tacna). ™ parece altamente Improbabie considerando ias T

avanzadas gestiones de financiamiento que exis-
ten de parte del gobiemo boilviano ante ei BiD para
ejecutar esta obra. Para Tacna, la Integracién vial
con La Paz constituye una meta cercana en ei sen-

126 b) Breve descripcion del proyecto: La carretera Tacna-
Colipa-La Paz tiene 402 km, de ios cuales 191 km
son en termritorio peruano; en estos 191 km ia via
es de tierra con una seccidn transversal de 5.00

m, 211 km discurren en territorio boliviano, en don- tido de que la mayor parte de los desarrolios via- < e
de en su mayor extension la via tiene caracteristi- les en ese departamento ya se han efectuado y sig- a B
cas de trocha carrozable con una seccién trans- nifica disponer de una via afirmada, con sus prin- e, g ‘-..,_\
versal de 5.00 m. cipaies obras de arte concluidas, que permite la S o B
transitabilidad durante todo ei affo desde Tacna "““"} g ® \
c) Estado actual dei proyecto: En el marco dei “Pro- hasta ia misma frontera con Boilvia (Collpa) en un o '3
grama de Apoyo a la Integraciéon Fronteriza tiempo razonable de 3 horas y media a cuatro ho- '\ .

Peruano-Boliviano™ (PiF/P-8) que ejecuta el Banco ras en vehicuilo liviano.
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Para La Paz, en cambio, mejorar y conclulr los tra-
mos viales en la ruta hacia Santlago de Machaca-
Catacora-Thoia Kolio, signiflca un alto costo, muy
poco redituable, frente a otras altematlvas de vin-
culaclén vial, por ejemplo, el norte pacefio, opclon
que favoreceria la Integracion y compiementaclon
econdmica dei aitipiano boliviano con ricos terni-
torios de la vertiente y de los llanos amazénicos.
Ademéds, en la perspectiva de poner al alcance de
La Paz un puerto sobre el Paclfico, la ruta de Tac-
na no representa, en la éptica boliviana, mayor ven-
taja: no sélo la distancia de La Paz a llo via Tacna,
es mayor en 87 km que la ruta directa a través de
Desaguadero-Pichupichuni-Humalzo-Moquegua, sl-
no que la ruta de Tacna significara para Bollvla una
importante inversion en mejoramlento de ciertos
tramos y en la construccion de otros por un total
de 211 km, frente a los 110 km que tiene ia ruta
de La Paz-Desaguadero la que, por lo demés, es
una de las mejores carreteras afirmadgas y opera-
tiva todo el afio con que cuenta Bollvia.

Comentarios y sugerencias: La carretera Tacna-
Collpa-La Paz sélo tendria mayor justificacion con
el mejoramiento y uso dei terminal peruano en el
puerto de Arica para la carga bollviana en transito
que beneflciaria a Tacna y al Pen, por lo que, es-
ta via de integracion fislca, sélo tiene sentido si
se le vincula a un puerto maritimo, de modo que
debiera hablarse en este caso de la carretera Arica-
Tacna-La Paz o llo-Tacna-La Paz.

En la opcion llo-Tacna-La Paz, esta via significa adi-
clonar 87 km a la aftemativa mas corta de vincula-
cion de La Paz con el puerto de lio (549 km,; frente
a 462 km).

Adicionalmente tiene la desventaja de que 21 km
(53%) discurren en territorio boiiviano, en donde
en su mayor extension la via tlene caracteristicas
de trocha carrozable que se cierra totaimente al
transito durante el periodo lluvioso, requiere en-
tonces costosos trabajos, mejoramlento de trazo,

elevacion de la plataforma, mejoramlento de la su-
perficie de rodadura, etc., para adecuarla a un tran-
sito regular. Evidentemente habllitar esta via sig-
nificara otorgar un Importante Impulso ai desarro-
ilo de Tacna, pero no constitulria la mejor altema-
tiva para Boiivia en su interés de acceder por la
ruta méas corta al puerto de llo.

En ia segunda opcidn la cametera Tacna-La Paz s6-

lo tendria mayor justificacion sl se pudlera garan-,

tizar el uso dei terminal peruano en ei puerto de
Arica para la carga boiivlana en transito; de lo con-
trario s6lo se generaria una servidumbre de paso
que en nada 0 muy poco beneficiaria a Tacna y
al Peni. Aun en esta poslbliidad la distancla des-
de La Paz a Arica (463 km) es un kllémetro mas
que de La Paz a llo a través de la ruta mds corta
descrita anteriormente, ademas de que subsisti-
rian pan:gel tramo boliviano de la via las limitacio-
nes anotadas al presentar la primera opcidn.

En sentido contrario a lo anotado y del punto de
vista de Bollvia, ia ley 914 de 06 de febrero de 1987,
declara de prioridad naclonal el asfaltado de laca-
rretera Vlacha-Thola Kollo, para su conexién con
la Republica del Per.

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

a) Localizacién: Ublcada en el sur del Perd. Se en-
cuentra locaiizada geograficamente dentro de la
longltud oeste-este desde los 70°15’ (Tacna) a
70°17’ (Concordla), y de latitud norte-sur desde ios
18°00' (Tacna) a 18°15° (Concordla), ubicandose
dentro de la region Mariategui (Tacna).

b} Breve descripcién del proyecto: De acuerdo con
ia Decision 271 de [a Comision dei Acuerdo de Car-
tagena esta considerada esta vla como un eje in-
terregional dei Sistema Andino de Camreteras. For-
ma parte de la Carretera Panamericana Sur y une
las localidades de Tacna-Hosplcio-Concordia por

® MOQUEGUA

BOLIVIA
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c)

d)

€)

ei iado peruano y de Concordia-Arica-por el sec-
tor chiieno, con una iongitud totai de carretera as-
faltada de 56 km, de ios cuales 36 km pertenecen
al Pert.

Estado actual del proyecto: De la iocalidad de Tac-
na a Concordia (36 km) ia carretera se encuentra
en buenas condiciones con una seccidn transver-
sal de 9.40 metros de ancho y con una superficie
de rodadura de 7.00 metros de ancho.

Inversion estimada: US$ 2.000.000 correspondien-
te a 36 km de carretera asfaltada que requlere de
mantenimiento.

Beneficios cualltativos: La ciudad de Tacna, por ser
una iocalldad fronteriza de importancia y por ei im-
pulso que viene iogrando dentro de ia actividad
econdmica, requiers dei mantenimiento permanen-
te de ia carretera Tacna-Concordia, como base para
su comercializacion propia y dei pals, para que me-
dlante el comercio fronterizo se provea de insumos
agricoias e industriales y ofrezca un mercado ca-
paz de sustentar un desarroilo econémico efecti-
vo de ia regién.

Comentarios y sugerencias: En ei estricto marco
dei proceso de integracién fronteriza peruano-
chileno es necesario el mantenimiento de ia ca-
rretera Tacna-Concordia-Arica para mantener y di-
namizar el proceso econémico regional fronterizo.

b

3. PROYECTOS VIALES
DE INTEGRACION PRIORITARIOS

Con el fin de seieccionar ios proyectos viaies de in-
tegracion prioritarios se han estabiecido los siguien-
tes criterios basicos:

a) Ei proyecto debe formar parte de una ruta que
vincuie al pais con uno de sus palses vecinos y
que contribuya a establecer un corredor de expor-
tacion a través de la carretera que conforma.

b) Conectar directamente el proyecto con un tramo
exIstente de iguales caracteristicas técnicas.

c) El proyecto deberd asegurar en su ejecucién por
io menos el volumen del transito minimo necesa-
rio para que ias obras proyectadas cumpian con
ios requisitos de viabilidad técnico-econémica exi-
gidos por los organismos intemacionaies de coo-
peracion econdmica.

De acuerdo con estos criterios se han seieccionado
los siguientes proyectos de integracién como priori-
tarios:

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

2. Carretera intermodai: Paita-Lambayeque-Oimos-
Corral Quemado-Sarameriza-lquitos-Manaos.

VENEZUELA

Proyectos viales de integracion

GUILLERMO COLMENARES FiNOL
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1. INTRODUCCION

El presente trabajo se realiza para ia Corporacién An-
dina de Fomento de conformidad con ios términos
de referencla propuestos por dicho organismo.

Su objetivo es ia identificacion y descripcidn de los
proyectos viales mas significativos para la integracién
colombo-venezolana. Sin embargo entre ios criterios
de seleccion se ha tomado muy en cuenta la impor-
tancia que puedan tener para ia integracidn de ia sub-
region andina en general.

Los proyectos identificados se refieren a tres modos
de transporte: carretero, fluvial y ferroviario.

Trabajos similares han sido reaiizados en el resto de
ios paises del Grupo Andino, como parte de un es-
fuerzo coordinado por acelerar ei proceso integracio-
nista, basados en que uno de ios eiementos funda-
mentales en todo proceso de esa naturaleza es la exis-
tencia de una adecuada interconexion viai.

En esta materia el Pacto Andino ha encontrado uno
de sus mayores obstacuios, ya que para superar ia
ausencia de buenas vias de comunicacion es nece-
sario incurrir en costos de transporte tan altos que
muchas veces anuitan los beneficios del posible in-
tercambio comerciai.

Esa realidad condujo a estabiecer en el articulo 86 del
documento constitutivo dei Pacto criterios muy cia-
ros al respecto: “Los palses miembros emprenderan
una accién conjunta para solucionar ios probiemas
de Infraestructura que incidan desfavorabiemente so-
bre el proceso de integracién econdmica de la subre-
gion. Esta accion se ejercerd principaimente en ios
campos de la energla, los transportes y ias comuni-
caclones y comprendera, en particuiar, ias medidas
necesarias para faciiitar ei trafico fronterizo entre los
palses miembros”.

En el caso especifico colombo-venezoiano, palses con
un intercambio comercial y cuitural significativo, con
tendencia a un intenso crecimiento, el proceso de in-

tegracion se realiza con francas deficiencias en ios
sistemas de transporte en virtud de ios innumerables
obstacuios geograficos que ias carreteras tienen que
saivar.

En ias areas fronterizas de ambos palses el intercam-
bio se efectua a través de un eje de transporte actual-
mente congestionado, conformado por ta Troncai 5
en Venezuela, cuyo punto terminal es San Antonio dei
Téchira, y la Troncal 8 en Colombia, cuyo punto ter-
minal es Cucuta. Para dar una idea de io que esto sig-
nifica basta con observar ei gréfico (V-VE-01-G1), don-
de se aprecla un perfil de alturas que van desde ios
100 metros sobre ei nivel dei mar, en Venezueia, has-
ta ios 3.500 metros en Coiombia.

En tal sentido, para iograr ias ventajas que debe re-
portar ei proceso de integracion, es impostergabie ia




ldentificacién de nuevos corredores intemacionales
de transporte 0 el mejoramiento de los existentes, pro-
ceso promovido por ia Corporaclén Andina de Fomen-

ei 11% y ei acuatico ei 9%. Por otra parte, en 1991
se transportaron unos mil miliones de pasajeros por
carretera; 11 miilones por avidén y una cantidad muy

M.SNM. to y que constituye el objetivo fundamental de este pequefia por ferrocarrii.
trabajo.
Ademas de ios precios bajos de combustibles, asfal-
) - Los proyectos presentados en este trabajo han sido to y iubricantes, explican este predominio ia inexis-
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s6lo analizados desde el punto de vista técnico, sin
la necesaria consideraclon geopolitica que cada uno
de ellos requiere.

2. EL SISTEMA VIAL VENEZOLANO

Ei sistema venezolano de vias de transporte se carac-
teriza por un marcado predominio de las carreteras
sobre ios demas modos. En efecto, el aporte dei trans-
porte por carmeteras constituye el 76% del producto
temritorial bruto del sector, en tanto que el adreo aporta

tencia de productos en regiones tales que demanda-
ran otros modos altemativos de transporte. El petrd-
ieo, el hierro y el aluminio, los principales rubros
exportables, son movilizados por oleoductos i prime-
ro y por el rlo Orinoco los segundos.

La red carretera, cuyas troncales aparecen esquema-
tizadas en el mapa (V-VE-02-G1), tlene una longltud to-
tal aproximada de 76.420 km, de los cuales, 25.330 km
(33%) son pavimentados; 24.460 km (32%) son engran-
Zzonados y 26.630 km (35%) son de tlerra.
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El sistema ferroviario cuenta con cinco tramos, que
suman apenas 521,4 km. Dichos tramos son los
slgulentes-.

Puerto Cabello-Barquisimeto  173.0 km
Barquisimeto-Vilia Bruzual 126.0 km
Puerto Ordaz-Ciudad Piar 140.0 km
Paita-El Pao 55.0 km
Guanta-Naricual 27.4 km
Total 521.4 km
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RED DE CARRETERAS TRONCALES
PUERTOS PRINCIPALES

De elios el terrocarrii Puerto Cabeiio-Viila Bruzual pres-
ta un servicio regular de carga y pasajeros.

Los ferrocarriles Puerto Ordaz-Ciudad Piar y PalGa-El
Pao fueron construidos por la Orinoco Mining Com-
pany y Ia Iron Mines Company, respectivamente, pa-
ra el transporte de mineral de hierro. A partir de la na-
cionalizacién de la industria del hierro son responsa-
billdad de Ferrominera del Orinoco C.A., filial de la
Corporacién Venezolana de Guayana.

Actuaimente el instituto Auténomo de Ferrocarriles
del Estado propone al pais un ambicicso plan ferro-
viario nacional, ya que existen corredores suficiente-
mente densos para ello; el costo del transporte ca-
rretero esta aumentando muy rdpidamente y muchas
carreteras estan saturadas y/o destruldas por el ex-
ceso de cargas sobre ellas.

La navegacion fluvial cumplid un papel muy importan-
te durante slglos. Sin embargo el crecimiento de la
regién centro norte costeray el fAcil desarrolio de las
carreteras y de los automdviles ia ha limitado a car-
gas menores en las zonas menos accesibles, a excep-
cion de los grandes volumenes de hierro y aluminio
que se transportan por el Orinoco.

La iongitud de ics rios navegables en el pais es de
aproximadamente 6.000 km, sin incluir aquellos que

pueden tener un uso recreacional o de penetracion
agricola. De ese gran total sdio 444 km estan canaii-
zados: 374,4 en ei rio QOrinoco y 70 en el rio San Juan.

Todo el territorio nacional cuenta con servicios de
transporte aéreo y la infragstructura aeroportuaria se
considera adecuada por el momento.

Iguaimente, Ia capacidad portuaria marftima actual se
considera suficiente a corto y mediano plazo. A més
iargo plazo se prevén algunas ampliacliones, destacan-
do la construccién de un gran puerto de aguas pro-
fundas en el Golfo de Venezueia. Este futuro puerto,
al Iguai que el de Puerto Cabelio, puede ser muy im-
portante para ios paises de la subreglén andina por
su locallzacion estratégica en ei Atiantico.

3. FICHAS TECNICAS DE PROYECTOS
VIALES PARA LA INTEGRACION

En el mapa (V-VE-03-G 1) se resumen visuaimente los
proyectos vlaies recomendados, carreteros y férreos.
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PROYECTOS DE INTEGRACION

CARRETERAS

Playa Bonita-San Juan
del Cesar

La Fria-San Faustino
Cucina

San Cristobal-Rubio-Urefia
Cucuta

El Pifial-E! Nula-Saravena
Cucuta

FERROCARRILES

B Pifial-B Nula-Saravena
Villavicencio

Cucuta-La Fria

Puerto Sur del Lage
Cucutad.a Fria

Puerto Golfo de Venezuela
Via Fuvial

Orincco-Mata

Proyecto 1: Carretera Carrasquero-Playa
Bonita-La Yolanda-San Juan del Cesar
(Ver mapa V-VE04-G1)

a) Localizacién: El tramo venezolano (Playa Bonita-
Serrania Montes de Oca) tiene su origen en un
punto intermedio del Ramal 011, entre San Felipe
del Guasare y Tulé, Municiplo Mara del Estado Zu-
lia, y termina en la 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 la cuenca
confinada por la Sierra de Perija al este y por la
Sierra Nevada de Santa Marta al oeste.

b) Descripcién del proyecto: En el tramo venezolano
el suelo, la poblacién, la vegetacion y las carrete-
ras estan relacionadas a los tres tipos de topogra-
fia existentes: llano hasta la Sierra de la Gascari-
lia; colinas hasta el cruce del rio Guasare y de re-
lleve abrupto en los Montes de Oca.

Existe una via asfaltada de Playa Bonita hasta las
cercanias del embalse Manuelote, con una longitud
de 18,5 kilémetros y un ancho de calzada que varia
de 7 a5 m; lamisma via, ahora engranzonada, sigue
por 11 km, con un ancho de 5 y 6 m. hasta el cruce
del Cafio Pedrq; y el ditimo tramo, de 36 km de lon-
gitud y 5 m de ancho es de tierra: se inicia en el
puente sobre el Cafio Pedmi, sigue por el borde de-
recho del Rio Guasare y termina a 3 km al suroeste
de la cumbre del cerro La Yolanda. De este punto
en adelante no existen ni senderos de montafia, ya
que las laderas de la Serrania Montes de Oca, muy
inclinadas, estan surcadas por valles angostos y
profundos con vegetacién de bosque nublado.

Los estudios hechos aconsejan aprovechar sélo
en los primeros 3 km la via existente asfaltada pa-
ra que los trabajos de construccion no erosionen

11 as cameteras venezolanas se clasifican de acuerdo con su co-
bertura geogréfica y sus caracteristicas de disefio, de mas a me-
nos importantes en las siguientes categorfas: troncales, locales, ra-
males y subramales.

¢

d)

e)

aceleradamente la ladera intervenida, afectando asl
el ambiente de la quebrada que desagua en el em-
balse de Manueiote, complejo hidraulico que sur-
te a la ciudad de Maracalbo. Por lo tanto, |a longi-
tud de la via a construlr se estima en 61.25 km,

Estado actual del proyecto: Existe un proyecto re-
ciente que incluye la situacién geografica, los re-
cursos naturales y culturales de la zona, las direc-
trices del disefio, la seleccién de ruta, el Impacto
amblental y la estimacidn del costo de construc-
cion de la via.

Inversién estimada: Se estlma que los 61,25 km a
construlr costaran, 1.718.264.000 Bs., es decir
26.034.303 ddlares, al camblo de 66 Bs/USS.

Beneficios cualltativos: El proyecto en cuestion
puede significar la apertura de mercados interesan-
tes para dos actividades econémicas muy impor-
tantes: la agricuitura, sustentada por el do Limén;
y el Puerto Venezuela, en el golfo del mismo
nombre.

Ampliando algo mas el radio de influencia cabe in-
cluir la posibilidad de que la ciudad de Mara-
caibo consolide su funcién comercial y de ser-
vicios.

Comentarios y sugerencias: Pese a los posibles
beneficios sefialados en el punto precedente es
necesario prestar atencion al hecho de que ya exis-
te una importante carretera que comunica a las re-
giones en cuestion (La Maracaibo-Paraguaipoa-
Malcao) a través de la cual ocurriria un porcentaje
muy elevado de los intercambios.

Es dificil qué el porcentaje remanente de dichos in-
tercambios justifique una inversién tan alta, segun la
opinién de los ministros de Transporte y Comunica-
cion y de Obras Piblicas de los palses del Pacto An-
dino en su segunda reunién extraordinaria, celebra-
da en Lima en marzo de 1992.

Finalmente, y pese a las precauciones que al respec-
to pudieran tomarse, se trata de una zona donde el
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costo ecologico de las obras puede ser muy alto
ya que se afectan cuencas vitales para ei Estado
Zulia.

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

8)

b)

Localizacién: El tramo venezolanoc tiene origen en
ia poblacién de La Fria, Estado Téachira, y tarmina
en La China, situada en territorio colomblano, de-
partamento del Norte de Santander, en el limite
fronterizo. El segundo tramo tiene su origen en
Urefia y termina en la frontera, cerca de San
Faustino.

Descripcién del proyecto: Entre Urefia y La Mula-
ta, 5 km, existe una via de penetracién que sera
ampliada y rectificada en su trazado.

Entre La Mulata vy la linea fronteriza, 7 km, no existe
via alguna, siendo necesano construlra; e Igual
ocurre con el tramo quebrada La China-Zona In-
dustrial de La Fria, con 15 km.

Tiena una longitud total de 47 km, de i0s cuaies
27 se ubican en territoric venezolano. El relieve de
ia zona es llano, con pendientes muy suaves y co-
tas que varian entre 200 y 80 m. La planicie aluvial
estd surcada por los rios La Grita, Lobaterita y
Guarumito, por el Caflo Grande y la quebrada La
China.

La explanacién promedio de las vias se estima en
16 m de ancho; el ancho de calzada minimo sera
de 10 m para 2 canales de 3,67 m cada uno y dos
hombrilios de 1.35 m y se estima la altura prome-
dio de los terraplenes en 3,00 m.

El pavimento tendra una base y subbase de gran-
z6én natural y una capa de concreto asféltico mez-
ciado en callente. Las estructuras para el cruce de
los rios y quebradas seran de concreto armado.

¢}

d)

e)

Los principales puentes son: Cafio Arenoso, Ca-
fio Cascari, lo Guarumlto, Cafio Grande y rio Lo-
baterita.

Estado actuai del proyecto: El tramo coiombiano
Cucuta-L.a China esta ejecutado. En el sector ve-
nezoiano se encuentran en fase de estudlo el
puente sobre ia quebrada de La China y los tra-
mos La China-La Fria y La Mulata-Linea Fronteri-
za. El sector Urefia-La Mulata dispone de una ca-
rretera rural, Ia cual es necesario mejorar.

inversion estimada: La inversion total estimada es
de 1.640 mililones de boilvares (Bs. 1.640.000.000),
io cual significa 24.848.485 déiares, al cambio de
66 Bs/USS.

Beneficios cuaiitativos: Esta cametera facilitaria el
intercambio entre el sur del Estado Zuiia y el nor-
te de los estados Tachira, Mérida y Trujlilo con el
drea Cucuta-Pampiona, al evadir Ia dificil ruta de
montafia Urefia-Colén. En esta ruta el exceso de
curvas y las fuertes pendientes causan costos de
operacion muy altos en ios vehiculos usuarios. En
efecto, los importantes Intercambios actuales han
practicamente destruildo largos tramos de la red
venezoiana, como el de Urefia a San Pedro del Rio.

Cabe destacar también que esta camretera estaria
conectada con los proyectos que se adelantan pa-
ra atravesar a Colombia desde la frontera venezo-
lana con ia ecuatoniana por el piedemonte andino
oriental. A este respecto el grafico V-VE-01-G1 es
muy elocuente; destaca la enorme dlferencla que
existe entre la dificli carretera actual por ia cordi-
liera andina y lo que seria una conexlén facll por
terrenos lianos o ligeramente ondulados.

Comentarios y sugerencias: En ia reunlén de Espe-
ciallstas de infraestructura de transportes de Amé-
ricadel Sur, celebradaen Limaentre el 16y el 18de
marzo del presente afio, la delegacién venezoiana
presentt tres proyectos que, en su opinldn, son
pricritarios para Venezuela; uno de ellos es la carre-
tera Cucuta-San Faustino-La China-La Fria.
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Proyecto 3: Carretera San Cristébal-Rubio-
San Antonio-Urefia-Clicuta.
{Ver mapa V-VE-06-G1)

a)

b)

c)

d)

€)

Localizacion: La carretera enlazard al Estado Ta-
chira, en Venezuela, con el departamento Norte de
Santander en Colombia.

Descripcion del proyecto: Se trata de una ca-
rretera expresa tipo A, es decir con cuatro cana-
les y dos hombrillos, con una longltud total de
53 km.

Estado actuai dei proyecto: La ruta ha side selec-
cionada; el proyecto total serd terminado en bre-
ve. Sin embargo por urgencias locales se ha
iniciado la construccién del tramo perimetral de
la ciudad de Rubio.

Inversion estimada: La inversién total necesaria ha
sido estimada en 8.400 millones de bolivares, equi-
valentes a 127.272.727 ddlares, al cambio de 66
Bs/USS.

Beneficios cualitativos: El proyecto permitira des-
congestionar la antigua via San Cristdbal-Rubio-
San Antonio-Clcuta, la cual se encuentra en pre-
carias condiciones, siendo incapaz de soportar el
incremento del trafico generado por ia apertura co-
mercial colombo-venezolana, en general, y el tran-
sito aduanero Cdcuta-Arauca, en particular.

Durante el afio 1991 dicho tréafico se elevé a unos
50.000 vehiculos, sin considerar el movimiento
aduanero Cucuta-Arauca-Cucuta.

Ademas de esta fuerte demanda, que sobrepasa
sus capacidades, la actual carretera presenta gra-
vas problemas por dermumbes frecuentes debido
a su inestabllidad geoldgica.

Por otro lado, la nueva carretera disminuird los cos-
tos de transporte entre las ciudades que confor-
man el sistema metropolitanc de San Cristdbal-
Santa Ana-Rubio, permitiendo una mejor distribu-

clén de la poblacién entre ellos de acuerdo con
el potencial de expansién de cada una.

Cabe destacar también que dentro de aste siste-
ma metropolitano se incluye la futura zona indus-
trial de Santa Apolonia (vecina a San Cristébal), ac-
tualmente en estudic, la cual tendria entonces una
localizacion privilegiada dentro de las posibllida-
des de Integracion con Coiombia.

Comentarios y sugerencias: Los trabajos en esta
via han sido realizados por la Corporaclén Vene-
zolana del Suroeste con recursos del Plan de In-
versiones del Ministerio de Transporte y Comuni-
caciones.

Proyecto 4: Carretera El Piiial-
El Nula-Saravena
(Ver mapa V-VEO7-G1)

a)

b)

c)

Localizaclon: Conecta los estados Tachira y Apu-
re, en Venezuela, con el departamentc de Arauca,
en Colombla. Enlaza la Troncal 5 de Venezuela con
la Marginal de la Selva en Colombia.

Descripcion dei proyecto: Se trata de una carrete-
ratipo 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.

Estado actual: El tramo venezolano esta casi to-
talmente terminado, requiriéndose el reemplazo de
varios puentes y la construccidn de la conexion
con el sitio del futuro puente sobre el rio Arauca.

Mas concretamente, el tramo El Pifjal-rio Arauca
esta construido y asfaltado, siendo necesario
reemplazar los puentes sobre los rics Nula, Sara-
re y Uribante.

En cuanto a los proyectos de dichos puentes, los
correspondientes a los rios Nula y Sarare estan ter-
minados; el del rio Uribante se est4 elaborando y
falta el del rio Arauca, aungue ya el sitio esta pre-
seleccionado.
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d) Inversién estimada: La inversion total ha sido es-
timada en setecientos sesenta y siete miilones de
boilvares (Bs. 767.000.000) es declr, 11.612.212 d6-
lares al camblo de 66 Bs/USS$.

o) Beneflclos cualitativos: Esta carretera se localiza
en ei pledemonte andino oriental venezolano, es-
tableciendo un contacto directo entre ei sistema
vial colombiano oriental, basado en la denomina-
da Carretera Marginal de la Selva, actualmente en
construccion, y ia Troncal 5, totalmente construl-
da, que permite un facll acceso desde el suroeste
venezolano hacia el mar Caribe.

La importancia de esta conexion por el pledemon-
te andino fue ya sefialada a propésito de la carre-
tera Cucuta-Urefia-San Faustino-La China-La Fria.
Se reafirma aqul esa realidad recordando que, en
Colombla, conducira rapldamente hasta Villavicen-
cio, desde donde sera posible acceder a Bogota,
al puerto Buenaventura en el Océano Paclfico y al
resto del territorio de la subregién andina.

f) Comentarios y sugerencias: La importancia de esta
vla para los palses andinos es discutida en exten-
so en el trabajo “La integraciéon vial colombo-
venezolana a través del piedemonte andino orien-
tal”, eiaborado recientemente por la Comisién pre-
sldencial para asuntos fronterizos colombo-
venezolanos.

Proyecto 5: Ferrocarril Cacuta-La Fria-
Puerto en el sur del lago de Maracaibo
{Ver mapa V-VE-08-G1, 09-G1 y 10-G1)

a) Localizacién: Departamento Norte de Santander
(Coiombia) y ios estados Tachira, Mérida y Zulia
(Venezuela). El trazado preseleccionado es de 157
km y prevé el cruce de fronteras en el sitio de La
China, extendiéndose su area de influencia a las
zonas carbonl(feras y de fosfatos del norte del Ta-
chira (Venezuela) y el area carbonifera de
Pamplona-Cacuta-rio Zulia (Colombia).

b)

c)

Descripcién del proyecto: Este sistema se ha pla-
nificado como un ferrocarril baslcamente minero
para la exportacion de carbones y fosfatos produ-
cidos en la zona norte dei Estado Tachira (Vene-
Zuela) y departamento Norte de Santander {Colom-
bia). Constituye un sistema multimodal que apro-
vecha ei lago de Maracaibo como via de transporte
hacia un futuro puerto de aguas profundas iocali-
2ado en el Golfo de Venezuela.

Se estima que el voiumen de carga a transportar
esta Iniclaimente en el orden de 3.5 millones de
tm/afio, de las cuales un miilén de tm/afio corres-
ponde a carbén producide en el departamento Nor-
te de Santander {Colombila).

El ferrocarrii planificado es de una sola via, Diesel-
eléctrico, trocha estdndar y adaptado a las normas
del instituto Auténomo Nacional de Ferrocarriles
{IAFE) de Vegezuela para prever su futura conexion
con la red nacional.

La iongitud totai del sistema ferroviario hasta el
puerto en el sur del lago {(en principio La Concha)
es de 157 km, de los cuales 47 km corresponden
al tramo Ctcuta-La Friay 110 km al tramo La Fria-
puerto en el sur del lago.

Estado actual: Para el tramo La Fria-puerto sur del
lago ya se ha realizado un estudlo de factibilidad
técnlco-econdmica y se han preseleccionado el tra-

=.zado y la ubicacién del puerto en el sitio La Con-

cha. Actualmente se esta en proceso de consecu-
cion de recursos para realizar laingenier(a basica,
disefio definitivo y construccién.

En reiacién con el proyecto La Fria-Clcuta se ha
preseleccionado un corredor y s ha realizado una
estimacién del costo del sistema incluyendo el ma-
terial rodante requerido.

El estudio de factibilidad técnico-econémica del
tramo La Fria-puerto sur del lago demuestra la via-
bilidad econémica del proyecto y establece que el
mismo es la mejor alternativa de transporte para

d)

la exportacién de carbdn procedente del norte de
Tachira y de Norte de Santander.

inversién estimada: La inversion total ha sido es-
timada en 8.432 millones de boilvares, es decir
127.757.576 déiares, al camblo de 66 Bs/USS, In-
ciuyendo el material rodante necesario para 3,5 mi-
liones de tm/afo.

Este total se discrimina de ia manera sigulente:

Tramo CucutaLa Fria

US$ 52,35 miilones

Tramo La Frla-puerto

sur del lago

US$ 75,41 millones

e) Beneficios cualitativos: Evita la saturacion del sis-

tema carretero La Fria-La Ceiba.

Consolida el ordenamietno territorial planteado pa-
ra el norte del Tachira y el 4rea de Ciacuta y apoya
el proceso de integracién y desarrollo de esta zona.

La extensi6n del sistema hasta El Vigla (25-30 km)
integraria tres importantes polos de desarrolio, El
Vigia-La Fria-Cucuta, y darla salida a los recursos
de carbones y fosfatos localizados en el 4rea de
Ei Vigla.

Comentarios y sugerencias: Este proyecto es muy
importante para la consolidacion del desarrolio bi-
nacional de la zona y permite incrementar la ex-
plotacion de las reservas de carbdn de Santander
(Coiombia), cuyo futuro no esta definido dados ios
problemas que genera para Venezuela la exporta-
cion via carretera, asl como la baja competitividad
de los minerales en el mercado internacional, mo-
tivada por ios altos costos del transporte terres-
tre, los cuales deben incrementarse en forma sus-
tanclal al establecerse los sistemas de peaje.

En todo caso la viabilidad de este proyecto depen-
de de dos factores: primero, de la construccion de

un futuro puerto de aguas profundas en el Golfo
de Venezuela, a un costo estimado de 1.033 miilo-
nes de déiares; y segundo, que la actividad mine-
ralera pueda soportar competitivamente, a nivel In-
temacional, el costo de un ferrocarrii.

Proyecto 6: Ferrocarril Cacuta-La Fria-
Puerto en el Golfo de Venezuela.
(Ver mapas V-VE-08-G1, 09-G1, 10-G1)

a) Localizacién: Estados Tachiray Zuila (Venezueia) y

departamento Norte de Santander (Colombia). Tie-
ne una extensa area de Influencia dando salida di-
recta al norte del Tachira, al occidente dei Estado
Zuliay al departamento de Norte de Santanderaun
puerto de aguas profundas para carga general, mi-
nerai y petrolera ubicado en el Golfo de Venezuela.

b) Descripcién del proyecto: Su extensién es de 475

c)

d)

km, de ios cuales 438 se ubicarian en territorio ve-
nezolano y 37 km en territorio coiombiano. El pro-
yecto dispondrla de una sola via y de un sistema
Diesei-eiéctrico, construldo de acuerdo con las nor-
mas del IAFE {Instituto Auténomo de Ferrocarriles
del Estado). Forma parte, al igual que el del sur del
lago y el Santo Domingo-Acarigua, de la red vene-
zoiana ferrocarrilera propuesta por FERROCAR y
las corporaciones regionales involucradas.

Estado actual: Este sistema se ha incorporado den-
tro del estudio de “Alternativas de ruta” realizado
por ia Corporacién Venezolana del Suroeste, ha-
biéndose determinado en forma preliminar su cos-
to y posible rentabilidad. Ei extremo norte de {a -
nea terminaria en el puerto de aguas profundas del
Goifo, el cual esta a nivel de estudios preliminares
y cuyo costo se estima en unos 1.033 millones de
ddiares.

Inversion estimada: La inversion total estimada
es de dieciocho mil trece millones de bollvares
(18.013.000.000 Bs.) es decir 272.924.242 d6lares,
discriminados asl:
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Tramo Cucuta-la China

{Colombia) USS 42 44 millones

Tramo La China-La Fria

(Venezuela) UsS$ 9,91 millones

Tramo La Fria-Maracaibo

(Venezuela) US$ 220,57 millones

Incluye el material rodante para el transporte de 3,5 millones tm/afio
de minerales.

e) Beneficios cuaiitativos: Esta linea férrea servirlaa

una importante reglén colombo-venezolana en la
cuenca del lago de Maracalbo, con un potencial
de recursos mineros {carbones, fosfatos) que es-
tdn localizados tanto en los Andes colombianos
y venezolanos como en la Sierra de Perija. Asf mls-
mo permitina enlazar al Sistema Troncal Andino
con un puerto de aguas profundas en el Golfo de
Venezuela. Es un aporte importante ai sistema fe-
rroviario occidental, nacional y binacional y pue-
de prestar grandes beneficios como sistema de
carga general y ser pagado en base a las cargas
mineras.

Incldirfa en la transformaclén de La Fria, donde
exlste una amplia zona industrial con todos los ser-
viclos, estratégicamente locaiizada.

Comentarlos y sugerencias: La viabilidad de este
proyecto esta fundamentalmente supeditada a la
existencia de un puerto de aguas profundas en el
Golfo de Venezueia, cuyo costo ha sido estimado
tentatlvamente en 1.033 millones de délares.

Por otra parte, esta obra debe ser vista, principal-
mente, como parte de los proyectos carboniferos
y de fosfatos; en la medida en que éstos puedan
ser rentables si se les carga el costo del ferroca-
rril, en esa medida podran existir inversionlstas in-
teresados.

Proyecto 7: Ferrocarril Acarigua-El Pifal-
El Nula-Saravena-Viilavicencio.
{Ver mapa V-VE-08-G1, 09-G1, 10-G1)

a)

b)

Localizacion: Estados Apure, Tachira, Barinas y
Portuguesa (Venezuela) y departamentos de Arau-
ca, Casanare y Meta {(Colombia).

Descripcién def proyecio: Esta linea tiene una lon-
gitud de 908 km, de los cuales 488 se ubican en
territorio venezolano y 420 en territorio ¢olombia-
no. En la ciudad de Acarigua el ferrocarrii se co-
necta con la linea existente Acarigua-Puerto Ca-
bello {205 km)}, lo cual le da acceso al drea portua-
ria mas importante de Venezuela sobre el Mar
Caribe.

Este sisterna ferroviario tiene una amplia zona de
influencia con un alto potencial de recursos mi-
neros, agricolas, forestales e hidricos y une zonas
Industriales importantes de Venezuela con las de
Colombia, haciendo conexion con los ejes de
transporte fiuvial Apure-Orinoco y Meta-Orinoco,
los cuales dan salida al Atlantico.

Es un sistema ferroviario concebido en principio
para dar sallda al mar a importantes recursos mine-
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c)

ros de la cordlllera andina, los cuales constituyen
la base econdémica de la rentabllidad del sistema,
el cual se ha concebldo como un terrocarril Dlesel-
eléctrico de una sola via.

El tramo El Pifal-Acarigua (Venezuela) se esta es-
tudiando ¢omo sistema de transporte para la ex-
portacién de los carbones energéticos de Santo
Domingo y los fosfatos de Navay. Este estudio in-
cluye la construccion de un puerto de aguas pro-
fundas en el area de influencia de Puerto Cabello,
sobre el Mar Caribe.

En los departamentos colombianos de Cundina-
marca y Boyaca existen conslderables reservas
probadas de carbén energético y metalarglco, las
cuales son dificiles de comercializar en el merca-
do Internacional por la lejania de los puertos de
exportacion, conslderandose que la incorporacién
del tramo Vlllavicencio-El Pifial dard una salida eco-
némica a dichos carbones y conectara los Llanos
Orientales colombianos con el Caribe.

Es conveniente resaltar el potencial como elemen-
to integrador que tendria este ferrocarril si se ex-
tiende al sur de Villavicencio por el piedemonte an-
dino oriental hasta alcanzar a Bolivia, enlazando
al grupo andino y dédndole proyeccion hacia los
mercados de ultramar a través de Puerto Cabello
en el Mar Caribe y el Océano Atlantico.

Estado actuai:

¢ Tramo Acarigua-El Pifal; estudio de prefactibl-
lidad ejecutado. Estudio de factibilldad en eje-
cucion,

* Tramo El Pifal-Villavicencio: estimacién muy
prellminar de costos en base a una cargade 5
millones de toneladas por afio.

¢ Tramo Acarigua-Puerto Cabello: construido y en
operacion.

e Puerto de aguas profundas de Puerto Cabello:
estudio de factibilidad ejecutado. Estudio de
factibllidad en ejecucién.

d) Inversidn estimada: La inverslon total ha sido es-
timada en 58.800 millones de bolivares, es decir
891 millont;?ie ddlares, al cambio de 66 Bs/USS,

discriminadds de la manera siguiente:

Tramo El Pifal-Acarigua:
Tramo El Pifal-Villavicencio: US$454,50 millones**
Puerto de aguas profundas

US$303,03 millones™

en el area de influencia de

Puerto Cabello: US$ 133,33 millones

* Incluye material rodante para transportar 10 mlilones de trm/afio,
<princlpaimente minerales.

** Incluye material modante para transportar 5 millones de tmde tmiafio

de carbén colomblano,

e) Beneficios cualitativos:

* Considerable aporte al proceso de integracion
colombo-venezolano y andino.

¢ Dasalidaal Mar Caribe y al Atlantico a los depar-
tamentos de Cundinamarca y Boyacd y en gene-
ral a los Llanos Orientales colombianos.

* Consolida los procesos de ccupacion y ordena-
miente territorial de las zonas llaneras y andinas

a)

-

b)

-

venezolanas y colomblanas apoyandose en los
centros urbanos de mayor importancia en el
area.

* Diversifica los slstemas de transporte, requisi-
to Indispensable para el avance de la integra-
cién binacional y andina, conectandose ademas
con los principales sistemas o ejes de transpor-
te fluvial de la cuenca del rfo Orinoco.

Comentarios y sugerencias: Este proyecto tlene
una gran importancia como elemento integrador
de los palses del Pacto Andino y les permite una
salida franca hacia el Mar Carlbe y el Océano
Atlantico a través de un puerto de aguas profun-
das en el area de Puertc Cabello. En consecuen-
cia, debe darsele alta prioridad al inicio de los es-
tudios del tramo EI Pifal-Villavicenclo y su proyec-
cién hacia el sur por el piedemonte andino oriental.

- Proyecto 8: Via fluvial Orinoco-Meta
(Ver mapa V-VE-11-G1)

Localizacién: Comprende un recorrido aproxima-
do de 1.080 km, que se inicia en la poblacién de
El Badl, al sur del Estado Cejedes; continua por
el rio Portuguesa hasta su desembocadura en el
rlo Apure, sirviendo de limite entre el estado del
mismo nombre y el Estado Guadrico, para llegar al
rfo Orinoco. A partir de esta confluencia la ruta
continGa por el Orinoco hasta el rio Meta, sepa-
rando ios estados Apure y Bollvar. Finalmente el
Meta constituye parte de la frontera colombo-
venezolana, prolongandose luego en Colombia
hasta Puerto Lépez, en las cercanlas de Villavi-
cencio.

Descripcién dei prayecto: El proyecto consiste en
mejorar paulatinamente las condiciones de la via,
hacléndola navegable durante el mayor nimerc po-
sible de meses, a medida que la demanda real pre-
visible asl lo justifique.

c)

En tal sentido cabe distinguir cuatro tramos con
caracteristicas dlferentes: 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 vy, cuarto, el tramo rio Meta, con 325 km.

Mas concretamente, resulta urgente emprender o
continuar las siguientes acciones:

¢ Evaluar las condiciones actuales de la ruta pa-
ra conocerla exhaustivamente hasta un nivel
que permita el disefic de obras y la seleccion
de tecnologlas concretas para la navegacion.

¢ Profundizar la evaluacién y promoclén de car-
gas a ser transportadas.

e Afinar la evaluaclén financiera de las inversio-
nes necesarias, as! como el Impacto del proyec-
to sobre el desarrollo econémico, social, regio-
nal y nacicnal.

¢ Anticlpar los posibles impactos del proyecto so-
bre el ambiente natural.

* Generar el marco juridico-instituclonal que re-
girla la navegacién en esta ruta.

Estado actual: La navegacién actual se realiza con
embarcaclones de poco calado, movilizando volu-
menes pequefios de carga y pasajeros. Eventual-
mente ocurren intercambios colombo-venezolanos
de clerta Importancla en algunos tramos.

Los canales navegables se utilizan de manera na-
tural durante 6 6 7 meses al afio, sin infraestruc-
turas construldas de envergadura.

En este momento esta programada la construccion
de algunas obras de mejoramiento en Ios rios Apu-
re y Portuguesa, asi como facilidades portuanias
en San Femando y El Baul. En esta ultima pobla-
clon la Corporaclén Venezolana de Guayana ade-
lanta la construcclon de un terminal para la distri-

buclon de productos slderurglcos provenientes de
Ciudad Guayana.
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d)

Como actividades baslcas ya realizadas cabe men-
clonar los estudios hidroiogicos y la cartografia ne-
cesana para planificar y proyectar obras de inge-
nierla en los rlos Portuguesa, Apure y Orinoco y
algunas propuestas concretas para mejorar los ca-
nales de navegaclén y la infraestructura portuaria
en esos mismos rios.

Inverslén estimada: Por el momento, y durante mu-
cho tiempo, el proyecto no demandara grandes in-
verslones; se trata, por ahora, de aprovechar lo me-
jor posible una facilidad natural existente.

A tales fines, y con el objeto de definir con mayor
preclslén lo que sera necesario Invertir a corto, me-
diano y largo plazo, es necesario hacer estudios
por un valor de 350.000 déiares.

e) Beneficios cualitativos: Ei aprovechamiento social

y econdmico del sur venezolano y del oriente co-
lombiano constituyen objetivos de primer orden
para ambos goblemos. Se trata de reglones sub-
pobladas cuyos vastos recursos naturales son ca-
da vez mas imprescindibles para romper la depen-
dencia del petréleo y de unos pocos productos
agropecuarios, tamblén se trata de regiones pro-
picias para la expansién pobiacional, limitando ia
concentraclén creciente en las areas capitalinas.

Dentro de este concepto la ruta fluvial en cues-
tién, sin grandes Inversiones, puede desempefiar
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-Cludad Guayana y el corredor
Villavicencio-El Badl, poblaclén que, en un futuro
no lejano, estarla conectada con el actual ferroca-
rril Acarigua-Bargulsimeto-Puerto Cabello, sobre el
Mar Caribe.

Diffclimente cabe imaginar conexiones con mejor
futuro que estas. Villavicencio es centro de una vas-
tisima region con gran potenclal de desarrollo y es-
ta al pie de Bogota y el resto de las areas tradiclo-
nalmente Industriallzadas y pobladas de Colombia;
Ciudad Guayana es el principal polo de Industrias
basicas en Venezuela; El Baul sera en brave un gran
centro de distribucién de productos slderurgicos
para el centro y el occldente del pals; su enlace fe-
rroviario con lared actual requiere sélo 145 km adi-

cionales y, finalmente, el propio Puerto Cabello y
otras altemativas poslbles dan acceso a mercados
extemos via el Caribe y el Atlantico.

Comentarios y sugerenclas: Los estudlos aquil
planteados estén bajo ia responsabilidad de un en-
te especialmente creado en 1978, el Programa
Orinoco-Apure, dependiente del Minlsterio del Am-
biente y los Recursos Naturales Renovables, el
cual, a su vez, es Secretarfa Técnica de la Comi-
sién Nacional de Ordenaclén del Territorio.

En el presente afio se espera que dicha comision
apruebe el Plan Naclonal de Ordenaclén del Terri-
torio, donde el proyecto en cuestiébn constituye
una de las propuestas centrales.
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