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PRESENTACION
DEL PRESIDENTE
EJECUTIVO DE LA CAF

oy tienen en sus manos una obra que constituye un nuevo aporte de la

Corporacién Andina de Fomento al desarrollo de la infraestructura e integra-

cion de América Latina. Hace seis afios, la institucién que presido puso en
marcha un Plan de Accién para la Participacion de la CAF en Proyectos de Infraestructu-
ra Fisica e Integracién Fronteriza, ambicioso programa cuya principal finalidad es la de
contribuir -mediante una accién mancomunada- al desarrollo sostenible de nuestros pue-
blos, a través de la redimensién de un sector que no sélo permite ampliar el espacio
economico regional y aprovechar mejor los recursos y ventajas comparativas, sino que
genera los componentes para una insercién competitiva en la economia mundial.

Este programa, en una primera etapa, se orient a la identificacion y recopilacién de
proyectos en las dreas de vialidad y energfa, los cuales fueron presentados en sendos
libros editados en 1993. Gobiernos, instituciones e inversionistas unieron esfuerzos en
torno al tema y muchos de los proyectos contenidos en ellos ya fueron ejecutados o lo
estdn siendo actualmente, contando con el apoyo financiero directo de la CAF y de otros
organismos multilares, gobiernos locales, fondos de inversién, instituciones financieras
nacionales e internacionales y de inversionistas privados.

Con posterioridad, en 1995, se suma otro libro a los dos mencionados, esta vez dirigido a
un drea que muchos especialistas consideran el “cuarto sector de la economia”; la telematica,
nacida de la uni6n de las telecomunicaciones y la informética, y cuyo desarrollo permitira
a los paises de la region dar el paso que los separa de un futuro donde uno de los pilares
fundamentales de la competitividad serd la capacidad de transmitir informacién a través
de redes.

Hoy, a las puertas del tercer milenio, la CAF quiere formar parte de los pioneros que
desean materializar un nuevo suefio, el cual se visualiza claramente al observarse la
gigantesca red fluvial de méds de 50 mil kilometros de caudalosos rios que existen en la



region, navegables en la mayor parte del afio. Se trata de la creacién del Sistema
Suramericano de Navegacion Fluvial ‘Ya existente en parte-, cuya columna vertebral seria
el denominado Eje Norte-Sur, conformado por la integracion de las cuencas de Jos rios
Amazonas -el mds grande del mundo-, Orinoco y Rio de la Plata.

Interconectar nuestros rios es tarea compleja, pero no utdpica. En la presente edicidn se
demuestra que la integracién y navegacion fluviales, ademds de ser viables, son indispen-
sables para el desarrollo, pues reducen los costos de transporte de grandes voltimenes de
materias primas e insumos industriales. A mismo tiempo, facilitan una integracion alta-
mente rentable de los diversos medios de transporte, a través de Ja conformacién de
corredores multimodales que aprovechen las vias fluviales y terrestres, algunas ya exis-
tentes -como carreteras y ferrocarriles- que en algunos casos ya sirven a zonas ganaderas
y movilizan minerales diversos, reservas petroliferas y recursos para el sector hidroeléctrico.

Para llevar a cabo la empresa de incorporar las vias fluviales a los sistemas nacionales e
internacionales de transporte, es necesario contar con el compromiso regional de todos
los paises involucrados. En este sentido, serd necesario emprender un estudio sistémico
que permita identificar las obras prioritarias, las intexconexiones posibles y sus inciden-
cias en el plano econdmico, politico, social y -muy especialmente- ambiental, asi como
cuantificar el monto de las inversiones necesarias.

El libro que hoy presentamos cumple una doble misién. En primer [ugar, pretende crear
un espacio de reflexién sobre las enormes potencialidades que encierra Ia integracion
fluvial suramericana y formar una opinién publica favorable en torno a la cooperacién y
la integracion por parte de quienes tienen en sus manos el poder de decision.

En segundo término, esperamos que esta obra se constituya en una dtil Yy pragmatica herra-
mienta de trabajo, pues contiene los elementos necesarios para comenzar a ejecutar accio-
nes concretas. Hacemos, entonces, un llamado a la reflexign y alaaccion. Lo que el contenido
de este libro plantea es posible y s6lo resta aunar las voluntades que lo hagan realidad.

L. ENKIQUE GARCIA R.
Presidente Ejecutivo
de la Corporacién Andina de Fomento - CAF
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PLAN DE ACCION PARA LA INTEGRACION
DE LA REGION ANDINA Y BRASIL

| Presidente de la Corporacién Andina de Fomento, Dr. L. Enrique Garcia R,, al

poco tiempo de asumir su mandato como Presidente Ejecutivo, dispuso la

implementacién de un “Plan de Accién para la participacion de CAF en los
proyectos de infraestructura fisica e integracion fronteriza” que comprendic:

» En una primera etapa la identificacion y la recopilacién de los proyectos de integra-
cion fisica en el sector de vialidad.

- Una segunda etapa fue para identificar los proyectos de integracién de energia, princi-
palmente en las dreas de electricidad, petrdleo y gas.

+ La tercera etapa identificé los proyectos de integracién telematica.

Estos objetivos han sido presentados en sendas obras, de manera que la presente edicion
sobre la integracion fluvial en Suramérica es un complemento indispensable de las tres
obras anteriores.

Vialidad

Bajo el auspicio de la CAF, se reuni6 a un equipo de consultores de alto nivel que realizé
un estudio para determinar la situacién de la infraestructura vial de los cinco pafses
andinos, se proyecto la creacion de una red que interconectara a estos cinco paises entre
si'y a los cinco, en conjunto, con sus paises vecinos de fuera de la regién andina.

En el estudio se determinaron los corredores viales que tuvieran significado de interco-
nexion binacional y se identificaron los tramos faltantes para completarlos.

Un elemento fundamental fue la definicién de los ejes de la interconexién con criterio
geoeconomico, por encima del tradicional criterio geopolitico.

Por carreteras, la futura via de intercambio comercial que se ha identificado es la que sale

de Venezuela y avanza por los llanos, interconecta el Nula (Venezuela) con Saravena
(Colombia), atraviesa Colombia de Saravena a Villavicencio y de alli llega a Florencia,
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Mocoa y al puente sobre el rio San Miguel, en la frontera con Ecuador. De alli la via
continta por el territorio ecuatoriano, sigue un trecho de la llamada Carretera Marginal
de la Selva, ingresa a Perti y atraviesa la cordillera en el tramo Bagua-Olmos, para conti-
nuar por la Carretera Panamericana, a lo largo de la costa del Pert, hasta Ilo. Desde este
punto asciende al Altiplano por la Tlo-Desaguadero para empalmar con la red vial bolivia-
na, asi como aparece en el MAPA 1.1-1.

Este estudio fue publicado en el libro “Proyectos Viales de Integracion Andina”, en el
que se identificaron 45 proyectos individuales que, en su conjunto, completaban los esla-
bones faltantes para la creacién de la red andina de comunicacion terrestre.

De estos 45 proyectos, durante 1993 y en tres reuniones sucesivas, los Ministros de Trans-
porte y Comunicaciones de los cinco paises seleccionaron 14 proyectos prioritarios, cuya
ejecucion alcanza a 650 millones de délares. Con el patrocinio de la CAF, casi todos estos
proyectos se encuentran hoy en proceso de ejecucidn; y, aunque en algunos casos se
hicieron sustituciones de tltima hora, también estas obras se estan ejecutando.

En una visién mas amplia, estos 45 proyectos de interconexion consideran las rutas que a
través de Bolivia se van a interconectar con Brasil, Argentina y Paraguay, constituyendo
los ejes de articulacion entre la Comunidad Andina y el Mercosur.

Al iniciarse las negociaciones del ingreso del Brasil como accionista de la CAF, con los
asesores del Presidente de la Republica del Brasil estudiamos los ejes de interconexion
entre esta nacién y los cinco paises andinos, en las tres areas mencionadas de infraestruc-
tura fisica (vialidad, energfa y telematica).

Con motivo del ingreso del Paraguay cého accionista de la CAF, se estd procesando la
financiacién en el territorio paraguayo de la pavimentacion de la carretera que une a este
pais con Bolivia.

En el caso de la vialidad -en un sentido amplio de la palabra-, los proyectos de integracion
entre los paises del Pacto Andino y Brasil se han hecho otorgando la mayor prioridad a
las hidrovias, en segundo lugar a las ferrovias y en tercer lugar a las carreteras. En
muchos casos se ha recurrido a las interconexiones intermodales, para la conformacion
de los ejes de integracion. En el MAPA 1.1-1 que sigue, se presenta el conjunto de
oportunidades de interconexion estudiadas.

16




Paramariio
‘j Cayena

Plo.
Farreﬁo

i N Pto. Léopez
vicencio b
COLOMBIA .

X

O 8. José
Guaviare __ _ _,_"\}

ﬁ@ - g
L T MituO'—
) 1

Santarem ;

Oeiras
O

Ny \‘

BOLIVIA

Rurrenabagque F/ Trinidad/ |
=0 .

.

9 BRASILI Mtes. Claros

Pires do
Rio
Curvelo
£

existente de 1.0m
8N proyecto de 1.0m
existente de 1.6m
srdia Pto.
! __ _Sudrez "
s 4 Rttty S,
) 9 Boyuibe ; ~efCorumba
) b, a Asuncion [
Belo
Horizonte

:-Fortfn
JVillazén
.

)
S Jarija "
2~ 4 acuiba
-~
\

oo ¥ [ “PARAGUAY \--

Bermejo ‘Y
]

/

§
a Buenos Aired ‘
a La Plata

ARGENTINA 6y

8

ENTRE LOS PAISES
DINOS Y BRASIL




Energia

Un equipo de Consultores de alto nivel, liderados por el Ing. Guillermo Vega Alvear,
realizé la recopilacion y evaluacién de los proyectos de energia. Como complemento,
estos proyectos se contrastaron con los planes de emergencia sectorial de los cinco pai-
ses, cuya evaluacion y compatibilizacién -por encargo de la CAF- estuvo a cargo de la
Organizaciéon Latinoamericana de Energfa (OLADE).

El resultado de este trabajo fue publicado en el libro “Proyectos Energéticos de Integra-
cion Andina”.

Electricidad

En el sector eléctrico, la construccion de la infraestructura de generacién y transmisién
ha sido resuelta por cada uno de los cinco paises en forma aislada y de acuerdo a sus
propios programas sectoriales.

Esta concepcion trae como consecuencia dos situaciones especiales, si se quiere mirar a la
Comunidad Andina como a un conjunto. La primera, que existe una desproporcion entre
la capacidad instalada y la demanda real entre los diferentes paises, lo cual posibilita
solucionar el problema mediante una interconexién global, a nivel de los paises interesa-
dos. Pero, la segunda situacion, que aparece al haberse disenado las redes de transmision
con criterio nacional -dentro de cada pais-, muestra que en algunos casos se hace necesa-
rio replantear el disefio de las redes nacionales actuales, para permitir las interconexiones
necesarias en las zonas de frontera y en las magnitudes que la demanda real requiere.

Por ejemplo, en Venezuela la capacidad tnstalada total es del orden de los 18.500 MW -y
hay nuevas centrales en construccién, con una capacidad de 4.500 MW adicionales-, mien-
tras que la demanda mdxima actual es de unos 9.000 MW.

Se estima que esta demanda puede llegar a unos 16.000 MW hasta el afio 2000.

En el caso de Colombia, gran parte del racionamiento eléctrico se ha debido a un déficit

de 800 MW en la capacidad de generacion térmica, que actualmente se esti tratando de
corregir.
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Para evitar los racionamientos en periodos criticos, el Ecuador necesita resolver un pro-
blema de generacién térmica del orden de los 350 MW, mientras que el norte del Perd
resolveria su problema con 100 MW adicionales.

Si sumamos el total requerido por el norte del Perd, el Ecuador y Colombia, llegamos a
un déficit de apenas 1.250 MW, cifra mucho menor que el excedente de capacidad insta-
lada en Venezuela. Por lo cual, resulta que los programas de interconexién que se propo-
nen resolverian ampliamente los problemas de racionamiento existentes.

EI déficit del sur del Perti puede ser suplido por cualquiera de las tres alternativas que se
proponen: sea usando gas holiviano suministrado via Desaguadero o via Arica, o -en su
defecto- una interconexién de redes eléctricas, efectuando la correspondiente correccién
de ciclaje.

El desarrollo de los yacimientos de Camisea ofrece también una nueva posibilidad de
suministrar energia al sur del Peru.

Estas reflexiones nos llevan al convencimiento de que la interconexién eléctrica de los
paises de la Comunidad Andina es ya una necesidad imprescindible; para lo cual, con esta

nueva Optica, es necesario revisar la concepcion técnica de los sistemas de transmision.

En este sentido, se sugiere la elaboracién de un “Plan Maestro” de interconexién eléctri-
ca entre los cinco paises, que contemple el andlisis de los siguientes aspectos:

« Areas de interconexion preferidas.

» Mejoras que se requieren en las redes actuales internas de cada pafs, para hacer via-
bles las interconexiones propuestas y establecer un estimado de las inversiones nece-
sarias.

+ Andlisis del estado actual de la infraestructura eléctrica en cada pais.

+ Determinacién de una secuencia para el desarrollo del programa de estas
interconexiones.
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Petrdleo

En el campo de petrdleo e hidrocarburos liquidos, hasta la fecha sélo existen programas
de exploracién y explotacién de cardcter nacional. Pero, de momento, no existen progra-
mas concretos conocidos para labores conjuntas en las zonas fronterizas, donde, sin em-
bargo, se deberia fomentar tales programas.

Hay tres dreas en las cuales hemos encontrado posibilidades de integracién y que son
muy importantes.

La primera se refiere a la unificacion de esfuerzos para los efectos de la logistica, con el
fin de optimizar los costos y los resultados de las operaciones, de la exploracién y explo-
tacion petrolera en las areas fronterizas.

La segunda es la posibilidad de interconectar oleoductos para optimizar su utilizacién.
Este caso es tipico entre el oleoducto transecuatoriano y el oleoducto colombiano, y serd
muy importante considerar la misma posibilidad para la explotacién de los campos de la
zona sur del oriente ecuatoriano que se encuentran més cercanos al oleoducto norperuano
que esta subutilizado.

La tercera drea de colaboracion en el campo de los hidrocarburos liquidos se refiere a
programas de compra de largo plazo. Se trata de crear mecanismos financieros que ayu-
den a establecer programas de compra de hidrocarburos liquidos a largo plazo, triangulando
las operaciones con terceros paises para no comprometer la balanza comercial entre el
pais comprador y el pais vendedor.

Un caso tipico de esta situacion es la venita de hidrocarburos liquidos a Colombia, por
parte de Venezuela. Un tercer pafs que esta vez necesite productos colombianos -hay
varios interesados en el Asia-, puede asegurar el pago de los hidrocarburos liquidos vene-
zolanos. Asi se triangula la operacion, permitiendo un abastecimiento seguro sin afectar
la balanza comercial entre los dos paises. CAF y la banca multilateral pueden apoyar las
operaciones, dando las garantias.

Con el mismo criterio se podrian analizar las ventas de crudo que realizan Ecuador y
Colombia hacia Pera.
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Carbon

El carbén es un recurso natural muy poco explotado en la region. Venezuela y, sobre
todo, Colombia tienen los mayores programas de desarrollo, en algunos casos, en las
mismas zonas fronterizas. También, ahi puede establecerse un programa de cooperacion
que permita identificar los esfuerzos que ambos paises puedan realizar para optimizar los
costos y los resultados de las operaciones de exploracién y explotacién del carbén en las
zonas fronterizas de los dos paises.

Es importante iniciar una politica de investigacion y desarrollo del potencial carbonifero
de la region, la cual deberia tener una participacion mucho mayor en la generacién de
energia en los paises andinos.

Es interesante destacar la exportacién de carbon de Colombia hacia el Perti que se esta
efectuando para abastecer la energia que requieren las fabricas de cemento, asi como el
desarrollo actual de un proyecto termoeléctrico a carbén en el Puerto de Ilo para suplir
de energia a ese polo de desarrollo minero.

En la evaluacién de integracion energética que hemos hecho entre la Comunidad Andina
y Brasil, aparece que Colombia y Venezuela pueden ser exportadores importantes de
carbon hacia la region del puerto de San Luis, para generacién de energia termoeléctrica.
Brasil, a su vez, usando los mismos barcos de retorno, podra exportar mineral de hierro
a Colombia, lo que posibilitard ampliar -hasta duplicarla- la industria siderurgica de
Colombia.

Téngase presente que en los Estados Unidos de Norteamérica el 56% de la energia comer-
cial generada se produce en base a carbon, mientras que en la regién andina la participa-
cion del carbén en la generacion de energia es casi nula.

Gas

El caso mds resaltante es el contrato celebrado entre Brasil y Bolivia, por el cual este pais
le va a suministrar a Brasil 16 millones de m3 de gas diarios -en dos etapas, de ocho
millones cada una-, y el tendido del gasoducto, desde los campos de produccion cercanos
a Santa Cruz hasta la frontera de Brasil, en Corumba.
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Los hallazgos recientes de gas en Colombia, en los yacimientos de Cusiana, aparentemen-
te hacen innecesaria la interconexion de los gasoductos de Colombia y Venezuela -para
optimizar la explotacion de los mismos-, ya que en ambos casos se trata de cuantiosas
reservas.

Un caso importante, que requiere ser reevaluado a la luz de las informaciones y aconteci-
mientos mas recientes, es el de la explotacion de los yacimientos de la region de Camisea,
en el Pert.

Segtin las ultimas informaciones, en el aito 2005 los requerimientos de gas para el mercado
industrial de Sao Paulo -principalmente para generacion de energia eléctrica-, van a ser de
80 millones de m3/dia, de suministro nuevo. Los acuerdos de venta de gas que ha celebrado
Bolivia con el Brasil permitirdn una venta que, en el mejor de los casos, podrd llegar a
suministrar 30 millones de m3/dia. De manera optimista, las posibilidades de los yacimien-
tos del norte de Argentina pueden llegar a un suministro suplementario a Brasil de unos 20
millones de m3/dfa. Esto evidencia que la region de Sao Paulo, en el mediano plazo, tendrd
como minimo una demanda no cubierta del orden de 30 millones de m3/dia.

Por esta razon, debera evaluarse seriamente en el Pert la posibilidad de interconectar a
Camisea con un gasoducto que, sin tocar la Cordillera, lleve el gas directamente a la zona
de Santa Cruz (Bolivia) para poder completar el suministro que requerira Brasil. Esta
nueva circunstancia le da una justificacion diferente al planteamiento con que debe enca-
rarse la escala de explotacion inicial del yacimiento de Camisea, en adicion al suministro
de gas a Lima vy la creacién de un polo petroquimico en Pisco.

Asi mismo, el actual abastecimiento de Brasil a través de Bolivia -usando gas de diferentes
fuentes-, convierte a Bolivia en un nud®o energético fundamental de América Latina; la
importancia estratégica de esta situacion se incrementa si consideramos la posibilidad de
usar gas boliviano para generar energia y vendérsela a Brasil.

En el intertanto, se ha llegado recientemente a un acuerdo entre Bolivia y Chile para la
venta de gas boliviano al norte chileno. Esta interconexién gasifera deberia evaluarse
considerando la posibilidad de extender el gasoducto desde Arica hasta Ilo, importante
nuevo polo de desarrollo en el sur del Pert. Esto, a la fecha, representa para el desarrollo
minero un mercado potencial de energia eléctrica de 150 MW, con proyecciones mayores
para el desarrollo de la zona franca industrial peruano-boliviana.
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Tanto en el caso de interconexiones eléctricas como en las de gas, es importante estable-
cer y estandarizar férmulas polinémicas equitativas para los precios de venta que faciliten
estas negociaciones que, en un futuro, tendran que ser cada vez mds frecuentes.

Otras fuentes de energia

Las otras fuentes de energia como, por ejemplo, energia geotérmica, bioenergia, solar,
edlica, asi como otras energias renovables, tienen todavia una utilizacién muy reducida en
los diferentes paises de la Comunidad Andina. Tal vez, la que tiene un mayor potencial de
explotacién y que podria contribuir con sus recursos a reforzar el programa de interco-
nexion energética, es la energia geotérmica.

Al igual que en el caso de la vialidad, hemos compatibilizado todos los proyectos de
integracion energética de los paises andinos con los proyectos de integracién energética
de Brasil. Esto nos permitié producir el mapa 1.1-2 que muestra la integracién de las
diferentes formas de energfa en el norte de Latinoamérica y que determinars el desarrollo
sostenible de este sector.

Telematica

Los proyectos de integracion de las telecomunicaciones y la informatica han sido descri-
tos en el libro “Telecomunicaciones e Informdtica Andinas”, editado por la CAF.

Este libro constituye un complemento fundamental para los dos anteriores. En el mismo
se da una vision del diagndstico de las telecomunicaciones en nuestros paises: su utiliza-
cion en conjunto con la informdtica, y se presentan los lineamientos de su desarrollo
futuro, o sea, integrar una red telemdtica de los cinco paises andinos y, luego, de éstos con
el resto del mundo.

Las empresas de telecomunicaciones, agrupadas a través de ASETA (Asociacién de Em-
presas de Telecomunicaciones del Acuerdo Subregional Andino), decidieron desarrollar el
Sistema Andino de Telecomunicaciones (SAT) a partir de un concepto de planificacion
sistémica, enmarcado en los lineamientos de un Plan Maestro de Telecomunicaciones para
nuestra region, con un horizonte de largo plazo.
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Considerado éste como un paso fundamental, hemos querido presentar en el mencionado
libro -y con todos los detalles- los alcances del Plan Maestro del SAT.

A la vez, al considerar que la transmision de datos es un aspecto fundamental de las
telecomunicaciones y que serd el pilar de la futura integracion telematica, quisimos pre-
sentar con el mayor detalle posible las primeras redes de transmision de datos que forman
parte de la Red Andina: la misma, desde 1992, incluye a COLDAPAQ de Colombia,
PERUNET de Pert y VENEXPAQ de Venezuela; las tres son redes nacionales para la
transmision de datos que interconectan el interior de cada uno de estos paises, a los
mismos entre si y -a los tres- con el resto del mundo.

También, la telemdtica ha sido coordinada con los asesores del Presidente de Brasil y en
los mapas 1.1-4 y 1.1-5 se podrd ver cémo va a quedar la futura Supercarretera de Infor-
macion Digital (Digital Data Superhighway), constituida fundamentalmente por redes de
fibra dptica, tanto terrestres como submarinas.

Sin embargo, hemos tenido presente que para poder pasar a la transmisién de grandes
volumenes de informacion -o transmision de imagenes-, es indispensable contar con la
interconexion de los cinco paises a través de redes de microondas digitales o de fibra
optica. Por lo cual, incluimos en el mencionado libro una presentacion del Corredor Andino
de Telecomunicaciones Digitales y el Proyecto del Cable Submarino Panamericano de
Fibra Optica que ya se encuentra instalado.

Hidrovias

La presente publicacion ha sido preparada con el auspicio de la CAF, con la valiosa parti-
cipacién de los profesores Constantino y Paul Georgescu, cuya colaboracion adquiere
mayor relevancia por la vasta experiencia que ellos han adquirido durante muchos anos
en los cuales han navegado, en diferentes tipos de embarcaciones, los rios mas importan-
tes de Suramérica.

Con excepcion de Venezuela, Brasil y parcialmente Colombia, la navegacion fluvial es
bastante incipiente en Surameérica.
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A pesar de existir la posibilidad de navegar unos 50.000 km -al interconectar las cuencas
del Amazonas, Orinoco y del Rio de la Plata-, poco se ha hecho para identificar de una
manera detallada y sistematica las dificultades de implementacién de este gran proyecto,
proponer las soluciénes técnicas necesarias y cuantificar los montos de inversion requeridos.

Estimamos que la divulgacién de este documento servird como herramienta de trabajo y
estimulo para las autoridades académicas y los organismos de ingenieria y navegacion, asi
como para las autoridades involucradas en la navegacion fluvial de los paises de nuestra
region. A la vez, esperamos complementar este trabajo con algunos seminarios de orien-
tacion y practica para la identificacion de las dificultades existentes y la creacion de los
organismos oficiales que permitan un manejo racional y ordenado de las cuencas que se
pretende integrar.

La integracion fisica de Suramérica en el sector de transportes debe hacerse aprovechan-
do la sinergia de las varias modalidades de transporte, por la conformacion de los corre-
dores multimodales. En este sentido, la identificacién de los ejes de navegacién fluvial es
fundamental para la interconexion con las otras vias de comunicacion. Asi, debemos con-
siderar primordialmente las carreteras ya existentes, gero no debemos olvidar que se
debe acordar una mayor participacién a los transportes ferrocarrileros, los cuales son mas
econdmicos que las carreteras.

En el marco del trabajo realizado en los tltimos afios por la Corporacién Andina de
Fomento, destinado a identificar y apoyar la realizacién de los ejes de integracion fisica de
los paises de la Comunidad Andina -entre si, con Brasil y el resto del continente-, el
presente estudio sobre la navegacion fluvial adquiere la mayor importancia.

Apreciamos que este hecho va a ser transcéfental para la integracion fisica de Suramérica,
al establecer una red operativa de navegacién fluvial que permita interconectar a los
paises de la Comunidad Andina con los del Mercosur.

Asi mismo, al igual que en los otros campos de la integracion fisica, a partir de este
documento se van a dar los Lineamientos de un Plan de Accién, para superar las dificulta-
des identificadas y proceder a desarrollar un conjunto de proyectos especificos que permi-
tan implementar la navegacion fluvial, a niveles nacionales y continental, en una forma
permanente y sostenible.
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INTEGRACION FLUVIAL SURAMERICANA ¥ Proiera Parte
B S EORGESQU 1 LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE FLUVIAL

PAUL GEORGESCU

* Los autores del estudio detallado sobre la importancia del transporte fluvial
para Suramérica y de la integracion fluvial de cada una de las cuencas
consideradas, son dos expertos ampliamente reconocidos como tales a nivel
internacional.

Los hermanos Constantino Georgescu, abogado, y Paul Georgescu, ingeniero
hidrdulico, son peritos investigadores sobre integracion fluvial suramericana: ]
catedrdticos de la Universidad “Simén Bolivar” -USB- y Directores de la “Fun- -
dacion Fluvial Suramericana”. Han comunicado Y publicado importantes es-
tudios y libros sobre el particular.
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1.1 EL TRANSPORTE FLUVIAL, UNA
NECESIDAD PARA EL DESARROLLO
SOSTENIBLE DE SURAMERICA

1.1.1 Propésito y estructura de la presente
publicacién

n el marco del proceso de globalizacién y
de la actual etapa de desarrollo socio-
economico de la region, Suramérica debe
remediar -lo mds rapido posible- el retraso que tiene
en el campo del transporte y de las comunicaciones.

En este sentido, los transportes fluviales constitu-
yen un poderoso elemento de integracién fisica y
resultan altamente convenientes desde el punto de
vista econdmico, ademds de perjudicar en menor
medida el medio ambiente.

Teniendo en cuenta dichas consideraciones, este li-
bro se propone;

* presentar y realizar un inventario de las vias y/
0 interconexiones fluviales en funcionamiento:

* mencionar algunos proyectos existentes, en mar-
cha o solamente estudiados;

* e indicar, en lo posible, lineamientos e ideas que
sirvan al desarrollo de las vias de transporte flu-
vial que son un factor esencial para el desarrollo
sostenible.

El libro consta de seis partes, de las cuales la tlti-
Ma es la Bibliografia.

En la presente Introduccion se exponen los elemen-
tos bdsicos de las comunicaciones de Suramérica,
datos sobre su hidrografia, las ventajas del trans-
porte fluvial y se esboza una solucién para la inter-
conexion de las principales tres cuencas
hidrogréficas ubicadas en la region.

Luego, de norte al sur, para todos y cada uno de los
paises que se pueden integrar por medio de sus
rios se ha dedicado un capitulo a su correspondien-
te integracion fluvial, donde se hard una presenta-
cion sintética de:

» los rios mas importantes y sus condiciones de
navegacion;

- el modo como estos rios integran el propio terri-
torio, solos o interconectados, y/o integrados
con otros medios de transporte terrestre;

+las vias uni o multimodales mds importantes para
la integracion fluvial con el resto del continen-
te, existentes o que puedan constituir futuros
provectos;

» posibles proyectos que se deben realizar.

Esta parte del material se ha organizado por cuen-
cas hidrogréficas y la presentacién se ha empezado
con los pafses que detienen la salida de cada cuen-
ca. Asi,

- en la Segunda Parte, Cuenca del Orinoco, en
dos capitulos se tratan los casos de Venezuela y
Colombia, paises que comparten esta cuenca; se
presentan también sus rios amazonicos;
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+ en la Tercera Parte, Cuenca del Amazonas, se
analiza en un total de cuatro capitulos los casos
de Brasil, Bolivia, Ecuador y Perd, paises espe-
cialmente comunicados a esta cuenca;

- en la Cuarta Parte, Cuenca del Plata, el mate-
rial se elabord tomando en consideracion la exis-
tencia de la Hidrovia Paraguay-Parand, esencial
para el desarrollo sustentable de esta region.
Luego, se tratan los aspectos mds importantes
de la integracién fluvial de Argentina, Brasil -
que es un importante pais rioplatense-, de la
Republica del Paraguay y la Republica Orien-
tal del Uruguay;

+ la Quinta Parte (Conclusiones) recoge el hecho
real de que actualmente existe una cierta inte-
gracion fluvial de nuestros paises, pero insiste
en que las posibilidades son mucho mayores. Por
esto, resulta necesario organizar -lo mas rapido
posible-, un Sistema Suramericano de Navega-
cion Fluvial. A tal fin, se presentan las caracte-
risticas del denominado Eje Fluvial Norte-Sur y
se esboza el correspondiente sistema de navega-
cion fluvial, de acuerdo a las hidrovias existen-
tes y en la forma que propone la mayoria de los
estudiosos del problema. -~

1.1.2 Las escasas vias de comunicacion de
Suramérica

Las grandes extensiones de nuestro continente son,
en su mayoria, dificilmente penetrables y sujetas a
inundaciones estacionales. Esta realidad geografi-
ca -y la misma existencia de vastas regiones de acci-
dentado relieve-, ha hecho que el desarrollo delas
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comunicaciones terrestres en Suramérica sea bas-
tante reducido.

Asi, existen relativamente buenas vias de comunj- :
cacion en la parte centro-este -en la zona situada
entre Buenos Aires, Montevideo y Sao Paulo- y en
la region noroeste -que comprende una porcién de
los territorios de Colombia y Venezuela. También -
en Brasil se encuentra parte de lo que se ha realiza- -
do en el marco del programa de las carreteras
transamazonicas, que hoy se ha debido reconsiderar
para reducir su impacto sobre el sistema ambiental
de esta vasta region. Y, hacia el oeste se cuenta con
la Carretera Panamericana y tramos de la Carrete-

ra Marginal de la Selva.

El resto del subcontinente tiene comunicaciones
todavia insuficientes, aunque en los ultimos afos

se ha trabajado para mejorar esta situacion.

Debido a esta inadecuada red de transportes, el
desarrollo de las distintas regiones presenta marca-
das diferencias, los intercambios econdmicos se
mantienen a niveles muy por debajo de las posibili-
dades y el mismo proceso de integracion fisica estd -

retardado.

1.1.3 Suramérica: tierra de las aguas

Con sus casi 18 millones de kilémetros cuadrados, -
Suramérica representa solamente la octava parte -
(12%) de la superficie total de las partes firmes de -
la Tierra. Sin embargo, su escorrentia fluvial supe- -7
ra el cuarto del valor mundial (25,5%) y el volumen
del agua de sus rios representa casi la mitad (47%)
de la sumatoria de todos los cursos de agua del -

Planeta. Eso se debe a la inmensidad de sus princi-
pales cuencas hidrogréficas -que cubren algo mas
de dos tercios del territorio del continente (66,9%)-
y a la gran densidad de su vegetacién. Todo esto
favorece el intenso régimen pluvial de estas zonas,
las cuales presentan una descarga especifica pro-
medio de 21 1/seg/km2, cifra sobrepasada en el
mundo solamente por las islas de Oceanfa.

Por todos estos factores, los rios del subcontinente
se sitiian entre los mds caudalosos del mundo y
forman una gigantesca red fluvial. Gran parte de
estos cursos de agua son navegables desde ya, de
manera que es posible organizar, con relativa facili-
dad, un imponente Sistema Suramericano de Nave-
gacion Fluvial que, a mediano plazo, podria

sobrepasar la impresionante longitud de 50.000 km.
1.1.4 Ventajas del transporte fluvial

El medio fluvial de transporte es muy flexible y
resulta de manera especial econémico para mover
grandes volimenes de carga -generalmente supe-
riores a 500.000 t/afio-, a distancias iguales o ma-
yores a 500 km.

En el caso especifico de Suramérica, los beneficios
del transporte fluvial son todavia mas evidentes si
tenemos en cuenta la gran disponibilidad de vias
acuaticas en su territorio. Para justificar esta afir-
macion basta recordar que Europa dispone en la
actualidad de unos 26.500 km de vias fluviales, de
los cuales mas de 10.000 km son canales artificia-
les hechos por la mano humana; en Suramérica, en
cambio, se estima que decenas y decenas de miles
de kilometros de sus rios pueden ser transforma-

dos en vias navegables de gran importancia, con
minimos esfuerzos.

A continuacién se van a presentar algunas de las
principales ventajas del transporte fluvial, en com-
paracion con el ferroviario y el carretero. Nos va-
mos a referir de manera especial a los transportes
fluviales utilitarios que movilizan importantes vo-
limenes de mercancia por convoyes -0 trenes- de
gabarras o barcazas, movidos por unidades
empujadoras, o remolcadores de empuje. En
Suramérica, este sistema se utiliza mucho sobre los
rios Orinoco y Apure de Venezuela, en los rios
Amazonas, Tiéte-Parand, Madeira, Tocantins y otros
grandes rios de Brasil y en la Hidrovia Paraguay-
Parana.

Como se conoce, se trata de grandes embarcacio-
nes. Asi, existen gabarras que pueden transportar
unos 3.000 t por unidad, para unos calados de 2,70
m (9 pies), y cuyas dimensiones alcanzan 15 m x 87
m. No menos gigantescas son las grandes unidades
empujadoras que, por ejemplo, para potencias de
4.000 a 6.000 HP tienen esloras de casi 50 m, man-
gas de 12 m y calados de unos 2,60 m.

Desde punto de vista técnico-econémico, la expe-
riencia nos muestra que:

- El transporte fluvial racionaliza la utilizacién
de la potencia de los motores. Asi, con una po-
tencia de un (1) HP se puede movilizar:

5 toneladas en el caso del transporte acudtico:
0,5 a 1 toneladas por el ferrocarril;

0,150 a 0,200 toneladas por camidn.
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Esto significa que si notamos con el indice 100 (o
100%) el peso movido por agua mediante un (1)
HP, para los ferrocarriles este indice baja de 10 a
920 (0, de 10% a 20%), mientras que para los camio-
nes es de solo 3 a 4 (o, de 3% a 4%).

De manera simbdlica, esta situacion se podria re-
presentar por la relacién: 100/10-20/3-4.

Es por ello que, en la realidad, grandes remolcado-
res pueden empujar trenes de gabarras de hasta
mas de 50.000 t, mientras que una locomotora pe-
sada moviliza una carga del orden de unas 1.500 t y
un camion transporta solamente unas 40 t. Como
consecuencia directa, el transporte fluvial reduce
sensiblemente el nimero de operaciones de carga-
descarga.

+ El consumo de combustible por tonelada--
kilometro sigue la misma pauta: para el trans-
porte fluvial se requiere en promedio hasta tres
veces menos combustible que para el transporte
ferroviario y de cinco a ocho veces menos que
para el carretero. Con la convencién menciona-
da, podemos escribir: 100/300,/500-800.

Es de interés mencionar el consumo de materia-
les necesarios para la construccién de los co-
rrespondientes vehiculos. Con la convencién
establecida, esto se puede ilustrar por la rela-
cion 100/270/155, lo que demuestra la mds ra-
cional utilizacion de los materiales en el caso de
la construccién de embarcaciones.

Lo de arriba se refleja también en el hecho de
que el peso necesario para transportar una (1)

tonelada de carga ttil es de 350 kg para las bar-
cazas, 790 kg para un vagén de tren y 750 kg
para los camiones o -mediante la relacién simhé-
lica- 100/225/214.

+ Una situacion andloga presenta la vida de servi-
cio que se estima en 50 afios para las embarca-
ciones fluviales, 30 anos para el utilaje de
ferrocarriles y unos 10 afios para los camiones;
por lo cual resulta la relacién: 100,/60,20.

+ También, la mano de obra necesaria es la mas
reducida en el caso del transporte fluvial. Asf, para
manejar un convoy fluvial de 10.000 toneladas se
utilizan normalmente sdlo unas 12 personas; mien-
tras que para el transporte por tierra de la misma
mercancia se necesitaria una flota de 278 camio-
nes de 36 toneladas c/u, con 278 choferes y el
mismo nimero de ayudantes. En el mismo senti-
do, un estudio hecho en Alemania ha demostrado
que los costos de mano de obra son:

0,0043 DM/t x km, para los transportes fluvia-
les; y
0,0214 DM/t x km, para los ferrocarriles.

Todo lo anterior se traduce en costos globales mas
reducidos para el transporte fluvial. He aqui tres
ejemplos:

+ En el afio 1990 en Brasil, en el caso del trans-
porte desde Aruafia hasta Belem do Pard, por
una distancia de 1.600 km, los fletes por t x km
fueron:

US$ 0,0043 para el transporte fluvial, por los
rios Araguaia y Tocantins;
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US$ 0,0063 por ferrocarril;
US$ 0,0349 por camién.

+ También en Brasil, el costo actual del transpor-
te por t x km la zona de influencia de la via
acuatica realizada por el rio Tiet, cerca de Sio
Paulo, es:

US$ 0,0080-0,0110 para el transporte fluvial,
US$ 0,0220-0,0300 por ferrocarril,
US$ 0,0300-0,0410 por camién

- Para el caso de los transportes por el rio Ohio,
donde los convoyes transportan hasta 22.500 ton
de mercancias, los costos por fonelada x milla

(lo que equivale a 1,6 t x km), eran en septiem-
bre de 1996:

US$ 0,0100 para el transporte fluvial,
US$ 0,0300 a 0,0500 por ferrocarril,
US$ 0,1000 a 0,3500 por camién.

Se puede observar que los precios unitarios men-
cionados varian segun la situacion de cada merca-
do, pero en todos los casos el transporte fluvial es
el mas econdmico.

. . .’ .’ \
Si se considera la conservacién y proteccién del
medio ambiente se observa que:

+ La contaminacion del aire es minima en este caso.
Si el valor del indice de contaminacion del aire
para el modo fluvial de transporte se considera
igual a 100, en el caso de los ferrocarriles, para
la traccién diesel corresponde el valor 177 y para
la traccién eléctrica 199, mientras que para el
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transporte carretero corresponde 330. De ma-
nera convencional, la situacién relativa de esta
contaminacion, para los mencionados modos de
transporte, se puede representar por la relacién:

100/177-199,/330.

Otros estudiosos van mds lejos y observan que -
siempre en comparacién con el modo fluvial, en

los transportes ferroviario y carretero se generan
cinco veces, respectivamente siete veces, mas gases
de hidrocarburos; los trenes producen tres veces
mds monoxido de carbén mientras que para los
camiones este valor sube a nueve; los trenes produ-
cen una cantidad triple de éxido nitrico y los ca-
miones hasta 20 veces mas.

+ La contaminacién por ruido en este modo de
trdnsporte estd por debajo del nivel admisible.
Al considerar 100 para el caso del transporte
fluvial, con la convencién anterior, los indices
correspondientes para los transportes fluvial,

ferroviario y carretero, se podrian representar
por: 100,/900,/200.

+ La contaminacion del agua de los rios, causada
por la navegacion de las embarcaciones, es un
elemento que se debe tomar en cuenta. Sin em-
bargo, los estudios muestran que el transporte
fluvial contamina menos que el ferroviario y el
carretero; utilizando la convencién ya estableci-
da, la situacion de este tipo de contaminacién se
puede representar por medio de la relacién: 100/
100,/540. Ademas, se menciona como positiva la
oxigenacion producida por las hélices, al agitar
el agua.

Accidentes fatales: para los mismos tipos de trans-
porte se ha determinado la relacién 100,/175,/4463,
lo que explica el permanente incremento de los vo-
Jimenes de productos peligrosos transportados por
las vias fluviales.

El Cuadro 1.2-1 sintetiza las conclusiones de los
factores arriba presentados.

Otras ventajas de la navegacion fluvial:

a) Hace factible econémicamente la realizacion de
las obras hidrotécnicas para el aprovechamiento
y la utilizacién integral de los rios. Asi, al combi-
nar las obras para los aprovechamientos hidro-
eléctricos con las obras para la navegacion, se
obtiene una mds rdpida recuperacién de las in-
versiones; estas mismas obras ayudan a contro-
lar las inundaciones y, a la vez, favorecen el riego,
los abastecimientos de agua, el turismo y los
desarrollos recreacionales.

b) Propicia de manera apreciable las actividades
economicas de todo tipo, por cuanto las regio-
nes se ven beneficiadas ampliamente por una
navegacion fluvial utilitaria de sus rios. En este
sentido, las vias fluviales se deben constituir en
funcion de un cuidadoso estudio de la demanda
(ue se va generar y no por una sencilla proyec-
cion de la situacién existente.

¢) Favorece el proceso de integracion, dado que la
instrumentacién y el desarrollo de la navegacién
fluvial requiere obras de cierta magnitud que,
generalmente, se efectiian por etapas, con el con-
curso de varias regiones y/o paises: de hecho,

normalmente se trata de estructuras que se rea-
lizan en el marco de proyectos internacionales.

Se puede hacer la observacién que, al interconectar
los rios para asegurar unas distancias de transporte
convenientes -y luego, al integrar estas vias fluviales
a los demds sistemas de transporte-, se amplian mu-
cho las posibilidades de comunicacién. Asi, se logran
unos mejores precios y la armoénica distribucion del
tréfico entre los diferentes medios del transporte, ya
integrados de “manera” multimodal.

La prdctica demuestra que, frecuentemente, tales
situaciones conducen a una mejoria general de la
calidad de los correspondientes servicios y a una
notable reduccion de los costos.

Los hechos mencionados evidencian las abrumadoras
ventajas del transporte fluvial que, en definitiva, repre-
senta un factor positivo para el desarrollo sostenible.

Eso, tanto por el reducido impacto sobre el medio
ambiente como debido a su eficiencia técnico-eco-
noémica lo que, de acuerdo con el ilustre economis-
ta norteamericano -de origen rumano-, Nicolds
Georgescu Roegen, asegura una conveniente baja
entropia del correspondiente entorno.

1.1.5 Principales cuencas hidrogrificas de
Suramérica

Después de considerar estas ventajas del transpor-
te fluvial, vamos a examinar la situacion de los rios
de Suramérica. Asi, en el MAPA 1.2-1 aparecen las
principales cuencas hidrogréficas del continente,
que son las siguientes:
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CUADRO 1.2-1
VENTAJAS DEL TRANSPORTE FLUVIAL

No. Elemento de comparacion Rio Ferrocarril Camion

1 Amazonas @ Orinoco

2 Rio de la Plata (b Casiquiare
(Parana - Uruguay) © Rio Negro

3 Orinoco @ Amazonas

4 Sao Francisco Madeira

5 Magdalena @ Mamoré

@ Guaporé

(W Paraguay

@ Parana

1.2-1

LAS PRINCIPALES CUENCAS
HIDROGRAFICAS DE

* 100 (6 100%), indice de comparacién. SUR-AMERICA

=~

0




1. Las cuencas de los rios Amazonas y Tocantins
se consideran que forman una sola unidad
fisiografica que ocupa una gigantesca drea de
mads de 7 millones de km2. En su mayor parte el
drea esta recubierta por el bosque hiimedo tro-
pical y una vegetacion de cerrado (en una parte
de la Cuenca del Tocantins-Araguaia). Es una
cuenca de marcado caracter internacional y per-
tenece a siete paises. EI Amazonas -el rio més
grande del mundo, desde todos los puntos de
vista-, tiene una longitud de 6.762 km y un cau-
dal promedio anual de unos 226.000 m3/seg, lo
que corresponde a un 15% del volumen total de
las aguas continentales del globo, vertidas en
todos los océanos.

Los especialistas han observado que algunos de
los ecosistemas especificos para la Cuenca
Amazonica se extienden en algunas partes si-
tuadas fuera del drea de la cuenca del rio. En
este preciso caso, se trata de una superficie in-
mensa, todavia mayor que la misma cuenca: este
es el Territorio Amazdnico, que pertenece a nue-
ve paises.

2. La Cuenca del Rio de la Plata cubre mas de 3,1
millones km2 y el mismo Rio de la Plata tigne
un caudal medio anual de hasta 28.000 m3/seg.
A esta cuenca pertenecen los grandes rios
Parand, Paraguay y Uruguay; actualmente, aqui,
por medio de organismos especializados, los pai-
ses del MERCOSUR estdn desarrollando la
Hidrovia Paraguay-Parand.

3. La Cuenca del Rio Orinoco tiene una drea de
1,015 millones km2, dividida entre Venezuela
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(70 %) y Colombia (30 %). La vegetacién espe-
cifica es de tipo sabana, con bosques de gale-
ria a lo largo de los méargenes de los rios de
las zonas llaneras; una reducida porcién de
esta cuenca hace parte del Territorig:
Amazonico y, aqui, la cobertura vegetal prin-
cipal es del tipo de bosque himedo tropical,"
El Orinoco es el tercer rio més caudaloso de]
mundo, con una descarga media anual de mis "
de 36.000 m3/seg, y con la longitud de unos

2.140 km.

4. La Cuenca del Rio Sdo Francisco, de Brasil, es .
de casi 640.000 km2 y, por encontrarse en una
zona de bastante menos lluvias -mayormente, de -
cerrado-, el rio Sdo Francisco tiene un caudal |
promedio anual del orden de 3.800 m3/seg. Su ;

Iéngitud de 2.750 km,

5. La Cuenca del Rio Magdalena pertenece a Co-
lombia, cubre 266.000 km2 y el rio del mismo -
nombre tiene la longitud de 1.540 km y un cau-

dal medio de unos 7.000 m3/seg.

Como extension total, estas cuencas hidrograficas ::
representan alrededor de dos tercios (2/3) de la

superficie de Suramérica.

Para los propésitos de la integracién fluvial

suramericana, interesan de especial manera las
cuencas de los rios Amazonas (1), Plata (2) y |
Orinoco (3), que se pueden interconectar a través 1
del eje fluvial Norte-Sur. Por esta razon, en el
MAPA 1.2-1 se han especificado los nombres de
los rios de este eje fluvial, marcados con las letras

de a-i.

1.1.6 Los rios nos integran...

A continuacién, se debe hacer tres observaciones
de especial interés:

1. De todos los paises involucrados en la integra-
cion fluvial suramericana, Brasil ocupa un lugar
muy especial. Eso se debe a su ubicacién en el
centro del continente y a la gran area de su te-
rritorio, por lo cual este pais ocupa la mayor
parte de las cuencas del Amazonas y toda la
Cuenca del Rio Tocantins.

2. Con referencia a los paises de la region andina y
Brasil, es interesante agregar dos hechos su-
plementarios:

El primero, resulta del MAPA 1.2-2, donde se dan
los trazados de los rios de las tres principales cuen-
cas hidrograficas y los contornos de los paises
andinos y de Brasil, sobrepuestos a los contornos
de la Cuenca del Amazonas y del Territorio
Amazonico. Se observa como una gran parte de las
superficies de estos paises hacen parte de esta cuen-
cay su territorio.

El segundo hecho se refiere a las coberturas
ecologicas de este grupo de paises, y que estan re-
presentadas por cuatro principales formaciones
ecologicas:

* tropico himedo, especifico para el Territorio
Amazdnico;

* las zonas de los llanos de Colombia y Venezuela;

* los cerrados que son extensos en Brasil; y,

« zonas del Pie de Monte Andino, de los paises
andinos.

El CUADRO 1.2-2 presenta la distribucién de las
arriba mencionadas coberturas o formaciones
ecoldgicas, para cada uno de los paises de la Re-
gion Andina y Brasil.

Al comparar el area total de estas cuatro coberturas
ecoldgicas con el drea total de los seis paises que
estamos considerando ahora, aparece que las men-
cionadas formaciones ecoldgicas representan el 75%
de sus territorios (9.873.569 km2,/13.212.000 km2).

De estos dos hechos, resulta la importante observa-
cion que tanto Brasil como los paises de la Region
Andina son paises amazdnicos y comparten un 75%
de las coberturas ecoldgicas de esta gran cuenca.

3. Para los paises de la Cuenca del Plata, la mayor
superficie de la misma pertenece a Brasil. Este
pais comparte con los demas de esta cuenca las
coberturas ecoldgicas de Pantanal, de Chaco y
Foresta Estacional. La sola formaciéon no com-
partida con Brasil la constituye la cobertura
ecoldgica de tipo Pampa.

De éstas y de las anteriores observaciones resulta
que importantes elementos de orden geogréfico y
ecoldgico nos unen, de una manera u otra, a todos
los paises de Suramérica. Y, como estos elementos
dependen mucho de los rios, se impone la conclu-
sion de que nuestros rios nos integran.

Refiriéndonos nuevamente al MAPA 1.2-1, los he-
chos mencionados nos permiten observar que el
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CUADRO 1.2-2. )
DISTRIBUCION DE LAS PRINCIPALES FORMACIONES ECOLOGICAS POR PAIS (km?)

PAISES TROPICO LLANOS O PIE DE TOTAL
HUMEDO CERRADOS MONTE

© Brasilia

Rio de Janeiro

ARGENTINA

Buenos Aires

mas conveniente y “natural” Sistema Suramericano cion de la red de nuestros rios. A su vez, este hecho
de Navegacion Fluvial se debe desarrollar alrede- favorece los transportes fluviales, tan convenientes
dor del asi denominado “Eje Fluvial Norte-Sur” que, desde el punto de vista econémico y ecolégico.
1 por los rios Orinoco/ Casiquiare/ Rio Negro/ un
s ' tramo del Amazonas/ Madeira/ Mamoré/ Guaporé/ ~ Todos estos elementos nos demuestran -de una
Territorio Amazénico : Paraguay/ Parana, se extiende desde el Delta del manera definitiva e inequivoca- cuan racional y ne-
Orinoco hasta el Rio de la Plata. cesaria es la integracion fluvial de Suramérica.
1.2-2
En resumidas cuentas, la falta de vias terrestres de 1.1.7 ...y aseguran el desarrollo sostenible

BRASIL Y LA REGION ANDINA | comunicacién y transporte ha sido compensada por
PERTENECEN AL TERRITORIO §  la especial situacion geo-hidro-ecolégica de La integracion fluvial de nuestros paises y la co-

AMAZONICO '} Suramérica, determinada por la excepcional situa- rrespondiente organizacién y puesta en funciona-
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miento de un Sistema Suramericano de Navegacion
Fluvial se va a realizar mediante la interconexién
de los rios de las cuencas hidrograficas del Orinoco,
Amazonas y del Plata.

Al crearse una infraestructura para asegurar condi-
ciones adecuadas al transito de embarcaciones
utilitarias, se favorecerdn el transporte, el comer-
cio y las comunicaciones en general. De aqui, como
un corolario, resulta que el desarrollo econémico y
social va a penetrar en el corazén del subcontinente,
lo que permitird el aprovechamiento racional y sos-
tenible de vastos recursos naturales, de incalcula-
ble valor para nuestros paises y la humanidad, en
cuanto aqui se encuentran:

+ La tercera parte de las reservas mundiales de
bosques latifoliados.

- Ingentes potenciales piscicolas, agricolas y pe-
cuarios que, bien manejados, podran contribuir
a resolver los actuales y tan dificiles problemas
de alimentacion.

- Gigantescos yacimientos de minerales ttiles.

» Casi la mitad del volumen de las aguas de les
rios de todo el mundo, un cuarto de la escorrentia
fluvial y un dificilmente igualable potencial hi-
droeléctrico.

+ La mas alta biodiversidad del mundo, porque
solamente en la Amazonia se estima que se en-
cuentran unas 60.000 especies de plantas supe-
riores, millones y millones de especies de
artropodos -la mayoria desconocidas para la cien-
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cia, 2.000 especies de peces, miles de especies
de aves, reptiles, anfibios, mariposas y unas 300
especies de mamiferos.

Asi, por la integracion fluvial, se crearan condicio-
nes idoneas para el establecimiento de nuevos mo-
delos de vida, acordes con las aspiraciones de
nuestros pueblos.

Con ello, se podrd modificar el desequilibrio demo-
grafico actual, herencia de la Colonia, conforme al
cual alrededor de un 90% de la poblacién vive toda-
via hacinada en una estrecha franja del perimetro
costero continental, mientras que, en el hinterland,
en dreas que totalizan centenares de miles de ki-
Iometros cuadrados, no se cuenta siquiera con un
habitagte por kilémetro cuadrado.

Junto con la implementacion de una adecuada inte-
gracion fluvial, ademds del nivel socio-econdémico,
se va a levantar también el nivel cultural-educativo
de los habitantes; de esta manera, las poblaciones
se van a dar cuenta de la gran importancia y del
inmenso valor de todos los recursos naturales y de
la necesidad de cuidar la naturaleza y conservar los
tan utiles rios e impedir su contaminacion.

Los grandes gastos que este desarrollo necesita
imponen que el mismo se realice de manera paula-
tina, estrictamente de acuerdo a las necesidades
econdmicas y exigencias ambientales. Ademds, en
el dindmico proceso de la actual globalizacién, no
siempre pueden ser previstos con suficiente antela-
cion los rios que se debe habilitar para el transpor-
te. Y tampoco se puede evaluar de una vez la
importancia de las obras que se debe efectuar para

que, al haberse definido las necesidades, las corres-
pondientes labores puedan ser finalizadas a
cabalidad en un lapso minimo y, de esa manera,
garantizar la eficiencia de la inversion.

Todos estos aspectos del problema se deben exami-
nar con mucho cuidado y atencién, porque los rios
de Suramérica, en su mayoria, son unos gigantes
poco conocidos, que practicamente no han sido to-
cados por el ser humano.

De acuerdo a lo anterior, se debe subrayar la impe-
riosa necesidad de realizar -de manera racional,
continua y extendida a todos los rios importantes.,
una adecuada campafia para el estudio de las prin-
cipales caracteristicas de los cursos de nuestras
aguas. También, asi como lo demuestra la experien-
cia a nivel mundial, es muy indicado empezar a con-
siderar la realizacién de obras limitadas de limpieza
y arreglo de los cauces, lo que de por si va a permi-
tir el paulatino desarrollo de una navegacién
utilitaria, de mucho provecho para los riberenos.

Este conjunto de acciones contribuird, directa e
indirectamente, a facilitar la vida de los moradores
v favorecerd la integracion fisica del territorio.

Luego, en el momento de aparecer la necesidad
de desarrollar la navegacién comercial sobre un
determinado rio, serd posible abordar los corres-
pondientes problemas con seriedad y conocimien-
to de causa y, por ende, con mayores posibilidades
de éxito.

Asi, se podrd contribuir de manera efectiva al desa-
rrollo sostenible de toda esta maravillosa y muy

extensa region que es Suramérica, nuestra patria
comun.

1.1.8 Reflexiones necesarias sobre la
integracion fluvial

La leccion de las expediciones

El Eje Fluvial Norte-Sur aparecié como resultado
del recorrido que hicimos por el Mar Caribe y lue-
go por los rios Orinoco, Casiquiari, Negro, Amazo-
nas, Madeira, Mamoré, Itenez-Guaporé, Paraguay,
Parand y Rio de la Plata, entre diciembre de 1979 y
mayo de 1980, desde la Isla de Margarita hasta
Buenos Aires. Es el recorrido marcado con los nu-
meros 1-10 y que hemos denominado la Expedi-
cion ORIAMPLA.

Luego, entre el 20 de enero y el 23 de diciembre de
1981, se realizé el viaje de vuelta -siempre por rios,
desde Buenos Aires a Manaus-Quito-Pucallpa-Lima-
Pucallpa-Belem do Pard-Manaus-Bogotd-Boca Gran-
de, y por el Mar Caribe, la Isla de Margarita y
Caracas. Por este recorrido -realizado durante la
Expedicion de Amistad e Integracién Surame-
ricana- se ha demostrado que es posible la integra-
cion fluvial de los Paises de la Comunidad Andina
y de Brasil.

Por otra parte, de estas expediciones de estudio
-realizadas entre 1979/1981 y luego en 1982 y
en 1986,/1989-, se ha mostrado que los rios del
Eje Fluvial Norte-Sur pueden ser navegados, sin
mayores dificultades, en mas del 90% de su lon-
gitud total, con calados de alrededor de cuatro
pies (1,20 m), durante casi todo el afio. Antes de
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estas misiones, dado que se disponia de datos
aislados- se suponia que solamente un 50% a 60%
del mencionado recorrido era apto para la nave-
gacion utilitaria.

Cabe mencionar que, para la integracion fluvial de
la Cuenca del Plata con la del Amazonas, en vez de
seguir los cursos de los rios Guaporé, Mamoré y
Madeira, se pueden adoptar trayectos distintos que
pueden incluir a los rios Tapajds y, eventualmente,
Xingd, que son afluentes del sur del Rio Amazonas.
Existe una cuarta opcion, mas excéntrica, todavia
mas hacia el este, que podria ser obtenida por la
dificil interconexi6n del Tocantins con el Alto Parana
o, mucho mds sencillo, mediante la interconexién
del Araguaia con el Rio Paraguai.

Estas tres ultimas opciones darian mayor impor-
tancia al trayecto recorrido sobre el Amazonas, que
ya es navegable, pero se deberia trabajar mucho
mads para poder asegurar el tréfico continuo por
los demds rios, porque tendrian que vencerse gran-
des desniveles, por amplias distancias.

Al mismo tiempo, se debe mencionar que los pafses
ubicados al oeste del Continente aprovecharian
mucho menos estos trayectos del este, bastante ex-
céntricos para ellos, lo que influiria de manera ne-
gativa los intercambios comerciales.

Ademas, no se debe olvidar que la Hidrovia Para-
guay-Parana estd practicamente funcionando y que
los rios Madeira, Beni-Mamoré e Itenez-Guaporé se
pueden integrar de una manera muy organica a la
misma. Para esta tltima integracién de las cuen-
cas, se debe hacer navegable el tramo de los rapi-

dos del Alto Madeira. Como lo hemos subrayado,
este es un proyecto que Brasil contempla con mu-
cha seriedad y, seguramente, se va realizar en un
lapso de tiempo no muy grande.

Como un argumento algo poético, es interesante
observar como también los arawaks -que eran gran-
des conocedores y navegantes de nuestras aguas-,
iban por estos rios desde las Antillas al Orinoco,
Casiquiare, Rio Negro y el Amazonas, para pasar al
sur del Rio Mar incluian en este maravilloso reco-
rrido al rio Madeira y a los demds rios que mencio-
namos; ellos, muy acertadamente, denominaban esta
via acuatica el camino de Dios.

Con todos estos argumentos, y por tener un cono-
cimiento directo de la situacion de estos rios, nos
hemos concentrado sobre este trayecto -organiza-
do alrededor el Eje fluvial Norte-Sur-, por ser el
mds factible y el que mejor servicio da a todos los
paises del Continente.

Las flotas fluviales

Ademds de la atencién que se debe prestar a los
puertos, es necesario considerar la ampliacion,
modernizacion y estandarizacién de las embarca-
ciones que se van a utilizar.

Los ejemplos de los Estados Unidos de Norte-
américa y de los paises la Comunidad Europea son
elocuentes.

En Suramérica debe mencionarse el caso de la Re-

pablica del Paraguay que, desde hace anos, estd
constituyendo una flota fluvial bastante buena.
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En general, todos los paises de la HPP estan tra-
tando de unificar criterios, empezando por Brasil
que considera este problema con mucha seriedad.

Es necesario extender y generalizar los transportes
multimodales

En varias oportunidades hemos mencionado el sano
interés, manifestado por la mayoria de las autorida-
des que dirigen las actividades del transporte flu-
vial, en favor de un racional y armonico desarrollo
y empleo de los distintos modos de transporte. Lo
hemos ejemplificado en la presentacion de las obras
del Rio Tieté y del corredor multimodal Nova
Xavantina-Sao Luis. Conclusiones semejantes se han
podido obtener de los planes de integracién esho-
zados en los mapas producidos por GEIPOT, sobre
la integracién de Brasil con los paises de la Region
Andina. Casi siempre, cerca de la ligazon fluvial,
existe una comunicacion terrestre disponible, pre-
parada para continuar el traslado de la mercancia
por medio del ferrocarril o camion.

Para la Cuenca del Plata, el MAPA 4.1-3 ha sido
incluido en el texto con este preciso fin.

En la actualidad, se estd pensando desarrollar tam-
bién la Red Ferrocarrilera Suramericana, lo que -
junto con el sistema de navegacién fluvial-,
conduciria a un Programa Hidro-Ferroviario, de gran
interés para nuestro Continente.

Es muy razonable pensar en tal proyecto, porque
en toda Suramérica existen varias decenas de miles
de kilémetros de vias férreas y de ferrocarriles que
se debe utilizar mejor. Pero, los mismos son muy
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disimiles desde el punto de vista del ancho de sus
vias (trochas), del material rodante y del estado -
bastante deteriorado-, de sus instalaciones. Se de-
berfa empezar por unificar criterios, proceder a
reacomodar y modernizar lo existente y, luego, po-
ner en practica nuevos proyectos de desarrollo que
persigan la integracion arménica de todos los me-
dios de transporte. Los gastos van a ser de seguro
ingentes, pero, también las ventajas no tardaran en
manifestarse.

Sin embargo, por el momento, debemos desarrollar
la Red de Navegacion Fluvial Suramericana -en parte
ya existente-, lo que contribuird de manera esencial
al desarrollo de los transportes multimodales en
todo el Continente.

.
Se réquiere estudiar mds y mejor los grandes rios
de Suramérica

Un problema de tanta envergadura como es el Sis-
tema de Transporte Fluvial Suramericano tiene que
recibir un enfoque moderno, sistémico. En este sen-
tido, nos permitimos mencionar el Proyecto
EMINFLUS -Estudio Multidisciplinario de la Inte-
gracion Fluvial Suramericana-, que hemos presen-
tado en el Congreso UPADI de Caracas, de 1984,
en una ponencia cuyas ideas bdsicas se han venido
desarrollando posteriormente, en varias ocasiones.

Nos referimos a la proposicién de organizar un
Estudio Multidisciplinario para el andlisis de la
Integracion Fluvial y del Sistema Suramericano
de Navegacion, con el fin de evaluar cualitativa y
cuantitativamente las incidencias econémicas, so-
ciales, politicas, ambientales, etc. que se van a pro-

ducir por la Interconexion de las Cuencas Hidro-
graficas y la materializacion de un Sistema Sur-
americano de Navegacion Fluvial. Este estudio
multidisciplinario -EMINFLUS- va a desembocar
en un analisis de sistemas dindmicos que permiti-
ra estructurar los modelos y escenarios apropia-
dos para resolver los numerosos problemas que se
presentan y, asi, optimizar los resultados que se
esperan.

Tal estudio resultaria todavia mas util si se conside-
raria el desarrollo simultineo de un Sistema
Ferrocarrilero Suramericano y la racional organi-
zacion de los Transportes Multimodales que, nece-
sariamente, se van a generar en gran escala.

Cabe senalar que es posible extender este estudio
al futuro mercado hemisférico pero, por el momen-
to, nos detenemos aqui.

Interesa destacar que hoy el proyecto es bastante
factible y -asi como lo propusimos hace méds de una
década-, es necesario que el mismo sea realizado
por expertos de la zona.

También, debe subrayarse que es imprescindible que
este proyecto sea acompanado por las universida-
des y, en primer lugar por los estudiantes, en cuan-
to seran nuestros jovenes los que van a realizar la
integracion suramericana.

Asi, el Sistema Suramericano de Navegacién Flu-
vial, junto con el Sistema de Navegacién Fluvial de
Norteamérica y la navegacion por el Mar Caribe, en
un futuro no muy lejano constituird un elemento
bdsico para la realizacién efectiva de los transpor-
tes que se van a requerir en el marco del armoénico
desarrollo del mercado hemisférico, que seré el gran
mercado americano.

Ya hemos subrayado que para llevar a cabo las obras
de integracion fluvial es necesario, ademas de es-
tos estudios de conjunto, continuar con seriedad
los estudios de detalle para los proyectos de menor
envergadura pues, una vez realizados, producirdn
los cambios que se desea. Son proyectos que los
organismos locales conocen y que en gran medida
han sido incluidos en los inventarios hechos. Sin
embargo, por no tener resueltos todos los detalles
técnicos necesarios -mds que por la falta de fondos-
no han podido ser considerados para su ejecucién.

En lo que directamente a los rios se refiere, hay
que tener en cuenta que ademds de haberse empe-
zado a estudiarlos desde hace poco tiempo, como
la practica lo demuestra, nuestros gigantescos rios
son, en su mayoria, muy distintos a los rios de otras
latitudes, los cuales ya han sido domados. Por eso,
seria y conciezudamente, debemos realizar més y
mejores estudios en el campo, paia llegar a cono-
cer a fondo las caracteristicas de nuestros rios y as
lograr su adecuado desarrollo.
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SEGUNDA PARTE
CUENCA DEL RIO ORINOCO
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9.1 INTEGRACION FLUVIAL DE
VENEZUELA

2.1.1 Introduccion

ebido a su posicion geogrifica, el tnico

pais de la Regién Andina con el cual Ve-

nezuela se puede comunicar de manera
directa es Colombia. De los paises del Tratado de
Cooperacion Amazénica (TCA), Venezuela colinda
con Brasil, Colombia y Guyana.

Colombia y Venezuela tienen una frontera comuin
de unos 2.320 km de longitud. De ésta, casi dos
tercios -unos 1.500 km- son representados por rios
comunes, de los cuales seis (Arauca, Meta, Orinoco,
Atabapo, Guainia y Negro) pueden ser navegados.

Existen posibilidades de realizar una mejor integra-
cion fluvial con Colombia, especialmente si se ma-
terializa la Hidrovia Orinoco-Meta vy se resuelve el
problema de los grandes raudales de Atures y
Maipures, importante obstdculo para la navegacién
en el Orinoco Medio. También podria realizarse una
integracion multimodal binacional, al utilizarse
mejor los rios Atabapo y Guainia-Rio Negro.

El pais tiene también una zona fronteriza con Bra-
sil, donde se espera lograr una adecuada interco-
nexion de las cuencas de los rios Orinoco vy
Amazonas, probablemente, mediante los rios
Casiquiare y Negro.

Venezuela es un pais bendecido por las aguas. Su

principal cuenca hidrogréfica es la del Orinoco, se-

guida por las del Mar Caribe y Lago de Maracaibo.

Segun el atlas Venezuela en Mapas (Ministerio del
Ambiente y Recursos Naturales Renovables, Cara-
cas, 1983), sin considerar los cursos mds cortos de
30 km, solamente para la Cuenca del Orinoco exis-
te una longitud total de més de 50.000 km de rios.
Gran parte de éstos pueden ser navegados por pe-
quenas embarcaciones, muchos meses del afio; pero,
para la navegacién utilitaria de grandes unidades,
a corto y mediano plazo se considera que se puede
aprovechar sélo una longitud total del orden de los
4.000 km,

En Venezuela, la navegacion fluvial utilitaria se estd
desarrollando alrededor del eje representado por el
Orinoco -La gran serpiente, en idioma tamananaco,
variante arawak- que, desde el punto de vista del
caudal de sus aguas es uno de los rios mds grandes
del mundo. Por esto, a pesar de que en la hidrogra-
fa del pais predominan los rios de poca longitud, la
navegacion fluvial se ha desarrollado relativamen-
te bien y en la actualidad se ha establecido de ma-
nera permanente la navegacion utilitaria por unos
2.000 km de sus rios, y se transportan bienes por
un volumen total de alrededor de 20 millones tone-
ladas/ano.

En el MAPA 2.1-1 se presentan la Cuenca del Rio
Orinoco y sus principales afluentes.

A nivel central, los problemas del transporte fluvial
se resuelven por la Direccién General Sectorial de
Transporte Acudtico, del Ministerio de Transporte
y Comunicaciones, mientras que a nivel local.ac-
tian las capitanias de los puertos y, en algunos ca-
sos especificos, los comandos fluviales de la Armada
de Venezuela.
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2.1.2 El Rio Orinoco Yy Su navegacion

|

el incremento de |as pendientes del lecho ( R, carer! E

y el hecho de que en e] cayce aparecen mgs of = -
El Orinoco nace en Venezuela, entre las sierras taculos. 4 3 »
Parima y Tapirapeco, en la cumbre Delgado - o
Chalbaud. Tiene una longitud de 2.140 km y sy~ - Alto Orinoco, de unos 710 km, desde San . Caura
cuenca cubre 1.015.000 km2; de éstos, Venezuela nando de Atabapo hasta sus fuentes. En eg z
posee 685.000 km2 y Colombia 330.000 km2. tramo, la navegacion es todavia més dificil, >

Se estima que el caudal anual promedio del rio, a]
llegar a su delta, alcanza de 36.000 a 38.000 m3/
seg, y en las crecientes se aproxima a unos 100.000
m3/seg. Desde este punto de vista, el Orinoco es e]
tercer rio mas caudaloso de] mundo, sobrepasado
solamente por el Amazonas y el Congo-Zaire. Cada
ano el Rio Orinoco descarga en el Atlantico up bi-
[I6n doscientos mil millones de metros ctibicos de
agua (1.200.000.000.000 m3/ano).

los dltimos 250 km es précticamente impos

El Bajo Orinoco y su navegacion

R. Arauca

El Orinoco descarga sus aguas en el Atlantico pq
uif delta, denominado también Deltz Amacuro, que

CUENCA Y EL
RIO ORINOCO

Como tributarios, el Orinoco recibe més de 2.000  se inicia cerca de la poblacién de Barrancas, situa- 8 . 5
rios, riachuelos y quebradas. De éstos, los mds im-  da a unos 270 km del océano. ' 8% —' 2 =
portantes son 194: 95 por la orilla derecha y 99 -—*‘;%gj =
por el margen izquierdo. En el Delta Amacuro se han cartografiado mds _ g

200 carios, de los cuales el m4s importante se sitiia 2@

El recorrido del rio, se puede dividir en tres partes:

* Bajo Orinoco, desde e] Atlantico hasta la boca
del Rio Apure, unos 880 km. En esta parte, en-
contramos condiciones adecuadas para una bue-

Nna navegacion fluvial que, por un trecho de 36()
km, es también maritima.

* Orinoco Medio, de unos 550 km, entre la boca
del Apure y San Fernando de Atabapo. En este
tramo estan ubicados los raudales de Atures y
Maipures y las condiciones de navegacién son
més dificiles, por la reduccién del caudal de agua,
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en la parte sur y se denomina el Canal o e] Rio
Grande. Este rio corre de este a oeste y se comuni-

COLOMBIA

man bancos que requieren un dragado periddico :
Por el canal navegable, resultado de este manteni-

miento, pueden transitar barcos de hasta 80.000
TDW. ‘




Respecto a los demds canales o canos, el tinico que
puede servir para la navegacion de los grandes bu-
ques -desde los puertos fluviales del interior hasta
el Océano Atldntico-, es el Cafio Macareo.

La navegacion por los cafios Manamo y Pedernales
-que tenian una capacidad algo comparable a la del
Cafio Macareo- ha sido interrumpida por “un cie-
rre”, que es una pequefa represa construida para
controlar el nivel de las aguas. Situada un poco
aguas arriba de Tucupita, la capital del Delta
Amacuro, esta estructura permite la comunicacién
con el Golfo de Paria solamente hacia el exterior de
Tucupita, aguas abajo. Y, por ende, el “cierre” impi-
de la navegacion desde el Orinoco hasta esta ciu-
dad y el Atlantico.

Desde Barrancas (km 270) hasta el puerto de Ma-
tanzas, en otros 91 km, el Instituto Nacional de
Canalizaciones (INC) realiza un dragado permanen-
te. Asi, el INC asegura un Canal de Navegacién
Fluvio-Maritima de 361 km de longitud, una pro-
fundidad de 9,7 m en aguas bajas y 13,4 m en aguas
grandes y con un ancho que varia de 91,8 m a 183
m. Esto permite la navegacion permanente de car-
gueros para el mineral de hierro, aluminio, carga
general y tanqueros para petréleo que, asi como=o
hemos senalado, pueden llegar a tener 80.000 TDW.
En este tramo del rio existen 234 balizas flotantes
y 230 senales fijas.

Anteriormente, para el transporte del mineral de
hierro se utilizaba el Cafio Macareo que se inicia
en la cercania de la localidad de Barrancas y des-
emboca en el Atldntico, después de unos 210 km.
Hasta el ano 1959 este cafio fue la via fluvial
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principal para el transporte del mineral prove.
niente del Cerro Bolivar. El mineral excavado se
transportaba por el ferrocarril hasta el muelle
de la Ferrominera Orinoco, situada en la Boca
del Rio Caroni, como aparece en la FOTO 2.1-2.
En este muelle se cargaba en barcazas, que lle-
gaban hasta Puerto Hierro -construido adrede en
la Peninsula de Paria-, donde se hacia la transfe.
rencia del mineral para los grandes cargueros.
Como el dragado debia alcanzar 26 pies, los al-
tos costos de mantenimiento del canal navegable
del Cano Macareo obligaron a la Ferrominera a
enrumbar sus exportaciones por su ruta actual,
del Cafio o Rio Grande.

Hoy, parte de los buques mineraleros se cargan di-
rectamente en el puerto de la Boca del Rio Caroni
(km 339). Pero, ademas, para el caso de los grandes
mineraleros y para agilizar las operaciones de car-
ga, se utiliza una estacion de transferencia que es
un verdadero puerto ocednico. La misma se encuen-
tra en las aguas territoriales de Venezuela, un poco
al sur de Punta Pescadores, cerca de la salida del
Cano Macareo.

En la FOTO 2.1-3, se presenta la estacion de trans-
ferencia en funcionamiento. Se observa que el bar-
co de acarreo “Rio Orinoco” -situado en la extrema
izquierda, de 84.000 DWT de capacidad-, descarga
el mineral traido en el barco mayor, el “Boca Gran-
de” - en el centro, de la foto, y de 227.000 DWT-,
que es el buque-estacion; desde este barco, por co-
rreas transportadoras, se carga el mineralero de la
derecha de la foto, que luego se ird a su destino.
Por esta estacidn, que es una de las mayores del
mundo, en el afio 1990 se han transferido casi

3700.000 ton de mineral de hierro, a 86 barcos,
algunos de hasta 220.000 DWT.

Para el futuro se vislumbra la posibilidad de modi-
ficar nuevamente la ruta de estos transportes, debi-
do a la necesidad de valorar econémicamente los
enormes depdsitos de petrdleo de la Faja Petrolife-
ra del Orinoco, la cual se extiende al norte del Rio
Orinoco, por un territorio de unos 700 km de lon-
gitud y de 50 a 100 km de ancho. Es todavia dificil
apreciar el momento cuando se va a iniciar la ex-

plotacion en gran escala de estos yacimientos, pero
con este fin se piensa aprovechar otra vez las facili-
dades que puede ofrecer el Cano Macareo.

La zona de San Félix (km 334) - Puerto Ordaz (km
341) ha conocido en los ultimos decenios un gran
desarrollo industrial, y las dos ciudades se han uni-
do vy constituyen hoy Ciudad Guayana.

Desde Matanzas (km 363) -puerto de la zona indus-
trial de Ciudad Guayana-, hasta Ciudad Bolivar, so-

FOTO 2.1-2: Muelle de la Ferrominera Orinoco, situado en la Boca del Rio Caroni
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bre una distancia de 84 km, el Orinoco es navega-
ble durante las aguas altas por barcos de 6,5 m de
calado y en las aguas bajas por embarcaciones con
calados de unos 2,5 m.

La Via Fluvial Matanzas-El Jobal (km 1.006) ha sido
organizada por el INC, que en 1983 empez6 el dise-
no y la realizacion de este trecho navegable, de 645
km de longitud. Hoy esta via asegura un canal de
2,50 m de profundidad y ancho de 100 m, para tre-
nes de hasta 16 gabarras, de 3.500 ton ¢/u, para el

transporte de bauxita desde el Cerro Pdez, del yaci.

miento de los Pijiguaos, hasta la plant
Interalimina, de Matanzas. Son trenes de gabarras
empujadas, de esloras de 350 m y mangas de 45 m,
que pueden ser admitidos a navegar un periodo de
hasta 10 meses por afo.

Se ha previsto que por esta via acuatica se podra
llegar a transportar un maximo de 6 millones de t/
ano. Para 1997 se habian transportado unos 5,3
millones toneladas. Por esto también -desde el pun-

FOTO 2.1-3: Boca Grande, estacién de transferencia
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to de vista del transporte de bauxita-, el Orinoco es
actualmente el tercer rio del mundo.

En este trecho del rio existe un buen balizamiento,
constituido por 145 sefiales flotantes y 80 sefiales
fijas.

El Orinoco Medio y su navegacién

Este trecho del rio se extiende desde la boca del
Apure hasta San Fernando de Atabapo. La navega-
cion es més dificil que en la parte anterior, porque
aqui se encuentran los grandes raudales de Atures
y Maipures que constituyen un obstdculo muy im-
portante porque interrumpen el transito de las
embarcaciones. Ademds, a medida que se avanza
aguas arriba, aparecen algunos obstaculos, el cau-
dal del rio se reduce y las pendientes del cauce se
incrementan.

En esta parte del rio, el tramo El Jobal-Puerto
Ayacucho -de 185 km de longitud- es navegable en
los perfodos de aguas altas por embarcaciones de
hasta 1,8 a 2 m de calado y durante las aguas bajas
se reduce a 1,3-1,5 m.

El sistema de balizamiento del rio estd completo y
bien realizado hasta Puerto Ayacucho.

En el MAPA 2.1-4 se presenta el Rio Orinoco vy sus
principales caracteristicas de navegacion.

A'unos 10 a 12 km aguas arriba de la boca del Rio
Meta (km 1.110), el Orinoco debe pasar por diver-
s0s obstdculos naturales; entre éstos, el mayor es el
del raudal de Cariben (km 1.100) que dificulta bas-

tante la navegacién de las embarcaciones, incluso
durante el periodo de aguas altas.

Para hacer este tramo mds seguro para la navega-
cion, existen varias soluciones:

+ Extraer algunas rocas del lecho del rio, por vo-
laduras.

+ Construir un dique sumergido que obstruiria al-
gunos canales secundarios, con el propdsito de
producir un incremento del caudal de agua en el
canal principal. Asi se facilitard la navegacion por
este canal y es probable que este efecto repercuta
también aguas arriba del raudal. Se considera que
este aumento de nivel tendria un efecto positivo
sobre la “barra” que se estd formando en la boca
del Rio Meta, y sobre el pequefio raudal Borja,
también situado en el cauce del Orinoco.

- Ala vez, se podria construir también una esclu-
sa que seria paso obligado para todas las embar-
caciones. Asi, la misma servirfa como estacién
de control para el trafico nacional e internacio-
nal de mercancias y pasajeros, provenientes tan-
to del Orinoco como del Meta.

Desde la boca del Meta hasta Puerto Ayacucho que-
dan solamente unos 80 km. El rio es navegable en
las mismas condiciones, pero se debe mencionar la
presencia de cinco pequefios raudales, entre ellos

el de Borja para el cual se requiere un préctico a
bordo.

Las ciudades y puertos mds importantes del tramo
examinado son: Barrancas (km 270), San Félix (km
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334), Puerto Ordaz (km 341), Matanzas (km 363),
Ciudad Bolivar (km 447), Cabruta (km 860), El Jobal
(km 1.006), Puerto Pdez (km 1.110) y Puerto
Ayacucho (km 1.191).
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Por sus instalaciones portuarias y astilleros, en este
tramo destacan Puerto Ordaz, Matanzas y el termi-
nal de El Jobal. Instalaciones mds modestas se en-
cuentran en Ciudad Bolivar, San Félix, Cabruta y

Puerto Ayacucho; muy elementales son aquellas de
Barrancas y Puerto Péez.

En 1800, Alejandro von Humboldt -primer cientifi-
co que paso por la zona de los grandes raudales de
Atures y Maipures- los midid y encontré que pre-
sentan un desnivel algo mas grande de 20 m. En
realidad, estos raudales y sus zonas adyacentes in-
terrumpen la navegacion sobre una distancia de 65
km; de hecho se extienden por unos 8,4 km y 7,2
km respectivamente y producen un desnivel total
de 30 m.

El aprovechamiento de los grandes raudales con
fines de produccion de hidroelectricidad, que se
estima llegard a unos 1.300 MW, sera un proyecto
hasico para el desarrollo de la Amazonia y de los
llanos de Venezuela y Colombia, con importantes y
henéficas consecuencias para todas las zonas conti-
guas de estos paises, y hasta para Brasil. Por su-
puesto, para la navegacion se deberd incluir sendas
esclusas.

Actualmente en Venezuela existe una carretera
asfaltada a lo largo de los grandes raudales, la cual
salva la casi imposible navegacion por éstos. Esta
carretera une a Puerto Ayacucho con el Puerto
Samariapo (km 1.256), tiene 65 km de longitud y
se encuentra en buen estado, pero sus puentes son
angostos.

Aguas arriba del raudal de Maipures, el rio es nave-
gable otra vez y presenta un lecho arenoso, aunque
en algunas zonas se pueden encontrar piedras. De

todos modos se puede navegar en condiciones bas-

tante buenas hasta San Fernando de Atabapo (km

1.434), con calados del orden de dos metros o algo
mas durante el invierno y alrededor de cuatro a
cinco pies en el verano.

Samariapo-Venado y San Fernando de Atabapo ofre-
cen “puertos” naturales que permiten a las peque-
nas embarcaciones de la zona atracar en las orillas
del rio, sobre lajas rocosas.

El Alto Orinoco

Se extiende desde San Fernando de Atabapo hasta
las fuentes del gran rio. En este trecho las pendien-
tes se incrementan todavia mas, el caudal se reduce
y aparecen muchos obstaculos en el lecho. Se admi-
ten calados de unos 1,50 m durante el invierno y
de 3 a 4 pies en el estiaje.

Inmediatamente aguas abajo de Tama-Tama, en la
orilla izquierda del Orinoco se produce el desvio
del Cano o Brazo Casiquiare. En realidad es un
“nuevo” rio: el Casiquiare (km 1.801). El mismo re-
presenta un fenémeno unico en la geografia uni-
versal, por ser un gran rio que conecta de manera
natural, sin la intervencion del hombre, dos cuen-
cas tan importantes como son las del Orinoco y del
Amazonas.

Aguas arriba de Tama-Tama se encuentra el raudal
de los Guaharibos que marca el punto limite de la
navegacion de las pequenas embarcaciones. Por este
tramo, hasta el mencionado raudal, el rio tiene has-
ta 150 m de ancho y una profundidad muy variable,
pero que permite todavia la navegacion de curiaras
y bongos.
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2.1.3 Principales afluentes navegables del
Orinoco

De los principales afluentes del Orinoco, empezan-
do desde el km 0, mencionamos:

Rio Caroni

Este rio desemboca en la orilla derecha del Orinoco
(km 339), muy cerca de Ciudad Guayana. Permite la
navegacion en su boca, por un corto trecho, donde
como ya se senalo, estd instalado el muelle de la
Ferrominera Orinoco para cargar el mineral de hierro.

Es el mds importante afluente del Orinoco, debido
al gran potencial hidroenergético que posee. Con
una longitud de unos 925 km y una cuenca de casi
95.000 km2, este rio tiene las fuentes en las monta-
nas de Roraima y recibe su nombre definitivo des-
pués de unirse con el Rio Suructin. En su curso
superior forma varios saltos importantes, como
Eritobarima, y también la mds alta caida de agua
del mundo, el Salto Angel, de 972 m de altura.

Su caudal medio anual es de casi 4.900 m3/seg,
pero se han medido crecientes de unos 18.000 m3/_
seg, y se han estimado posibles avenidas extraordi-
narias de hasta 40.000 m3/seg. El potencial
hidroenergético total del rio se ha estimado en
26.000 MW.

Hasta el presente, La Electrificacién del Caroni, C.
A. (EDELCA) ha construido en el Caroni las centra-
les hidroeléctricas Raul Leoni de Guri, la segunda
més grande del mundo, con una capacidad instala-
da de 10.000 MW, (FOTO 2.1-5) y las de Macagua I
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y Macagua II, con una potencia instalada de mas
de 2.700 MW.

Rio Apure

Se forma por la unién de los rios Uribante y Nula y,
desde Guasdualito, se conoce con el nombre de
Apure. Tiene 960 km de longitud, de los cuales unos
660 km son navegables.

El Apure es un afluente por la orilla izquierda, con
una cuenca de 145.300 km2 y vierte en el Orinoco
(km 879) un caudal medio anual de unos 2.000 m3/
s, que puede subir hasta casi 8.900 m3,/seg en aguas
altas y se puede reducir a sélo unos 300 m3/seg en
aguas bajas.

.
Es un rio con el curso bastante inestable que inun-
da muchas veces las poblaciones de sus orillas. A
pesar de ser un rio de llano, con abundante agua,
presenta unos pequerios raudales que, para los ca-
sos de caudales reducidos, son bastante incémodos
para la navegacion.

Rio Meta

Es uno de los mds importantes afluentes del
Orinoco, que desemboca en el gran rio en el km
1.110, por la orilla izquierda. El Meta, tiene unos
1.000 km de longitud, de los cuales unos 780 km
son navegables. En sus ultimos 252 km forma par-
te de la frontera de Venezuela con Colombia.

El Meta le aporta al Orinoco un importante caudal
de agua, estimado en un promedio anual de 6.500
m3/seg. A la vez le lleva unos 75 millones de t/afio

de aluviones que representan como el 50% de su
caudal total de sedimentos; los rios Guaviare y Apu-
re le llevan un 20% cada uno -casi 30 millones t/
ano, cada uno-, quedando solamente un 10% (15
millones t/afio) para todos los demds tributarios.

FOTO 2.1-5: La hidrocentral de Guri, en el Rio Caroni, genera 10.000 MW

Mds detalles sobre este rio se dan en el capitulo de
Colombia y van a surgir al examinarse la parte este
del Proyecto Orinoco-Meta que corresponde al te-
rritorio de Venezuela.
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Rio Sipapo

Es un afluente por el margen derecho que desem-
boca en el Orinoco Medio, un poco aguas arriba
de la Isla el Ratén (km 1.267). Es un rio corto, de
alrededor de 250 km, pero su caudal es de unos
700 m3/seg. En el espléndido panorama del
Autana -la montafia sagrada de los piaroa-, el rio
permite la navegacion de pequefas embarcacio-
nes por varias decenas de kilémetros, dependien-
do de la estacidn.

Rio Atabapo

Afluente del Orinoco por la parte izquierda y de una
longitud de 130 km, tiene sus fuentes en una laguna
cercana a la orilla izquierda del Orinoco, de donde
viene con el nombre del Rio Atacavi. Cerca del pobla-
do Santa Cruz, el Atabapo recibe las aguas del Rio
Guasacavi que, por la izquierda, viene desde Colom-
bia. En este punto converge también el Rio Temi, un
afluente que viene del sur, de unos 60 km de longitud.

Debido a la gran pluviosidad de la zona, el Atabapo
tiene casi todo el tiempo del ano un caudal sufi-
ciente para la navegacion de tres pies y siempre ha
sido considerado como una conexién idénea entke
el Orinoco y el Rio Negro. Asi, se puede recortar el
camino y salvar los dificiles tramos del Alto Orinoco
y Casiquiare. Es un rio de agua negra, acida, de un
pH alrededor de 4.

Casi enfrente al Puerto de San Fernando de
Atabapo, por el margen izquierdo, el Atabapo reci-
be las aguas de los poderosos rios colombianos
Guaviare e Inirida. De este punto, los tres juntos,
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bajo el nombre de Atabapo, se integran en el “so.
berbio” Orinoco, en el km 1.432.

Rio Ventuari

Desde San Fernando de Atabapo hacia aguas arri-
ba, el Orinoco presenta un recorrido de unos 50
km que practicamente no presenta dificultades. Es
una “recta” casi perfecta llamada “Cafio Nube”, con
algunas islas que en el verano presentan playas y
bajios. Acercdndonos al pueblo de Santa Barbara,
en el lecho del Orinoco aparecen grandes cantida-
des de piedras, y aguas arriba del pueblo, el rio
forma una serie de raudales de cierta peligrosidad,
como los de San Francisco, Paso de la Bragueta,
Vuelta del Caracol, entre otros. Es la zona de los
raudales de Santa Bérbara.

Muy cerca de estos raudales, como a unos 90 km
aguas arriba de la boca del Atabapo, en el margen
derecho del Orinoco, se encuentra la Boca del Rio
Ventuari (km 1.525), uno de los importantes afluen-
tes del Orinoco que nace en el Cerro Vemachu, a 740
m de altitud. Es interesante observar que el Ventuari
aporta un caudal del orden de 2.500 m3/seg, mayor
que el del Orinoco, a pesar de que es su afluente.

En la parte media de su curso, el Ventuari es nave-
gable sobre unos 240 km y después de la confluen-
cia con el Rio Manapiare presenta una zona de
raudales, con saltos que alcanzan més de 20 m de
altura. En su parte baja, el rio vuelve a ser navega-
ble y se observan varios pueblos.

Mencionamos aqui la posible interconexién multi-
modal Ventuari-Manapiare-Caicara de Orinoco. La

misma se iniciaria mediante: a) la navegacion por el
Rio Manapiare, afluente del Ventuari; b) sobre la
orilla del Rio Manapiare se encuentra el pueblo San
Juan de Manapiare; y, c) de aqui, por una carretera
existente y en buen estado se puede continuar has-
ta la ciudad Caicara de Orinoco, ubicada en la ori-
lla derecha del Rio Padre (km 852), a 464 km de
Caracas y 370 km de Ciudad Bolivar.

2.1.4 Rio Casiquiare y Rio Negro

Son rios que drenan sus aguas hacia el Rio Amazo-
nas pero que vamos a presentar también aqui, por
la estrecha relacion que tiene con el Rio Orinoco.

Rio Casiquiare

Es un rio singular en la geografia universal, por ser
el inico curso natural de importancia que comuni-
ca dos rios de dos grandes cuencas hidrograficas
distintas. Especificamente, el Casiquiare tiene su
fuente en el Rio Orinoco y vierte sus aguas en la
Cuenca del Amazonas. De la confluencia del
Casiquiare con el Guainia resulta el Rio Negro.

Realmente, este rio es un “brazo que se desvia de su
rio padre” Orinoco -en el km 1.801-, casi frente al
caserio Tama-Tama, llevandose desde esta seccion
hacia el sur-oeste, por la penillanura del Casiquiare,
alrededor del 25% del caudal del Orinoco.

La formacién (nacimiento) del Casiquiare se debe
al vertimiento de las aguas del Orinoco hacia la
cuenca de los rios Guainia y Negro, producido por
la “rotura” del margen izquierdo del cauce del rio.
Esta situaciéon muy particular, favorecida por un

relieve propicio, parece que ha sido causada por
las importantes variaciones de niveles durante las
crecidas del Orinoco y por los sedimentos que se
depositan en el cauce del Gran Rio, en las zonas
situadas aguas abajo del mencionado desvio. Una
vez desviadas las aguas del Orinoco, el curso del
Casiquiare se ha estructurado en relacién a la hi-
drografia ya establecida en esta zona, por el Rio
Pamoni. Inicialmente, éste capté al Casiquiare pero
debido a la importante cantidad de agua que le
viene del Orinoco, terminé por ser asimilado por
el rio “intruso”. Hoy, el Rio Pamoni es el primero
de los cuatro afluentes importantes del Casiquiare;
los otros tres son Pasiba, Siapa y Pacimoni.

Con una extension aproximada de alrededor 370
km, el Casiquiare se origina en el punto de coorde-
nadas 3 grad 09’ 26” Lat N y 65 grad 50’ 18” Long
Oeste y desemboca -0 forma con el Guainfa-, en el
Rio Negro, en el punto de coordenadas 2 grad 00’
14” Lat Ny 67 grad 07 00” Long Oest, punto que
ha sido denominado “las tres vias”.

En la seccion del “desvio”, el caudal extraido por el
Casiquiare del Orinoco varia de unos 200 m3/seg a
300 m3/s, en funcién de la estacién. Al final del
recorrido, el Casiquiare llega a tener un importan-
te caudal, cuyo valor promedio anual es de 2.790
m3/seg, y que durante las lluvias puede llegar a
unos 6.000 m3/s. {Un caudal nada despreciable!

Durante las crecidas, en principio no existe peligro
para la navegacion de barcos hasta de unos cuatro
(4) a seis (6) pies de calado. Pero se debe tener
cuidado con las embarcaciones de esloras grandes,
porque al entrar en las curvas se pueden producir
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problemas ya que en el Casiquiare muchas curvas
son bastante cerradas. De todos modos, se reco-
mienda un buen timonel. Durante el verano es po-
sible el paso, bastante dificil, de embarcaciones
pequenas de hasta 1,50 a 2,50 pies de calado; pero,
en este caso, la ayuda de un buen baquiano es toda-
via mds necesaria.

En general, el Casiquiare es dificil de navegar por-
que presenta muchas piedras y rapidos. Por eso es
imprescindible la presencia de un buen conocedor
del rio a bordo de cada embarcacién que se propo-
ne transitarlo. En la parte aguas abajo de su curso,
la situacién de la navegacién mejora debido al ma-
yor caudal de agua.

Para cerrar el parrafo, mencionamos que en los idio-
mas indigenas parece que el nombre Caciquiare sig-
nificaria el Rio del Cacique.

En este sentido, el etndlogo sueco Erland Nor-
denskjold considera a este “rio entre rios”, como un
canal construido por los arawaks. No es imposible
eso, agregariamos nosotros. Porque, si aquella gente
pudo darse cuenta con exactitud del especial relieve
del terreno de esta zona, “rompiendo” la orilla del
Orinoco en el preciso lugar de su actual “desvio™el
unico adecuado para excavar y crear asf al Casiquiare-
se permitid que el rio continuara por su cuenta la
“excavacion, o el desarrollo del canal” que, posible-
mente, ...el Cacique les habria pedido hacerlo.

Rio Negro

Es un gran rio que se considera se forma en el
lugar donde se encuentran las aguas del Guainfa
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con las del Casiquiare. En la misma seccion dop-
de se formo, el Rio Negro es ancho de unos 700

m y su caudal promedio anual se estima en cas;
4.000 m3/seg.

Mediante el Casiquiare, el Rio Negro est4 relaciona.
do al gran Rio Orinoco.

En el km 2.209 desde el Atldntico, en la orilla iz
quierda del Rio Negro -apenas nacido-, en Venezue-
la se encuentra el poblado de San Carlos de Rio
Negro, que tiene un pequefio puerto con una redu-
cida rampa de concreto para las embarcaciones que
acostan. En el pueblo existe un comando fluvial de
la Armada y una pista de aterrizaje.

De aqui hasta el km 2.327, el punto tri-fronterizo
de Venezuela, Colombia y Brasil, marcado por La
Piedra de Cocuy, el Rio Negro constituye la fronte-
ra de Venezuela con Colombia.

2.1.5 Proyecto Orinoco-Apure

El Proyecto Orinoco-Apure -de sigla PROA., forma
parte de un Programa Nacional para el
reordenamiento estratégico del territorio de Vene-
zuela. El mismo persigue la consolidacién de un
eje de desarrollo, en la parte media y hacia el sur
del pais, por la creacién de un sistema de transpor-
te intermodal en el cual la navegacion fluvial juega
un papel preponderante.

Los estudios hidrolégicos del Rio Apure fueron or-
ganizados en 1986, y los de su afluente el Rio Por-
tuguesa en 1989. Contribuyeron con los mismos
US Geological Survey, la Universidad de Colorado,

investigadores de la Universidad Simén Bolivar de
Sartenejas-Caracas y personal especializado del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones de Ve-
nezuela.

De los 660 km navegables del Apure, se observan
cuatro tramos distintos:

1. Desembocadura en el rio Orinoco-San Fernan-
do de Apure. Representa un recorrido de unos
180 km. Es un tramo definido y estable, con un
caudal promedio de 300 m3/seg en las aguas
bajas y unos 2.000 m3/seg en las aguas altas.

2. San Fernando de Apure-Apurifo. Su recorrido
es de unos 140 km y recibe como principal apor-
te las aguas del Rio Portuguesa. Es un tramo de
tipo deltaico, bastante sinuoso, con un gasto
medio de 1.280 m3/seg en aguas altas y de unos
200 m3/seg en aguas bajas.

3. Apurito-Bruzual. Con una longitud de algo mds
de 120 km, presenta en su recorrido bancos de
arena e islas, debido a los depésitos de sedimen-
tos. El gasto medio es de unos 180 m3/seg en
aguas bajas y 1.230 m3/seg en aguas altas.

4. Bruzual-Guasdualifo (Santos Luzardo). Es un
trecho con islas, barras y muchas sinuosidades.
Tiene una longitud de 220 km y el gasto medio
es de 120 m3/seg en aguas bajas y de casi 730
m3/seg en aguas altas.

Para el Apure se ha tomado en consideracién una
navegacion comercial de 8 meses/afio, para el rio
en su estado natural. Van a transitar trenes de

gabarras compuestos por un empujador y cuatro
gabarras, con la capacidad méaxima de 1.000 t. El
conjunto puede tener un calado de hasta 1,8 m,
una eslora de 140 m y manga de 30 m.

El MAPA 2.1-6, presenta el trazado del Proyecto
Orinoco-Apure.

Para controlar la variacién de los niveles de aguas
en el rio, se utilizan varios sistemas hidrdulicos
ubicados en el Piedemonte Andino, lo que permite
regularizar e incrementar los gastos de agua de este
rio, en los meses de inicio y culminacién del perio-
do de estiaje. Las correspondientes instalaciones
se han ubicado en dreas especialmente escogidas,
para poder regular los caudales de los rios Cojedes-
Portuguesa, Masparro y Sarare-Uribante. De esta
manera se puede extender el periodo de operacio-
nes en los puertos mas alejados, como son Puerto
Nutrias y Guasdualito.

En el sistema navegable Orinoco-Apure se ha in-
cluido también el Rio Portuguesa, regularizado
por aportes de aguas de los rios Cojedes y
Masparro. De esta manera, la navegacion sobre el
Rio Portuguesa se puede realizar en condiciones
naturales, con equipos autopropulsados que tie-
nen calados de 3 pies, esloras de hasta 80 m vy
mangas de hasta 15 m. Estas embarcaciones pue-
den operar sobre el rio entre 6 y 7 meses al afio,
sobre un trecho de 250 km, hasta el puerto La
Portuguesa, ubicado a unos 15 km aguas abajo
del poblado El Baul.

Los principales puertos sobre el Rio Apure son San
Fernando de Apure (km 170), El Samén (km 351),
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Puerto de Nutrias y Bruzual (km 443), Palmarito
(km 569) y Guasdualito (km 668) y La Portuguesa
sobre el Rio Portuguesa (km 250 desde el Apure);
las distancias que se han mencionado en este pa-
rrafo se han medido desde la boca del Apure.

El puerto mas importante de esta zona es el de
San Fernando de Apure, situado en una seccion
donde el rio tiene un ancho satisfactorio -maximo
de 360 m y minimo de 170 m-, con una profundi-
dad méaxima de 13 m. Se han previsto todos los
servicios necesarios para que en una primera eta-
pa pueda mover 500.000 t al afio y en una etapa
final se llegue hasta 1.000.000 t al ano. Este puer-
to sera provisto de un muelle fijo y uno flotante
auxiliar, como en los puertos amazonicos.

Para todos los puertos mencionados se han toma-
do medidas destinadas a organizar un plan de desa-
rrollo a largo, mediano y corto plazo.

2.1.6 'Proyecto Orinoco-Meta e Interocednica
Delta Amacuro-Buenaventura

Por el Rio Meta, entre Puerto Pdez y/o Puerto
Carreno y el terminal de Puerto Ldpez pueden na-
vegar embarcaciones con calados de 1,20 a 1,50 m
(4 a 5 pies), durante siete a ocho meses al afo y a lo
largo de unos 780 km. Efectivamente, entre abril y
noviembre transitan por este rio en la actualidad
convoyes de gabarras que transportan hasta unas
2.000 t por cada viaje.

Los autores comprobamos las condiciones de la
navegacion por el Rio Meta en un recorrido realiza-
do en el mes de diciembre de 1981, con el pefiero

“orINoco”, que tiene un calado de 1,20 metros. En
un viaje ida y vuelta, desde Puerto Pdez hasta Puer-
to Lopez, practicamente no se presentaron proble-
mas. Por supuesto, es necesario mantener y mejorar
el actual canal de navegacion y acondicionar las
instalaciones portuarias existentes que son
obsoletas e insuficientes.

En lo que al mantenimiento del cauce se refiere, la
situacion es la siguiente:

Rio Orinoco. De acuerdo a lo que se ha especificado,
el INC asegura el mantenimiento del canal navega-
ble del Orinoco desde Boca Grande hasta Puerto Pdez
y Puerto Ayacucho, por 1.110 km. Hasta El Jobal, se
pueden navegar unos 10 meses al afo con embarca-
ciones de 9 pies de calado, y hasta Puerto Pdez y
Puerto Ayacucho con unos 5 pies.

Rio Meta. Atencion especial se debe acordar a la
desembocadura de este rio en el Orinoco, donde,
por el gran volumen de sedimentos que transpor-
tan las aguas del Meta, se estan produciendo im-
portantes depositos que dificultan el paso de los
convoyes fluviales.

En las aguas internacionales comunes a Venezuela
y Colombia -de 252 km-, se debe intervenir en las
zonas de Trapichote (por unos 2 km), Buenavista
(1 km) y Trapichito (1 km). En la parte colombiana,
alrededor de 6 km del cauce del Meta deben ser
acondicionados en las zonas de San Jorge, Voragi-
ne, Guachina y Macucuana.

Con respecto a las instalaciones portuarias existen-
tes, en los 780 km navegables se deben meéjorar y
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completar aquellas existentes y construir algunas
nuevas.

El MAPA 2.1-7 presenta el trayecto completo de la
Via Fluvial Orinoco-Meta y de la Via Interocednica
Delta Amacuro-Buenaventura.

Si a los datos correspondientes al Rio Orinoco y
su Delta -especificos de este Capitulo 2.1-, les su-

mamos los del tramo de los llanos de Colombia ,:‘

del Proyecto Orinoco Meta, y de la parte terres.
tre Buenaventura-Puerto Lépez de la Inter.
ocednica -que aparecen en el Capitulo 2.2-, 1
podemos obtener la longitud de esta vig
interocednica, la cual alcanza un total de 2.728 1
km y de éstos, 1.890 km formarian una gran
hidrovia.
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2.1.7 La interconexion Orinoco-Rio Negro

Es una interconexion fluvial de esencial importan-
cia, tanto para mejorar la comunicacién fluvial en-
tre Venezuela y Brasil como para poder realizar la
interconexion de las tres grandes cuencas. Median-
te esta interconexion fluvial se va a desarrollar el
Sistema Suramericano de Navegacion Fluvial: El
Camino de Dios, de los arawacs, o La Gran Hidrovia,
como le dice el Prof. Azevedo Neto.

Para esta interconexion fluvial existen varias op-
ciones, de las cuales vamos a presentar las mds im-
portantes.

a) La interconexién por el Atabapo

Para llegar desde San Fernando de Atabapo al Rio
Negro -en vez de continuar la navegacién por el
Orinoco y el Casiquiare-, es posible navegar por el
Rio Atabapo y por su afluente el Rio Temi. Luego
se pasa al Rio Guainia que, aguas abajo, por su con-
fluencia con el mismo Casiquiare forma el Rio Negro.

L.a navegacion por los rios Atabapo y Temi es ade-
cuada para las embarcaciones de reducido tamano
de la zona pero, aln asi, presenta algunos proble-
mas durante los meses del verano. Para su elimina-
cion se deben realizar unas obras en el cauce y dos
0 tres pequenas retenciones. Es muy probable que
los gastos sean compartidos con Colombia, por ser
el Atabapo un rio fronterizo.

En la parte aguas arriba de esta via acudtica, para
pasar del Atabapo y Temi al Guainia, existen las
siguientes alternativas:

+ La solucién unimodal, obtenida por la excava-
cién de un canal de unos 20 km -por el territorio
del Istmo de Pimichin-, entre el Rio Temi vy el
pequeno y meandroso cafio Pimichin que des-
emboca en el Rio Guainia. Este proyecto fue pre-
sentado por Ing. Pedro Ezequiel Rojas en el
Primer Congreso de Ingenieria de Caracas, en
1941. La realizacién de este canal por el territo-
rio del istmo -que es muy rocoso-, todavia no se
puede justificar econémicamente; ademds, en el
verano es posible que se presenten problemas,
producidos por la escasez del agua.

- La solucion multimodal, representada por la
complementacién de la via acudtica por los
rios Atabapo y Temi, por la carretera existen-
te entre Yavita y Maroa, de unos 34 km de
longitud, y que cruza buena parte del Istmo
de Pimichin.

En el afio 1800, Humboldt explord los rios Atabapo
y Temi y navego por el Cafno Pimichin. Aqui, con la
ayuda de los indigenas de la zona, se realizé el arras-
tre/portaje de los bongos de su expedicién, desde
el Puerto de Yavita -en el Rio Temi-, hasta el Cafio
Pimichin, a través de cuyas aguas y por una nave-
gacion de algo més de 20 km, él y su gente llegaron
al Rio Guainia.

La utilizacién de los rios Atabapo y Temi recortard
en unos 400 km el trayecto actual que se efectta
por los rios Orinoco y Casiquiare, lo que practica-
mente reduce el recorrido entre San Fernando de
Atabapo y San Carlos de Rio Negro casi a la mitad.
La situacién de esta intreconexién se presenta en
el MAPA 2.1-8.
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b)  Canales y lagunas de interconexién

El Ing. Rafael De Ledn Alvarez, gran conocedor y
especialista en la problemadtica de la Guayana y
Amazonia venezolana, ha propuesto dos variantes
de canales y lagunas para realizar la interconexion
que nos preocupa.
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Con el fin de evitar el tormentoso curso y el gran
namero de raudales peligrosos en el inicio del
Casiquiare, De Le6n ha propuesto que se excaven unos
canales para crear unas lagunas en la llanura situada
al noroeste del brazo Casiquiare. Este sistema uniria
el curso del Orinoco con la parte final del Casiquiare 0
con el Guainia. El agua para la navegacién por este

canal seria, en parte, desviada del Orinoco y proven-
dria también de los pequefios rios de la penillanura
del Casiquiare que actualmente se dirigen hacia las
cuencas del Atabapo y/o Guainfa. Se implementaria
asi una via acuatica artificial, mds segura y més corta.

Los aspectos esenciales de este proyecto -que pre-
senta dos rutas-, se resumen a continuacion:

Ruta Pato-Cabarda. Se iniciaria por un canal de
“salida” del Orinoco, largo de unos 10 km, que
empezaria cerca de Isla del Pato (km 1.655); el
canal serfa continuado por una laguna de unos 50
x 10 km2; finalmente, un segundo canal, de casi
30 km desembocaria en el Casiquiare cerca de San
José de Casiquiare-Cabarta (km 2.088), donde el
rio en estado natural presenta condiciones de na-
vegacién aceptables. Para contener el agua de la
laguna deberia realizarse un dique marginal hacia
el oeste y tres diques-vertederos, en las zonas de
las fuentes de los rios Atacavi y Conorochite. Des-
de Cabarta, la navegacion continuaria por el
Casiquiare y el Rio Negro. Con respecto al trayec-
to recorrido por el Orinoco y el Casiquiare, por
esta ruta se ahorrarian unos 330 km.

Ruta Pato-Colén. Es una variante del proyecto
arriba expuesto. El trayecto y la longitud del pri-
mer canal de “salida” del Orinoco serfan casi los
mismos; seguiria una primera laguna, algo mds
amplia, pero se eliminaria gran parte del dique
marginal y se harfan dos diques-vertederos so-
bre los mismos rios Atacavi y Conorochite; se-
guiria un segundo canal, de unos 25 km de
longitud, que desembocaria en una pequefia la-
guna sobre el Cafio Tiriquin, de unos 20 km de

longitud, pero en general mucho mas reducida
como superficie y con un solo digue vertedero;
un tercer canal, largo de unos 12 km, desembo-
caria en el Rio Guainfa, unos cuatro km aguas
abajo del Poblado Colén. Por esta ruta que es
todavia mds corta que la anterior, se ahorrarian
unos 120 km suplementarios.

En el MAPA 2.1-9 aparecen claramente las dos va-
riantes mencionadas.

Los datos topogrificos utilizados han sido obteni-
dos mediante “Side Looking Radar”, de las infor-
maciones ofrecidas por unos mapas geolégicos y
del trabajo hecho en los afios 40 por el US Army
Corps of Engineers. Sin embargo, para poder emi-
tir una opinién definitiva, que va a implicar una
gran responsabilidad, es necesaria una investigacion
local mas detallada.

A la vez, las ventajas que se obtendrian por los dos
ultimos proyectos presentados disminuirfan por el
hecho de que en el Orinoco faltaria todavia por ven-
cer los raudales de Santa Barbara y, para la prime-
ra ruta, en el Casiquiare faltaria por pasar uno que
otro raudal, antes de llegar a la confluencia del “bra-
zo-rio” con el Guainia.

Sin embargo, el estudio de impacto ambiental ten-
drd la dltima palabra sobre la factibilidad de este
original proyecto.

c)  Hacer navegable el Rio Casiquiare

Otra posibilidad consiste en limpiar y mejorar el
lecho rocoso del Casiquiare, eliminar las rocas que
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obstruyen y dificultan el paso de las embarcaciones
y rectificar algunas curvas que muchas veces son
muy cerradas. Es una solucién evidente, pero bas-
tante dificil y costosa. Este proyecto ha sido estu-
diado y presentado en el informe preparado por US
Army Corps of Engineers, en julio de 1943, en ple-
na guerra mundial, cuando se buscaba una solu-
cion segura para el transporte del caucho de la
Amazonia brasilena a los EE.UU.

Sin embargo, la via del Casiquiare puede ser em-
pleada desde ya durante el periodo de lluvias, des-
de abril hasta octubre. Para mayor seguridad de la
navegacion, tendrian que realizarse unos reducidos
trabajos de rectificaciones de curvas.

2.1.8 Integracion fluvial de Venezuela

Para su integracion fluvial, Venezuela debe mejo-
rar en el futuro inmediato el Eje Orinoco-Apure,
desde el punto de vista de los canales de navega-
cion, los puertos y las embarcaciones. El proceso
de privatizaciones de las instalaciones de puertos
fluviales se debe extender y, también, es necesario
mejorar el servicio de informacion para la navega-
cion y la preparacién del personal de navegacion y
de tierra.

También tendrd que resolverse el problema de un
puerto ocednico profundo, a fin de definir una poli-
tica con respecto a las operaciones de dragado y el
eventual empleo del Cano Macareo.

Al inicio de este capitulo se han hecho comentarios
sobre los contactos fluviales directos de Venezuela
con Colombia y Brasil. En este sentido, los hechos

expuestos demuestran que la integracion fluvial de
los tres paises es posible. Inclusive esta integracién
ya existe, pero es inaplazable su mejoramiento.

Para la integracion fluvial de Venezuela con Co-
lombia, y viceversa, se ha presentado el Proyecto
Orinoco-Meta en este capitulo y el andlisis se com-
pletara en el Capitulo 2.2, de Colombia. Al realizar-
se este proyecto se podria resolver de una vez
también el problema del raudal de Cariben.

Un segundo proyecto de mds envergadura podria
ser el relacionado con la construccién de una cen-
tral hidroeléctica en la zona de los raudales de
Atures y Maipures, prevista con esclusas para la
navegacion.

Para la navegacion de embarcaciones de calados
reducidos, sera de interés estudiar la mejora de
la via multimodal por los rios Atabapo y Temi,
continuada por la carretera Yavita-Maroa y el Rio
Guainia.

En el MAPA 2.1-10 aparece plasmado el punto de
vista comun, de Brasil y Venezuela, sobre la inte-
gracion fluvial y por carretera de los dos paises. En
el mismo resalta el interés especial acordado en el
vecino pais a esta integracion fluvial. Respectiva-
mente, en este mapa se observa:

+ Como el circulo sombreado subraya y circuns-
cribe el problema, todavia abierto, de una inter-
conexion fluvial con fines de navegacion utilitaria
entre las cuencas del Orinoco con la del Rio
Negro-Amazonas. Todavia, no se sabe con exac-
titud cual serd la solucién de este problema, pero
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si se sabe que esta interconexion se va a resol-
ver en la zona aledana al Brazo-Rio Casiquiare.
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Al realizar una adecuada interconexion de los
rios Orinoco y Negro, Venezuela se podrd co-
municar con otros paises por la red fluvial
amazonica.

Tanto a nivel nacional como para las relaciones
comerciales con los vecinos, Venezuela debe con-
siderar con adecuada atencion un mejor desarro-
llo de los tan rendidores transportes multimodales.
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2.2 INTEGRACION FLUVIAL DE
COLOMBIA

2.2.1 Introduccién

La navegacién fluvial es tradicional en Colombia, y
hasta la mitad del siglo XIX fue el principal medio
de comunicacién y transporte. Por esto, los cursos
de agua han sido un importante elemento para el
desarrollo y fomento de otros medios de comunica-
cion, verdaderos ejes de agrupacién para la mayo-
ria de la poblacién de este pais.

Esta situacion se debe a que sus grandes rios -
desde la Estrella Hidrografica del Planalto de Pas.
to-, dirigen sus cursos hacia el Pacifico, el Mar
Caribe, Orinoco y Amazonas. En realidad, son cua-
tro grandes redes fluviales alimentadas por otras
tantas cuencas hidrogréficas que cubren casi el
90% de la superficie del pais. En total, son unos
24.500 km de rios que, practicamente en estado
natural, en periodos convenientes y con embarca-
ciones adecuadas, pueden ser utilizados para la

navegacion sobre una longitud que suma casi
18.500 km.

La favorable situacién de la hidrografia de Colom.
bia ha contribuido mucho al desarrollo de los trans-
portes fluviales en su propio territorio y ala
integracién con sus cuatro vecinos, todos miembros
del TCA y tres de la Comunidad Andina.

La Direcciéon de Navegacién y Puertos del Minis-
terio de Obras Publicas ejerce el control del trifi-
co fluvial y la coordinacién de las operaciones de
construccién y mantenimiento de las vias navega-
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bles. Esta institucién debe cumplir multiples ta
reas -como sefializaciones, limpieza y destronqy
de cauces, construccién de muelles, puentes,
fensas contra las avenidas etc-, lo que requiere ung
gastos de decenas de millones de délares a a
Para poder realizar de una manera eficaz
multiples objetivos, la Direccién de Navegacion h
organizado cuatro zonas o intendencias fluviales
representadas en el territorio nacional por 24 ins
pecciones fluviales.

Asi como resulta del MAPA 2.2-1, las cuatro inten
dencias fluviales corresponden a otros tantos gran

des e importantes rios de Colombia: 1) Magdalena,

2) Atrato, 3) Orinoco y 4) Amazonas.

El C%\DRO 2.2-1 presenta las informaciones bisj-
cas sobre los volimenes y los principales rubros
transportados por los rios de cada una de estas

cuatro intendencias fluviales, en el periodo 1980-
1990.

2.2.2 Intendencia fluvial del Magdalena

Es la mds importante y estd ubicada en la parte
norte-centro del pais. Su drea de accién alcanza
256.622 km2 e incluye los departamentos Huila,
Tolima, Valle, Cauca, Cundinamarca, Boyac,
Santander, Bolivar, César, Cérdoba, Magdalena,
Atlantico y Guajira. La sede de esta intendencia
estd localizada en la ciudad de Barranquilla y en
su territorio se encuentran 11 inspecciones
fluviales.

EI MAPA 2.2-2 presenta los rfos y puertos mas im-
portantes de la intendencia de Magdalena.
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CUADRO 2.2-1
DATOS SOBRE EL MOVIMIENTO PORTUARIO FLUVIAL DE COLOMBIA

NR. Rubros
CRT.

Magdalena

Intendencias fluviales

Atrato

Totales

Orinoco Amazonas

Rio Magdalena

Este rio es una arteria fluvial principal, con una
longitud de 1.550 km. Su caudal medio anual es de
7.018 m3/seg y es el mas largo y caudaloso rio
suramericano que vierte sus aguas en el Mar Cari-
be. Su mas importante tributario es el tumultuoso
Rio Cauca, con una longitud de 1.024 km y un cau-
dal de 2.372 m3/seg.
-

El Magdalena tiene las cabeceras en el Paramo de
las Papas. Después de unirse con el Cauca, dehido
al relieve y a las grandes cantidades de sedimentos
que ambos rios acarrean, en la parte baja de su
curso se ha formado una amplia zona cienagosa,
especie de delta interior, bordeada por el brazo de
Mompox y que se extiende también en las
subcuencas de los rios César y San Jorge. Con el
paso de los afios, el material sélido transportado
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por sus aguas ha formado una barrera a la salida
del rio al Mar Caribe. Ha sido un obstaculo infran-
queable hasta hace medio siglo, cuando se abri¢ el
canal maritimo de Barranquilla, denominado Boca
de Ceniza.

En funcién de la estacion, el Rio Magdalena es na-
vegable unos 1.100 km por embarcaciones meno-
res, es decir que transportan menos de 25 t, y unos
630 km se navegan por embarcaciones mayores, que
transportan mas de 25 t.

Entre sus mds antiguos e importantes puertos se
encuentran: Barranquilla, Magangué, Gamarra,
Barrancabermeja y Puerto Berrio. Se trata de ins-
talaciones bastante viejas que se deben actualizar.
Actualmente, estan en construccion y/o se comple-
tan algunas de las instalaciones de los puertos de
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Rios Cauca y Nechi

Estos afluentes del Magdalena son menos navega-
bles. Cauca es navegable por unos 180 km para
una navegacion mayor y 630 km para una menor.
Para el caso de Nechi, estas distancias se reducen a
unos 70 km y 135 km, respectivamente.

Se estdn mejorando las instalaciones de los puer-
tos Caucasia, del Cauca, y El Bagre, de Nechi.

Movimiento portuario de la Intendencia de
Magdalena

Esta es la principal cuenca de Colombia. Aloja un
80% de la poblacién colombiana y el 60% de la tie-
rra agricola del pais que se explota en su mayoria
con maquinaria moderna. Ademds, en esta misma
region se practica el levante y engorde extensivo
de ganado y se genera el 75% de la hidroelectricidad,
entre otros.

Como consecuencia, esta intendencia presenta
el movimiento portuario més activo del pafs.
Para 1995 por sus puertos fluviales se habia
estimado un movimiento de mas de tres millo-
nes de toneladas.

Conforme al Anuario Estadistico de 1990, existen
en la zona unas 5.000 embarcaciones con capaci-
dad de transportar algo mds de 261.000 tonela-
das y de remolcar unas 290.000 t. Para el manejo,
la construccién y reparacion de tan numerosa flo-
ta fluvial, en la zona se han establecido 14 socie-

dades de transporte fluvial y funcionan 17
astilleros.
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Aspectos ambientales

La intensa actividad humana mencionada ha induy-
cido un serio dafio en el complejo y frégil medig
ambiente de la Cuenca del Magdalena. Como con.
secuencia de las deforestaciones, ademds de la ero-
sion acelerada de sus valles, se estima que en los
dltimos anos se alteré de manera negativa el mis-
mo régimen hidrolégico del rio. Los periodos de
estiaje se han prolongado mds, se incrementan los
depdsitos de sedimentos y hasta la navegacion se
estd dificultando. Por eso, muchas poblaciones que
hace pocos afios eran puertos importantes, hoy se
han venido a menos. Se han presentado problemas
en el Canal del Dique, la navegacion entre los puer-
tos San Pablo y Barrancabermeja presenta dificul-
tades sohre unos 50 km, y el mismo acceso a este
altimo puerto se complica, especialmente, en los
periodos de estiaje.

Son ejemplos elocuentes que, desafortunadamen-
te, muestran sélo una reducida parte de las peligro-
§as y costosas consecuencias que se producen debido
a los danos que se le han causado al medio ambien-
te. Y la navegacion fluvial se sitta entre las activi-
dades mds afectadas.

2.2.3 Intendencia fluvial del Atrato

Esta intendencia, con sede en la ciudad y puerto
de Quibdé, tiene cuatro inspecciones fluviales.
Como se aprecia en el MAPA 2.2-3, se encuentra
ubicada en la parte extrema del noroeste colom-
biano, cubre una drea de aproximadamente 48.000

km2, e incluye los departamentos Valle, Chocd vy
Antioquia.

S

Rio Atrato

Es el rio mds importante de la zona y tiene una
Jongitud de 720 km; de éstos, unos 510 km son
navegables por embarcaciones mayores y 560
km se adaptan a la navegacién menor, todo el

ano.

Este rio tiene un caudal medio de 4.155 m3/seg,
porque en esta region las precipitaciones llegan y
hasta superan 10.000 mm/afno. Es esta extrema
pluviosidad la que explica el gran caudal del Atrato.
Por esto -tomando en cuenta sus reducidas longi-
tud y drea de la cuenca-, en cierto sentido el Atrato
puede ser considerado el rio mds imponente del
mundo.

El transporte fluvial en esta zona es bastante re-
ducido, aunque la longitud de las vias de perma-
nente utilizacion alcanza los 1.235 km para la
navegacion mayor y algo mas de 3.000 km para la
menor. Esto se debe a las precarias instalaciones
portuarias existentes en estos rios, a la reducida
densidad de la poblacién y a las escasas activida-
des econdmicas de la region. Por eso, la mercan-
cia transportada se reduce a solamente algunos
rubros, de los cuales los cambures y la madera
son los mas importantes.

En esta Intendencia se registraron en 1990 mas de
1.100 embarcaciones que podian transportar unas
32.000 t, mientras que la capacidad de remolque
era de casi 12.500 t. Para el mantenimiento de es-
tas embarcaciones la zona cuenta con dos astille-
ros. En Quibd¢ existe un pequeno muelle y otro ha
sido proyectado para Riosucio.
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2.2.4 Interconexion del Caribe con el Pacifico
por el Atrato

En el futuro, en esta intendencia es posible que se
realice una nueva via acudtica -entre el Mar Caribe
y el Océano Pacifico-, mediante el Rio Atrato.

Es una vieja idea, originada en el pasado. Se su-
ponia que los espanoles -quienes ya habian funda-
do la ciudad de Santa Maria la Antigua- utilizaban
una interconexion del Rio Atrato con el Rio San
Juan, para llegar del Caribe al Pacifico. El prime-
ro que menciond un canal entre estos dos rios fue
el Arzobispo Antonio Caballero y Géngora, en
1789, por lo cual fue conocido con el nombre de
Canal del Cura. Mas tarde, en 1793, un tal Fidalgo
indicaba la existencia de un portaje -el arrastradero
de San Pablo-, entre el Atrato y el Rio San Juan.

En octubre de 1982, el Ministerio de Obras Publicas
de Colombia propuso un debate publico sobre la
posibilidad y la conveniencia de construir una via
acudtica, permanente y de gran calado entre el Mar
Caribe y el Océano Pacifico. A tal fin se proponia
profundizar los rios Atrato y Truand -su afluente- y
luego debfa comunicarlos por un canal con el Océa-
no Pacifico. Esta interconexién se dehia extender
sobre una distancia de 152 km. En el proyecto se
habfa previsto que esta via acudtica permitiria el paso
de 190 buques por dia, es decir un trafico cuatro
veces mayor que el del Canal de Panama.

Pero, el enorme volumen de trabajo que la natu-
raleza del terreno impone para realizar las obras
de esta nueva Via del Pacifico al Caribe, hizo que
el costo del proyecto alcanzara unos 12.000 mi-
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llones de ddlares y, por esto, todo se quedé como
antes.

2.2.5 Intendencia fluvial del Orinoco

Localizada en el oriente colombiano, esta intenden-
cia da servicios a los departamentos Boyacd y Meta,
a las intendencias de Casanare y Arauca, y a las
comisarias de Guainfa, Vaupés, Vichada y Guaviare,
Su extenso territorio -unos 320.000 km2-, representa
como la tercera parte del pais.

La Intendencia Fluvial del Orinoco -que aparece en
el MAPA 2.2-4- tiene 14 inspecciones fluviales; su
sede estd situada en Puerto Lopez y basicamente
administra toda la navegacion por los rios colom-
bianos que son afluentes del Rio Orinoco.

Rio Meta

Exceptuando el Orinoco -que ya ha sido descrito en
el Capitulo 2.1, el principal curso de agua de esta
intendencia fluvial es el Rio Meta. Nace en los An-
des, de manera que sus aguas, con un caudal de 6.500
m3/seg, estin muy cargadas de suspensiones, apor-
tando anualmente al Orinoco unos 75 millones de

=~ toneladas de sedimentos. Por esto, en la desemboca-
dura del Rio Meta se producen importantes depsi-
tos aluvionales que dificultan la navegacion.

A lo largo de sus 1.000 km, el Meta recibe va-
rios afluentes de los cuales -de este a oeste-, los
mas importantes son Casanare, Pauto, Cravo
Sur, Cusiana y Upim. Es navegable por unos 780
km, entre Puerto Lopez y su misma desemboca-
dura, donde se encuentran los puertos Péez, de
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Venezuela, y Carrefio, de Colombia, ambos del
Orinoco.

Los mas importantes puertos de este trayecto son
Puerto Gaitdn, San Pedro de Arimefa, El Bodegue-
ro, Primavera y Nueva Antioquia que se encuentra
al inicio del tramo internacional del rio -de unos
252 km, situado entre Colombia y Venezuela.

Rios Guaviare e Inirida

De los demds rios de esta intendencia, con buenas
perspectivas para la navegacion utilitaria se men-
ciona el Guaviare. Este rio, de 947 km, tiene un
caudal de unos 8.200 m3/seg y puede ser navega-
do casi sobre toda su longitud por embarcaciones
menores; se navega por unos 780 km por embarca-
ciones mayores.

Rio Vichada

El Rio Vichada, también afluente del Orinoco, tie-
ne una longitud total de 668 km y es navegable
580 km por embarcaciones menores y 150 km por
embarcaciones mayores.

Transporte fluvial por esta intendencia -

A pesar de que se estiman unas maghnificas posibili-
dades de desarrollo sostenible, en esta region el trans-
porte fluvial estd centrado sobre el ganado. Los otros
rubros se transportan en cantidades reducidas.

Para 1990, se registraron unos 630 embarcaciones

que transportaban casi 12.500 t y presentaban una
capacidad de remolque de casi 30.000 t. Para el
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mantenimiento y la construccién de estas embarca-
ciones, en la zona existen cinco talleres mecanicos
y cinco astilleros.

En esta intendencia fluvial existen algunas instala-
ciones portuarias en Puerto Lopez que se estin
expandiendo debido al comercio que se desarrolla
actualmente con Venezuela. Ademds, se estd traba-
jando para modernizar el Puerto Carrefo.

2.2.6 Proyecto Orinoco-Meta

Una via fluvial segura y de adecuado calado, reali-
zada por los rios Meta y Orinoco, es un hecho que
aparece como técnica y econdmicamente posible.
Estos dos rios pueden conformar la Via Fluvial
Orinoco-Meta que contribuirfa mucho a la integra-
cién fisfca de la mayor parte de la region de los
llanos colombianos y venezolanos.

En el pasado, distinguidas personalidades -como el
Libertador Simén Bolivar y el Canénigo Madariaga,
entre otros- han reconocido la gran importancia
de esta via acudtica. Se estima que las circunstan-
cias econdmicas y politicas existentes hacen posi-
ble su puesta en marcha y que las correspondientes
ventajas van a justificar los costos de las obras.

La via fluvial Orinoco-Meta puede asegurar la nave-
gacion sobre una distancia de casi 1.890 km entre la
Boca Grande del Delta Amacuro -que es la desembo-
cadura del Orinoco en el Atlantico- y Puerto Lopez
que es el terminal de la navegacion en el Meta.

Desde la Boca de los Navios -seccién final del rio-,
el Orinoco es navegable hasta Puerto Péez, situado

en la desembocadura del Rio Meta. Es un trecho de
unos 1.110 km que permite el paso, todo el afo, de
embarcaciones con un calado de hasta cinco pies
(1,50 m). Desde su boca situada cerca del Puerto
Péez, el Rio Meta es navegable hasta Puerto Lopez
unos ocho meses al afio, a lo largo de casi 780 km.
En este tramo del Meta pueden navegar, en condi-
ciones aceptables, embarcaciones con un calado del
orden de uno a 1,20 m, de manera que transitan
convoyes de gabarras que transportan hasta unas
2.000 t por cada viaje.

Las condiciones de navegabilidad del Rio Meta
fueron comprobadas en una expedicién hecha por
los profesores Georgescu, de la Universidad
Simén Bolivar de Caracas, en un viaje realizado
en el mes de diciembre de 1981. Ellos navegaron
desde Puerto Pdez hasta Puerto Ldpez, ida y
vuelta, con la lancha-peiiero NICULINA que tie-
ne un calado de 1,20 m. La parte del proyecto
Orinoco-Meta que se refiere a los Llanos de Co-
lombia, es decir el tramo oeste de este proyecto,
aparece en el MAPA 2.2-4, donde esta trazado el
curso del Rio Meta. En el Capitulo 2.1 se presen-
ta el trayecto completo de esta via fluvial que
incluye también el tramo de Venezuela, represen-
tado por el Rio Orinoco.

En las aguas comunes a los dos paises -Colombia y
Venezuela- se necesitan intervenciones en la zona
de los raudales de Trapichote (sobre una distancia
de aproximadamente 2 km), Buena Vista (1 km) y
Trapichito (1 km). También se debe acondicionar
unos tramos de seis km en las zonas de San Jorge,
La Vorédgine, Guachina y Macucuana. Una especial
atencion se debe acordar a la desembocadura del

Rio Meta donde se dificulta mucho la navegacion,
por el gran volumen de depdésitos.

Las instalaciones portuarias existentes en el Meta
son obsoletas y en mal estado, por lo cual tienen
que ser mejoradas, implementdndose otras nuevas,
modernas y de mayor capacidad.

Para poder realizar este proyecto se debe comen-
zar por aplicar un serio y coherente tratamiento de
la parte alta de la Cuenca del Meta, con el fin de
recuperar lo mas que se pueda la vegetacion arbérea,
destruida por talas indiscriminadas. Solamente asi
serd posible controlar y reducir la erosién y dismi-
nuir las muy elevadas cantidades de sedimentos que
llevan las aguas de este rio.

A la vez, se debe completar la informacién carto-
topografica y hacer un serio seguimiento, por un
tiempo suficientemente largo, de la hidrografia
de la zona y del comportamiento y la misma di-
namica del rio. Sélo asi se van a tener los ele-
mentos necesarios para determinar las méas
convenientes soluciones técnicas a adoptar. En
paralelo, se deben realizar los imprescindibles
estudios ambientales. Paulatinamente, ademas,
se podrd empezar el mejoramiento y desarrollo
de la navegacion existente.

Seguirdn estudios sobre las otras caracteristicas de
la zona, insistiéndose sobre los componentes socio-
econdmicos, actuales y sus proyecciones en el futu-
ro, como también el andlisis de algunos problemas
especificos, como son los asentamientos indigenas.
Sendos informes finales incluiran las conclusiones
de esta fase -los estudios de prefactibilidad y
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factibilidad- y se abrirdn los lapsos para la prepara-
cion del proyecto y la ejecucion de las obras.

2.2.7 Via interocednica Delta Amacuro-
Buenaventura

Es una via multimodal que se puede realizar con
relativa facilidad. Asi, después de implementar la
via acudtica Orinoco-Meta, el transporte se haria a
continuacion por las carreteras ya existentes desde
Puerto Lopez hasta Bogota. De aqui se van a utili-
zar las vias terrestres que existen entre esta capital
y el Puerto Buenaventura -0 el de Tibagué-, del
Pacifico.

Un breve andlisis técnico muestra que la situacién
de esta via interocednica, de 2.728 km de longitud,
es como sigue:

1. Via fluvial: 1.890 km, tal como fue senalado an-
teriormente.

2. Via terrestre: 838 km por carretera. De estos,
201 km representan la longitud del trayecto des-
de Puerto Lépez a Bogotd, y 637 km son la lon-
gitud del recorrido Bogotd-Ibagué-Armenia-
Puerto Buenaventura.

3. Para el trecho terrestre existe también la alter-
nativa del ferrocarril instalado entre Bogotd y

Buenaventura que actualmente se estd reestruc-
turando.

Del estudio de estas posibles vias se observa que la

Interocednica Delta Amacuro-Buenaventura facili-
tarfa una comunicacién bastante directa de los lla-
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nos de Colombia y Venezuela con el Pacifico. Se
acortarian distancias de transporte, se reducirian
costos y se darfan mejores garantias geopoliticas
para toda la region, en cuanto no se continuaria
dependiendo exclusivamente del Canal de Panama.

Directamente, en lo que a Colombia y Venezuela se
refiere, se van a desarrollar y mejorar tanto las vias
fluviales y las instalaciones portuarias ya existen-
tes, como las vias terrestres relacionadas al proyecto.

2.2.8 Interconexiones multimodales

Al implementarse la via fluvial Orinoco-Meta, exis-
tira una magnifica oportunidad de dirigir mercan-
cias provenientes de la zona de los llanos de
Colombia y, Venezuela hacia otros puertos del Paci-
fico como, por ejemplo, aquellos del Ecuador y Pert.

A este fin, de la red vial de Colombia se deben esco-
ger las carreteras adecuadas. Los pafses por cuyo
territorio nacional pasa esta via, es decir Venezue-
la, Colombia, Ecuador y Pert, se beneficiaran por
el desarrollo mutuo y por el mejoramiento de las
vias multimodales involucradas.

Para todas estas interconexiones, a la longitud del
tramo de navegacién se le debe sumar las longitu-
des recorridas por las vias terrestres que pasan
por el territorio de Colombia y que aparecen en el
MAPA 2.2-5.

2.2.9 Intendencia fluvial del Amazonas

Por su drea -de unos 406.000 km2-, esta es la mas
grande de las intendencias fluviales de Colombia.
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Su sede se encuentra en Puerto Asis del Putumayo,
y tiene nueve inspecciones fluviales.

Como muestra el MAPA 2.2-6, en la Intendencia
del Amazonas se encuentra el tramo que posee
Colombia en la orilla izquierda del Rio Amazo-
nas-Solimoes, y unos trechos de los rios Guainia,
Negro, Vaupés, Caquetd-Japura y Putumayo-I¢g,
entre otros.

Rio Negro

En la Comisaria de Vaupés, en la Sierra de T unai,
nace el Rio Guainia. A mds de la mitad de su longi-
tud, el Guainia empieza a formar la frontera con
Venezuela frente al pueblo venezolano Victorino.
En el punto llamado Las Tres Vias, Guainfa conflu-
ye con el Rio Casiquiare, con el cual forma el Rio
Negro.

El Negro es un gran rio del cual Colombia posee un
tramo de algo mds de 500 km de longitud, en la
orilla derecha.

Rio Vaupés

Es un rio que para Colombia presenta bastante in-
terés. El Vaupés es tributario del Rio Negro, y Co-
rre unos 1.000 km por la intendencia fluvial del
Amazonas. Un 60% de este recorrido es navegable
por embarcaciones menores.

Rio Caqueta

Este rio tiene una longitud de 2.100 km, de los
cuales Colombia posee 1.350 km. Es un gran curso
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de agua que desemboca en el Amazonas-Solimoes,
Los brasilefios lo denominan Japurd y su caudal
medio anual es de 13.180 m3/seg.

El Rio Caquetd se navega muy bien; la navegacion
mayor es permanente por casi 860 km y de mane-
ra transitoria por unos 300 km; la navegacién
menor es posible por unos 1.200 km. Los 1.200
km navegables del Caquetd se dividen en tres tra-
mos, debido a la existencia de tres grupos de saltos
importantes: Araracuara, Angosturas y Coérdoba.
En su parte baja, aguas abajo del poblado de La
Pedrera, que esta cerca de los chorros de Cérdoba
y de la frontera con Brasil, el Rio Caquetd-Japura
permite la navegacién de embarcaciones de cala-
do bastante importante, hasta el Gran Solimoes-
Amazona§¢

Como puertos, mencionamos a Solano, Araracuara
y La Pedrera.

Rio Putumayo

Otro de los principales rios navegables de esta in-
tendencia fluvial es el Rio Putumayo, I¢d de Brasil.
En Colombia, este rio tiene unos 1.500 km navega-
bles todo el ano y descarga en el Rio Mar 6.250
m3/seg.

Es un rio internacional que sera descrito en el Ca-
pitulo 3.3, muy importante para las comunicacio-
nes de toda esta region, y cuyas riberas pertenecen
a cuatro paises. En Colombia, por este rio, ademas
de Puerto Asis, se pueden mencionar los puertos
Ospina, Leguizamo y Tarapaca.
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Rio Amazonas

Esta intendencia fluvial administra un tramo de 116
km de longitud de la orilla izquierda del Amazonas.
Sobre esta corta porcién del Rio Amazonas, situado
en un margen alto, cerca de la frontera con Brasil,
estan ubicados el puerto y la ciudad de Leticia, que
tiene todos los servicios de una urbe moderna. Po-
see un aeropuerto y una base naval bien implantada,
cuyas instalaciones portuarias se estin mejorando.

Leticia es un importante centro que mantiene un
comercio activo tanto con Brasil como con el Perd.
Hasta una fecha bastante reciente, Leticia disponia
de una elemental comunicacién terrestre, casi una
trocha, de unos 165 km de longitud y que la unfa
con la ciudad Tarapaca, puerto del Rio Putumayo,
cerca de la frontera con Brasil. Esta carretera pre-
caria, aunque ahorraba centenares de kilometros -
muy valiosos en casos de emergencia, porque se
evitaba un largo recorrido por las aguas del
Putumayo y Amazonas-, ha sido abandonada. Re-
presentaba un interesante caso de interconexion
terrestre, semejante a un sendero tradicional, utili-
zado por los indigenas.

Rio Patia

En el extremo noroeste de esta intendencia fluvial,
el Rio Patfa desemboca en el Pacifico. De su longi-
tud total de 450 km, unos 350 km son navegables.

El transporte fluvial

En la Intendencia fluvial del Amazonas, el trans-
porte de pasajeros se efecttia normalmente con
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unidades pequefias, en funcién de las necesidades
inmediatas. En general, las condiciones de vida en
esta region son dificiles, asi que los rios represen-
tan prdcticamente las tnicas vias de penetracién y
las embarcaciones son los tinicos medios disponi-
bles para facilitar el movimiento de personas y pro-
ductos, y generar y sustentar el desarrollo. Los
volumenes de carga mds importantes son represen-
tados por los alimentos e hidrocarburos.

En el ya mencionado censo de 1990 se registraron
575 embarcaciones que podian transportar unas
7.200 t y existian posibilidades de remolcar 10.550
t; las reparaciones de las embarcaciones se podian
efectuar en cuatro astilleros.

2.2.101n§erconexiones de la intendencia del
Amazonas

Aqui podemos indicar dos ejemplos:

a) Las vias multimodales Caquetd-Putumayo. Son
vias terrestres transversales, entre puertos/ciu-
dades situados en estos dos cursos de agua y/o
sus afluentes, que se implementan para evitar
los grandes desvios que se deberian realizar al
seguir la navegacion. Entre estas se mencionan
las carreteras La Tagua-Puerto Leguizamo y mds
al norte el corredor vial que desde Florencia lle-
ga a Puerto Asis.

b) La interconexion fluvial de Amacd-Yacu y
Cotohué. En el trapecio de Leticia se ha pro-
puesto interconectar -por medio de un canal., el
corto Rio Amaca-Yacu (52 km), afluente del
Amazonas de Colombia, con el Cotohué (152 km),

tributario del Putumayo. El propésito del canal
seria evitar los grandes desvios que se deben
hacer para navegar de un rio al otro lo que, ade-
mds, impondria la navegacion por tramos de
aguas brasilenias, de los rios Solimoes-Amazonas
e Icd-Putumayo.

2.2.11 Integracion fluvial de Colombia

De lo anterior, se pueden observar las multiples
posibilidades de integracion fluvial del territorio co-
lombiano y la manera excepcional como la natura-
leza ha distribuido los rios en este pais, asi como la
todavia reducida utilizacion que se les da, a excep-
cién del rio y de la Cuenca del Magdalena, que es-
tan sobresolicitados.

En este sentido, es necesario proceder a recuperar
esta importante cuenca. De primer interés -también
como en el caso del Meta-, se debe prohibir de ma-
nera efectiva la tala indiscriminada.

En el caso de todos los rios se deben mejorar las
instalaciones portuarias y los canales de navega-

cion, y tratar de reducir la gran variedad de embar-
caciones.

La integracion fluvial con Venezuela puede estre-
charse mediante los rios Orinoco, Meta, Atabapo,
Guainia y Negro. Por el rio Putumayo, Colombia
puede mejorar su integracion con el Ecuador. Ade-
mas, a través de este rio, pero también por el Ama-
zonas, puede ser ampliada la integracion fluvial
con el Pert. Por esta razon, los cuatro paises men-
cionados deberfan tener presente el gran proyec-
to multinacional de mejora de la navegacién del
Putumayo.

En el caso de Brasil, los principales rios de la inte-
gracion fluvial con Colombia son el Negro, Vaupés,
el mismo Amazonas-Solimoes, Caquetd-Japurd y
Putumayo-I¢a.

El MAPA 2.2-7, que aparece en la pagina siguien-
te, ha sido inspirado por un mapa realizado en Bra-
sil por GEIPOT -la Empresa Brasilera de
Planificacion de los Transportes- En él se presenta
la situacion de la integracion fluvial de Colombia.
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3.1 INTEGRACION FLUVIAL DE BRASIL
3.1.1 Introduccion

Brasil es un pais por excelencia amazonico,

pues su gigantesco territorio ocupa la

mayor parte de esta cuenca, la mas gran-
de del mundo.

Pero, a la vez, este pais tiene una destacada presen-
cia en la Cuenca del Rio de la Plata, en cuanto los
grandes rios Parana y Paraguai -componentes de la
Hidrovia Paraguay-Parana- nacen y recorren largos
trechos por sus tierras. Lo mismo pasa con el ter-
cer rio mas importante del Cono Sur, el Uruguai.

La enorme e intrincada red de rios que cubre el
territorio de Brasil -solamente en su Amazonia y la
Cuenca del Tocantins-, tiene una longitud poten-
cialmente navegable estimada, de manera conser-
vadora, en més de 30.000 km, de los cuales unos
20.000 km pueden ser aprovechados desde ya como
vias adecuadas a la navegacion utilitaria.

Si a la longitud de los rios potencialmente navega-
bles de esta cuenca se suma la de otros de las cuen-
cas del Nordeste, Sao Francisco, Leste, Sudeste, Sul
y Parand, Paraguai y Uruguai se puede llegar a un
total algo superior a los 50.000 km.

Esta situacion -Gnica en la tierra-, aparece claramen-
te en el MAPA 3.1-1.

En Brasil se ha podido navegar siempre largos tre-
chos de sus caudalosos rios. Esta favorable situa-
cion, generosamente ofrecida por la naturaleza, ha

sido bastante bien aprovechada por los organismos
competentes, de manera que hoy los transportistas
de este pais disponen de una importante red de
navegacion fluvial.

Para la construccion, supervisién, coordinacién y
control de las vias de navegacion fluvial o interior,
actualmente en Brasil existen los Departamentos
de Puertos e Hidrovias del Ministerio de los Trans-
portes. Anteriormente, estas actividades eran coor-
dinadas por la Empresa de Puertos de Brasil, S. A.
(PORTOBRAS).

Con el paso de los afios se ha sentido la necesidad de
organizar y coordinar de manera mas idénea estos
transportes, por lo cual, entre 1986-89 se ha elabora-
do el Plan Nacional de Vias Navegables Interiores
(PNVNI). En base al mismo se trabaja para adaptar
las vias fluviales a las necesidades del transporte, se
han edificado y desarrollado instalaciones portuarias
y se estan construyendo naves fluviales modernas.

Recientemente, los nuevos descubrimientos de im-
portantes yacimientos de minerales y la apertura
de grandes dreas dedicadas a la agricultura han
reactivado estas vias fluviales. Ultimamente se ha
logrado transportar por los rios de Brasil grandes
cantidades de mercancias que se acercan a los 15
millones de toneladas por afo.

Mucho han contribuido a estos logros los corres-
pondientes puertos fluviales que, después de haber
sido dotados de nuevas obras de infraestructura,
han permitido la apertura de nuevos y amplios ho-
rizontes para la navegacion interior. En muchas
casos el efecto positivo de los puertos se ha
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caracteristicas de la navegacion fluvial en la Cuen-
ca Amazonica de Brasil, mientras que la situacién
de los rios y la navegacion en la parte de la Cuenca
del Rio de la Plata perteneciente a Brasil se va a
presentar en el Capitulo 4.

3.1.2 Red fluvial del Amazonas, Solimoes y
Tocantins

Para el desarrollo de la navegacion fluvial de Bra-
sil, las autoridades han propuesto la estandarizacion
de cinco clases de vias fluviales; sus caracteristicas,
como aquellas de las correspondientes embarcacio-
nes, se senalan en el CUADRO 3.1-1.

Sin embargo, a excepcion del Bajo Amazonas y par-
te del Rio Solimoes, actualmente, los otros rios de
Brasil no pueden cumplir las condiciones de estos
estandares. Para fines practicos, se consideran cua-
tro clases de navegacion fluvial:

+ Clase A - asegura profundidades de 2,10 m, en
90% del tiempo.

- Clase B - asegura profundidades de 1,30 a 2,10
m, en 90% del ano.

VENEZUELA
S~ ,j"l\ ‘
i_ Boa Vista of {
~= /_.,; L _,./""'S incrementado todavia mds, porque sus instalacio- « Clase C - asegura profundidades de 0,90 a 1,30
] A= nes han contribuido a generar eficientes flujos de m, un 90% del tiempo.
L\ transporte multimodal, por la arménica integracion
COLOMBIA! 0 de los distintos medios de transporte. - Clase D - permite la navegacién menor, por tre-
ey chos relativamente cortos.
Las autoridades y los interesados van a continuar
/ estos esfuerzos porque, ademads de las ventajas eco- EIMAPA 3.1-2 ofrece una idea clara de la red fuvial
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(clase A hasta clase D), menos exigente.

Por medio de la gran red hidrogréfica de su region
amazonica, Brasil se puede comunicar con todos
los paises de la region andina. Estas comunicacio-
nes o transportes pueden ser unimodales, s6lo por
rios, 0 -cuando resultan mas convenientes del pun-
to de vista técnico-econdémico-, se pueden combinar
con los transportes por carreteras y/o ferro-
carrileras, en este caso transformdndose en
multimodales.

3.1.3 Rio Amazonas-Solimoes

Las cabeceras del Rio Amazonas se encuentran en
los Andes del Perd, lo que le asegura a sus aguas
una longitud total estimada en casi 6.780 km: es el
rio mds largo del mundo. También, es el mds gran-
de del punto de vista del caudal de sus aguas, cuyo
valor promedio anual llega a unos 226.000 m3/seg.
De este modo, el Amazonas vierte en el Océano
Atlantico en un dia la misma cantidad de agua que
el Rio Tdmesis en un afio. En la seccién del puerto
Obidos, el caudal de una avenida ha sido estimado
en 330.000 m3/seg.
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En el tramo comprendido entre el puerto Benja-
min Constant -situado en la entrada del gran rio en
Brasil- y la boca del Rio Negro, al lado de la ciudad
de Manaus, el Rio Amazonas se conoce también
como el Solimoes.

En su recorrido por Brasil, a lo largo de los 3.128
km que separan el puerto Benjamin Constant del
Atldntico, el Amazonas-Solimoes baja un total de
65 m, lo que significa una pendiente media de 2,1
cm/km. Es muy poco, pero para la parte situada
més aguas abajo el declive es todavia mas suave;
frente a la boca del Rio Negro, el nivel de sus aguas
se encuentra a 20 m sobre el nivel del Océano, lo
que demuestra una pendiente media de apenas 1,25
cm,/km.

Antes de llegar al Atlantico, el Amazonas forma un
amplio y ramificado estuario que -de manera bas-
tante inhabitual-, por unos 400 km presenta gran-
des islas como Ilha Grande de Gurupd, Queimada,
Caviana, Mexiana, Bailique etc, con una superficie
total de casi 50.000 kilémetros cuadrados. Entre
estas islas y el continente se halla un verdadero
caos de canales, de varias longitudes. De estos, el
mas importante es el Canal do Norte, seguido por

el Canal do Sul. s

Pero, ademas de estos canales nortefios, una parte
de las aguas del Amazonas llega al Atldntico por el
sur de la gran Isla Marajé -solamente ella, de unos
32.600 km2, mayor que Bélgica-, por el asi llamado
Rio do Pard, o Bahia de Marajé. El Rio do Pard esta
conectado con el curso principal del Amazonas por
el Furo o Estrecho de Breves y por el Furo dos
Macacos, ambos de reducida anchura, pero de gran
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profundidad, de manera que permiten el transito
de grandes barcos, de alta mar.

Es una verdadera marafia de aguas, lo que explica
el primer nombre dado a este rio por sus descubri-
dores: Rio Marafion.

3.1.4 Amazonas-Solimoes y su navegacion

En lo que a la navegabilidad de su cuerpo principal
de aguas se refiere, entre su salida al Océano Atlan-
tico y el punto donde recibe por la primera vez su
nombre de Amazonas -cerca del puerto Nauta, en
el Pert, este gran rio se puede dividir en cuatro
tramos:

1. De ngem do Pard a Manaus, sobre una distancia
de casi 1.650 km, el Rio Amazonas esta perfecta-
mente navegable por grandes barcos, de alta mar.
A pesar de esto, en ciertos puntos, el canal nave-
gable es bastante sinuoso y se hace necesaria la
presencia de pilotos conocedores de la zona. En
la época de aguas altas (enero-agosto), el calado
permitido es de 10 a 11 m. En la época de aguas
bajas (septiembre-diciembre) el calado permitido
es de unos 8 metros. Se permite el paso de barcos
ocednicos de unos 60.000 TDW préacticamente
todo el afo. En el caso de grandes sequias, pro-
fundidades minimas de unos 7 m pueden apare-
cer en algunos puntos del Canal do Norte.

2. Entre Manaus y Tabatinga, sobre una distancia
algo mayor de 1.600 km, en el invierno el calado
permitido sobre las aguas del Solimoes es de 8
m y en el verano se puede disponer de 7 m, el 90
% del tiempo.

3. El tercer trecho estd situado entre Tabatinga e
Iquitos, en el Pert, donde el rio se denomina
otra vez Amazonas, como lo especificamos. So-
bre unos casi 620 km de longitud, las condicio-
nes de navegacion son buenas, pero existen
algunos problemas de visibilidad, en ciertas par-
tes del afio. Se admiten embarcaciones de unos
cinco (5) m de calado.

4. Desde Iquitos hasta cerca de la confluencia del
Ucayali con el Rio Marafion, en el Perti -unién
por la cual se forma el Rio Amazonas- en un
trecho de casi 100 km pueden navegar siempre
las grandes barcazas.

Para las épocas de aguas altas, es posible que gran-
des embarcaciones lleguen desde Manaus hasta el
Puerto Pucallpa, del Rio Ucayali. Eso significa que,
en tales situaciones, desde el Atldntico hasta el puer-
to de Pucallpa existe una importante ruta fluvio-
maritima, de casi 5.000 km de longitud.

Las ciudades riberenas mas importantes son: Belém
do Para (km 135), Macapa (km 137), Santarém (km
704), Obidos (km 824), Parintins (km 996),
Urucurituba (km 1.148 ), Itacoatiara (km 1.256),
Manacapuru (km 1.539), Manaus (km 1.544), Codajds
(km 1.735), Coari (km 1.171), Tefé (km 2.106), Fonte
Boa (km 2.341) y Benjamin Constant (km 3.128).

El puerto mds importante es el Puerto Obidos, ubi-
cado sobre la orilla izquierda del Amazonas. Se
encuentra en la seccién mds estrecha del rio, pero
que es la mas profunda. Tiene 3.000 m2 de irea de
depdsitos de mercancia y permite el atraque de bar-
cos de hasta 10.000 TDW.

Por ser utilizado para las grandes exportaciones
de granos de los estados de Rondonia y Mato
Grosso, el puerto Itacoatiara va a tener un gran
desarrollo.

Las embarcaciones que se utilizan de manera nor-
mal en estas partes son barcos fluviales mixtos, con
una capacidad de 500 t de carga y para 400 pasaje-
ros, que navegan entre Belém do Pard y Tabatinga.
Existen también chatas con capacidades de 80-150
t de carga y para 250-100 pasajeros, y chatas que
transportan hasta unas 300 t de carga seca, accio-
nadas por un empujador; sin embargo, estas em-
barcaciones pueden navegar por cualquier rio cuyo
canal navegable lo permite.

Para el transporte de bauxita -por los rios Trombetas
y Amazonas-, se han proyectado convoyes de 2x2
chatas, de 5 m de calado y que pueden transportar
19.000 t, o convoyes de 3x2 chatas que pueden trans-
portar 28.500 toneladas, empujadas por unidades
provistas con motores de 2x2.000 HP.

Los datos presentados muestran las grandes posi-
bilidades de intercambio de bienes, personas,
elementos culturales e ideas que ofrece el Amazonas-
Solimoes para Brasil, asi como para el Pert y Co-
lombia, porque estos tres paises tienen en comtn,
sin intermediario alguno, a este gran y maravilloso
elemento de integracion -tnico en el mundo- que es
el Rio Amazonas-Solimoes.

Sin embargo, también los demds paises de
Suramérica tienen la posibilidad de aprovechar las
facilidades ofrecidas por el Rio Mar, al poder llegar
a sus olas.
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3.1.5 Afluentes del Amazonas-Solimoes y su
navegacion

Dos observaciones previas:

Debido a la enormidad de su cuenca, las aguas del
Amazonas provienen de regiones muy alejadas en-
tre si. Como consecuencia, para sus distintos afluen-
tes, los periodos de las aguas grandes y de los
estiajes son diferentes. Por ejemplo, el momento
cuando se derriten los hielos de las montaias del
Perti no coincide con aquel de las lluvias de la zona
del Casiquiare-Rio Negro. En el texto, para los dis-
tintos rios, vamos a especificar los periodos de los
inviernos o época de lluvias y los de verano o “es-
tiaje”, de tiempo seco.

También, en espacios tan inmensos, las mismas
aguas tienen caracteristicas y colores distintos.
De los Andes, del oeste, las aguas de los rios
vienen amarillentas, por estar cargadas de sedi-
mentos; las del sur son blanco-verdosas, por
pasar por zonas rocosas que no liberan sedi-
mentos; mientras que las del norte adquieren
un color oscuro, como del té fuerte, por estar
tefidas por los pigmentos de la vegetaciéon que
se descompone y los dcidos humicos de las
forestas tropicales.

Afluentes del Amazonas-Solimoes, parte norte

Los tributarios que vienen del norte, o por la mano
izquierda, son mas cortos que los de la orilla dere-
cha, debido a la situacion geogréfica y la naturale-
za de las formaciones geolégicas de los territorios
por donde pasan sus cursos.

106

Algunos de estos afluentes consolidan la integra-
cién fluvial de Brasil con Colombia (los rios I¢a-
Putumayo y Japurd-Caquetd) y permiten esta
integracion con el Ecuador (Rio Putumayo-cd) y
con Venezuela (rfos Negro-Casiquiare-Guainia).

EI MAPA 3.1-3 presenta al Rio Amazonas-Solimoes
y sus afluentes de la parte norte, o por la mano
izquierda.

Desde Tabatinga hacia el Atlantico mencionamos:
I-N  Rio I¢d o Putumayo

Es navegable en el territorio brasilefio desde su boca
hasta la frontera con Colombia, en un trecho de
unos 360 kﬁl. Aguas arriba, las riberas del rio per-
tenecen a Colombia, Ecuador y Perti. En los perio-
dos de aguas medias y altas, de marzo a agosto, las
profundidades minimas disponibles son superiores
a 3,5 my bajan de este valor hasta unos 2,10 m
entre los meses de septiembre y febrero.

La principal ciudad riberefia es Santo Antdnio do
I¢a, localizado en la boca del rio. Una descripcién
completa de este rio internacional -de cuatro pai-

™ ses-, se da en el Capitulo 3.3, de la Republica del

Ecuador.
2-N  Rio Japurd o Caquetd

Es navegable en el territorio brasilefio por casi 750
km, desde su boca hasta la frontera con la Republi-
ca de Colombia, donde se localiza Villa Bittencourt.
En los perfodos de aguas medias y altas, de mayo a
octubre, las profundidades medias disponibles son
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superiores a 2,10 m y varian entre este valor y 1,50
m en el estiaje que se produce de noviembre a abril.

Las principales ciudades riberenas de este trecho
son: Marad (km 242), Japura (km 369) y Vila
Bittencourt (km 747).

3N Rio Negro
Este rio -con su formador de mas longitud, el

Guainia, que nace en los Andes colombianos- tiene
una longitud aproximada en 1.700 km. Hasta la

confluencia con el Casiquiare, el Rio Guainia tiene
unos 550 km, de los cuales 165 km forman los limi-
tes entre Colombia y Venezuela.

El Rio Negro se forma en el punto denominado Las
Tres Vias, después de que las aguas del Guainia se
encuentran con las del Rio Casiquiare. Luego, este
rio forma la frontera de Colombia con Venezuela,
sobre unos 100 km.

Tiene una cuenca hidrografica de 715.000 km2
que se divide entre los paises cuyas fronteras se
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encuentran en la Piedra de Cocuy: Brasil, Colom-
bia y Venezuela. En tiempo de lluvias, frente a
Manaus, su caudal se acerca a los 30.000 m3/seg.
En su nacimiento-confluencia con el Casiquiare,
el Rio Negro tiene un ancho de 700 m, pero llega
a tener unos 30 km cerca de su confluencia con el
Amazonas.

En el tramo del Casiquiare-Negro que pasa por Ve-
nezuela se va a realizar la Interconexion de la Cuen-
ca del Orinoco con aquella del Amazonas, que es
esencial para la integracién fluvial de la regién y
del continente. El problema ha sido presentado en
el Capitulo 2.1, para el caso de Venezuela.

El rio se denomina Negro por el color de sus aguas
que son transparentes pero oscuras, como el té fuer-
te; son aguas dcidas -con un pH<7,07- y tienen po-
cos sedimentos, por lo cual la pesca es pobre. Este
rio, junto con sus afluentes -la mayoria negros tam-
bién-, forman el mas extenso sistema de rios de aguas
negras (oscuras) del mundo.

Aguas arriba de Tupuruquara o Santa Isabel, hasta
las grandes cachoeiras de Sao Gabriel, el Rio Negro
forma cachoeiras y violentas correntadas, y presen-
ta un desnivel de 14,5 m en un recorrido de casi 49
km, lo que significa una pendiente de casi 0,30 m/
km. Aparecen muchas piedras e inclusive islas, al-
gunas cubiertas por vegetacion. Son muy dificiles
las correntadas de Curucuri y de Fortaleza, donde
el rio tiene el ancho mas reducido, de sélo unos
370 m. Para evitar el peligro de las cachoeiras, des-
de Camanaus se puede llegar a Sio Gabriel por una
carretera de desvio, de unos 23 km. Para hacer na-
vegable este trecho del rio se piensa construir una
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hidrocentral cerca de Sao Gabriel, de unos 800.000
KW, y otra en la vecindad del poblado de Santa
[sabel.

En su parte baja, el declive general del Rio Negro,
desde su desembocadura hasta la barra del Rio
Curicuari, por unos 955 km es muy bajo: unos 3
cm/km.

En el periodo de aguas medias y altas, el rio es
navegable hasta cerca de la frontera con Colombia
y Venezuela. Desde su boca hasta la localidad de
Santana, cerca de esta frontera, existe un trecho
navegable de 1.160 km. En el periodo de aguas al-
tas (de abril a septiembre) es posible contar con
profundidades mayores de 2,40 m, pero en las aguas
bajas (de ot%tubre a marzo) se presentan restriccio-
nes de proftindidades aguas arriba de la ciudad de
Sao Gabriel da Cachoeira que llegan a ser inferio-
res a 1,20 m en el mes de estiaje maximo.

Las ciudades riberefias mds importantes son:
Manaus (km 0), Moura (km 300), Barcelos (km 470
), Tupurucuara (km 760) y Sao Gabriel da Cachoeira
(km 1.030).

= El puerto de Manaus esta ubicado sobre la orilla

izquierda del Rio Negro, cerca de su boca. Tiene un
canal de acceso de 500 m de ancho y con la profun-
didad de 35 m lo que, practicamente, permite el
acceso al puerto para buques de cualquier calado.
Se encuentra a unos 1.650 km de Belem do Para, y
la diferencia entre el nivel maximo y minimo del
Rio Negro varfa entre un minimo de unos 10 m y
un maximo de casi 30 m, funcién de la intensidad
de las lluvias.

Los muelles de Manaus son flotantes, para acomo-
darse a las enormes fluctuaciones de nivel de las
aguas del rio, y el puerto estd provisto con muchas
instalaciones modernas. Se destaca un patio de
22.000 m2 para contenedores. Sobre la linea de
Manaus, la Empresa de Navagacao da Amazonia S.
A. utiliza empujadores con chatas, con capacidades
de carga de 500 a 1000 t.

Varios terminales privados especializados -para ce-
reales, productos inflamables, minerales, carga ge-
neral y ferry- y astilleros para asistencia técnica a
las naves, completan este gran puerto.

En el tramo desde su boca hasta la ciudad de
Tauapecacu, en el Rio Negro pueden navegar barcos
de alta mar y de esta localidad hasta Icana pueden
navegar convoyes de hasta 32 m de manga (ancho).

4N Rio Branco

Es el principal afluente del Rio Negro, navegable
sobre unos 600 km, desde Caracarai hasta su boca.
Especialmente en el periodo de aguas altas, del 15
de mayo al 15 de agosto, el trecho desde la boca
hasta Caracarai es navegado por embarcaciones con

el calado de alrededor de 4 m. Las crecidas inun-

dan siempre las orillas y el ancho del rio varia entre
700 y 4.000 m.

En las aguas bajas, las profundidades minimas dis-
ponibles se reducen de manera sustancial, especial-

mente entre Caracarai y Santa Maria de Boiacu. En
estas condiciones, para los meses de estiaje fuerte,
los calados admisibles pueden disminuir a valores
inferiores a 0,80 m.

Hasta Boa Vista, situado aguas arriba, el rio es na-
vegable por pequenas embarcaciones con calados
de 2-2,5 pies (60 a 75 c¢m), porque sobre unos 150
km el lecho del rio estd lleno de piedras.

Existe un proyecto que prevé la construccién de
una hidrocentral en la Cachoeira de Bem Querer,
lo que regularizaria el curso del rio y permitirfa la
navegacion sin problemas hasta Boa Vista.

El rio se navega por convoyes formados por un
empujador y chatas de 500 a 1.000 t de carga.

Las ciudades riberenas mds importantes de este
trecho son Santa Maria do Boiacu (km 115),
Caracarai (km 427) y Boa Vista (km 551).

5N Rio Uatama

Es navegable desde su boca hasta el punto donde
ha sido construida la central hidroeléctrica de
Balbina, en un trecho de 295 km. Entre febrero y
agosto, sus aguas aseguran profundidades superio-
res a 2,10 m, hasta la localidad de Cachoeira More-
na (km 258). El nivel del agua baja hasta 1,20 m, a
medida que nos acercamos a la central de Balbina.
En los meses de aguas medias y bajas, las profundi-
dades varian entre 2,10 y 1,50 m -hasta la Cachoeira
Morena-, y se reducen a sélo 0,40 m en la cercania
de la hidrocentral.

En el mencionado trecho del rio se puede mencio-
nar solamente la localidad de Cachoeira Balbina,
donde esta situada la hidrocentral del mismo nom-
bre, propiedad de Eletronorte.
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6-N Rio Trombetas

Los formadores de este rio son Anacuru y Porua
que nacen en la Serra do Acarai, la cual separa a

Brasil de Surinam. Su cuenca es de unos 125.000
km2.

El Rio Trombetas tiene solamente 260 km navega-
bles que se extienden desde Oriximina hasta la ca-
chuela Poteira. Recibe las aguas del Rio Erepecurt,
el cual presenta en su curso una sucesion de lagos,
conectados entre si por canales. De éstos, el mayor
es el Lago Arapect, o Erapect, que tiene casi 60
km de longitud.

El Puerto Trombetas es particular, propiedad de la
Compaiiia Mineracao Rio Norte S.A. y se ha espe-
cializado en la exportacion del mineral de bauxita.
El puerto estd formado por un muelle de 100 m y
por 4 dolfines que aceptan barcos marinos. Forman
el sistema de carga un ship loader con capacidad
de 6.000 t/hora, pero con el rendimiento operacio-
nal de 4.200 t/hora.

Este puerto estd conectado con varias lineas de
navegacion, cuyos barcos atracan también en otros
puertos. El area de influencia del Rio Trombetas
sera ampliada, en corto tiempo, por la rodovia BR
163 que la conectara con la BR 230, que va hasta
Caracarai, en el Rio Branco.

7N Rio Jari
Es navegable desde su boca hasta la Cachoeira de

Santo Antonio, en un trecho de 110 km. Tiene pro-
fundidades disponibles superiores a 4 m en el perio-
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do de aguas medias y altas, desde febrero hasta julio,
yde 4 ma 2,4 m en el estiaje, de agosto a enero.

En esta zona se encuentran en fase de imple-
mentacion varios importantes proyectos. Pero las
grandes concentraciones humanas que han apare-
cido, debido a las correspondientes labores -como
en la Boca do Jari, Mugumba, Sdo Antonio da
Cachoeira-, no pueden ser consideradas como ciu-
dades y/o puertos.

Afluentes de Amazonas-Solimoes, parte Sur

Algunos de estos afluentes amplian la integracion
fluvial entre Brasil y Pert, como es el caso de los
rios Javari-Yavari y Jurud-Yurud, mientras que otros
favorecen en cierta medida las comunicaciones con
Bolivia, por los rios Madeira, Mamoré y Guaporé-
[tenez.

En comparacion con los afluentes de la parte del
norte, estos rios son de mayor longitud y sus reco-
rridos aparecen en el MAPA 3.1-4.

En el mismo sentido oeste-este, estos tributarios
son los siguientes:

1-S  Rio Jurua

Es navegable de manera habitual desde su boca
hasta la ciudad Cruzeiro do Sul; unos 2.460 km
aguas arriba de esta ciudad el rio es todavia nave-
gable, hasta la ciudad Taumaturgo, otros 330 km
mas, pero en condiciones menos favorables que en
el tramo anterior. Para el periodo de lluvias, el rio
puede ser recorrido hasta cerca de la frontera con
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Rios navegables exteriores

el Pert -en el Alto Yurud, del pais de los incas-, pero
no se dispone de datos exactos sobre las condicio-
nes de estas rutas.

Las profundidades del rio hasta Eirunepé (km 1.650)
son superiores a 2,10 m, para cualquier época del
ano. Pero hasta Cruzeiro do Sul se puede disponer
de tal profundidad solamente en el periodo de aguas
medias y altas (entre diciembre y mayo), en los meses
de aguas bajas (julio a noviembre), las profundida-

des se reducen de unos 2,10 m a 1 m, y todavia
pueden bajar a 0,80 m -0 menos- al presentarse anos
secos.

Entre Cruzeiro do Sul y Taumaturgo, para los me-
ses de aguas medias y altas, la navegacion es posi-
ble para embarcaciones de menor eslora y calados
maximos de 1,20 m; la salvedad de esloras se debe
a la gran sinuosidad del rio que es uno de los fac-
tores que impide su mejor aprovechamiento.
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Las mds importantes ciudades riberenas son: Jurud
(km 217), Carauari (km 610), Eirunepé (km 1.650),

Ipixuna (km 2.195) y Cruzeiro do Sul (km 2.464).
2-S  Rio Purus

Es navegable con bastante regularidad desde su
boca hasta la confluencia con el Rio Iaco, que per-
mite el acceso a la ciudad Sena Madureira, en un
trecho de unos 2.450 km de longitud. Aguas arri-
ba de esta confluencia, en el periodo de aguas al-
tas, el rio es todavia navegable hasta la ciudad de
Manuel Urbano. Ambas ciudades son puntos de
conexion de la Hidrovia del Purus con la carrete-
ra BR-364 que es una extension de la Carretera
Cuiabd-Pérto Velho. Desde Manuel Urbano hasta
la frontera con el Perti existe un trecho de rio de
casi 350 km, donde no se dispone de informacio-
nes sobre la navegacion.

En el Rio Purus, la navegacion comercial se efectia
desde la boca del rio en el Amazonas-Solimoes has-
ta el Puerto la Boca do Acre (km 2.187), desde don-
de se puede seguir por el Rio Acre, su afluente,
hasta la ciudad de Rio Branco. Las profundidades
minimas disponibles hasta Boca do Acre son supe-
riores a 2,10 m en el periodo de aguas medias y
altas, entre diciembre y mayo, y varian entre 2,10 m
y unos 2 m, desde junio a noviembre. Estas profun-
didades se pueden reducir a menos de 1 m para los
periodos de estiajes fuertes. En el trecho situado
entre Boca do Acre y el puerto de Manuel Urbano,
las profundidades minimas disponibles son superio-
res a 1,20 m -para el periodo de las aguas medias y

altas-, mientras que para el estiaje son préximas a
0,80 m.
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Las principales ciudades riberefias son Beruri ( km
27), Tapaud (km 588), Canutama (km 1.116), Labrea
(km 1.341), Pauini (km 1.929), Boca do Acre (km 2.187),
Sena Madureira (km 2.450) -ubicada en la proximidad
de la boca del Rio Iaco- y Manuel Urbano (km 2.660).

3-S Rio Acre

Como se ha mencionado, la navegacién por este
tributario se realiza como si fuera una continua-
cion de aquella efectuada en el Rio Purus, y su fina-
lidad principal es la de llegar a la ciudad de Rio
Branco. Aguas arriba de esta ciudad, el rio es toda-
via navegable unos 340 km, hasta la ciudad de
Brasiléia, en la vecindad de la frontera con Bolivia.
En virtud de la discontinuidad de la navegacién en
las inmediaciones de la ciudad de Rio Branco, la
navegacion de este tltimo trecho se limita a peque-
nas lanchas de motor. Las profundidades minimas
disponibles en el tramo situado entre la boca del
rio y la ciudad de Rio Branco son superiores a 2,10
m para las aguas medias y altas, de diciembre a
mayo, y varian de 2,10 a 0,90 m en los meses de
aguas bajas, de junio a noviembre. En los afios de
alta sequia se pueden presentar profundidades in-
feriores a 0,80 m.

Las prlincipales ciudades riberefias son Boca do Acre
(km 0), Porto Acre (km 175), Rio Branco (km 286),
Xapuri (km 505) y Brasiléia (km 640).

4-S  Rio Madeira

Es un rio muy grande que comienza desde el
punto donde los rios Beni y Mamoré, de Bolivia,
Juntan sus aguas. La parte superior del rio, so-

bre una longitud de mas de 400 km, es un infier-
no de cachuelas y piedras que no permiten la
navegacion. Este es el tramo de rio situado entre
Porto Velho y Guajara Mirim, donde el Alto
Madeira presenta un desnivel de 70 m. Se estima
que aqui se podria generar una potencia hidro-
eléctrica de 2.200 MW, lo que permitiria recupe-
rar ficilmente los costos de las obras necesarias
para establecer la navegacion utilitaria por esta
parte del rio.

A mediados del siglo pasado, para resolver el pro-
blema del transito por esta zona el ingeniero boli-
viano José Agustin Palacios habia propuesto una
solucion monomodal. Mds tarde fue aceptado el
proyecto de un ferrocarril, proyectado por el coro-
nel inglés George Church. Como consecuencia, en-
tre los afios 1870 y 1912 se ha realizado aqui la
construccion del renombrado Ferrocarril del Dia-
blo, el cual ha funcionado hasta el inicio de los anos
70, cuando debido a dificultades econdmicas fue
desmantelado. Actualmente, el transporte en esta
zona se realiza por una carretera de casi 370 km,
que va desde Porto Velho a Guajard-Mirim y que,
en gran parte, sigue el trayecto de la mencionada
via férrea.

Entre Porto Velho y la desembocadura del Madeira
en el Amazonas, la diferencia del nivel es de 19 m,
lo que representa un declive de 1,7 cm/km. Sobre
este tramo, el rio tiene un ancho aproximado de
mil metros y forma muchas islas, algunas de gran
superficie. Los bancos de arena cambian de posi-
cion durante las crecidas y se requiere atencion en
el estiaje. También en el periodo de aguas altas, el
rio trae grandes cantidades de troncos que, en de-

terminados puntos, pueden formar palizadas muy
peligrosas para la navegacion.

El rio se puede navegar desde su boca hasta la
ciudad de Porto Velho, en un trecho de 1.060 km.
En los anos cuando las lluvias en su cuenca son
relativamente intensas (ano tipico de aguas me-
dias), en un 50% a 90% del tiempo, las profundida-
des minimas disponibles pueden estar situadas
entre 8,20 m y 2,80 metros, respectivamente. Esto
quiere decir que en las temporadas de lluvias nor-
males, que se producen cada dos afos, se puede
contar con profundidades de 8,20 m durante las
aguas altas (de enero a junio) y se dispone de so-
lamente unos 2,80 m en los meses cuando se ma-
nifiesta el estiaje (septiembre u octubre). Para los
anos de sequia -que se repiten una vez cada diez
anos-, los valores especificados se reducen a 5,60
m y 2 m, respectivamente. Esto significa que en
los anos de poca lluvia se puede disponer de 5,60
m en los periodos de aguas altas, pero no se pue-
de disponer de profundidades superiores a 2 m en
los meses cuando se produce el estiaje.

Debido a la magnitud del Rio Madeira y a la im-
portancia de su potencial interconexién con los
rios de Bolivia y de la Cuenca del Paraguay-Parana-
Plata, Brasil considera de una especial prioridad
las obras para hacer navegable el tramo del Alto
Madeira. Por esta razon, a pesar de las restriccio-
nes presupuestarias, para los proximos anos se ha
previsto invertir varias decenas de millones de
dolares a este fin.

Las ciudades riberenas mds importantes son Porto
Velho (km 1.060), Calama (km 882), Humaitd, (km
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816), Manicoré (km 458), Novo Aripuana (km 311),
Borba (km 166), Nova Olinda do Norte (km 78) e
Itacoatiara, situado en la cercanfa de la boca de
descarga del Madeira en el Rio Amazonas.

Porto Velho, con sus instalaciones portuarias moder-
nizadas en los Gltimos afios, constituye una nueva y
segura entrada en la Amazonia. Tiene muelles fijos y
uno fluctuante, con un calado mimimo de 12 m.

En el afo 1988, las operaciones de carga-descarga
realizadas han llegado a un millén de toneladas de
carga general. Existe una importante rotacion de
contenedores y camiones, que se transportan por
el sistema Ro-Ro. El puerto estd provisto con todas
las instalaciones necesarias, inclusive una draga des-
tinada a la manutencién de un muelle para las ope-
raciones del tipo Ro-Ro. Las labores de
mantenimiento se ejecutan todo el tiempo, debido
a las grandes cantidades de madera y otros desper-
dicios traidos por el rio.

Los demds puertos instalados en el Rio Madeira
presentan todavia unas modestas instalaciones, por
lo cual, la mayoria de las embarcaciones estan obli-
gadas a atracar directamente en las orillas.

Para el futuro se ha planificado el desarrollo acele-
rado del Puerto de Itacoatiara, orientado hacia los
transportes de productos agricolas.

5-S  Rios Mamoré y Guaporé

Brasil posee las fuentes del Guaporé. Desde la fron-

tera con Bolivia, este pais ejerce la soberania da las
riberas derechas del Guaporé y Mamoré. Estos rios
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se presentan con mas detalles en el Capitulo 3.2, de
Bolivia.

Actualmente existen algunas companias de trans-
porte, tanto de Brasil como de Bolivia, que realizan
viajes permanentes desde Guajara Mirim hasta en
las inmediaciones de la ciudad de Vila Bela, de Mato
Grosso.

En los 130 km de su curso inferior, desde la con-
fluencia con el Mamoré hasta el poblado de Principe
do Beira, el Rio Guaporé permite la navegacion de
embarcaciones de calados de hasta 2 m en la época
de aguas altas, pero que en el estiaje los calados se
deben limitar a 0,90 m.

Aguas arriba de su boca, hasta Vila Bela de
Santissima Prinidade do Mato Grosso, sobre al-
rededor de 1.180 km, el Rio Guaporé presenta
varios obstdculos, formados por las grandes pali-
zadas de drboles arrastrados por las aguas.
Como la mayor parte de la Cuenca Hidrografica
del Rio Guaporé cubre terenos aluvionarios y
partes bajas, pantanosas, durante el periodo de
las lluvias las inundaciones llegan a proporcio-
nes considerables.

“Por la zona de influencia del Rio Mamoré, frente al
Puerto de Guayaramerin, pasa la Carretera Federal
BR-425 construida por la orilla del Rio Madeira,
entre las ciudades Guajard-Mirim, Abund y Pérto
Velho. Es una via terrestre importante que, en base
a un acuerdo internacional, permite una salida de
Bolivia hacia el Atldntico.

Para llegar de Guayaramerin o Guajara-Mirim a
Caceres -como una alternativa a la via fluvial

Mamoré-Guaporé-, desde Porto Velho se pueden
utilizar las carreteras BR 364 y BR 174, que son
perfectamente asfaltadas.

6-S Rio Tapajos

Tiene una cuenca de 460.200 km2. De sus dos
formadores, debido a su mayor caudal, el mds im-
portante es el Rio Arinos, a pesar de que el segun-
do, el Rio Juruena, es mas largo.

El Tapajoés tiene pocos afluentes. Desde el punto
de su formacion hasta el Amazonas, este rio reco-
rre unos 795 km, y su declive promedio es algo mds
grande de 12 cm/km que lo hace poco navegable.
En su extremidad, aguas abajo, el curso del rio for-
ma un estuario que en ciertos puntos se ensancha
hasta 18 km, pero el Tapajs desemboca en el Ama-
zonas por un canal mucho mds angosto, de un an-
cho de alrededor de 1.100 m.
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El rio es navegable unos 280 km, desde su boca
hasta la ciudad de Itaituba, ubicada sobre la orilla
izquierda. Se puede contar con una profundidad
del canal navegable de un minimo de 5,50 m has-
ta el Puerto Crateiro, a 86 km del Rio Amazonas.
Aguas arriba, en el periodo de aguas altas y me-
dias, de enero a junio, las profundidades varian
entre 5,50 y 4,50 m. Para las aguas medianas y
bajas, las profundidades bajan a 3 m, y en los afios
de estiaje severo se pueden reducir hasta 1,80 m.

Debido a su favorable ubicacién y orientacion, y a
la cercania de sus fuentes con las del Rio Paraguai,
el curso del Rio Tapajds ha sido considerado como
adecuado para que, por su intermedio, se realice la
interconexion de las cuencas del Amazonas y del
Rio de la Plata. Asi lo han expresado el sabio Luis
Cincinato Bollo, el general Matos Jaguaribe y el
mismo Gabriel del Mazo. Pero, la dificil navegacién
de la mayor parte del Tapajos -en claro contraste
con el buen transito por el Rio Madeira- ha hecho
que se prefiera este ultimo.

El Puerto Santarem esta ubicado en el estuario del
Tapajos. El muelle del puerto tiene 500 m de longi-
tud, una profundidad de 8 a 9 m y puede recibir
embarcaciones de hasta 18.000 t. Cuenta con dos
grias torre y otras facilidades. Se pueden utilizar
también los puertos de Itaituba y el de Fordlandia.

7S Rio Xingu

Nace en la Serra de Roncador, a una altitud de 600
m. Practicamente el Xingu estd formado por la unién
de tres rios tormentosos: Ronuro, Tamitatvala y
Culuene. Su longitud se evalda en unos 2.045 km.
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Para la navegacion de interés local, de reduci-
do calado, el Rio Xingu es navegable sobre una
larga distancia, pero los barcos mercantiles y
para pasajeros no pueden llegar mas arriba de
la ciudad de Belo Monte, a casi 240 km de su
boca.

Para dar servicios a esta region, existe una linea
que alcanza los puertos Altamira, Prainha, Porto
de Moz y Almeirin, entre otros. El interés econémi-
co de esta linea de navegacion se debe a la conexién
directa con otros centros mas desarrollados, a tra-
vés de la carretera -0 rodovia- Santarem Cuiabd y la
Carretera Transamazonica.

El drea de influencia del Rio Xingu estd aten-
dida por la garretera pavimentada BR-230 que
une Altamira-Xingu con Itaituba-Tapajéz y con-
tinda hasta Humaitd, puerto en la orilla del
Madeira.

8-S Rio Tocantins

La Cuenca del Tocantins, constituida por los rios
Tocantins, Araguaia y unos pocos afluentes, es con-
tigua a la del Amazonas, por lo cual hemos admiti-
"o que los dos rios forman una sola cuenca.

El sistema fluvial Tocantins-Araguaia atraviesa la
parte centro-este de Brasil, desde la boca del
Tocantins en el Rio Pard, y se acerca hasta sélo
unos 60 km de Brasilia, la capital de este gran pais.
Alcanza una longitud de 2.690 km, de los cuales
1.710 km van desde el punto donde este rio recibe
el nombre de Tocantins.

Este rio posee una cuenca de algo mds de 812.000
km2 y, conforme a sus caracteristicas, se divide en
tres tramos:

+ Alto Tocantins, de un poco mds de 1.000 km,
desde sus fuentes hasta los rapidos conocidos
como Lajeado.

+ Medio Tocantins, desde Lajeado al rdpido
[taboca, sobre unos 990 km.

» Bajo Tocantins, desde Itaboca hasta su desem-
bocadura en el Rio Pard, por una longitud de
casi 700 km.

En el Bajo Tocantins se puede considerar un pri-
mer trecho navegable, desde su boca hasta la ciu-
dad Cametd. Esta parte presenta profundidades
minimas de 8,50 m en el periodo de aguas medias
y altas, entre diciembre y mayo, que se reducen a
unos 5 m, entre junio y noviembre. Un segundo
trecho es el situado entre Cametd y Tucurui, don-
de las profundidades varian entre 5 m vy 2,50 m,
en el periodo de aguas medias y altas. Pero, las
profundidades del rio bajan a un minimo de 2 m
en los periodos de aguas bajas, en los puntos co-
nocidos como Jutai do Meio (km 230) e Ilha de
Sao Félix (km 210).

En 1982, PORTOBRAS inici un programa soste-
nido de dragado y mantenimiento de la hidrovia
del Bajo Tocantins. Este mismo ano se han dragado
los bajos arriba indicados, para garantizar una pro-
fundidad de 3 m en toda la extension mencionada.

Ademas de eso, fue instalado un sistema de senali-

zacion del canal navegable.

En 1976 han empezado en Tucurui los trabajos para
la construccion de la cuarta mayor hidrocentral del
mundo, que tendrd un lago acumulacién de 2.160
km2. La electricidad producida se va a utilizar en
los Proyectos de Carajds y del Rio Trombetas. Es
que en esta misma regién se encuentra el fabuloso
complejo minero de Carajds, donde, por primera
vez en la historia de la geologia, en un mismo sitio
se ha descubierto una gran diversidad de ricos yaci-
mientos, de distintos minerales.

Terminados los trabajos de la represa de Tucurui,
seran mejoradas las condiciones de navegacion del
Tocantins, sobre una importante distancia aguas
arriba. Cuando esté concluido un sistema de esclu-
sas para salvar la diferencia de nivel producida por
el dique de Tucurui y posteriormente de Santa Isa-
bel, serd posible integrar el tramo superior del
Tocantins y todo el Araguaya en el complejo
hidroviario del Amazonas, para convoyes de unos
galibos méximos de 32x210 m y calados de hasta
2,50 m.

Las ciudades riberefias mas importantes son Abae-
tetuba (cerca de la boca), Cametd (km 60), Mocajuba
(km 110), Baiao (km 140) y Tucurui (km 250).

9-S  Rio Araguaia

El Tocantins tiene pocos e insignificantes afluen-
tes, con la excepcién del Rio Araguaia, con el
cual se junta frente a la ciudad de Sio Jodo de

Araguaia.

Las fuentes del Araguaia estan situadas en la Serra
do Carajds que forma la divisoria entre los estados
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de Goias y el de Mato Grosso, a unos 850 m de
altitud. La longitud de su curso alcanza 2.115 km y
en la mayor parte corre casi en paralelo con las
aguas de su receptor, el Rio Tocantins.

En los primeros 450 km desde su nacimiento, su
lecho baja unos 570 m, hasta que se llega frente a
la ciudad Registro de Araguaia. La profundidad muy
reducida, el tremendo declive y las inndmerables
piedras excluyen la navegacion, especialmente du-
rante el estiaje. Aguas abajo ofrecen condiciones
para una buena navegacion todo el afio, para em-
barcaciones de 1 a 1,50 m de calado. Sobre 1.701
km, el Araguaia pasa por unas enormes regiones
inundables, hasta que llega al pueblo Sao Jodo do
Araguaia, que hemos mencionado.

En la parte medio-alta, con su brazo Mendoro
Araguaia, este rio forma la isla fluvial mas extensa
de todo el mundo: La Ilha do Bananal. Por la parte
derecha de la isla, la navegacién se puede conti-
nuar aguas arriba, unos 425 km, sobre el Rio das
Mortes, un afluente de Araguaia.

Los 715 km del Tocantins, 1.701 km del Araguaia y
los 425 km del Rio das Mortes dan un total de 2.841
km, aptos para ser transformados a corto o media-
no plazo -mediante la construccién de algunas obras
hidrotécnicas- en una via fluvial de gran trafico e
interés para Brasil.

En conjunto, se considera que en la Cuenca del
Tocantins se va a desarrollar una red fluvial de 5.800
km, de los cuales un 60% se podria utilizar desde
ya como hidrovias, mientras que el 40% restante se
puede desarrollar como tal.
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10-S Rio Guama

Es un rio corto que recorre solamente unos 400
km antes de desembocar en la Bahia de Marajo,
cerca del Puerto Belem do Para.

Desde la Bahia de Marajo, en los momentos de alta
mar, es posible la navegacion de embarcaciones con
calados de unos 2,50 m hasta el Puerto Sao Miguel
de Guamad, situado a unos 164 km aguas arriba.
Mds alld de este punto aparecen piedras en el lecho
del rio, asi que en esta parte pueden navegar sola-
mente embarcaciones que atienden el trafico local.

Puerto Belém do Pard, ubicado en la orilla derecha
de la Bahia de Marajo, tiene el muelle principal de
1.935m,y es;ijé previsto tanto de instalaciones para
embarcaciones de gran calado, como para transpor-
tes de cabotaje y embarcaciones de pequefo cala-
do. Tiene silos de cereales y grandes depdsitos
cubiertos para el almacenamiento de mercancias
perecibles, depdsitos para madera, espacios para
contenedores y para unos 100 camiones que ope-
ran en el sistema roll-on roll-off.

E. 1.6 El corredor multimodal Nova Xavantina-

Sao Luis

Tocantins y Araguaia forman parte de un impor-
tante subsistema multimodal, donde los transpor-
tes por rios, carreteras y ferrocarriles se han
combinado para conectar de una manera econo-
mica algunos puntos de produccion situados en
el interior de los estados de Mato Grosso,
Tocantins, Parana y Maranhao con el Puerto de
Sao Luis.

Por los rios Das Mortes y Araguaia se puede nave-
gar desde Nova Xavaptina hasta la ciudad de
Xambiod; luego, por la carretera se pasa por Estreito,
Imperatriz y Acailandia; desde aqui, por el ferroca-
rril Carajas-Sao Luis se sale al Atlantico, asi como
se observa en el MAPA 3.1-5.

De esta manera, el ferrocarril que era utilizado
inicialmente sdlo para transportar los minerales
desde el complejo de Carajds al Puerto de Sao
Luis, ahora se aprovecha también para transpor-
tar los granos de soja producidos en el Mato
Grosso.

La rentabilidad del transporte de los granos por este
sistema se puede incrementar todavia mds, si se ex-
tiende la via ferrea entre Xambioa y Marabd, en cuanto
se eliminan unas operaciones de carga- descarga y el
transporte carretero que es mucho mds costoso. En
estas condiciones, si se consideran los bajos fletes de
los grandes barcos que pueden atracar en el Puerto
Sao Luis, es posible que la soja producida en Mato
Grosso llegue a presentar una significativa ventaja
de precio en el mercado europeo, sobre el mismo
producto de los Estados Unidos.

Este es un ejemplo edificador que muestra como la
tecnologia y una organizacion del tipo “tercera ola”
pueden reducir la distancia econdmica entre los
continentes -0 los mercados-, aun cuando las dis-
tancias fisicas entre los mismos son similares.

3.1.7 Integracion fluvial de Brasil

Se debe empezar por observar que solamente la
integracion fluvial le ha permitido a Brasil, un pais
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de dimensiones continentales, realizar su impres-
cindible integracion fisica.

Como tal, a la luz de la misma descripcién de la red
de navegacidn fluvial de Brasil resultan unas obser-
vaciones interesantes que vale la pena mencionar:

En Brasil se ha trabajado mucho para el desa-
rrollo de la navegacién fluvial y es digna de ser
imitada la idea de implementar un plan rector
nacional, amplio y de largo alcance. No se deben
olvidar las condiciones propicias que ofrecen sus
gigantescos rios pero, a la vez, se debe enfatizar
el teson que han demostrado las autoridades bra-
silefias competentes y muchos empresarios que
han invertido para el futuro. En este sentido, es
interesante subrayar el hecho de que, a pesar de
los grandes gastos y de las dificultades existen-
tes, las autoridades piensan hacer navegable el
Alto Madeira al menor plazo posible.
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Otra meta primordial es la de perseguir el desa-
rrollo de los transportes multimodales, por la
integracion de los distintos modos de transpor-
te. El corredor multimodal Nova Xavantina-Sio
Luis demuestra las ventajas econdmicas de esta
moderna mentalidad.

+ Junto con el desarrollo de sus vias fluviales, Brasil
se estd preocupando de construir las embarca-
ciones que deben ser adecuadas a éstas.

+ Asi mismo, se debe implementar las correspon-
dientes instalaciones portuarias que son impres-
cindibles puntos de enlace entre los modos
acuatico y terrestre de transporte.

Con visién de futuro y deseo de superacién, en este
pais se han obtenido resultados estimulantes que
pueden ser considerados como ejemplos de interés,
por cuanto favorecen el desarrollo sostenible.

3.2 INTEGRACION FLUVIAL DE
BOLIVIA

3.2.1 Introduccion

El territorio de Bolivia estd enclaustrado en dreas
continentales, lo que ha generado muchas conse-
cuencias negativas de orden socioecondmico. Este
pais del altiplano esta bastante aislado porque, a
excepcion de las reducidas comunicaciones aéreas,
existe una cronica falta de vias terrestres tanto
propias como, en general, en toda esta extensa
region.

Afortunadamente, en los ultimos anos se ha ini-
ciado un real desarrollo de las vias de comunica-
cion terrestre, tanto en Bolivia como en los paises
vecinos, lo que ha mejorado la situacién. Pero, a
corto y mediano plazo, la eliminacion total de esta
incomoda circunstancia puede residir sélo en el
rapido y adecuado aprovechamiento de sus rios y
la integracién fluvial con Argentina, Brasil, Para-
guay y el Perq, sus vecinos. Bolivia participa jun-
to a los tres primeros paises en el Acuerdo de Santa

Cruz de la Sierra y con Brasil y el Pert es socio
del TCA.

Ademas, vale la pena recordar la carencia de carre-
teras entre el noreste de Bolivia -su Amazonia-, y la
zona del Altiplano. Las pocas vias existentes se
pueden utilizar solamente en el verano, de modo
que el resto del ano esta parte del pais se queda
practicamente sin comunicaciones terrestres. De
aqui, resulta el gran interés de Bolivia en utilizar a
sus rios como vias de transporte y comunicacion
para el interior de su territorio.

Es necesario incrementar, de inmediato, la utiliza-
cion de los portentosos rios de la Amazonia bolivia-
na y el reducido litoral fluvial que este pafs tiene en
el Rio Paraguai, frente a Brasil.

La extension territorial de la Amazonia boliviana -
unos 702.000 km2-, representa el 68% del drea del
pais y cubre en totalidad los departamentos de Beni
y Pando, y parte de los de La Paz, Cochabamba y
Santa Cruz. A esta region pertenece la mayoria de
los rios de Bolivia, como Ichilo-Mamoré, Beni y
Madre de Dios, Itenez o Guaporé y sus afluentes.
Se estima que todos estos rios suman unos 10.000
km, que en gran parte se pueden navegar.

El MAPA 3.2-1 presenta los principales rios de
Bolivia.

La tradicion de la navegacion fluvial boliviana re-
monta a las misiones jesuitas, fundadas en el siglo
XVII en los llanos de Guaporé y Mamoré. Los sacer-
dotes utilizaban los rios para exportar los exceden-
tes de ganado, castafia y otros productos de la selva.
Méds tarde, durante el alucinante auge del caucho,
en las aguas del Mamoré aparecid el primer “va-
por” rapido, de... rueda.

Hoy merecen ser mencionadas las actividades de la
Armada Boliviana y de su servicio de Hidrografia
Nacional que ya ha publicado varios trabajos préac-
ticos, necesarios para la navegacion utilitaria por
los rios del pais.

A la vez, el Ministerio de Transportes ha empezado

a realizar la limpieza de los innumerables palos y
palizadas que se encuentran en los canales de nave-
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gacion de sus rios, montar senalizaciones y cons-
truir instalaciones portuarias. También se ha ini-
ciado la accién de reparar y repotenciar varias
unidades de transporte fluvial.

En la actualidad, la flota fluvial boliviana incluye
algo mas de mil embarcaciones, con la capacidad
de transporte de unas 15.000 t.

3.2.2 El Rio Ichilo-Mamoré y su navegacion

Los gedgrafos modernos consideran que este rio,
cuya cuenca cubre 240.000 km2, inicia su curso en
el punto donde confluyen los rios Guapay -denomi-
nado también Rio Grande- y el Rio Mamorecito o
Ichilo. Después de esta confluencia, el Ichilo-Mamoré
corre hacia el noroeste. El rio es navegable con
embarcaciones de 1 m de calado desde Puerto
Grether, situado 143 km aguas arriba de Puerto
Villarroel, situado este ultimo a unos 1.317 km del
Puerto Guayaramerin.

El Rio Ichilo-Mamoré -0, sencillamente Mamoré-
y sus principales afluentes aparecen en el MAPA
3.2.2.

Antes de su confluencia con el Rio Itenez o Guaporé,
el caudal medio anual del Mamoré es de 6.140 m3/
seg. En la seccion de Guayaramerin -donde se inclu-
ye también el aporte de la cuenca total del Itenez-
Guaporé-, los caudales medios anuales varian entre
unos 5.000 y 9.000 m3/seg, en funcién de las llu-
vias del afo considerado. Los caudales maximos se
acercan a los 14.000 m3/seg, pero en los estiajes -
entre septiembre y octubre- bajan y pueden llegar a
menos de 1.500 m3/seg.

Cachuela
Esperanza
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En gran parte de sus recorridos, casi todos los
afluentes de este rio son navegables por pequenas
embarcaciones, de modo que asf se forma una ma-
ravillosa red que puede ser muy til para las comu-
nicaciones en los grandes departamentos nortefos,
ya mencionados.

En lo que a sus puertos se refiere, del sur a norte
tenemos el Puerto Villarroel, conectado con la tni-
ca carretera que comunica los llanos de Mamoré y
sus afluentes con la ciudad de Cochabamba.

Trinidad es la capital del Departamento Beni y tie-
ne un puerto algo mds importante que se encuen-
tra a casi 300 km aguas abajo del Puerto Villarroel,
hacia el norte.

En la zona del Puerto de Trinidad se manifiesta la
gran inestabilidad de los cursos de agua de esta
parte amazonica. Respectivamente, entre 1964 y
1985 el cauce del Mamoré ha presentado una “di-
vagacion” del orden de unos 6 km. Por esto, en
realidad, el puerto tiene tres ubicaciones distintas:

El Puerto Ganadero, casi fijo todo el tiempo, esta
en la orilla izquierda del rio;

en el margen derecho, frente al puerto anterior
pero a una distancia de 3 km, esta situado el
Puerto Varador;

del mismo lado derecho del rio -a casi 3 km, a la
derecha del Puerto Varador- se encuentra Puer-
to Almacén, utilizado en los inviernos; para lle-
gar desde el mismo a la ciudad de Trinidad se
deben recorrer alrededor de 15 km, por un ca-
mino que se dirige hacia la derecha (al este).
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El mds grande y mejor puerto del Rio Mamoré es
Guayaramerin, construido en la orilla izquierda del
rio, casi en el frente de la ciudad brasilena Guajard-
Mirim.

A unos 50 km aguas abajo de estos puertos, frente
al poblado holiviano Villa Bella, el Rio Mamoré se
une con el Beni, y los dos forman el gran rio brasi-
lefio Madeira.

Desde diciembre de 1988, los problemas de la na-
vegacion y de las instalaciones fluviales por el eje
fluvial Ichilo-Mamoré estédn a cargo del Servicio
de Mejoramiento de la Navegaciéon Amazénica (SE-
MENA). Inicialmente, en 1984, se habia organiza-
do el Comité Ejecutor del Proyecto Ichilo-Mamoré
(CEPIMA), congtituido en base a un convenio de
cooperacion &ntre los gobiernos de Bolivia y
Bélgica.

Como consecuencia, en la zona se han realizado lim-
piezas y sefalizaciones de los cauces navegables y se
ha iniciado la construccién de embarcaciones de car-
ga -en su mayoria de madera- y de unos remolcado-
res, de potencias de hasta unos 250-300 HP.

Los transportes se efectian por medio de embar-
caciones individuales o por “convoyes”, formados
por una embarcacién motriz que remolca dos uni-
dades de carga, amarradas a sus lados. Es una con-
figuracidn tradicional en esta parte de Bolivia,
porque permite una buena maniobrabilidad en
estos rios que presentan muchos meandros. Nor-
malmente, los convoyes tienen esloras de 26 m, la
manga total de 16 m y transportan hasta 170 t en
un viaje.

El volumen de la mercancia transportada en 1996
por el eje Ichilo-Mamoré ha sido de unas 145.000
toneladas.

3.2.3 Los rios Beni y Madre de Dios

Las fuentes del Beni se encuentran en los Andes,
cerca de la gran ciudad de La Paz, en la montafia
de Chacaltaya, a una altitud de 3.650 m. Su cuenca
es de unos 112.000 km2.

Beni es un rio meandroso, con orillas bajas y
anegadizas que en el periodo de vaciante puede ser
navegado solamente por embarcaciones con un ca-
lado no mayor de unos 75 cm (2,5 pies), y que ten-
gan un buen préctico al timdn. La corriente del rio
es bastante fuerte y lleva enormes cantidades de
troncos y sedimentos. Es seguro que los indigenas
habian observado este hecho, en cuanto el vocablo
Beni significa el rio que corre.

Desde Puerto Linares -punto donde llega al rio la
carretera que se inicia en La Paz-, hasta la confluen-
cia con el Mamoré, el Rio Beni tiene 1.053 km. De
estos, es navegable una longitud de 883 km, entre
el Puerto Rurrenabaque y el poblado que se queda
al lado de la cachuela La Esperanza.

Entre Puerto Linares y Rurrenabaque, donde em-
pieza la llanura, por mds de 200 km, el Rio Beni
tiene una profundidad reducida que permite sola-
mente la navegaciéon de unas embarcaciones de
un tipo muy particular. Ademads, en este trecho el
rio corre muy rapido entre cerros de rocas duras
muy altos y estrechos, como un desfiladero. Toda
esta zona estd cubierta por selvas virgenes y, mu-

chas veces, la profundidad del agua es de sola-
mente un pie (0,30 m). Seguramente, el rio ha
socavado su cauce durante un larguisimo periodo
de tiempo, de manera que se ha creado un valle
muy profundo, cuyas paredes se pierden entre las
nubes, mientras que en el lecho aparecen aflora-
mientos dispersos de piedras, muy peligrosas para
la navegacion.

Sobre estas aguas torrentosas, casi de pesadilla, se
puede “navegar” todo el afio, mediante unas em-
barcaciones con los cascos resistentes y de una for-
ma y dimensiones especiales, para que puedan flotar
con un calado muy reducido, minimo. Son embar-
caciones que tienen la eslora de 15 a 20 m y la
manga de hasta 2,5 m, y estdn hechos de gruesos
tablones de madera resistente. Para asegurarles una
adecuada velocidad son provistas de tres o cuatro
motores fuera de borda, cada uno de por lo menos
40 a 50 HP. Estas embarcaciones estdn manejadas
solamente por conductores de gran experiencia -
baquianos aguerridos-, que practicamente arriesgan
las vidas a cada momento en esta verdadera aven-
tura de transportar pasajeros y mercancias. Nave-
gando contra la corriente y con las debidas
interrupciones para descanso, comida y chequeos,
aunque son impulsadas por sus potentes motores,
estas embarcaciones cubren la mencionada distan-
cia en 24 horas.

En este tramo del Rio Beni -situado entre Puerto
Linares y Rurrenabaque-, en Bala, se han formado
unas gargantas rocosas, donde el ancho del rio se
reduce a s6lo unos 60 metros. Existen proyectos
para la construccién de una represa que deberfa
formar un lago artificial de alrededor de 1.800
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km2. Si los estudios econdmicos y del impacto

ambiental muestran su factibilidad, con la cons-
truccién de la Represa de Bala se almacenaria un
volumen de 20 millones de metros ctibicos de agua
que, de otra manera, inundan grandes areas que
se quedan sin aprovechar. Se estima que se podra

contar con un caudal medio de 2.000 m3/seg y
una caida media de 70 m, lo que podria generar
hasta unos 1.000 MW.

En el MAPA 3.2-3 se ha representado el Rio Beni

con su principal afluente, el Madre de Dios, y otros
de sus tributarios.

Debido a la falta casi absoluta de caminos de pene-

tracion, el Departamento de Beni se encuentra en
un estado de marcado abandono.
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A excepcidn de algunas naves pertenecientes a la
Armada de Bolivia, en todo este inmenso rio nave-
gan muy pocas embarcaciones. Las mismas, normal-
mente equipadas con motores diesel de hasta 50
HP, hacen viajes esporddicos entre Rurrenabaque y
Riberalta, cubriendo la ruta en hasta dos semanas.

En estos casi 890 km navegables, sobre las orillas
del rio se encuentran mds de 80 aglomeraciones
humanas, mencionadas en una vetusta tabla de ta-
rifas que se presenta al publico en la Capitania del
Puerto de Riberalta.

Casi todos estos pueblos han sido establecidos en

el siglo pasado, en la época del caucho. Y ahora,
ademds de la falta de fuentes de trabajo, sus habi-

tantes resienten de manera especial la ausencia de
un transporte fluvial adecuado.
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La ciudad mds importante de la zona es Riberalta,

ubicada en la orilla derecha del Rio Beni, aguas

abajo de su confluencia con el Rio Madre de Dios.
Ha sido fundada en el siglo pasado, por el insigne
pionero de la selva boliviana Antonio Vaca Diez, y

los habitantes -hoy, unos 50.000-, se ocupan de la

el mismo punto de su formacién, en la confluencia
agricultura y la ganaderia. Inclusive, en los tltimos

con el Rio Manu, se le han medido caudales del
orden de 1.000 m3/seg. Su curso tiene la longitud
total de unos 1.150 km, de los cuales, en el territo-

rio del Pert, se encuentran unos 665 km.
tiempos han sido organizadas también algunas in-

dustrias, como una laminadora de goma natural fina

-halatd, como se le dice en la region-, que es la tni-
ca empresa de su género en el pais.

En el territorio peruano, a poco menos de 100 km
de la frontera con Bolivia, sobre la orilla derecha de
este rio se encuentra Puerto Maldonado que es la

mas importante ciudad del centro-sureste del Perd.
También, se han montado unas instalaciones para

procesar la nuez de Brasil o castafia que es muy abun-
dante en los valles del Beni y el Madre de Dios. Pero,
por la escasez de medios de transporte, los produc-
tores de la region compiten dificilmente con los co-

Esta gran arteria fluvial se inserta en el territorio
rrespondientes empresarios de Brasil. Como

boliviano cerca del Puerto Heath. Aqui es también
el punto de la confluencia del Madre de Dios -por la

misma orilla derecha-, con el Rio Heath, cuyo curso

define una buena parte de la frontera de oeste de

Bolivia con el pais de los Incas.
consecuencia, los precios pagados a los recolectores

son demasiado bajos y esto obliga a muchos de ellos
a abandonar todas estas actividades, tan especificas
para la region; por eso, en no pocos casos, la gente

El Madre de Dios desemboca en la orilla izquierda
emigra de la zona, para probar suerte por otros lares.

del Beni, aguas arriba del puerto de Riberalta, des-

Unos 30 km aguas abajo de Riberalta, por el margen

pués de haber recorrido 485 km por este pais. En
izquierdo, Beni recibe a otro tributario: el Rio Orthon,

la seccion del poblado de Miraflores, a unos 72 km
antes de la confluencia con el Beni, el caudal pro-
medio anual del Madre de Dios es de unos 5.250
m3/seg. Para la seccién de la Cachuela Esperanza,
después de la unién de los dos rios, el valor del
u Ortén, que también es navegable por unos 200 km.

caudal de Beni sube a mds de 9.000 m3/seg.
El Puerto de Riberalta estd conectado por una ca-

rretera bien afirmada, de 90 km de longitud, con el
Puerto Guayaramerin o Sucre, ubicado sobre la
orilla izquierda del Rio Mamoré.

En Bolivia, el Rio Beni es navegable todo el afio
por embarcaciones con el calado de hasta 4 pies, y

en ningun punto de su curso se presenta algin pe-
ligro real para la navegacion.
El Rio Madre de Dios es el pricipal afluente del Rio

Beni y se forma en el Pertd, donde los nativos lo
[lamaban Amarumayo, o Rio de las Serpientes. En

Debido al aislamiento de la zona, a pesar de que

en sus orillas se encuentran muchos poblados per-
manentes, en su mayoria viejas “barracas”
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caucheras, los puertos sobre este tramo del rio
son poco desarrollados.

Sin embargo, los habitantes de la zona se dedican a
toda clase de actividades agricolas y ganaderas y
en los tltimos anos ha tomado un nuevo auge la
produccién de goma y de almendra, o la castafia de
Brasil. También mencionamos que en la poblacion
de La Conquista, otra antigua barraca cauchera,
hace unos tres lustros ha sido posible organizar
con éxito -por primera vez en América del Sur- una
plantacion artificial, hecha por la mano del hom-
bre, de drboles de hevea. Es una realizacion logra-
da por los agronomos de la zona, en contraste con
unos intentos similares hechos en la zona del Rio
Tapajos, Brasil, dentro del marco de un proyecto
de la organizacién Ford que no ha podido obtener
resultados satisfactorios.

Para esta misma zona, existe el proyecto de una
carretera que conectaria el altiplano con la Carre-
tera Marginal de la Selva y que pasaria por el pue-
blo de Cobija, capital del Distrito Pando. Esta
carretera cruzaria el Rio Madidi y correria casi en
paralelo con el Rio Heath.

La navegacion por lor rios Beni, Madre de Dios y
sus afluentes presenta caracteristicas semejantes a
las del Rio Mamoré. En 1996, el volumen de mer-
cancia transportada fue de 18.000 t.

3.2.4 Obstaculos en los bajos Mamoré y Beni
y en el Alto Madeira

Hemos mencionado que el curso inferior del Beni
estd obstaculizado por la cachuela La Esperanza,
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asi que este rio no se puede navegar hasta la con-
fluencia con el Rio Mamoré. Tampoco es posible
una segura navegacion por el Mamoré, entre
Guayaramerin y la boca del Rio Beni, debido a una
zona de rapidos (en total cinco).

Esta situacion contraria a la navegacion utilitaria
se mantiene también en la parte alta del Rio Ma-
deira, formado por la union de los dos rios bolivia-
nos. Aqui, sobre mds de 400 km, el ingeniero Agustin
Palacios -a mediados del siglo pasado-, ha estudia-
do 16 cachuelas, con un desnivel total de 72 me-
tros, lo que es un dato bastante correcto porque
hoy se ha medido una caida de 70 m.

Esta situacion geografica explica porqué es imposi-
ble el acceso de las embarcaciones de Bolivia a los
rios Madeira y*Amazonas. Aun mds, mencionamos
que la eliminacion de estos obstdculos es de gran
importancia para la integracion fisica de todo el
continente.

Como tal, Brasil considera que es prioritario reali-
zar obras para hacer navegable este tramo del
Madeira, comprendido entre Guajara Mirim y Porto
Velho. A la vez, piensa aprovechar la caida mencio-
nada para producir hidroelectricidad, en cuanto se
podran obtener mas de 2 millones de KW.

Hasta 1999, el pais carioca va a invertir unos US$ 24
millones para mejorar la navegacion en el Madeira.

3.2.5 El Rio Madre de Dios y la Integracion
Bolivariana

En la época del caucho, el Rio Madre de Dios ha
sido utilizado por el cauchero Carlos Fermin

Fitzcarrald para comunicar las zonas de su explota-
cién cauchera en la region del Rio Urubamba (en el
Pert1), con los cauchales de sus socios de Bolivia,
Dr. Antonio Vaca Diez y Don Nicolds Sudrez C.

Hace unos 15 afos, un grupo de profesores y estu-
diantes de las universidades Simén Bolivar, de Ca-
racas, Mayor de San Andrés, de La Paz y Federico
Villarreal, de Lima, hemos realizado una expedicién
con el fin de chequear la posibilidad de utilizar la
ruta de Fitzcarrald para integrar a Bolivia con el
Pert y los demads paises andinos.

Hemos comprobado que este Proyecto de Interco-
nexion Bolivariana -representado por la unién de
los rios Urubamba-Mant y Madre de Dios-Beni- es
de un real interés para nuestros paises.

Este proyecto sera presentado en el Capitulo 3.4
reservado al Peru, en cuyo territorio se encuentra
el Istmo de Fitzcarrald.

3.2.6 La interconexion fluvial Madidi-Heath

Como a unos 370 km aguas arriba de Riberalta,
cerca del poblado de Cavinas, el Rio Beni recibe
por la orilla izquierda las aguas del Rio Madidi. Junto
a su afluente principal, el Esmeralda, este rio corre
por una zona intensamente boscosa, con una gran
incidencia de madera industrial.

El Madidi es navegable casi hasta su cabecera por
lo cual, mediante un corto canal, el rio se puede
comunicar de una manera facil con el Rio Heath
que -asi como se ha mencionado-, forma la frontera
con el Pert sobre una longitud de unos 450 km, y

desemboca en el Madre de Dios cerca del Puerto
Heath.

Con la puesta en marcha de la Interconexién Flu-
vial Madidi-Heath, por la excavacién de un canal
bastante corto y el mejoramiento del cauce de los
rios involucrados, los habitantes de la zona tendrian
un camino comodo y en algunos centenares de ki-
l6metros mas corto que el actual, que impone la
bajada por el Madre de Dios hasta su confluencia
con el Rio Beni y, después, una subida por este
ultimo.

3.2.7 Interconexion fluvial-lacustre Mamoré-
Beni

Existen posibilidades insospechadas para mejorar y
ampliar la red de comunicacion de Bolivia mediante
sus rios, al estudiar y llevar a la prdctica un proyecto
del sabio Thadeus Haeckel. Este, ya en el afio 1799,
proponia un plan para unir las aguas del Mamoré
con las del Beni, por un canal situado en la zona de
lagunas y ciénagas de la region del Lago Rogagua,
como puede observarse en el MAPA 3.2-2.

No se tiene mucha informacion reciente sobre este
proyecto, pero un canal representaria una doble
ventaja:

- primero, recortaria en por lo menos 1.000 km
las distancias que hoy se deben recorrer entre el
Alto Mamoré y el Alto Beni; y,

- segundo, permitird evitar los raudales que impi-

den la navegacion utilitaria entre el Mamoré vy
Beni, asi como lo hemos mencionado.
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Poco antes de 1850, el ingeniero boliviano José
Agustin Palacios recordé el proyecto de Haeckel e
hizo algunos levantamientos en esta zona. Palacios
propuso la comunicacién entre el Mamoré y el Beni,
por intermedio del menudo Rio Yacuma que es de
aguas negras y encuentra al Rio Mamoré cerca del
pueblo de Santa Ana. Asi, al subir por las aguas del
Yacuma, mediante una navegacion hacia el suroeste,
por los llanos benianos se puede llegar hasta el sur
del Lago Rogagua. Pero, en esta misma regién reco-
ge sus aguas el pequefo Rio Negro, que las lleva al
Beni. De esta manera, mediante obras reducidas, que
se van a realizar con relativa facilidad por esta zona
pantanosa, podrian obtenerse los benéficos resulta-
dos previstos por Haeckel y Palacios.

3.2.8 Rio Itenez o Guaporé y su navegacion

La navegacion utilitaria en el Itenez es posible so-
bre un trecho que se extiende desde Remanso, o
Puerto Villazon, hasta su desembocadura en el
Mamoré, por unos 600 km.

Sobre la orilla boliviana de este rio los pueblos son
modestos. Entre estos, se destaca el Puerto de
Versailles, donde existe la tradicion de la construc-
cion artesanal de barcos de madera. Esta localidad
es la unica en todo el valle del Guaporé donde se
encuentran grandes cantidades de madera de itauba,
dura, pero bastante liviana, ideal para realizar tales
embarcaciones de madera.

El Guaporé forma la frontera entre Bolivia y Brasil,
desde la confluencia con el Rio Verde hasta su con-

fluencia con el Mamoré, asi como aparece en el
MAPA 3.244.
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Como afluentes, en Bolivia se pueden mencionar -
del oeste al este- los rios Machupo con su afluente
San Pablo, Baures y Paragud. Son rios que pasan
por zonas pantanosas, algunas veces sin tener el
curso bien definido, y no presentan mucho interés
para la navegacion.

En la zona del inicio del Rio Guaporé, su afluente
Alegre tiene las fuentes muy cerca -a pocos kilome-
tros- del Rio Aguapei, afluente del Jaurt, que a su
turno es un afluente del Rio Paraguai. En esta zona
del Gran Pantanal se podria realizar una conveniente
interconexion fluvial (unimodal) de la Cuenca del
Amazonas con aquella del Rio de la Plata, en el
territorio de Brasil.

3.2.9 Integracion de Bolivia a la Hidrovia
Paraguay-Parana

En el margen derecho del Rio Paraguai, frente a
Brasil, Bolivia posee una parte del litoral de este
rio. Es el denominado Corredor Man Cesped, de 48
km de longitud.

Unos 20 anos atrds, en el corredor Man Cesped
ha sido iniciada la construccion del Puerto Bush.

proposito de este puerto era realizar un am-
plio terminal fluvial, para poder exportar el mi-
neral de hierro de los yacimientos del Cerro
Mutum -considerados entre los mds grandes de
Suramérica, hacia Argentina. Pero, se ha logra-
do exportar solamente unas 300.000 t, porque
las inundaciones destruyeron la carretera que
unia el Puerto Bush con los centros de explota-
cion, asi que el transporte del mineral ha sido
interrumpido. Como el terreno para las funda-
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ciones es de poca consistencia, la carretera no
ha sido reconstruida.

A unos 250 km rio arriba, mas hacia el norte, existe
un segundo acceso al Paraguai, ubicado en las mis-
mas inmediaciones de los enormes yacimientos de
hierro y manganeso del Cerro Muttn. En esta mis-
ma parte se ha proyectado la construccion de una
planta siderdrgica.

Es la zona cercana a la gran Laguna Ciceres que
extiende sus aguas sobre el territorio de Bolivia,
pero que se alimenta exclusivamente del Rio
Paraguai que pasa por el territorio de Brasil. Aqui
se encuentran los terminales de Puerto Sudrez,
Puerto Quijarro y la zona franca de Puerto Aguirre.

La Laguna Céceres se comunica con el Rio Paraguai
por dos canales: el Canal Tuyuyu que se inicia en el
Paraguai, en un punto ubicado a unos 30 km al
noreste de la zona, rio arriba de los mencionados
puertos; y el Canal Tamengo, muy cerca de la ciu-
dad brasilena de Corumba.

En el MAPA 3.2-5 se presenta la situacion de con-
junto de los accesos de Bolivia al Rio Paraguai.

Los transportes se hacen por el Canal Tamengo
que tiene una longitud de 11,500 km, de los cua-
les 4 km pertenecen a Brasil y 7,500 km repre-
sentan un condominio de los dos paises. La
alimentacion de la laguna por el Canal Tuyuyu
es muy precaria, de modo que en ciertos afos,
en la época del estiaje, el Rio Paraguai reduce
mucho su caudal y la Laguna Caceres casi seca
por completo.

132

Para tratar de remediar este grave problema se ha
hecho un estudio para profundizar el Canal
Tamengo. Se ha establecido que se necesita un
dragado que no va a superar la profundidad de 1
metro y se limitara a eliminar unos reducidos um-
brales de roca; asi, el temor de producir problemas
de orden ecoldgico es minimo, de manera que, pro-
bablemente, muy pronto van a empezar los corres-
pondientes trabajos.

Tanto los inversionistas privados como las auto-
ridades bolivianas estiman que, en estas
condiciones, Puerto Suédrez podrd dar un servi-
cio mejor y mas seguro que Puerto Bush. A esto
se agrega el hecho que la carretera entre Muttn
y Puerto Sudrez es bastante mds corta y que el
terreno de la zona le va asegurar buenas funda-
ciones. &

Por eso se estd impulsando la inversion en el sector
portuario. Se estima que para el periodo 1997-2000
se van a invertir en los puertos bolivianos unos
US$40 millones. Unos US$20 millones van a ser
invertidos en importantes proyectos viales y ferro-
viarios, con el propdsito de mejorar los accesos te-
rrestres a los puertos.

.

En el afio 1996, por medio de la Central Aguirre
Portuaria han sido exportadas unos 220.000 tone-
ladas e importadas 6.000 t, mientras que por el
Puerto Terminal de Gravetal, de la misma zona, se
han exportado 172.000 t, casi en exclusividad gra-
nos y derivados de soya.

Los rios Bermejo y Pilcomayo -ambos afluentes del
Rio Paraguai- ofrecen pocas y remotas posibilida-
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des para la integracion fluvial de Bolivia con Ar-
gentina y Paraguay. Datos sobre estos rios se dan
en el Capitulo 4.

3.2.10 Interconexion multimodal Mamoré-
Paraguai

El explorador venezolano Enrique Gunderman sa-
lié del Delta Amacuro hacia Buenos Aires en el afio
1977, a bordo de un bongo de tamano grande. Des-
pués de navegar por el Orinoco y los demds rios
que se dirigen hacia el sur -es decir, el Casiquiare,
Negro, Amazonas y Madeira-, Gunderman llegé so-
bre el Mamoré y continué la navegacién por su
afluente, el Rio Grande, por donde llegd a Santa
Cruz. Aqui, cargo6 su bongo sobre la plataforma de
un vagon del ferrocarril que sale de Arica, pasa por
La Paz, llega a Santa Cruz y sigue hasta Santos.

De esta manera, nuestro amigo llegd rdpidamente
sobre las orillas del Paraguai, en la ciudad indus-
trial de Ladario, en Brasil. Esta es una gran ciudad,
ubicada a solamente siete km al sur de la ciudad de
Corumbd que posee un puerto bastante moderno,
con diques, muelles, grdas y toda la maquinaria ne-
cesaria.

El trayecto fluvio-terrestre seguido por Enrique
Gunderman puede ser utilizado en casos de emer-
gencia, cuando se necesita realizar un transporte
rapido. En efecto, esta via es preferible a la via flu-
vial que sube por el Rio Guaporé, porque evita el
trasbordo de las mercancias en el Puerto de Vila
Bela de Santissima Trinidade, de Mato Grosso. Lue-
go, para llegar en la orilla del Rio Paraguai se debe
transitar sobre unos 360 km de carretera hasta el
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puerto de Caceres, donde la mercancia debe ser
cargada nuevamente en una embarcacién. Y, para
llegar de Caceres a Ladario se deben navegar mas
de 650 km, la mayor parte por las aguas del Gran
Pantanal, lo que en ciertas épocas del afio presenta
serios problemas.

3.2.11 Titicaca, lago de integracién

Titicaca es el mayor y mas alto lago de Suramérica.
Representa un condominio de las Republicas de
Bolivia y del Perd, y es administrado por una auto-
ridad autéonoma binacional.

Es un lago del altiplano, cuyas aguas estan situadas
a un nivel promedio de 3.810 m sobre el nivel del
mar, cubre una superficie media de casi 8.400 km2,
su ancho mdfimo es de 176 km y el minimo de 70
km, y su profundidad maxima es de 288 m. La super-
ficie de su cuenca hidrografica es de 56.300 km2.
Sin embargo, el drea de su cuenca puede llegar a
110.900 km?2, si se le suman las cuencas del Rio Des-
aguadero (29.800 km2) y el Lago Poopd (28.800 km2).

El rio, tan propiamente llamado Desaguadero, de una
longitud de casi 400 km, tiene a este lago como fuen-
tey descarga las aguas sobrantes que llegan al Titicaca
en el lago boliviano Poopé, de 3.191 km2 vy situado a
una altitud media de 3.657 m. El caudal promedio
del Rio Desaguadero es de unos 50 m3/seg.

La situacion del mencionado sistema hidrogréfico
endorreico -0 cerrado- aparece en el MAPA 3.2-6

El Lago Titicaca tiene costas recortadas y sus aguas
tibias nunca se congelan, a pesar de la gran altura
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donde se encuentran. Posee 36 islas, de las cuales
la mds importante es la que le da el nombre. En
esta isla se encuentran interesantes ruinas
preincaicas e incaicas y fue un lugar sagrado de los
incas, ya que, segun la tradicion, de ella salieron los
fundadores de este imperio precolombino.

Este lago tiene un volumen de 930 km3 y constituye
una enorme reserva de agua dulce. En el pasado se
han elaborado varios proyectos de plantas para pro-
ducir hidroelectricidad y afortunadamente ninguno
de estos proyectos ha sido realizado. En cambio, la
Comision Binacional -pensando siempre en evitar un
desastre ecoldgico como aquel del Mar de Aral-ha
realizado estudios serios que le han permitido orga-
nizar un programa racional para aprovechar -de ma-
nera sosteni%}e— las aguas del lago para agricultura,
abastecimiento de agua de la poblacién y turismo.

La labor técnica, socioecondmica y de indole de
proteccion ambiental desarrollada por la Comision
Binacional del Lago Titicaca ha sido muy positiva,
de manera que la realizacion de este proyecto es un
ejemplo digno de ser mencionado.

El Titicaca tiene una abundante y variadisima pes-

~ta, es navegable y varias lineas de pequefos vapo-
res le dan servicio. La mds importante ruta, de unos
209 km de longitud, es la que une el puerto perua-
no Puno con el Puerto Guaqui, de Bolivia.

En el ano 1996, el movimiento de mercancias por
el Puerto Guaqui ha llegado a un total de 63.693 t.

Desde Puno una linea de ferrocarril llega hasta el
Puerto Matarani, del Perq, en la orilla del Pacifico;

en Bolivia, un ramal de via férrea une el Puerto de
Guaqui con La Paz.

Se estima que en este marco establecido por la Co-
mision Binacional, las fuerzas vivas de la regi6n
podrdn manejar adecuadamente el sistema del Lago
Titicaca; de esta manera, el mismo llegara a ser un
centro de especial interés cultural-turistico, impor-
tante ejemplo de desarrollo sustentable en Bolivia
y Perq.

3.2.12 Integracion fluvial de Bolivia

Para las necesidades de su propia integracion fisica
y para su desarrollo sustentable, Bolivia tiene que
seguir mejorando los transportes y las comunica-
ciones por los magnificos rios del eje Ichio-Mamoré,
por el Beni y Madre de Dios.

Se debe realizar la limpieza y mejoramiento de los
cauces, las senalizaciones para la seguridad del trafi-
co, la modernizacion de los puertos y de las embar-
caciones y la adecuada preparacion del personal
navegante y los técnicos de tierra. Es un programa
de mucha amplitud que no puede ser demorado. En
una segunda etapa se podra considerar el arreglo de
otros rios, en funcion de la situacion del momento.

También, para el momento actual, Bolivia tiene que
mejorar su acceso al Rio Paraguai, en la zona del
puerto Suarez.

Bolivia se puede integrar fluvialmente y de manera
directa con el Pert. A este fin se van a utilizar los
rios Ucayali-Urubamba, del Perti, y Madre de Dios-
Beni, de Bolivia. Este es un importante proyecto

que merece ser considerado con atencion en cuan-
to contribuird al desarrollo de vastas regiones de
los dos paises.

Para la integracion fluvial de Bolivia con Brasil, se
impone resolver el problema de los obsticulos na-
turales de los cauces de las zonas bajas de los rios
Mamoré y Beni y del Alto Madeira. A la vez, las
obras para eliminar los obstdculos naturales men-
cionados seran de un especial interés para realizar
la integracion fluvial de los grandes rios bolivianos
con el Amazonas. Asi, serd posible sustituir los cos-
tosos transportes via carreteras por los transpor-
tes fluviales, lo que abaratard los productos
bolivianos. Al realizar este proyecto, también se van
a abrir nuevos corredores geoecondmicos hacia y
desde el Pacifico.

Al abrir al trafico fluvial la zona de los mencio-
nados obstaculos, tendrd un real sentido inter-
conectar los rios Alegre y Aguapei que se
encuentran en Brasil. Asi se podrd asegurar la
interconexion de las cuencas del Amazonas y del
Plata y un acceso suplementario -monomodal, ¢6-
modo y barato- de Bolivia a la Hidrovia Paraguay-
Parana.

Estas obras van a realizar la interconexion de las
cuencas del Orinoco, Amazonas y Plata.

En conclusion, en el escenario de su integracién
fluvial, Bolivia se confronta con tres grandes gru-
pos de proyectos que se refieren: 1) a su propio
territorio, 2) a la integracion con el Pert -que de
hecho puede ser relacionada con el primer grupo-y
3) a la integracion fluvial con Brasil.
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Este ultimo es el mas importante proyecto en
cuanto, de una vez, puede resolver el problema
de la mediterraneidad de Bolivia y abre amplias
perspectivas a la realizacion de todos los demas
proyectos.

El MAPA 3.2-7 ofrece una vision de conjunto de la
integracion por vias fluviales y terrestres de Boli-
via con Brasil y el Perti. Este mapa ha sido dibuja-
do utilizando como base uno realizado en la
Empresa Brasilefia de Planificacion de los Trans-
portes, GEIPOT.
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3.3. INTEGRACION FLUVIAL DEL
ECUADOR

3.3.1 Introduccion

La Repablica del Ecuador es un pais andino que
tiene pocos rios navegables que se presten a la inte-
gracion fluvial. Esto, a pesar de que su ubicacién
geogréfica le asegura un régimen de lluvias muy
favorable. Pero el relieve montafioso determina pen-
dientes acentuadas y, como tal, resultan profundi-
dades pequefias que imposibilitan la navegacién
utilitaria,

Debido a su orografia, y precisamente a la disposi-

“cion espacial de su cordillera andina, los cursos de

agua existentes en el Ecuador se dirigen hacia las
cuencas del Pacifico y Amazdnica, como para su-
brayar que el pais tiene dos principales regiones: la
Costa y la Oriental o Amazdnica, separadas por la
Region Interandina.

La situacion de los rios del Ecuador aparece en el
MAPA 3.3-1.

Para la navegacion utilitaria, la mayor importancia
la presentan los rios de la costa que tienen una
cuenca de 104.000 km2 y cada afo transportan al
Pacifico unos 52.000 millones de metros ctibicos
de agua. En esta parte del pais se encuentran los
mejores puertos fluviales -también puertos
ocednicos-, el nimero mas grande de embarcacio-
nes y los principales talleres y astilleros.

Los rios de la region oriental del Ecuador, cuyas
cuencas se extienden sobre 136.000 km2, vierten

anualmente al Amazonas 140.000 millones de me-
tros ctbicos de agua. Pero, debido al relieve del
pais, la mayor parte de estos rios son de un inte-
rés reducido para los transportes fluviales. Sin em-
bargo, pueden ser utilizados para la navegacién
de embarcaciones menores, especialmente duran-
te las aguas altas, de enero a septiembre en este
€aso.

El rio que mejor puede favorecer la integracién flu-
vial del Ecuador con sus vecinos Brasil, Colombia y
Pert es el Putumayo, rio internacional de estos
cuatro paises.

Para los intercambios fluviales con el Perti, en una
medida bastante reducida pueden contribuir el Rio
Napo y algunos de los afluentes del Marafin.

Como la integracion fluvial del Ecuador se realiza
mayormente por el Rio Putumayo, la misma se debe
reforzar por medio de los transportes multimodales;
paralelamente, se deben desarrollar también los
puertos de este rio.

Para el desarrollo del transporte maritimo, fluvial
y de los puertos, el maximo organismo asesor del
Gobierno del Ecuador es el Consejo Nacional de la
Marina Mercante y Puertos. Las politicas adopta-
das se ejecutan por la Direccidon de Marina Mercan-
te y del Litoral y por la Armada del Ecuador. Los
directivos de estas instituciones esperan que la per-
tenencia de este pafs al Tratado de Cooperacion
Amazonica, del cual forman parte también todos
sus socios de la Regién Andina y Brasil, ayudard a
la mejorfa y reactualizacién de la navegacion flu-
vial por los rios de la region.
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3.3.2 Los rios de la costa

En su mayoria, los rios que se dirigen hacia el Paci-
fico son de montana, torrentosos y con grandes
pendientes. Pero, en sus partes mds bajas tienen
cortos tramos navegables que se pueden aprove-
char por la navegacion menor. Asi lo hacen los ha-
bitantes del drea que los utilizan como vias locales
de comunicacion.

Rio Guayas

En el Litoral del Pacifico, especialmente en la
Provincia del Guayas y la de Los Rios, en la déca-
da de los anos 20 los cursos de los rios navega-
bles constituyeron la base de un desarrollo
economico bastante prominente. Actualmente, la
navegacion menor de la zona se ha reducido, por
el desarrollo del trafico automotor y la construc-
cion de carreteras.

El rio mds importante de esta region -y del pais-
es el Guayas, el cual forma un imponente y util
sistema fluvial en la costa este del Pacifico
suramericano. El rio propiamente dicho tiene sdlo
unos 60 km de longitud y esta formado por la
confluencia de los rios Babahoyo (210 km) y Daule
(320 km), asi como aparece en el MAPA 3.3-2. El
area de la Cuenca Hidrografica del Rio Guayas es
de casi 35.000 km2.

Son partes importantes de este sistema fluvial
unos grandes y bien organizados terminales por-
tuarios, concentrados especialmente en la zona de
la ciudad de Guayaquil. Este es el mayor puerto

del pais y por estar cerca del Océano, y ubicado
practicamente sobre la orilla del Rio Guayas, tie-
ne la doble vocacion que se ha mencionado ya:
fluvial y maritima.

Guayaquil ostenta una gran tradicién, pues des-
de los tiempos de la Colonia ha sido siempre un
importante puerto, reconocido por sus excelen-
tes astilleros.

Hoy por este puerto se mueve aproximadamente
un 65% de la carga de exportacion e importacion
del Ecuador y el volumen de carga -en los dos sen-
tidos- supera los 3 millones de toneladas al afo.
Sus instalaciones son equipadas para recibir y des-
pachar cargas a granel y contenedores. Este puerto
tiene grandes muelles, donde pueden atracar naves
graneleras de 30.000 DWT y tanqueros de hasta
10.000 DWT.

El Rio Guayas constituye el canal de acceso al
Puerto de Guayaquil, con una longitud de casi
75 km, y tiene unos ocho metros de profundidad
media. El canal estd perfectamente balizado, lo
que permite la navegacién diurna y nocturna.
Para facilitar el acceso de los buques al puerto,
se utiliza también el Canal del Estero Salado que
comunica a Guayaquil con el Océano Pacifico a
través de una multitud de canales secundarios;
todos estos son navegables y el mds profundo
garantiza el paso de buques con calados de 9,45
m. Frente a los muelles de esta parte, el rio tiene
un ancho de 230 m y su profundidad es de unos
10 m.
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325 km, de los cuales se pueden navegar unos
60 km.

Es un rio que vierte sus aguas al Océano Pacifi-

co, cerca del Puerto Esmeraldas. Su caudal me- Una carretera litoral comunica los puertos Esmeral-
dio es de 1.200 m3/seg y tiene la longitud de das, San Lorenzo y el modesto puerto del Rio Mataje.
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Rio Mataje

Es un rio muy reducido, situado en la frontera con
Colombia, que permite la navegacion menor por
unos 30 km.

Rios Cayapas y Santiago

Tienen una importancia limitada. Ambos desembo-
can en el Pacifico, cerca del puerto de San Loren-

70, y se pueden navegar por pequenas lanchas.

3.3.3 Rios navegables del oriente amazénico

Esta region es de reducida densidad poblacional
(unos dos habitantes por km2) y, por sus caracte-
risticas, sus rios no son muy aptos para la navega-
cién. Sin embargo, las dificultades de comunicacién
por esta region muy selvatica -y las situaciones de
emergencia que se han presentado en el tiempo,
como los terremotos-, muestran que el desarrollo
del medio de transporte fluvial, aunque es de una
extension algo limitada, es de real interés.

El Putumayo, rio de cuatro paises

Es un afluente del Amazonas que baja del noroes-
te, por la orilla izquierda del Gran Rio. El Putumayo
nace en los altos picachos del Nudo de Pasto, en
territorio colombiano. Su cuenca hidrogréfica in-
ternacional cubre 112.400 km2, su longitud se acer-
ca a 2.000 km y el caudal promedio en su boca ha
sido estimado en 6.250 m3/seg.

El ancho promedio del Rio Putumayo es de 700 m
pero en algunos pasos dificiles se reduce hasta

alrededor de 80 m. En la parte brasilefia llega has-
ta 1.200 m -cerca de Santa Rita-, aunque en su
boca, al llegar al Amazonas, su anchura se reduce
a 300 m; en cambio tiene 6,50 m de profundidad.

El Putumayo es un rio internacional, cuyas riberas
se dividen entre los cuatro paises riberefios, es de-
cir, Colombia, el Ecuador, el Pert y Brasil. De nor-
te a sur, la situacion es la siguiente:

1. Hasta unos 20 km aguas abajo de Puerto Asis -
frente a un punto de la linea fronteriza con el
Ecuador-, Colombia tiene en su posesion ambos
margenes del Rio Putumayo. Desde este punto,
hasta frente a la boca del Rio Yahuas, Colombia
es duena de la orilla izquierda del Putumayo,
por unos 1.580 km. A continuacion, desde la boca
del Rio Yahuas, Colombia entra en la posesién
de los dos mdrgenes, hasta la linea geodésica
brasilefio-colombiana, que va desde la boca del
Rio Apaporis hasta Leticia.

2. Desde el punto donde la linea fronteriza de Co-
lombia y el Ecuador toca el Rio Putumayo, por
casi 200 km -hasta la boca del Rio Gueppi- la
orilla derecha del Rio Putumayo es posesion del
Ecuador. Como a la mitad de este tramo, cerca
de la boca del Rio San Miguel, el Ecuador ha
establecido el Puerto Carmen del Putumayo, o
sencillamente Putumayo, frente al Puerto Ospina,
de Colombia. Por su orilla, al Ecuador le corres-
ponden unos 5.865 km2 de la Cuenca del Rio
Putumayo.

3. Desde Gueppi hasta la boca del Rio Yahuas o
Yaguas, la orilla derecha del Putumayo es pose-
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En resumen, despues de nacer en Colombia, el
Rio Putumayo corre hacia sur-oeste, pasa por el
Ecuador y el Perti y en Brasil desemboca en el
Amazonas-Solimoes, frente al Puerto Santo An-
tonio de Ica (MAPA 3.3-3).

si6n del Perd, por unos 1380 km, mientras que
el margen derecho pertenece a Colombia.

. Brasil posee las dos orillas, desde los limites con
Colombia hasta la boca del Putumayo, en el
Amazonas, a unos 320 km aguas abajo de la fron-
tera de Brasil y Colombia, frente al pueblo de
Sao Antonio. En este tramo, de unos 275 km de
longitud, se encuentra la base brasilena de
Ipiranga y el rio se llama I¢d, como lo denomi-
nan los indios omahuas.

El aspecto general del rio es serpenteado, espe-
cialmente en su curso medio. Sus orillas presen-
tan barrancas, mds pronunciadas en el margen
izquierdo, mientras que los terrenos de la orilla
derecha se inundan en las crecientes que se pro-

77°W 71°W
1
I
|
N
1
o L
e B - =)
O Asi
Pto. El Carmen CO LOM BIA {
de Putumayo i
- 4 =2 fo, Rodriguez 1
Quimo @) _
\\
{
r’ BRASIL
/l
ECUADOR /
s
’/ San Antonio r
= R. g4 de Ica
l/_-/
s
/
I/ Benjamin
\ ~ Constant
]
\.J PERU

. PUTUMAYO
' -RIO DE CUATRO PAISES-

ducen de mayo a octubre. Entre las crecientes y
las vaciantes que se instalan de noviembre a mar-
zo, el nivel del rio puede presentar variaciones
bruscas de 10 a 12 pies.

Las aguas del Rio Putumayo son turbias, constan-
temente perturbadas por la caida de los barrancos,
lo que arrastra muchos arboles. En gran parte, es-
tos fendmenos se producen debido a las repentinas
variaciones de los niveles del agua que se pueden
situar entre 0,50 m y 1 m en un sélo dia. Este es un
hecho que constituye un real peligro para la nave-
gacion, por producir muy importantes e inespera-
das modificaciones en el lecho del rio.

En el Alto Putumayo, la velocidad de la corriente
sobrepasa los 5 km/hora. En el resto del rio, las
aguas son bastante tranquilas. Se pueden presen-
tar remolinos que dificultan la navegacién de las
pequefias embarcaciones, pero no se estan forman-
do ni saltos ni correntadas.

En la parte superior del rio, por la velocidad de sus
aguas, los sedimentos no se pueden depositar. Los
bancos de arena, aparecen solamente en el curso
medio del rio, donde constituyen un peligro para la
navegacion.

Con respecto a las distancias, desde el Amazonas-
Solimoes hasta la boca del Rio Gueppi son unos
1.600 km; hasta el puerto Putumayo casi 1.700 km;
y hasta el puerto Asis alrededor de 1.850 km.

Para conocer la capacidad navegable del rio se
han realizado sondeos, tanto en el periodo de es-
tiaje, como en las crecidas. En las épocas de cre-

ciente, el Rio Putumayo puede ser navegado en
toda su longitud por embarcaciones de unos 3 pies
de calado. En el tramo de Brasil se pueden admi-
tir calados de 12 pies, mientras que hasta Gueppi
pueden llegar embarcaciones de 4 pies de calado.
En épocas de vaciante, hasta la boca del Rio Igara
Parand de Colombia -punto situado a unos 750
km aguas arriba de su boca-, pueden llegar em-
barcaciones de 4 pies de calado. Aguas arriba, hasta
los puertos El Carmen de Putumayo y Ospina, el
rio permite el paso de embarcaciones de hasta 2,5
pies de calado.

En lo que a los meandros del rio se refiere, el trans-
porte de carga debe ser realizado por chalanas de
no mas de 25 m de eslora y un calado que corres-
ponda a la zona y al periodo de navegacion.

Los remolcadores, de un calado adecuado, deben
tener motores con potencias de alrededor de 500
HP, para poder vencer la gran resistencia de las
aguas. En el invierno, el calado de las barcazas pue-
de subir hasta unos 7 pies.

El Puerto Carmen de Putumayo se encuentra casi
a la mitad del tramo de la orilla del rio que pertene-
ce a Ecuador. Este puerto tiene un muelle flotante
metdlico que puede recibir todo el afio embarcacio-
nes de un calado de alrededor de cuatro pies, que
transportan hasta 100 t.

Aguas abajo, casi en la extremidad sureste de la
ribera ecuatoriana, cerca del puerto peruano de
Gueppi, Ecuador ha desarrollado el Puerto
Rodriguez, porque aqui el Putumayo presenta me-
jores condiciones para la navegacién. Este puer-
to se relaciona con el Proyecto del Rio San
Miguel.
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Para los dos puertos, ademds de implementar y
mejorar sus instalaciones, se deben terminar de
construir unas adecuadas carreteras de acceso.

El Rio San Miguel y su cuenca

Es un diminuto curso de-agua ecuatoriano, de fron-
tera, que desemboca en el Putumayo cerca del Puer-
to Putumayo. Es un rio que permite la navegacion
de pequefias embarcaciones.

Mencionamos que en esta zona, por los afos 80, el
Ecuador y Colombia decidieron el desarrollo inte-
grado y el aprovechamiento racional de unos recur-
sos comunes, por la puesta en marcha de un plan
de ordenamiento y manejo de las cuencas de los
rios San Miguel y Putumayo.

* La extension total de esta drea es de 47.307 km2,
de los cuales el Ecuador posee 36.258 km2. En la
regién se encuentran grandes variedades de bos-
ques con madera industrializable y en el subsuelo
existen significantes reservas petroliferas e impor-
tantes yacimientos de minerales que van a ser ex-
plotados entre los dos paises. Una parte del
acuerdo se refiere a las mejoras de la navegacion
en la zona.

Como consecuencia del desarrollo del Proyecto del
Rio San Miguel, en pocos aflos, la poblacién de esta
region binacional ha tenido un crecimiento impre-
sionante, llegando a mas de 300.000 habitantes.
Pero se debe mencionar que la integracion de di-
cha drea es todavia muy debil, por debajo de lo pre-
visto por el plan establecido. Esto se debe a la falta
de estructuras y especialmente de vias de comuni-
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cacion, a las grandes distancias que separan la zona
del proyecto de los centros de decision, a la ausen-
cia de servicios basicos y la falta de atencion por
parte de los drganos administrativos centrales.

Rio Napo

Corre unos 450 km por el territorio ecuatoriano y
pasa luego al Pert, donde recorre unos 700 km. El
area de la cuenca hidrogréfica frente al territorio del
Ecuador-, es de casi 31.000 km2. Napo puede ser na-
vegado por embarcaciones con calados de unos 3 pies,
por casi 240 km, desde el punto fronterizo Nuevo
Rocaforte hasta el Puerto Francisco de Orellana, si-
tuado cerca de la confluencia del Napo con el Rio Coca.

Para los transportes de carga y pasajeros se em-
plean caribas de montafia, de 8 a 15 m de eslora,
remolcadas por cortas distancias mediante peque-
fas barcazas y lanchas de motor. Existen barcazas
de reducida capacidad que transportan combusti-
ble para la mentada poblacion de Nuevo-Rocafuerte.

Morona y Pastaza

Son afluentes del Rio Marafion que cerca de la fron-
tera con el Peru presentan posibilidades de una
navegacion menor, por cortos tramos, cada uno de
alrededor de 100 km.

Sobre todos los rios amazonicos del Ecuador, las
instalaciones portuarias son muy elementales, lo
que representa un gran impedimento para el desa-
rrollo de los transportes fluviales. Asi mismo, prac-
ticamente no existe ningun elemento para la
integracion de los distintos medios de transporte.

Como un elemento positivo, en el marco del Trata-

do de Cooperacién Amazonica se ha previsto la
necesidad de empezar a construir embarcaciones
autopropulsadas.

3.3.4 Via Interoceanica Manaus-San Lorenzo

Este es un proyecto de integracion pactado entre
Ecuador y Brasil. El mismo se ha iniciado en el ano
1958 y persigue realizar una Via Interocednica
Multimodal, desde Manaus hasta San Lorenzo, puer-
to ecuatoriano al Pacifico. La parte fluvial corres-
ponde a la navegacion desde Manaus, por los rios
Amazonas-Solimoes y Putumayo-Icd, hasta el Puer-
to El Carmen de Putumayo. Desde este puerto flu-
vial se llega por una carretera a la capital Quito, y
desde aqui el recorrido se continta por ferrocarril
hasta el Puerto San Lorenzo, situado en la orilla
del Océano Pacifico. Como una alternativa, se estd
considerando el Puerto Esmeraldas.

La longitud del tramo terrestre es de unos 750 km,
lo que, al sumarse a los 1.700 km de navegacion
por el Putumayo y a los 1.272 km por el Rio
Solimoes-Amazonas, da un total de 3.722 km. Has-
ta Belem do Para se deben considerar otros 1.488
km de navegacion por el Amazonas, asi que resulta
la longitud total de unos 5.210 km.

El MAPA 3.3-4 representa todo el trazado de esta via
interocednica multimodal, del Ecuador y Brasil. El tra-
mo vial y ferrocarrilero de la interocednica Manaus-
San Lorenzo se ha indicado en el MAPA 3.3-1.

3.3. 5 Interconexion fluvial del Ecuador

En el texto que hemos presentado se han mencio-
nado las interconexiones fluviales del Ecuador, por
medio de los rios Putumayo y Napo, y los pequefos
rios de la Amazonia ecuatoriana, con las vecinas
Republicas de Colombia, el Pert y de Brasil.
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R.Japura
R. Putumayo

3.3-4
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Por ser la navegacion por el Putumayo la mejor
opcion para los transportes fluviales del Ecuador
en su Amazonia, un proyecto de interés debe ser el
adecuado desarrollo de los puertos Carmen del
Putumayo y Rodriguez. De igual manera, se debe
acordar la debida atencién para desarrollar una flo-
ta de embarcaciones adecuadas. Es necesario orga-
nizar un servicio eficiente de informaciones sobre
la situacion de los rios, la preparacién del personal
de navegacion y de los técnicos que esta actividad
requiere.

Por los esfuerzos y la colaboracién del propio pais y
de sus socios del Pacto Amazdnico, es posible que
en un futuro no muy lejano se obtengan estas metas.

En el MAPA 3.3-5, realizado en Brasil por la Em-
presa Brasilera de Planificacién de los Transportes
(GEIPOT), se presentan todas estas vias de integra-
cion fluvial, integradas con los medios de transpor-
te carretero.
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3.4. INTEGRACION FLUVIAL DEL PERU
3.4.1 Introduccion

La gran mayoria de los rios navegables del Peru
pertenecen a la Cuenca del Amazonas que, con un
area de 670.000 km2, abarca algo mds de 52% del
area del pais. El mismo Capac Mayo -como llama-
ban los precolombinos al gigante de las aguas-, nace
en el territorio del Inca.

Como consecuencia, la integracion fluvial peruana
tiene como eje rector al mismo Rio Amazonas y
algunos de sus principales afluentes. La longitud
total de estos rios es de mas de 14.000 km. Una
parte significativa de los mismos puede ser navega-
da mds de la mitad del ano por embarcaciones flu-
viales de importancia, y hasta ocednicas. Asi que,
desde el punto de vista de la navegabilidad de sus
cursos de agua, el Perti es un pais privilegiado.

Los principales rios del Perti aparecen el MAPA 3.4-1.

Como Colombia, ademas de la gran capacidad de
sus rios de facilitar el desarrollo de una buena na-
vegacion utilitaria, el Pert presenta la ventaja de
tener fronteras comunes con tres de sus socios de
la Region Andina y con Brasil. Por eso, como todos
estos cinco paises son miembros del TCA, es posi-
ble realizar una fécil integracién fluvial.

Pero, aunque la navegacion fluvial tiene un cier-
to desarrollo, se deben realizar algunas activida-
des practicas para mejorarla. Varios de sus cursos
de agua se deben limpiar de las palizadas exis-
tentes y en los tramos navegables se debe sefali-

zar los cauces y los puntos de peligro. Ademas,
se debe completar, ampliar y modernizar las ins-
talaciones y el funcionamiento de los puertos flu-
viales.

El niimero y la capacidad de las embarcaciones que
sirven para el trdfico fluvial es en general suficien-
te para el volumen de mercancias transportadas
actualmente. Sin embargo, buena parte de las mis-
mas deberfan ser repotenciadas para corresponder
mejor a las exigencias modernas de seguridad, aho-
rro del combustible y reduccién de la contamina-
cion ambiental, entre otros.

En el Pert, la construccién de las vias fluviales
estd realizada por la Direccién de Infraestructu-
ra de la Direccién General de Transporte Acuéti-
co del Ministerio de Transportes. También, la
Armada de este pais tiene un papel importante
en los asuntos de transportes fluviales. Entre
otras actividades, la Direccion de Hidrografia y
Navegacion de la Marina ha contribuido, muchas
veces, con estudios de interés sobre los rios
amazonicos.

3.4.2 Tramo peruano del Rio Amazonas y su
navegacion

Rio Amazonas

El Rio Mar -el mas grande del mundo desde todos
puntos de vista-, se forma por la confluencia de los
rios Ucayali y Marandn, cerca del puerto Nauta, a
una distancia de unos 3.800 kildmetros del Océa-
no Atlantico, si se considera la salida por el canal
norteiio de Macapd.
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La longitud del tramo peruano del Rio Amazonas,
desde Nauta hasta Tabatinga, en la frontera con Bra-
sil, tiene casi 620 km. En la confluencia de sus dos
formadores, el rio tiene unos 4.000 metros de ancho
y en su recorrido por el Perd su anchura es de 2.000
a 5.000 m. En este trecho, el gran rio es meandroso
y forma muchas islas. Su profundidad varfa de 10 a
30 pies, asi que desde la confluencia donde se formo,
practicamente, el Amazonas no presenta problemas
para la navegacion de grandes embarcaciones.

En las épocas de las crecientes, los barcos de cala-
dos de hasta 28 pies pueden llegar sin problemas
hasta Iquitos. En el vaciante, con los minimos en-
tre los meses de agosto y septiembre, pueden nave-
gar barcos de 10 a 15 pies de calado. En este periodo
se presentan dos pasos dificiles, frente a la Isla Alfaro
y en el punto llamado Puca Playa.

Puertos

Iquitos es el puerto mas destacado de la Amazonia
peruana. Con una poblacion que al final de este
milenio se va a acercar a un millén de habitantes,
es la actual capital del Departamento Loreto. Si-
tuado a una altitud de 106 m sobre el nivel del mar,
Iquitos es un pujante centro para el comercio exte-
rior e interior.

Su puerto dispone de un muelle flotante, donde
pueden atracar barcos ocednicos. Para 1990 -afio
que presentd una merma con respecto a los ante-
riores-, la cantidad de mercancia manejada en este
puerto ha sido cercana a 350.000 t, sin contar la
carga movilizada por las pequefias embarcaciones
que todavia deben atracar en la ribera.

Cerca de la ciudad, sobre su pequeno afluente Nanay,
se encuentra la base naval peruana del Amazonas,
denominada Santa Maria de Nanay. La misma estd
provista con un muelle flotante metalico, adaptado
para embarcaciones de hasta 600 toneladas, con ta-
lleres mecénicos y varios edificios para el personal.

El Atajo de Indiana

A unos 30 km aguas abajo de Iquitos se encuentra
el pueblo Indiana que presenta una interesante si-
tuacion, la cual puede dar una idea sobre la
geohidrografia amazdnica.

De este pueblo, por un estrecho y corto camino, de
unos cinco km, es posible la comunicacién terres-
tre con el pueblo de Mazin -a pie- en algo mas de
una hora. Pero, de hecho, el poblado de Mazan esta
ubicado sobre el Rio Napo que desemboca en el
Rio Mar a unos 100 km aguas abajo de Iquitos. Asf,
resulta que si se sigue el curso del los rios Amazo-
nas y Napo, entre estas dos poblaciones existe una
distancia de mas de 120 km, o diez horas de nave-
gacion. La excepcional reduccién de camino que
ocasiona este atajo, asi como ya lo hemos mencio-
namos, da una clara imagen sobre los intrincados
meandros que se forman en los rios de estos parajes.

No lejos del pueblo de Indiana se encuentra el pue-
blo Pijuayal, fundado sobre una altura que domina
el rio. Aqui estd ubicada la base de una guarnicién
militar y de la misma sale una trocha que tiene una
longitud de 152 km, con un ancho de entre 3y 6 m,
y que es un atajo bien mantenido que va hasta el
pueblo Puca Urco, sobre el Rio Napo.
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Ramon Castilla es la ultima ciudad peruana sobre el
Amazonas, ubicada en la orilla derecha, frente al puer-
to colombiano de Leticia, a unos 4 km de la boca del
Rio Yavari, punto limite de la frontera con Brasil. Aqui
funciona la aduana y una pequena estacion de servi-
cio, para la distribucion de combustibles y lubricantes
para los motores de las embarcaciones. Se estima que
la ubicacién de Ramoén Castilla se hubiera podido es-
tablecer mejor, por cuanto, durante los inviernos la
localidad se inunda casi siempre.

En el MAPA 3.4-2 se presenta la parte peruana del
Amazonas, sus formadores y algunos de los princi-
pales afluentes que, en su mayoria, fluyen por la
orilla izquierda.

3.4.3 Maraiion, Napo y Putumayo
Rio Marafion

Denominado Tungurahua por los indigenas, es el
mayor colector de las aguas que provienen de los
Andes centrales y orientales y una magnifica via de
penetracion hacia la selva. Tiene unos 1.800 km de
longitud y su cuenca ocupa 350.000 km2. Sus fuen-
tes se encuentran en el nevado de Yarupa, al sures-
te del Departamento de Huanuco. El curso del rio
estd dividido en dos secciones:

1. El Alfo Marandn: tiene un gran recorrido que
se extiende desde sus fuentes hasta después de
la salida del Pongo de Manseriche, cerca de la
ciudad de Borja. En esta parte el rio tiene un
curso muy turbulento, debido al gran nimero
de saltos y piedras que lo hacen impropio para
la navegacion, inclusive para las canoas.
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En el Pongo de Manseriche el caudal prome-
dio anual del rio, conforme a los estudios de
una mision japonesa, es del orden de 2.000
m3/seg. Con este caudal y la caida que se
podria aprovechar, se ha calculado que una
hidrocentral construida aqui podria llegar a
producir casi 4.800.000 KW. Si esta instala-
cion se va a realizar, deberdn preverse esclu-
sas para no interrumpir la navegacién, en
cuanto el Rio Marafon forma parte de la Via
Biocednica, de Interconexién Multimodal At-
lantico-Pacifico.

. Bajo Marafion: comienza después de la salida del

Pongo de Manseriche y se extiende hasta la con-
fluencia con el Rio Ucayali. En este tramo de unos
790 km, el rio es mds caudaloso, mas ancho y su
curso tiene vueltas extensas. El lecho es arenoso
y, cerca de la confluencia con el Ucayali, las plani-
cies de la parte derecha son bajas y anegadizas.
En su parte baja, el Maraiién es navegable todo el
aflo para embarcaciones de unos tres a cuatro
pies. La navegacion se dificulta cerca de la Isla
Draga, porque de aqui y hasta el pueblo de Borja,
por mds de 50 km, el rio tiene una fuerte
correntada y su lecho estd plagado de piedras.
Desde hace mucho tiempo se ha recomendado
volar con explosivos las piedras y las palizadas de
este mal paso, llamado Paso de la Esperanza. En
las crecientes es posible la navegacién por barcos
de hasta 10 pies de calado, pero sélo aguas abajo
de la boca del Rio Huallaga.

Las orillas son poco pobladas, pero un poco mas
hacia el interior se encuentran muchos pueblos
pequenos, de pocos habitantes.

Los més importantes afluentes del Maraién, desde
el oeste hacia el este, son:

El Rio Santiago que, como la mayor parte de los
afluentes de la orilla izquierda del Maraidn, tiene
sus fuentes en los andes ecuatorianos. Es navega-
ble solamente en su parte baja, y las tierras de sus
valles son muy provechosas para la agricultura.
También, sus aguas traen oro. La navegacion por el
Rio Santiago esta condicionada por el estado del
Pongo de Manseriche en los periodos de vaciante y,
durante las crecientes, de la situacién de los niveles
del mismo Marafidn.

El Rio Morona que viene desde el Ecuador y su
boca se encuentra a unos 680 km de Iquitos. Es
navegable por pequefias embarcaciones en su
parte baja, cerca de la confluencia con el Mara-
ion. El general ecuatoriano Victor Proano, que
en el siglo pasado bajod el rio en una canoa, afir-
maba haber descubierto una via de comunica-
cion del Atlantico al Pacifico. Recomendaba
subir por el Amazonas y por el Maraidn y lue-
go continuar a remontar el Rio Morona hasta el
pueblo Miazal, situado a unos 43 leguas -casi
250 km- de Guayaquil.

Los rios Pastaza y Tigre que tienen sus origenes
también en los Andes ecuatorianos y desembocan
en el Marafidn, a una distancia de Iquitos de 600
km y 240 km, respectivamente. Igual que Santiago
y Morona, estos dos rios pueden ser navegados por
embarcaciones menores. Cerca de su desemboca-
dura en el Marandn, el Rio Pastaza forma un brazo
que se comunica con el Lago Rimachi. Aguas aba-
jo, del lago sale otro cafio que confluye en el mis-

mo Pastaza. Asi, se forma una gran isla fluvial lla-
mada Rimachi. El Lago Rimachi tiene una superfi-
cie de 79 km2, es muy profundo y permite la
navegacion todo el ano.

Rio Huallaga es un afluente del sur, por la orilla
derecha. Fue recorrido por primera vez por Pedro
de Ursta y el terrible Lope de Aguirre. Es el mds
importante afluente del Marafién y alcanza la lon-
gitud de unos 1.350 km. Sus orillas son inundables
y, durante las lluvias, sus impetuosas aguas arras-
tran grandes cantidades de drboles, de modo que el
canal de navegacion sufre importantes variaciones
después de casi cada crecida.

Huallaga permite la navegaciéon de embarcaciones
de hasta 1 metro o unos 3,5 pies de calado, todo el
ano, pero solamente por unos 250 km, hasta el
Puerto Yurimaguas.

Yurimaguas es el principal puerto de esta zona. La
ciudad estd bien ubicada, a una cota de 182 metros
sobre el nivel del mar. Es la capital de la provincia
del Alto Amazonas y representa el punto de enlace
de todas las actividades econémicas del Departa-
mento de San Martin.

Las instalaciones portuarias de Yurimaguas se han
construido frente a la desembocadura del Rio
Paranapura. El puerto tiene un muelle flotante de
61 x 6 m, compuesto por pontones de acero conec-
tados a las demds construcciones de la tierra por
unos puentes basculantes (33 x 7,30 m), articula-
dos para que el conjunto se pueda adecuar a las
fluctuaciones del nivel del rio.
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En 1990 la movilizacién de mercancia seca por
este puerto fue de sélo algo mas de 5.000 tonela-
das, aunque tres anos antes habia sido de més de
60.000 t.

De acuerdo a los planes de desarrollo de la
Amazonia peruana para la decada de los afios 80,
el terminal fluvial de Yurimaguas se construyé casi
al mismo tiempo con aquel de Pucallpa, sobre el
Rio Ucayali. Un poco antes se habian terminado
los trabajos para ampliar y modernizar el puerto
de Iquitos.

El principal propdsito de construir estos puertos
ha sido acentuar la necesidad de dotar a los rios
navegables de la selva con unos puertos modernos.

A este fin, dos de los puertos mencionados han sido
escogidos adrede, porque son los puntos termina-
les de dos principales carreteras de penetracion
hacia la parte amazonica: la carretera Lima-
Pucallpa y la carretera Olmos-Tarapoto-Yurimaguas,
por lo cual se ha perseguido realizar una interco-
nexion real, efectiva, de las regiones de la costa y
de las sierras con la selva amazonica.

También, por todas estas acciones se ha puesto en
evidencia la importancia que se debe acordar a los
transportes multimodales.

Desafortunadamente, en la actualidad estos tres
puertos presentan graves problemas, debido a la
inestabilidad de los cauces y de las grandes canti-
dades de sedimentos que llevan las aguas de los
respectivos rios. Se va a requerir de serios estudios
y gastos suplementarios para mejorar esta situa-

cion de emergencia porque, desafortunadamente,
en el mundo existe una muy limitada experiencia
sobre el comportamiento de estos rios del tipo de
divagacion “salvaje”.

Rio Napo

Es un afluente del Amazonas, por la orilla izquier-
da, y tiene sus fuentes en el Ecuador. El Napo en-
tra en el territorio peruano practicamente en el
punto de su confluencia con el rio Aguarico. El
pueblo de la frontera peruana es Cabo Pantoja,
ubicado en esta misma confluencia, donde se en-
cuentra una guarnicion militar y un Puesto de
Aduana.

En la parte peruana, de casi 690 km de longitud, el
Rio Napo es navegable por embarcaciones de unos
cuatro pies en el invierno, y hasta Pantoja se puede
navegar tanto de dia como de noche. En este rio
son muy preocupantes las frecuentes y rdpidas
modificaciones que se producen en el cauce, pero
un practico con experiencia lo puede navegar hien.

En abril del ano 1986, un convoy de dos
empujadores y tres barcazas metdlicas -la mayor
media 37 x 8,40 m y tenia 300 toneladas registro
bruto-, salié desde el Perti y subid por este rio has-
ta el Puerto Francisco de Orellana, en el Ecuador.

Curaray es el principal afluente que el Rio Napo
recibe en el Pert, por su margen derecho. Tiene
una gran longitud, es meandroso y en todo el terri-
torio peruano es navegable en las crecientes -de fe-
brero a agosto- dia y noche, por embarcaciones de
tres hasta cuatro pies de calado.
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Rio Putumayo

La descripcion detallada del rio se ha hecho en el
capitulo anterior, donde se mencioné que el Peru
posee casi 1.380 km de su orilla derecha, entre las
bocas de los rios Gueppi e Yahuas.

El Putumayo es un rio muy importante para la co-
municacion y el comercio del Pert con Colombia,
el Ecuador y Brasil.

En la ribera peruana de este rio existen varios puer-
tos, de los cuales los mds importantes son los de Gueppi,
Puerto Campuya, Puerto Arturo, Flor de Agosto y
Puca Urco. Son puertos pequefios, con escasas insta-
laciones que se deben mejorar y modernizar.

3.4.4 Interconexion de los rios Napo y
Putumayo

Estos dos importantes rios navegables corren casi
paralelamente por el territorio nortefio del Pert. A
la vez, para pasar del curso de uno al otro se re-
quieren grandes rodeos que siempre se deben se-
guir por la via del Rio Amazonas, lo que significa
un recorrido internacional. Para reducir estas gran-
des vueltas, desde hace mucho tiempo se ha pensa-
do en la posibilidad de realizar unas vias
transversales de interconexién. A continuacion, se
presentan las ideas basicas de dos tales proyectos
de integracion fisica.

Proyecto Tamboryacu-Campuya

El Instituto de Investigaciones y Desarrollo del
Perti ha efectuado unos estudios de pre-facti-
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bilidad de un canal piloto para la interconexién
fluvial entre los rios Napo y Putumayo, a traves
de sus afluentes Tamboryacu y Campuya, respec-
tivamente. Este canal, apreciado en unos 30 km
de longitud, tendria la ventaja de reducir el reco-
rrido de las embarcaciones del Napo hacia el
Putumayo y viceversa.

En la actualidad, para hacer un viaje desde el
poblado de Mofioz del Tamboryacu hasta Puerto
Campuya del Putumayo, se debe bajar por el Napo
y luego por el Amazonas, y subir por el Putumayo,
unos 28 dias. Por el canal propuesto, para llegar
de un pueblo al otro serd necesario solamente
un dia y medio. Evidentemente, juna asombrosa
ventajal

En el MAPA 3.4-3 se puede observar cuan racional
es este proyecto, no muy dificil de realizar, conside-
rando que el terreno de la zona tiene una reducida
consistencia. Efectivamente, asi como su nombre lo
indica se piensa iniciar por excavar sélo un canal
piloto que luego se ensancharia por su propia ding-
mica, al ser traspasado por las aguas que corren de
un rio a otro.

Es un proyecto para el cual se han realizado estu-
dios sobre un modelo fisico, en escala reducida, en
el laboratorio de hidrulica.

Proyecto Flor de Agosto-Sangama

Es un proyecto -ya estudiado- para realizar una ca-
rretera de 62 km que unird el puerto Flor de Agos-
to, del Rio Putumayo, con la localidad Sangama,
situada en la orilla del Napo. Para el trashordo de
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las mercancias se ha previsto realizar en Sangama
un mini-puerto fluvial.

Inicialmente, el proyecto contemplaba también la
excavacion de un canal entre los dos puntos men-
cionados pero el mismo ha sido descartado por su
alto costo.

3.4.5 La interconexion multimodal Manaus-
Paita

El explorador peruano Mesones Muro estuvo bus-
cando una comunicacion entre el Océano Pacifico

y las orillas del Marafién. Descubrid el paso de Abra
de Porculla, situado a 2.144 m de altitud y que,
hasta este momento, es el paso mas bajo de todos
los Andes.

Por aqui pasa el trayecto de la carretera que, desde
la selva, llega a Olmos después de tocar los pueblos
de Nazareth y Bagua, ambos ubicados sobre el mar-
gen derecho del Maranodn.

De acuerdo a una ley del ano 1956, la carretera de

Penetracion de Olmos a Nazareth -que en parte estd
ahora integrada en la carretera Marginal de la Sel-
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va-, se llama “Carretera Mesones Muro”, como ho-
menaje al descubridor del paso de “Abra de
Porculla”.

Desde Nazareth, se podria continuar por tierra has-
ta Sarameriza y, desde aqui, continuar navegando
por el Mararion -y luego por el Amazonas-, para lle-
gar a Manaus.

Para esta interconexion multimodal, la via flu-
vial desde Manaus tiene unos 2.781 km y por la
carretera que pasa por la Abra de Porculla, des-
de Sarameriza hasta el puerto de Paita, se cu-

bre una distancia de 716 km; en total son unos
3.497 km.

La interocednica Belén do Para-Paita tendria 5.092
km, porque se debe sumar la distancia entre Manaus
y Belén do Pard.

El MAPA 3.4-4 presenta esta interconexién fluvial-
terrestre.

Con los datos de las demds vias interoceanicas, po-
demos organizar el CUADRO 3.4-1, que nos permi-
tird comparar las otras interocednicas existentes en

CUADRO 3.4-1, ,
COMPARACIGN DE LAS INTEROCEANICAS DE SUR-AMERICA

Nombre
Rios

Longitud (km)

Carretera Ferrocarril
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la actualidad o que se estdn considerando y que
hemos representado en el MAPA 3.4-5.

Observamos que

+ la interocednica multimodal Delta Amacuro-Bue-
naventura es la mas corta;

+ la interocednica multimodal Belén do Para-Paita
es mas larga pero permite el acceso directo de
mds paises riberenos, se navegan las aguas del
gran Amazonas y del Solimoes y los vehiculos
deben subir menos.

3.4.6 Ucayali, principales afluentes y su
navegacion

Rio Ucayali

Es un rio de importancia vital para el Perd, por
constituir la via principal que une la selva con la
costa, por el intermedio de la Carretera Lima-
Pucallpa que ya hemos mencionado. Asi, desde el
punto de vista econémico, este rio asegura una via
de transporte para los productos y materiales de la
costa a la selva, y al revés. Eso permite la explota-
cion de estas ricas regiones, de la selva amazoénica
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peruana, donde, entre otras cosas, existe petréleo
y gas natural.

El Ucayali se forma por la confluencia de dos im-
portantes rios: Urubamba -el rio sacro de los incas-
con origen en la regién de Vilcanota, y el Tambo
que aporta las aguas de su afluente el Rio Ene
que es la continuacion del renombrado Rio
Apurimac.

Este rio tiene una longitud de 1.360 km y su cuen-
ca alcanza 375.000 km2. El Ucayali es un rio cau-
daloso, de aguas color sepia, con un curso muy
Sinuoso y que presenta numerosos meandros, islas
y bancos de arena.

En el MAPA 3.4-6 se representa la red formada por
el Rio Ucayali y algunos de sus afluentes.

El Ucayali es navegable todo el afo, sobre toda su
extension, por embarcaciones con el calado de tres
a cuatro pies; durante el invierno, por la mayor par-
te de su longitud, el calado de las embarcaciones se
puede incrementar hasta ocho pies. En las crecien-
tes, el rio trae muchos drboles que forman paliza-
das densas peligrosas para la navegacion.

Puertos del Ucayali

Pucallpa es la ciudad y el puerto mas importante
sobre el Rio Ucayali, a una cota de 200 m de alti-
tud. Se considera como el principal centro de desa-
rrollo del Departamento de Loreto. Pucallpa debe
su desarrollo fulminante al hecho que es la termi-
nal de la carretera que viene de Lima, y comunica
la selva con la costa.
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En 1950 fue instalado un primer muelle flotante
en el puerto de Pucallpa, pero la accién violenta
de una gran crecida lo destruyd. Se hicieron es-
tudios y se observd que -debido a la formacion
de bancos de arena en los dos hrazos que for-
man la isla Angamos, situada una vuelta aguas
arriba de Pucallpa-, existe el peligro de producir-
se el paulatino alejamiento del puerto de la mis-
ma orilla del rio.

El nuevo puerto flotante de Pucallpa fue inaugu-
rado en 1982 y proyectado para un movimiento
de 400.000 toneladas de mercancias al afio, al per-
mitir el atraque simultdneo de nueve barcos flu-
viales. El muelle estd compuesto por cinco
pontones flotantes de acero, de una longitud to-
tal de 180. metros. Estd conectado a las instalacio-
nes de la tierra por dos puentes basculantes, cada
uno de 145 m, articulados sobre los pontones de
acero para adecuarse a los cambios de nivel del
rio que, entre la creciente y vaciante, llegan hasta
unos 10 m. Es un puerto bastante moderno que
atiende embarcaciones desde 20 toneladas en ade-
lante, asi que una inmensa cantidad de pequefias
lanchas y canoas debe continuar a atracar directa-
mente en la orilla.

No obstante el incremento de sus capacidades,
la carga movilizada en 1990 por este puerto fue
de solamente unas 58.000 t, algo mas de la terce-
ra parte de la cantidad del afio 1987 (161.568
toneladas); la realidad es que la mencionada re-
duccién ha sido causada por la crisis econémica
que padecieron todos nuestros paises en este
periodo.

Desde Pucallpa se han iniciado los trabajos para
una carretera hacia el este, prevista a cruzar el rio
y llegar hasta la ciudad brasilefia de Cruzeiro do
Sul y el Alto Rio Jurud (Yurud). Pero, actualmente
los trabajos se han paralizado, debido a muchas
objeciones de los ecologistas.

Al nivel del ano 1990, las estadisticas indican que
en el Pera han sido registradas unas 270 embarca-
ciones fluviales autopropulsadas y casi 240 sin pro-
pulsion; la capacidad de carga, a esta fecha era algo
mas de 60.000 t. Todas estas embarcaciones han
sido registradas en los puertos Iquitos, Pucallpa e
Yurimaguas, en proporciones de unos 40/10/1,
respectivamente.

Contamana, a unos 270 km aguas abajo de
Pucallpa, tiene unos 10.000 habitantes y estd con-
siderado-como un pujante centro de la industria
maderera. en la cordillera oriental.

Requena es otro puerto de interés, ubicado a unos
130 km de la confluencia con el Marafion. Cons-
truido sobre el riachuelo Tapiche, de aguas negras,
tiene cerca de 20.000 habitantes.

Desde Requena se inician unos caminos primitivos:
uno va hacia el este y comunica el puerto con el rio
Galvez, afluente del Yavari, mientras que unas tro-
chas salen hacia el oeste, desde el punto llamado
Cedro Cocha, para comunicar el Rio Ucayali con el
Huallaga.

Estos dos ejemplos ponen en evidencia una especi-
fica caracteristica de esta zona; es decir la existen-
cia de varaderos -0 istmos- que permiten materializar

importantes atajos, hecho de mucho interés para
las comunicaciones en la intrincada selva que cu-
bre este territorio.

Afluentes del Rio Ucayali

Este rio tiene varios tributarios, importantes para
el transporte y las comunicaciones, entre los cuales
merece recordar los siguientes:

Rio Urubamba es el afluente principal y uno de los
formadores del Ucayali, y viene desde el nudo mon-
tafioso de Vilcanota. Hasta su confluencia con el
Tambo, -con el cual forma el Ucayali-, Urubamba
tiene un curso muy sinuoso. Es un rio bastante ra-
pido que permite la navegacion de embarcaciones
de hasta tres pies de calado, hasta mas arriba del
Rio Camisea.

Es interesante observar que todos los afluentes de
la orilla derecha del Urubamba tienen las fuentes
en los andes orientales, cerca de un “divortium
acuarum” que separa la Cuenca del Urubamba de
las cuencas de otros grandes rios y que todos se
dirigen hacia noreste, para llegar a la orilla derecha
del Amazonas-Solimoes. Asi:

El Rio Inuya tiene sus fuentes cerca del varadero o
istmo que permite la comunicacién con el Rio
Curiuja, un afluente del Rio Purds.

El Rio Shepahua o Shepagua presenta cerca de su
cabecera un varadero que permite la comunicacion
con el Rio Cujar, uno de los formadores del Rio
Purus.

163



Rio Mishahua o Mishagua es un rio de importan-
cia especial, porque desde sus nacientes es posible
comunicarse -a través del istmo o varadero de
Fitzcarrald- con el Rio Mant, afluente del Rio Ma-
dre de Dios.

Rio Camisea que desde su cabecera, mediante un
varadero descubierto también por Fitzcarrald, faci-
lita la comunicacion de las aguas del Urubamba con
el mencionado rio Mand.

3.4.7 El Proyecto de Integracion Bolivariana

Es un proyecto que ha sido iniciado en el afio 1982,
por una Mision-Expedicién de Reconocimiento, rea-
lizada por profesores y estudiantes de las universi-
dades Simén Bolivar de Caracas, Mayor de San
Andrés de La Paz y Federico Villarreal de Lima,
quienes han investigado las condiciones presenta-
das por el istmo de Fitzcarrald. La denominacién
de “Bolivariana”, atribuida a esta integracion, es
un homenaje que los iniciadores y participantes en
el proyecto han brindado a la memoria del Liberta-
dor y para Bolivia.

En el 1894, el cauchero peruano Carlos Fermin
Fitzcarrald, Fiscarraldo o Fiscarral, como le de-
cian los vecinos, habia descubierto un istmo -
varadero o portaje-, entre los rios Urubamba y
Manu-Madre de Dios. Esto le permitié facilitar el
transporte de sus cosechas de caucho hacia
Manaus y los mercados internacionales, enfrentan-
do las turbulentas aguas del Alto Madeira. Era una
accion arriesgada, pero una via mucho mas corta
que aquella tradicional, por los rios Urubamba,
Ucayali y Amazonas, amén del hecho que se evita-
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ban pagos de importantes aranceles en la aduana
establecida en el puerto de Iquitos.

Este proyecto se ubica en el territorio del Perd y
estd fundamentado en la facil interconexion de las
cuencas de los rios Ucayali-Urubamba con las de
los rios Mant-Madre de Dios-Beni. Como se puede
apreciar en el MAPA 3.4-7, esta interconexién se
puede efectuar en la zona del istmo de Fitzcarrald,
al navegar por el Rio Mishagua, afluente del
Urubamba, como hacia de costumbre Fitzcarrald, o
por el Rio Camisea, también afluente del Urubamba,
como lo hizo nuestra Expediciéon Bolivariana.

La Expediciéon Triuniversitaria de Reconocimiento
comprob6 que es posible integrar los rios Urubamba-
Mishaguasy/o Camisea con los rios Mand-Madre de
Dios-Beni,

Durante la expedicion se ha averiguado que -apro-
vechdndose la particular hidrografia alli existente-,
desde el puerto de Pucallpa la navegacion utilitaria
se puede efectuar como sigue:

- por los rios Ucayali y Urubamba se puede nave-
gar, unos 810 meses al aflo con embarcaciones
que pueden llegar a tener unas 60 ton, hasta el
poblado de Bufeo Pozo, situado sobre la orilla
del Rio Urubamba que serd el Terminal Bufeo
Pozo;

- del otro lado del istmo es posible una navega-
cion en condiciones similares, desde el inicio del
Rio Manu que se origina en la confluencia del
Alto Mant con el Rio Caspajali; en esta misma
confluencia se puede situar el Terminal Mand,
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punto donde se inicia la navegacion utilitaria por
los rios Mand y Madre de Dios.

Los dos terminales: el Terminal Bufeo Pozo -en la
orilla del Urubamba-, y el Terminal Man -ubicado
en el punto donde nace el Rio Mant-, estin separa-
dos por unos 140 km.

La interconexién propiamente dicha puede ser
realizada al canalizar los rios involucrados, lo que
significa profundizar sus cauces y la excavacion
de un canal de aproximadamente 20 km de lon-

gitud; o, se puede construir una carretera o un
ferrocarril de trocha angosta, como debe resul-
tar de los estudios de factibilidad que se van a
realizar.

El MAPA 3.4-7 sintetiza el trayecto de la expedi-
cion entre Pucallpa, Riberalta y La Paz.

Al materializarse esta interconexion de Urubamba
con Madre de Dios-Beni, entre Pucallpa del Pera v
Puerto Salinas de Bolivia, se podra implementar
una via de unos 2.751 km, como sigue:
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+ 730 km por los rios Ucayali e Urubamba, de
Pucallpa al Terminal Bufeo Pozo;

+ 140 km el tramo de la interconexion, por el Ist-
mo de Fitzcarrald, entre el Terminal Bufeo Pozo
y el Terminal Rio Manu;

+ 1.158 km desde el Terminal del Rio Mant hasta el
puerto de Riberalta, de Bolivia, que se encuentra en
la confluencia del Madre de Dios con el Rio Beni;

+ 723 km por el Rio Beni, desde Riberalta hasta
Rurrenabaque, o Puerto Salinas, donde précti-
camente termina la navegacion sobre el Rio Beni.

Entre las ventajas del proyecto estd el hecho de
que la Interconexion Bolivariana contribuiria nota-
blemente a la integracién fisica de Bolivia con el
Pert y con la region andina, en general. Especi-
ficamente, sera posible:

a) Realizar la comunicacion de Bolivia con el Peru
y remediar el gran aislamiento de los departa-
mentos de Madre de Dios del Perti y los de Pando,
Beni y parte del de Santa Cruz, de Bolivia.

b) Establecer una nueva comunicacion de Bolivia
con los demas paises andinos.

c) Favorecer los transportes, las comunicaciones y
fomentar la produccién agropecuaria, el comer-
cio y el desarrollo socio-econémico de los men-
cionados departamentos.

En el mismo tiempo, una vez realizada esta interco-

nexion, la distancia de 4.500 km que actualmente se
debe navegar por los rios Ucayali-Amazonas-Solimoes-
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Amazonas-Madeira, entre los puertos de Pucallpa y
Porto Velho, -entre los cuales existen tradicionales
vinculos comerciales-, se reducird en casi 1.800 km.

Y, como la Integracion Bolivariana contribuird a la
integracion de las partes sur-oeste y sur-este de la
cuenca amazonica, se podria afirmar que, por esta
interconexion: el Rio Amazonas se interconectard...
consigo mismo.

3.4.8 Los rios Yavari, Yurud y Puris

Son tres rios del este de la Amazonia peruana, en
la zona fronteriza de este pais y Brasil, asi como
aparece en el MAPA 3.4-8.

Rio Yavari o Javari

Es un afluente por el margen derecho del Amazo-
nas, formado por la unién de los rios Galvez con
Yaquerana y tiene sus fuentes en el macizo de los
andes orientales. Su cuenca tiene unos 91.000 km2
y el rio alcanza una longitud de més de 930 km que
en su mayor parte forma la frontera del Perd con
Brasil. De color sepia, como el Ucayali, en la sec-
cion donde se forma es ancho de 80 m; en su boca
el Yavari alcanza unos 400 m.

En general, tiene bastante profundidad para la na-
vegacion, todo el ano, por embarcaciones con cala-
dos de hasta tres pies. Existen pocos trechos que
presentan peligros, cuando en el lecho aparecen
piedras. En el periodo de lluvias, los calados admi-
sibles suben hasta seis pies.

Este rio carece de islas, pero en las épocas de vacian-
te forma lagunas y charcos que se transforman en
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lugares predilectos para el zancudo anopheles. Por
esto, la cuenca del Yavari es un territorio poco pobla-
do, con la excepcion de la zona brasilefia donde exis-
te una reservacion india, cuyo centro administrativo
se encuentra en la ciudad de Atalaya do Norte.

La mas importante ciudad del Yavari es el puer-
to Benjamin Constant de Brasil, con aguas pro-

fundas y muy tranquilas y algunas instalaciones
portuarias.

Rio Yurua o Jurud
Tiene sus fuentes en las montanas de Contamana,

a unos 430 m de altitud. Con su curso principal
que se desarrolla en Brasil, el rio alcanza una longi-
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tud de unos 3.300 km y forma una inmensa cuenca
hidrografica, de unos 350.000 km2, de los cuales el
Pert posee solamente 13.000 km2. En su valle se
encuentran muy grandes cantidades de arboles de
caucho.

En la parte superior de este rio la crecida es espec-
tacular, al producir un incremento de hasta 10 m,
lo que permite que embarcaciones grandes se acer-
quen a sus fuentes. En general, su curso se navega
bien, pero es necesario prestar mucha atencién a
las palizadas y a las playas.

Jurud es de interés para los dos paises vecinos, en
cuanto el rio pasa por el puerto brasilefio Cruzeiro
do Sul. Este puerto debia comunicarse con el puer-
to de Pucallpa por una carretera del sistema
transamazonico, pero la construccién de la misma,
asi como lo especificamos, se ha cancelado por ra-
zones de tipo ambiental. Desde Cruzeiro do Sul
hasta su boca en el Amazonas, el Jurud es navega-
ble por casi 2.500 km.

Rio Puriis

Tiene sus fuentes y cabeceras en el Perti y pasa en
Brasil, donde llega a desarrollar la impresionante
longitud de unos 3.250 km. Estd formado por la
unién de los rios Ctjar y Curiuja, frente al Puerto
Alerta, en el Pert.

La parte superior del Puris pertenece al Per(i, hasta
la desembocadura de los rios Santa Rosa y
Shambuyacu, donde pasa en Brasil. No forma islas y
recibe numerosos afluentes caudalosos que le permi-
ten una navegacion regular hasta la desembocadura
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del rio Acre. Inclusive, con calados adecuados se pue-
de navegar hasta sobre este Gltimo rio.

Aguas abajo de la boca del Acre, la navegacién del
Purus es todavia mds fécil. Se considera que es uno
de los rios mds meandrosos y, en su lecho, se for-
man enormes barreras o palizadas.

Entre las principales ciudades ubicadas sobre sus
orillas se puede mencionar Labrea, en Brasil, que
permite la interconexion con el Rio Madeira me-
diante la carretera, de unos 150 km, que llega has-
ta la ciudad de Humaitd.

3.4.9 Interconexion fluvial del Peri

El Pert debe proceder a un mejor aprovechamien-
to de sus®grandes rios.

En este sentido, es necesario realizar un banco de
datos de los estudios ya hechos para obtener un
mejor conocimiento de los portentosos rios del pas.
Ademés, con la Sociedad de Geograffa serfa prove-
choso estudiar con atencion la geogréfia e hidrologia
de los varaderos-istmos existentes, con la finalidad
de encontrar nuevas vias e interconexiones de rios,
lo que podria facilitar mucho las comunicaciones
por estas zonas aisladas, con tantas dificultades para
las comunicacion y los transportes.

Se impone iniciar una compaiifa de limpieza de las
palizadas y la instalacion de senales en los cauces
navegables. Asi mismo, se deben mejorar y moder-
nizar los puertos amazénicos, dotdandolos con ins-
talaciones de comunicaciones, mantenimiento y
reparacion de las embarcaciones.

Como acciones précticas, de urgencia, de manera
especial se debe estudiar la situacién de los puer-
tos de Iquitos, Pucallpa e Yurimaguas.

También es imprescindible empezar a actualizar la
flota fluvial que opera en precarias condiciones
economicas, de seguridad y -en el caso de los trans-
portes de pasajeros-, de muy poco confort. Se debe
tratar de incrementar los rendimientos y reducir
los consumos de combustible de los motores y la
contaminacion del medio ambiente.

La disposicion de sus rios, o sea la misma estructu-
ra de su hidrografia, asegura una verdadera y orgé-
nica integracion fluvial del Perd con los paises
vecinos. Asi, por el Amazonas se puede realizar una
facil y rendidora comunicacién con Brasil y
Colombia.

La integracion fluvial del Pert con Brasil es un
hecho comprobado que tiene un cardcter privile-
giado por los grandes corredores hidroviarios exis-
tentes, constituidos por los mismos Amazonas,
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Putumayo-Icd y, en una menor medida, por los rios
Yavari-Javari, Yurud-Jurud y Purds-Purus.

Para la integracién fluvial con Colombia, ademas
del Amazonas existe la posibilidad del Rio Putumayo.
Es una via fluvial abierta, cuya mejoria depende
solamente del paso del tiempo y de las fuerzas de
los correspondientes mercados.

El Pert se puede integrar con Bolivia por medio
del Rio Madre de Dios. Inclusive, esta comunica-
cién se puede extender por la Inferconexion
Bolivariana que, a su turno se complementaria por
aquella del Rio Heath con el Madidi, de Bolivia. A
la vez, una buena navegacion del Madre de Dios va
a mejorar las comunicaciones del Departamento
Madre de Dios, con el resto del Peru.

Con el Ecuador la mejor via de comunicacion es el
Rio Putumayo. Por otra parte, todos los rios del
Oriente del Ecuador contintian en el Perd, asi que,
empezando por el Rio Napo y continuando por los
rios Pastaza, Morona y Santiago, las poblaciones
de los dos paises se pueden comunicar. Seguramen-
te, al incrementarse los intercambios econdmicos

b
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se podria trabajar para mejorar las condiciones de
navegacion por estas vias acuaticas.

En conclusion, los proyectos prioritarios deben res-
ponder a las necesidades de:

« encontrar pronto soluciones a los problemas de
los tres puertos amazoénicos mencionados;

- realizar estudios serios del comportamiento de
los rios;

» proceder a limpiar y senalizar los cauces;

- mejorar las instalaciones y de los tramites de los
puertos amazonicos; v,

. mode¥hizar y completar la flota fluvial.

El MAPA 3.4-9, inspirado por unos mapas de
GEIPOT -Empresa Brasilena de Planificacion de
los Transportes- y de la misma Corporacion Andina
de Fomento, permitira sentar mejor los distintos
aspectos de la integracion fluvial y por carreteras
entre el Pert, los mencionados paises andinos y
Brasil.
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4.1 HIDROVIA PARAGUAY-PARANA
4.1.1 Introduccién

omo lo hemos mencionado, la integracién

fluvial de los paises de la Cuenca del Pla-

ta se presenta en relacion a la Hidrovia
Paraguay-Parana -HPP- que ya estd funcionando.
De esta manera, después de este capitulo vamos a
estudiar los casos de Argentina, Brasil, Paraguay y
Uruguay; la integracion de Bolivia a la HPP se ha
presentado en el parrafo 3.2.9.

La Cuenca del Rio de la Plata aparece en el MAPA
4.1-1. Se puede observar como en este mapa se
han mostrado los trazados completos de los rios
Parand, Paraguay y Uruguay. Con una linea mds

gruesa -entre Céceres y Nueva Palmira- se indica el
recorrido de la HPP.

Del édrea total -de casi 3.200.000 km2- de la Cuenca
del Rio de la Plata, en el CUADRO 4.1-1 se presen-
tan las superficies que posee cada uno de los Pai-
ses Rioplatenses.

Para poder tener una idea clara de la situacién geo-
grafica de la zona, mencionamos que el mismo Rio
de la Plata se forma después de la confluencia de
los rios Parand y Uruguay, cerca de Nueva Palmira,
al inicio del Estuario del Plata que se abre al Océa-
no Atlantico. En el MAPA 4.1-2 se presenta el Rio
de la Plata, o el Estuario de la Plata. Este es un rio
de dimensiones inacostumbradas, porque su longi-
tud es de unos 300 km vy el ancho méximo alcanza

CUADRO 4.1-1
DISTRIBUCION DEL AREA DE LA CUENCA DEL PLATA

Area Cuenca

(km?)

1 Argentina 2.758.833 21,3 1.033.800 32,3
2 Brasil 8.511.965 65,7 1.415.200 442
3 Paraguay 406.752 3,1 406.700 12,7
4 Uruguay 177.508 14 140.900 44
5 Bolivia 1.098.581 8,5 204.000 6,4

Totales 12.953.639 100 3.200.600 100
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BRASIL

LA CUENCA DEL PLATA,
HIDROVIA PARAGUAY-PARANA
Y LOS GRANDES RIOS PARANA,
PARAGUAY Y URUGUAY

220 km. La subcuenca del Rio de la Plata ocupa un
area de sélo 135.600 km2, de los cuales Argentina
posee 112.500 km2 (83%) y la Reptiblica Oriental
del Uruguay 23.100 km2 (17%).

El caudal promedio del Rio de la Plata que resulta
al sumar los caudales del Rio Parand -que ya se ha
unido con el Paraguay- y del Rio Uruguay, es de
unos 28.000 m3/seg.

ESTUARIO
(0]
RIO DE LA PLATA

En lo que a las condiciones de navegacion se refiere,
las velocidades reducidas del agua en este lecho tan
ancho favorecen las sedimentaciones. Como conse-
cuencia, para poder navegar por el Rio de la Plata es
necesario realizar importantes y costosas operacio-
nes de dragado. Resultan canales como el canal Mitre
y el canal Martin Garcia. La profundidad de los cana-
les del Plata es de unos 32 pies y un ancho de 100 m,
para permitir el acceso de los buques de Alta Mar.
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Hace poco tiempo, la comision administradora del
Rio de la Plata contrato las obras de dragado del
Canal Martin Garcia. El costo de US$ 179 millo-
nes serd dividido entre los gobiernos de Argenti-
na y Uruguay -con aportes de 29,9% cada uno-, y
los usuarios de la via contribuiran con el 40,2%
restante.

Regresando a la HPP, en el acuerdo de Santa Cruz
de la Sierra, los cinco paises signatarios han esta-
blecido que los drganos que regentan esta entidad
son el Comité Intergubernamental de la Hidrovia
(CIH), de caracter politico, y la Comisién del Acuer-
do, de caracter técnico.

Los rios componentes de la HPP han sido navega-
dos desde el siglo XVI. Desde aquel entonces, estas
vias fluviales han favorecido los asentamiento huma-
nos que, con el tiempo, se han transformado en gran-
des ciudades que han perdurado hasta nuestros dias.

Basicamente, desde el puerto situado al lado de
la Serra do Descalvado de Brasil, el sistema
hidrico de la Hidrovia Paraguay-Parana (HPP)
estd orientado desde el norte hacia el sur. Desde
el mencionado punto del Paraguay, la HPP con;_
tinda por este rio y el Parang, para llegar al puer-
to de Nueva Palmira de Uruguay, después de
3.282 km, con una diferencia de nivel de alrede-
dor de 180 m.

En realidad se considera que esta gran hidrovia se
inicia aguas arriba de Descalvado, en el puerto de
Céceres que se encuentra a 3.442 km de Buenos
Aires, con una distancia de 139 km entre Buenos
Aires y Nueva Palmira.
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El objetivo del proyecto de la Hidrovia Paraguay-
Parand es de optimizar -por medio de dichos rios-
un corredor de transporte eficiente que garantice
la navegacion durante las 24 horas del dia, los 365
dias del afio, a lo largo de la mayor parte de la
hidrovia.

4.1.2 Datos técnicos de la Hidrovia Paraguay-
Parana

Desde Céceres a Buenos Aires, la longitud de la
HPP =i se consideran los trechos de los rios Para-
guay y Parana- se distribuye como sigue:

« en el Rio Paraguay:
Brasil, 890 km; Brasil-Bolivia, 48 km; Brasil-Pa-
raguay, 332 km;
Paraguay, 557 km; Paraguay-Argentina, 375 km;

« en el Rio Parand:
Argentina, 1.240 km.

Para los transportes se ha previsto que por esta via
fluvial van a transitar convoyes empujados, de unos
280 m de eslora (incluyendo el empujador), 48 m
de manga y 10 pies de calado que puedan transpor-
tar unas 26.000 t de mercancia.

Por motivos de conservacién del ambiente vy, de
manera especial, para preservar la region del
Pantanal, que es un monumento natural de gran
importancia, -ademas de que practicamente regula
el régimen de las aguas de toda esta extensa re-
gion-, en el momento de dar por terminada la
hidrovia, el canal navegable tendrd las siguientes
caracteristicas:

10 pies calado x 100 m ancho - tramo Nueva
Palmira/Asuncion;

- 8 pies calado x 80 m a 90 m de ancho - tramo
Asuncién/Corumba/Quijarro;

- se mantendran las condiciones naturales - tra-
mo Corumbd/Céceres.

En consecuencia, para los tramos aguas arriba de
Asuncion, los convoyes tendrdn que ser mds reduci-
dos, debido a las restricciones del calado, del ancho
del canal y por las curvas més cerradas que presen-
ta este tramo del Rio Paraguay.

En el MAPA 4.1-3 se presenta el plano del trayecto
de la HPP, de una manera mds detallada que en el
MAPA 4.1-1.

Se estima que, en concepto de carga, la HPP va a
captar 17 millones t/ano; como dato referencial
mencionamos que en el presente se transportan
unos 6 millones t/ano.

Para el manejo de un volumen tan grande de mer-
cancia, sera necesario incrementar el nimero de
las gabarras para la carga y de los remolcadores de
empuje. También, muchas de las embarcaciones
existentes se deben mejorar y repotenciar.

A'lo largo de la HPP funcionan més de cien puer-
tos. Al iniciarse las obras, la mayoria tenian insta-
laciones obsoletas, incompletas y dafadas, por lo
cual se ha debido realizar una accién sostenida
para su modernizacion. En base a su experiencia,
la Unién Europea ha decidido financiar un impor-

tante programa de mejoramiento de algunos de
estos puertos.

Del punto de vista de los precios del transporte se
estima que estos van a disminuir mucho. Asi, el cos-
to promedio que se pagaba en 1995/96 para una
tonelada x km de granos (de soja, por ejemplo), era
de US$ 0,0083; se espera que en el futuro este cos-
to unitario bajard a US$ 0,0059 y podria llegar has-
ta un minimo de US$ 0,005. Esto significa que para
el traslado de Corumbd a Nueva Palmira, dicha re-
duccién representard un ahorro de nueve a diez
délares por tonelada.

En comparacién con otros medios de transporte,
actualmente, los costos por la hidrovia son los més
bajos; a grosso modo, por ferrocarril el costo es en
promedio mds del doble, mientras que por el ca-
mion se paga alrededor del triple del costo del trans-
porte por agua.

Para realizar la HPP se ha comenzado por el estu-
dio de los elementos de ingenierfa de corto plazo.
Esta etapa ha tomado en consideracién las obras
y acciones de corto plazo y de menor envergadu-
ra, destinadas al mejoramiento de la navegabilidad.
Han sido actividades que han constituido el Mé-
dulo A que, principalmente, ha perseguido la res-
tauracion de los canales existentes en el tramo
Santa Fe-Corumbd/Puerto Quijarro y la sefializa-
cion entre Nueva Palmira y Corumba.

El Médulo B1 ha sido iniciado en marzo de 1996 y
ha incluido los estudios de problemas de mayor
envergadura, de alcance medio y largo plazo, como
el estudio de factibilidad de la ingenierfa de las obras
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a lo largo de la HPP y la senalizacion del tramo
Corumba-Caceres.

En esa misma fecha, se dio al Mddulo B2 para
un exhaustivo Estudio de Impacto Ambiental. De
manera especial se persigue la proteccion del
Pantanal Matogrossense y del Delta del Parang,
situado en Argentina, aguas arriba de la boca del
Parana. Este estudio deberad caracterizar la si-
tuacion actual de estas areas de interés en los
aspectos fisicos, bidticos, socio-econdmicos y cul-
turales.

Ademads de la fundacion FONPLATA, que es el
organismo regional de financiamiento de la HPP,
han contribuido para estos estudios el BID y el
PNUD.

Como lo hemos senalado, la Unién Europea ha con-
tribuido con fondos para unos estudios que van a
establecer las necesidades de infraestructura por-
tuaria para 13 determinados puertos de la HPP,
por ser los mismos elementos de base, los nudos,
de los corredores multimodales que se deben desa-
rrollar en esta zona.

Este estudio se ha dividido en tres fases:

1. Prognosis de trafico, inventario de la situacién
actual y auditoria medioambiental;

2. Proyecto de inversion, de acuerdo a la fase
anterior;

3. Capacitacion del personal, para los niveles
gerencial, medio y operativo.

En el MAPA 4.14 se presentan las principales co-
nexiones ferroviarias y por carreteras, existentes y
programadas en la Cuenca del Plata, con el propé-
sito de desarrollar los transportes multimodales. De
su examen se puede deducir que el propédsito de
integrar los medios de transporte es de gran impor-
tancia, en cuanto en la zona existen grandes posibi-
lidades para este tipo de transportes. El muy
rendidor funcionamiento de la hidrovia Tieté-Parana
lo demuestra con creces.

Al nivel del mes de agosto de 1996, la flota existen-
te en la HPP sumaba 702 barcazas con una capaci-
dad de casi 387.000 TRB y 90 remolcadores con
una potencia total de casi 210.000 HP.

Se estima que para el periodo 1997-2000, en la zona
de la HPP se van a invertir unos US$ 250 millones
para desarrollar los puertos y US$ 313 millones
para incrementar la flota.

4.1.3 Hidrovia Paraguay-Parand, factor de
desarrollo sostenible

El proyecto de la HPP representa una realidad que,
desde el punto de vista de los transportes y de las
comunicaciones va a ayudar de manera organica,
mas de lo esperado, al desarrollo de los paises so-
metidos a su influencia. Comprende un drea de
influencia del orden de 720.000 km2, con una po-
blacién de mas 40 millones de habitantes y con
grandes y variados recursos naturales, renovables
o no. También, en la zona se encuentran dreas de
gran productividad agricola, y se cuenta con mu-
chas posibilidades para el desarrollo industrial, ne-
cesitado por los paises rioplatenses.
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La HPP contribuird mucho a activar la economia
de los paises ubicados en su zona de influencia y, al
respecto, se han iniciado procesos de integracion
fisica, economica y cultural, totalmente desconoci-
dos en un pasado no muy lejano.

Se han iniciado actividades amistosas de colabora-
cién, mutuamente beneficiosas, en muchos domi-
nios relacionados con el transporte y las

comunicaciones, con una siempre mayor participa-
cion de grupos privados.

Muchos observadores neutrales mencionan que
la gente de la zona ha empezado a sentir los efec-
tos positivos de la puesta en marcha de la HPP,
porque esta carretera sin polvo representa un
medio de transporte y de comunicacion del futu-
ro, un efectivo factor de desarrollo sostenible.
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4.2 INTEGRACION FLUVIAL DE
ARGENTINA

4.2.1 Introduccion

En el CUADRO 4.1-1 se puede observar que Ar-
gentina -con 2.758.800 km2 de superficie-, es el se-
gundo pafs mds grande de la Cuenca del Plata y
ocupa 1.033.800 de km2, o sea, el 32,3% del 4rea
de esta cuenca.

Argentina tiene el dominio del margen derecho
del Rio o Estuario de la Plata, frente a la Repu-
blica del Uruguay. Ademas, controla el curso in-
ferior y una parte del Rio Parand Medio, un
trecho del Rio Paraguay y una importante parte
de la orilla derecha del Rio Uruguay, formando
la frontera argentina con el Paraguay, el Uru-
guay y Brasil, respectivamente. Asi, por los men-
cionados rios, Argentina se puede comunicar de
manera directa con Brasil, el Paraguay y el Uru-
guay y, al subir por el Rio Paraguay se comunica
con Bolivia, con el que tiene en comtn los rios
Bermejo y Pilcomayo que nacen en esta nacién
del altiplano andino.

Argentina estuvo por siglos relacionado a la nave-

gacion fluvial, por lo cual su adhesién y el impor-
tante papel que tiene en la creacién de la Hidrovia
Paraguay-Parand es un hecho muy natural.

4.2.2 Principales rios de Argentina
Los principales rios de Argentina se pueden obser-

var en el MAPA 4.2-1, donde aparece también el
trazado de la HPP. Se observa que, ademds de los
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rios mencionados en el pérrafo anterior, en el mapa
aparece solo el Rio Iguazu. Esto, porque la mayoria
de los demas rios de este pafs son de escaso caudal

y no se pueden utilizar para la navegacion.

Rio Parana

Este gran rio viene desde Brasil y entra en el terri-
torio argentino cerca de Foz (boca) de Iguazi -voz
que en guarani significa agua grande-, al lado de
las renombradas cataratas del mismo nombre. Es
un punto trifronterizo que se encuentra en la parte
media del Rio Parand.

Desde este punto, localizado a 1.931 km de Bue-
nos Aires, Argentina tiene el dominio del margen
izquierdg del rio por 691 km, mientras que la ori-
lla opue%ta, la derecha, pertenece a la Republica
del Paraguay.

Al final de este tramo, en el punto denominado La
Confluencia -situado en el km 1.240 de Buenos Ai-
res, el Rio Parand recibe el Rio Paraguay. Desde
La Confluencia hasta el Rio de la Plata, Argentina
posee ambas orillas del Parana.

Desde las cercanias de Goya y hasta el acceso al
Rio de la Plata -al final de los canales Parand
de las Palmas y Parand Guazi-, el Rio Parana
forma un delta, de unos 900 km de longitud,
muy importante para la economia del pais pero,
también, invaluable desde el punto de vista
ecoldgico.

El Parana Inferior se inicia desde el nacimiento del
Rio de la Plata y termina en Santa Fe (km 590).

Puerto de
Torogqua o |

ARGENTINA

Reconquista
(o]

N\
PRINCIPALES RIOS

Y TRAMO ARGENTINO
DE LA HIDROVIA

PARAGUAY - PARANA

De este trecho, hasta Ita Pird, 346 km pertenecen
al Paraguay Inferior, y los restantes 29 km forman
parte del Rio Paraguay Medio.

Rio Paraguay

Argentina controla 375 km de la orilla derecha de
este rio, desde su desembocadura en el Parand -km
1.240-, hasta el km 1.615, cerca de Pilcomayo, puer-
to argentino situado en la desembocadura del rio
del mismo nombre que constituye la frontera entre
Argentina y Paraguay.

Rio Uruguay
Desde su desembocadura en el Rio de la Plata, por

unos 508 km, la orilla derecha del Uruguay coqsti-
tuye la frontera entre Argentina y la Reptblica Orien-
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tal del Uruguay hasta el Rio Quarai, al final del
remanso del embalse de Salto Grande. A continua-
cion, por unos 762 km, este rio separa Argentina
de Brasil.

Rio Pilcomayo

Tiene sus fuentes en Bolivia, en los cerros de Poto-
si, cerca del Lago Poop6. Desde su boca, a lo largo
de unos 700 km, este rio separa a la Reptiblica del
Paraguay de Argentina. Es un rio de aguas rojizas -
en el idioma indigena pilco significa rojo-, con bas-
tante sedimentos.

Rio Bermejo

También de aguas rojizas, nace cerca de la frontera
de Argentina con Bolivia. Pilcomayo es el rio que
mas sedimentos aporta al sistema de los rios Para-
guay y Parand. Asi, su caudal de agua es de 3% del
que llega al Océano, pero hasta el 80% del total de
los sedimentos que llegan al Rio de la Plata provie-
nen de este rio.

Existen varios estudios y proyectos para controlar
y remediar esta situacién inconveniente que obli-
ga a grandes gastos para los dragados en los ca~
nales navegables de la HPP y en el mismo Rio de

la Plata pero, hasta el presente, muy poco se ha
hecho.

Rio Iguazi o Iguacd
Constituye 20 km de la frontera norte de Argen-

tina con Brasil, y es navegable por embarcacio-
nes de 2,4 m de calado. En esta parte, en su boca
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se encuentran las famosas cataratas del mismo
nombre.

4,23 Tramo argentino de la Hidrovia
Paraguay-Parana

Desde hace muchos afios, Argentina ha mantenido
en el Rio Parand un canal navegable de una profun-
didad minima de alrededor de 10 pies, desde Bue-
nos Aires hasta el punto de la confluencia del Parana
con el Rio Paraguay.

Sin embargo, en las partes iniciales del rio, desde
Buenos Aires a Rosario -la segunda ciudad del pais
(km 420)-, se contaba con 25 pies (7,62 m), para
llegar a los 20 pies (6,10 m) a Santa Fe (km 590).

Ultimgnente, han sido iniciadas las obras para
incrementar la profundidad del canal de acceso
desde el Océano hasta el Puerto San Martin (26
km al norte de Rosario) hasta unos 32 pies, y
desde San Martin hasta Santa Fe el canal tendra
23 pies.

De esta manera, barcos de 35.000 toneladas vinien-
do desde Buenos Aires pueden llegar al puerto San
Martin en 24 horas. Para recibirlos, en este tramo
existen ya mds de 20 terminales modernos. Prueba
fehaciente del interés que representa el nuevo ca-
nal, es el hecho que la gran compafia CSX de EEUU
ha enviado en la zona una flotilla compuesta por
110 barcazas y 12 remolcadores de empuje. Eso,
porque durante el afio pasado han sido exportadas
desde aqui 24 millones de toneladas de granos y
productos alimenticios, casi dos tercios del volumen
total exportado por Argentina.

Por el Parana Medio, aguas arriba de La Confluen-
cia, hasta Yaciretd (km 1.455) pueden transitar,
en buenas condiciones, convoyes de empuje de 1,80
m de calado. Aguas arriba de este punto, hasta
Posadas (km 1.583), los rapidos de Apipé y Caraya
limitan el calado a 1,20 m y la longitud de los
convoyes se reduce a unos 40 m, debido a las cur-
vas cerradas del trayecto. Hasta cerca de Itaipd,
en los Ultimos 450 km de este trecho navegable,
la profundidad del agua admite convoyes de 2,40
m de calado.

Por el Rio Paraguay, desde La Confluencia hasta el
Puerto Pilcomayo, por 375 km, el calado admisible
es de 10 pies y no existen limitaciones de la longi-
tud de los convoyes convencionales.

En un futuro no muy lejano, la situacién de la
navegacion por el tramo del Parand Inferior se
verd mejorada por la construccién de las centra-
les hidroeléctricas de Chapeton (km 630) y Ma-
chuca Cué, esta ultima situada un poco aguas
arriba de Goya, en el km 915. Para no impedir la
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navegacion, estas centrales han sido previstas con
esclusas.

Lo mismo pasard en el Parana Medio por las cons-
trucciones de las centrales de Yaciretd (km 1.485) y
Corpus, cuyos proyectos prevén esclusas para la
navegacion.

Esta situacién aparece en el MAPA 4.2-2 donde,
ademas, se presenta el contorno de un embalse pre-
visto para la zona de los Esteros de Iberd. Esta es
una zona baja que, al ser delimitada por unos di-
ques longitudinales, se puede transformar en un
embalse para almacenar grandes volamenes de agua,
durante las grandes avenidas del Parana.

El agua entraria en este embalse por un canal de
acceso que vendria desde Yaciretd y, por un alivia-
dero en el Rio Aguapey, seria desviada al Rio Uru-
guay. En el estudio -ya realizado-, se ha previsto dos
desvios mds:

a) en el Rio Parana, por el Rio Corrientes y

b) directamente en el Rio Uruguay, cerca del pobla-
do Monte Caseros; en estos dos ultimos casos, se
previ6 la posibilidad de aprovechar la caida pro-
ducida por la retencion para generar electricidad.

Puertos y flota
En toda la zona, debido a su tradiciéon de pais

exportador, Argentina ha mantenido varios puer-
tos grandes en un estado bastante bueno. Actual-
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mente, debido al desarrollo de la HPP se ha inicia-
do la modernizacion de las correspondientes insta-
laciones. Ademas, se ha iniciado un proceso de
simplificacion y racionalizacion de los tramites bu-
rocraticos. Muchas de todas estas acciones se debe
a un gran aporte de los empresarios y a la
privatizacion.

La modernizacion de este sector cuenta con un
financiamiento del BID de US$202 millones. Se
estima que para el periodo 1995-2000 se va a inver-
tir un total de US$550 millones.

Los puertos mas importantes son Buenos Aires -
situado en el mismo Rio de la Plata, el complejo
portuario Alvear-Rosario-Gral. San Martin, Parand
y Santa Fe, Goya, Corrientes y Resistencia, Formosa
‘todos en la HPP- y Posadas, en el Rio Parand.

En agosto de 1996 en Argentina existian 331 barca-
zas que sumaban casi 150.000 TRB y 44 remolca-
dores con una potencia de 97.600 HP.

En conclusion, la reducida presentacion que hici-
mos demuestra las magnificas posibilidades de in-
tegracion fluvial que tiene Argentina.

Para el futuro se espera que un adecuado desarro-
llo de sus puertos y de su flota fluvial y, de manera
especial, una simplificacion y agilizacién de los tra-
mites burocréticos para los transportes acudticos y
multimodales, aportard mayores beneficios suple-
mentarios.
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4.3 INTEGRACION FLUVIAL DE BRASIL
4.3.1 Brasil, pais de la Cuenca del Plata

Como lo hemos mencionado al inicio del Capitulo 3.2
-dedicado a la integracion fluvial de Brasil, considera-
do pais amazdnico- los grandes rios Parand, Paraguai
y Uruguai nacen y recorren grandes distancias por
tierras cariocas. Por eso, ademds de ser el mayor de la
cuenca amazonica -como resulta del CUADRO 4.1-1-,
Brasil es también un muy importante pais rioplatense,
porque su territorio ocupa el mayor porcentaje de la
superficie de esta cuenca (44,4%).

Este hecho se observa claramente también en el
MAPA 4.3-1, que se asemeja al MAPA 4.1-1, pero
que acompafiamos de mas detalles en el texto.

De manera resumida, mencionamos los siguientes
rios que nacen en Brasil:

+ El Rio Parand -que en guarani significa madre
del mar-, nace en la parte de este-centro de Bra-
sil, y esta formado por la unién de los rios Gran-
de y Paranaiba.

Alrededor de los rios Parand y Tieté se ha organiza-
do la Hidrovia Tieté-Parand, que vamos a presentaf™
en el parrafo 4.2.4 y que, podemos adelantarlo, pone
a la disposicién de los transportistas una nueva red
navegable, de unos 2.500 km.

- El Rio Paraguai -que en la lengua nativa signifi-
ca espejo grande de agua-, nace en el centro-
oeste de Brasil, cerca de la Barra dos Bugres.
Desde este punto hasta la confluencia con el
Parana, tiene una extension de 2.619 km.
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Los rios Paraguay y Parand conforman -como lo
hemos mencionado-, la HPP.

« El Uruguai -rio de los péjaros pintados o de los
caracoles, en idioma guarani-, corre al este del
Rio Parand. Este rio nace en la Serra do Mar, y
tiene la longitud de unos 1.770 km.

Los elementos mencionados muestran que Brasil
es un gran pais rioplatense.

4.3.2 Principales rios del Brasil rioplatense

El Rio Parana nace en la parte este-centro de Bra-
sil, y estd formado por la unién de los rios Grande y
Paranaiba.

En su #ecorrido hacia el Atlantico, el curso del
Parand se extiende hasta el Rio de la Plata, por
unos 2.739 km. Si se toma en consideracién que el
Rio Paranaiba tiene 1.070 km, se puede afirmar
que la longitud del Rio Parand se acerca a los 4.000
km. Es un rio que, junto con su afluente el Para-
guay, descarga cerca del puerto de Nueva Palmira
un caudal medio de 24.000 m3/seg y que, durante
las avenidas, sobrepasa los 70.000 m3/seg.

De la longitud de 2.739 km del Parand, Brasil ocu-
pa la ribera izquierda de los dltimos 189 km del
curso medio, entre Foz de Iguazi y el Puerto de
Guaird, y las dos orillas del Alto Parand, de 620
km. En total, resulta una longitud de 809 km que
son navegables.

A este tramo navegable del Parand, también en
Brasil, se le puede agregar otros 180 km navega-
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bles por el Rio Paranaiba (hasta la hidrocentral de
Sao Simao) y unos 80 km navegables por el Rio
Grande (hasta la hidrocentral de Agua Vermelha).
A este tramo navegable se le suma la longitud de
1.728 km que se pueden navegar por las aguas del
rio Tieté, los 22 km por el Piracicaba y los 10 km
del Canal de Perreira Barreto.

Por estos rios se ha organizado la Hidrovia Tieté-
Parand que vamos a presentar en el parrafo 4.2.4.
Podemos adelantar que la misma pone a disposi-
cion de los transportistas una nueva red fluvial
navegable, de alrededor de 2.500 km.

El Uruguai tiene su curso al este del Rio Paran4.
Este rio nace en la Serra do Mar y, desde su for-
macion, por la unién de sus afluentes Canoa y
Pelotas, hasta su desembocadura en el Rio de la
Plata, cerca del puerto Nueva Palmira, tiene la
longitud de unos 1.770 km. De éstos, los prime-
ros 500 km son de Brasil; luego, por 762 km es
limitrofe de Brasil y Argentina; desde el Rio
Quarai, el rio de los Pdjaros Pintados forma la
frontera entre la Reptiblica Oriental de Uruguay
y Argentina.

Su caudal promedio se ha estimado en unds
4.000m3/seg que, durante las avenidas, puede lle-
gar al orden de unos 30.000 m3/seg.

El Rio Paraguai nace en el centro-oeste de Brasil,
cerca de la Barra dos Bugres. Desde este punto hasta
la confluencia con el Parang, el rio tiene una exten-
sion de 2.619 km. De éstos, 1.315 km se encuen-
tran en el territorio brasilefio, unos 48 km forman
la frontera boliviana-brasilena, 328 km corren en-
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tre Brasil y Paraguay, 538 km pasan por la Republi-
ca de Paraguay y 390 km forman la frontera entre
Argentina y Paraguay.

En Brasil, el Paraguai se puede navegar sélo
hasta la ciudad matogrossense de Céceres.
Aguas abajo de esta ciudad se encuentran los
rios navegables Taquari, Sdo Lourenco y Cuiabé;
este ultimo rio tiene una longitud navegable de
casi 350 km.

El Pantanal

Grandes trechos de los rios que acabamos de men-
cionar se encuentran ubicados en la zona del
Pantanal que hace parte de la subcuenca del Para-
guay. Esta es una de las zonas pantanosas mas gran-
des def' mundo que, adems de ser una inigualable
reserva bioldgica, regula el régimen de las aguas de
estos rios de la HPP.

Efectivamente, aunque el periodo de invierno de la
Cuenca del Rio Parand coincide con el de la Cuen-
ca del Paraguay -con los maximos de febrero a mar-
20, las crecidas del Rio Paraguay se manifiestan en
su confluencia con el Rio Parand en el periodo seco,
con un desfase de cuatro a cinco meses desde el
periodo de las lluvias. El retraso de las avenidas del
Rio Paraguay que se producen de mayo a julio, evi-
ta la produccién de grandes inundaciones en la parte
baja del Parand. Por otra parte, el hecho que las

aguas suben en el verano y producen un crecimien-

to de los niveles en el canal navegable, ayuda el
transito de las embarcaciones. Y, toda esta situa-
cién -muy favorable para la vida y la actividad de
los riberenios- se estd produciendo debido al hecho

que el Pantanal matogrossense actia como una
esponja que se empapa de agua en los inviernos
para soltarla en los veranos, en el momento preci-
s0, dirfamos.

El Gran Pantanal -como se le denomina también-,
es la mayor llanura inundable de Suramérica. Las
lluvias de verano desbordan la multitud de rios y
riachuelos que lo surcan, los cuales en la zona se
llaman corixas o corrices y como las pendientes del
terreno son muy suaves, las malezas retienen las
aguas. Es una superficie inundable, cuya drea pue-
de alcanzar 300.000 km2, mas grande que la mitad
de Espafia o Francia. Mencionamos que son terre-
nos duros, firmes y bajos -no de pantanos en el
sentido usual de la palabra-, que debido a las carac-
teristicas mencionadas, durante los meses siguien-
tes devuelven al rio Paraguay las aguas acumuladas.

Como lo hemos subrayado, sin el efecto retardador
del Pantanal las avenidas anuales del Parand-Paraguay
serfan catastroficas para Argentina. Por esto, una
profundizacion del canal navegable por la zona del
Pantanal se estd considerando con sumo cuidado, en
cuanto un drenaje en gran escala de las aguas acumu-
ladas en esta zona, tan particular, ademds de producir
danos ecoldgicos irreversibles, podria generar graves
inundaciones, de incalculables consecuencias.

4.3.3 Tramo de Brasil de la Hidrovia
Paraguay-Parana

Como se ha mencionado, Brasil posee las cabeceras
del Rio Paraguai. Por ende, del total de la HPP, Bra-
sil posee un tramo de 1.270 km, desde Céceres hasta
el Rio Apa, afluente del Paraguay. De estos, en la

orilla derecha, la ribera del rio es de Bolivia en la
zona del corredor Man Cesped, mientras que la Re-

ptiblica del Paraguay posee el tramo que se extiende
desde la frontera de Bolivia hasta el Rio Apa.

Para los tramos de la HPP que se encuentran en la
zona del Pantanal, el canal de navegacién se debe
mantener sin cambios, con respecto al estado natu-
ral, para evitar peligrosas modificaciones del medio
ambiente. Por esto, desde Cdceres aguas abajo -has-
ta Ponta do Morro-, en los periodos de estiaje apa-
recen algunos pasos arenosos de poca profundidad
y con curvas cerradas que dificultan y hasta impi-
den el paso de convoyes de empuje de grandes lon-
gitudes. Un punto de interés en esta zona es
Descalvado que se encuentra aproximadamente en
la latitud 16 grad. 30’ S, a 189 km al sur de Céceres.

Entre Ponta do Morro y Corumbd, las condiciones
de navegacion mejoran. Aguas abajo, entre Corumbé
y la boca del Rio Apa, en el estiaje se presentan
unos pocos bajios arenosos que pueden ser dragados
periddicamente. Un paso dificil es el Puente Presi-
dente Enrico Dutra donde, para poder transitar los
convoyes se deben fraccionar.

En general, hasta la frontera con la Republica del
Paraguay, en el rio se presenta un numero bastante
importante de pasos de menos de 1,50 m de profun-
didad. Muchas veces, cuando el dragado no se efec-
tia debidamente, en estas partes el transporte se
dificulta.

En la parte brasilefia de la HPP, la senalizacion se

ha realizado practicamente hasta Corumba, pero
en el tramo hasta Caceres se debe completar.
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De acuerdo a las condiciones de navegacion des-
de Asuncién a Corumbd, el convoy maximo se
compone de un empujador de 5.000 HP que pue-
de empujar 12 barcazas que cargan hasta 13.100
TRB, y las dimensiones del convoy son de 280 m
por 38 m.

Desde Corumbd a Ponta do Morro, un remolcador de
2.500 HP empuja 9 barcazas de 11.600 TRB; las di-
mensiones de un tal convoy son de 220 m por 38 m.

Desde Ponta de Morro a Céceres, remolcadores de
empuje de 1.000 HP pueden transportar 4 barca-
zas que transportan 5.300 TRB; el convoy mide 160
m por 24 m.

Los principales puertos de Brasil son Caceres (km
3.442), Corumba (km 2.762) y Porto Murtinho (km
2.235). Las instalaciones de los mismos se han mo-
dernizado en parte, pero este esfuerzo debe ser
continuado. También, es necesario simplificar los
trdmites para agilizar el movimiento de las embar-
caciones por el rio.

Para mejorar sus puertos de la zona, entre 1997 y
2000, Brasil invertird US$ 60 millones.

-
La flota paraguaia de Brasil, que al inicio de los
anos ‘90 era bastante reducida, ha sido incrementada
para poder transportar los grandes volimenes de
granos y derivados de soja. En agosto de 1996 exis-
tian 53 barcazas de casi 28.000 TRB y 12 remolca-
dores de 18.712 HP.

Brasil transporta por la HPP minerales, cemento,
granos, soja y derivados de soja y ganado.
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4.3.4 Hidrovia Tieté-Parand

Esta hidrovia constituye un ejemplo muy elo-
cuente de la importancia que puede adquirir el
racional acondicionamieto de un rfo, por un ade-
cuado y arménico manejo integral de sus aguas.
De esta manera, efectivamente, esta via fluvial
representa un interesante modelo de desarrollo
sostenible.

Tiete-Parand es una via acudtica tradicional, organi-
zada alrededor del Tieté, que es un rio del estado de
Sao Paulo. Sin embargo, la via fluvial Tieté-Parani
influye sobre un territorio mayor, de casi 760.000
km2, cerca del 9% del territorio brasilefio. En esta
extensa region, ocupada por 50 millones de habitan-
tes -lob_'que corresponde a 33% de la poblacién de
Brasil,, se concentran las mejores universidades del
pais y se produce mas del 50% del PIB nacional.

La realizacion de esta via fluvial se debe al desarro-
llo integral del Rio Tieté y, en un primer lugar, a la
produccion de hidroelectricidad que ha sido fomen-
tada por la Companhia Energética de Sdo Paulo,
una empresa privada. La potencia instalada en las
seis hidrocentrales existentes sobre el Rio Tieté, es
decir: Barra Bonita, Bariri, Ibitinga, Promissao, Nova
Avanhandava y Trés Irmaos, indicadas en el MAPA
4.3-2, alcanza 2.260 MW.

La navegacion del Rio Tieté ha sido posible al in-
crementar la profundidad de las aguas en los tre-
chos situados entre las represas mencionadas, y la
construccion de las esclusas contiguas a cada cen-
tral -todas y cada una, de dimensiones cercanas a
12x124x(2,5 a 3,50)m-, lo que permite la navega-
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cion sin problemas de embarcaciones de unos 2,5
m de calado. Para el ano 1996, por esta via se ha
previsto un transito de mercancias con un volumen
de 5 millones de toneladas, meta que ha sido ya
superada, en cuanto el afio pasado se han transpor-
tado 6,5 millones de toneladas.

Se considera que en estos rios trabajan actualmen-
te mds de un centenar de gabarras, barcazas y casi
treinta remolcadores empujadores.

Al finalizarse la esclusa de la Represa de Jupia, el
sistema Tieté-Parand va a asegurar una longitud
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navegable de un total de unos 2.500 km. Por esta
hidrovia se han iniciado los transportes mediante
convoyes de 2.200 t, con un calado de 2,5 m. Lue-
go, se pensaba que se permitiria el paso de
convoyes Doble Tieté para que, en el periodo 1999-
2000, se pasara a convoyes Triple Tieté, de 6.600
ton. También esta meta ha sido superada, de ma-
nera que ya existen en uso convoyes Doble- y Tri-
ple-Tieté.

En la etapa final se espera llegar a transportarse
un volumen de 20 millones de toneladas al ano
(algunos técnicos sostienen la cifra de 35 millo-
nes). En 15-20 anos se espera que los transportes
van a totalizar unos 50 mil millones de toneladas
x km al ano.

Para el periodo 1996-2000, las inversiones para
esta hidrovia se ha previsto que alcanzardn un
nivel de US$ 660 millones, de los cuales 500 mi-
llones van a ser para la flota y 160 millones para
los puertos.

Debido a todas estas caracteristicas, actualmen-
te, el Rio Tieté es un importante factor para el
desarrollo industrial de la zona, y un nudo que
inter-liga el modo de transporte fluvial con el
carretero y ferrocarrilero. Asi, al incluir el tramo
acuatico Sao Simao-Anhembi (759 km) en el
transporte que anteriormente se hacia desde Jatai
a Santos solamente por camiones (por una dis-
tancia total de 1.150 km), la reduccion del flete
se ha situado entre US$ 9,50/t y US$ 21,00/1.
Es una importante reduccion de costos -de 27,53%
a 45,65%-, que se debe al hecho que por esta via
fluvial el transporte cuesta sélo US$ 0.017/t x
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km, mientras que por el camién se pagan entre
US$ 0,028-0,040/t x km, dependiendo de la si-
tuacion del mercado.

Ademds, como lo demuestran los hechos, el actual
Rio Tieté es un emporio para la industria del turis-
mo y del sano esparcimiento.

El caso del Rio Tieté es un ejemplo concreto que
demuestra las grandes ventajas que se pueden
obtener al implementarse de manera racional el
transporte fluvial. Asi, se puede ver que esta mo-
dalidad de transporte constituye el elemento béa-
sico para el Desarrollo Sostenible de una muy
extensa region.

4.3.5 _Interconexiones de rios de la Cuenca del
“Plata

Para el maximo aprovechamiento de la extensa red
fluvial de la Cuenca del Plata, los varios organis-
mos y estudiosos han previsto la ejecucion de algu-
nas interconexiones flluviales. Asi como aparece en
el CUADRO 4.3-1, a excepci6n del caso de la Lagu-
na de Iberd -que lo hemos mencionado en el parra-
fo 4.2.3-, cinco de los restantes once casos se pueden
clasificar como de interés regional; los tltimos seis
casos se pueden considerar de interés local, del
Brasil, aunque la influencia efectiva de las mismas
serd mucho mds generalizada, al poder beneficiar
también a otros paises.

De las 11 interconexiones del CUADRO 4.3-1 que
se han quedado sin explicar, 10 se refieren a unos
rios de las cuencas del Plata y una a los rios Sdo
Francisco y Tocantins.

CUADRO 4.3-1
DATOS SOBRE LAS INTERCONEXIONES FLUVIALES DE BRASIL

1

2 Plata-Atléntico

3 Plata

4 Plata

5 Plata

6 Plata-Atlantico

7 Plata-Sao Francisco
8 Sao Francisco-Tocantis
9 Plata-Tocantis

10 Plata-Tocantis

11 Plata-Amazonas

12 Plata-Amazonas

Plata

Patand-Ibera-Uruguay
Ibicui-Jacui
Iguaza-Uruguay
Miranda-Ivinheima
Coxim-Verde
Tieté-Paraiba do Sul
Parana-Sao Francisco
Sao Francisco-Tocantis
Taquari-Araguaia

Sao Lorengo-Araguaia
Paraguay-Xingua

Paraguay-Tapajds

La ubicacién de estas interconexiones aparece en
el MAPA 4.3-3, numeradas en el mismo orden del
CUADRO 4.3-1.

De sur al norte, las interconexiones con los niime-
ros de 2 a 5 se refieren a la Cuenca del Rio de la
Plata; de estas interconexiones, actualmente se tra-
baja para la puesta en funcionamiento del Sistema
Ibicui-Jacui (2).

Para la interconexién Tieté-Paraiba do Sul (6), aun-
que la misma se ha considerado desde hace mucho

tiempo, su momento todavia no ha llegado. En cam-
bio, el Rio Tieté ha sido desarrollado de manera

integral, asi como la hemos presentado en el parrafo
4.34.

La interconexién del Parand con el Rio Sio Fran-
cisco (7) presenta tres opciones, todas, bastante di-
ficiles de realizar, debido a los grandes desniveles
que se debe vencer. Sin embargo, se contindan los
estudios al respecto, porque también aqui los pro-
gramas de transporte estdn relacionados con obras
que serdn aprovechadas para la floreciente indus-
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tria de produccién de hidroelectricidad, muy bien
representada en esta zona.

Una situacién similar se presenta en el caso de la
interconexion de las cuencas de los rios Sio Fran-
cisco y Tocantins (8), tanto desde el punto de vista
de la multiplicidad de variantes posibles, como de
las accidentadas topografias de estas regiones.

La interconexion de las cuencas del Plata y Tocantins
(9) se puede realizar por el Rio Taquari, afluente
del Paraguay y el Araguaia, afluente del Tocantins,
Pero, asi como resulta de la situacién en plano y
del perfil longitudinal que se presenta en el MAPA
4.3-4, las obras que se deberfa realizar son de gran
envergadura, en cuanto habria que vencer una dife-
rencia de niveles de mds de 350 m, por una longi-
tud de mds de 500 km. Por eso, actualmente se
estan evaluando otras opciones, entre algunos
afluentes del Sao Lourenco y Araguaia (10).

Como lo mencionamos en varias oportunidades,
ademds de la via del Madeira y sus tributarios,
existe la posibilidad de interconectar las cuencas
del Plata y del Amazonas por intermedio de algu-
nos afluentes del Paraguay y de afluentes del
Xingu (11) y Tapajés (12), respectivamente; pero,
estas soluciones no pueden competir con la solu-
cién Madeira, por lo cual estdn todavia muy lejos
de ser realizadas.

Interconexion de las Cuencas del Amazonas y del
Plata, por los rios Guaporé y Paraguai. A este fin,
en las cabeceras del Guaporé deberfan construirse
las obras para la interconexién de un afluente de
este 1io, que pertenece a la Cuenca del Amazonas,

con un afluente del Paraguai, que es un rio de la
Cuenca del Plata.

Presentamos dos de las mas conocidas ideas al res-
pecto, emitidas por verdaderos conocedores de esta
Zona:

- La historia ha consignado la idea visionaria que
tuvo en el ano 1773 Don Luiz de Céceres, Go-
bernador de Mato Grosso, para la ejecucién de
un canal entre los rios Guaporé y Paraguai, con
el fin de interconectar sus respectivos afluen-
tes, los rios Alegre y Aguapei-Jaurt, separados
por un istmo de s6lo unos tres km. La presencia
de la extensa Laguna Rebeca y las tierras
pantanosas colindantes que llegan hasta el Rio
Paraguai, favorecian los trabajos. Un error de
los topdgrafos del tiempo impidi6 que se realiza-
ra el sueno de Don Luiz.

+ Lasegunda, mencionada por el Mariscal Mariano
Rondon, se puede materializar en el extremo
oriental de la Serra dos Parecis, mediante la
profundizacion de los pantanos alli existentes.
En esta region nacen tambien los rios Verde y
Maricotezd que fluyen hacia las cuencas del Ama-
zonas y del Plata, respectivamente.

Por el momento, la comunicacion entre los rios
Guaporé y Paraguai se realiza por medio de una
carretera de 320 km de longitud que se inicia en
la ciudad de Vila Bela de Mato Grosso. Los prime-
ros 70 km del recorrido son algo dificiles, hasta el
pueblo Ponte e Lacerda, para continuar luego por
la carretera BR.174 que pasa por la ciudad de Sio
Luis de Caceres y continda hacia Cuiaba.
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4.3.6 Colofon

En los tltimos anos, Brasil ha demostrado a su
poblacién y a la comunidad internacional que la
adecuacion de sus grandes rios para el transporte
y las comunicaciones tiene gran peso en el desarro-
llo sostenible del pais y del continente.

Inicialmente, el estado brasileno se ha preocupado
por el incremento de los transportes fluviales en la
zona de los grandes rios de su Amazonia.

Luego, ha continuado con los desarrollos rela-
cionados con la construccién de grandes
hidrocentrales y el aprovechamiento para la na-
vegacion de los extensos lagos de retencién que
han resultado. Esta vez -sin dejar al lado la Re-
gion Amazonica-, las construcciones se han rea-
lizado en las partes media y alta de los rios
Parand y Sao Francisco. Para estos proyectos se
han hecho grandes inversiones provenientes de
iniciativas mixtas y privadas. Un ejemplo de es-
pecial interés es el desarrollo integral del Rio
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Tieté que, sumado al del Rio Parand, ha creado
la Hidrovia Tieté-Parana.

Otro gran proyecto de transporte fluvial en el cual
Brasil estd participando es el desarrollo de la
Hidrovia Paraguay-Parana que se realiza por C(_)la—
boracién penta-nacional y donde la iniciativa priva-
da se involucra cada dia mas.

El resultado a la vista es que sobre el territorio de
este pais se estd desarrollando una gran red’ﬂgvial,
factor efectivo de integracion fisica, econdmica y
cultural, cuyos efectos sobrepasan ampliamente sus
fronteras.

Programas y proyectos de tanta magni.tud se apo-
yan en grupos de trabajo multidisciplinario, pre-
parados y bien motivados, y que generalmente
tienen planes de largo alcance. Por lo tanto, po-
driamos sugerir s6lo que se preste una debida
atencion a los problemas de mantenimiento, que
se amplien y modernicen de manera e’ld(_acuada
los puertos y que -acorde a las caracteristicas de
los rios-, se incremente el ndmero de embarca-
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ciones de transporte y el alcance de las medidas
de seguridad.

Ademds, se debe mejorar la capacitacion del perso-
nal, a todos los niveles, y simplificar los procedi-
mientos administrativos para poder agilizar todas
las operaciones.

Una preocupacién real debe ser la racional exten-
sion y adecuada utilizacion de los transportes
multimodales.

Todos estos proyectos, implementados con el fin d§
mejorar y ampliar los transportes y las.colmum-
caciones, tienen un marcado efecto multlpllca.dor
en los campos de la energia, minerfa, industria y
agrigultura. Bien manejados, los mismo van a tener
rendimientos inesperados, siempre mayores.

Y, como todas estas acciones se asocian a una redg—
cida agresion al medio ambiente, se puede cgncluw
que se trata de proyectos de gran importancia para
el futuro que garantizan efectivamente un desarro-
llo sostenible.

4.4 INTEGRACION FLUVIAL DEL
PARAGUAY

4.4.1 Introduccion

La Republica del Paraguay ha sido siempre
inclaustrada en el centro de Suramérica. Por esto,
para la fundacién de sus més importantes ciuda-
des, la exploracién de sus tierras y la comunica-
cion con el resto del mundo, la gente ha utilizado
en primer lugar el Rio Paraguay -que le ha dado
también el nombre al pais- y, en el segundo lu-

gar, pero bastante menos, las aguas del Rio
Parana.

Es un pais cuyo territorio hace parte 100% de la
Cuenca del Plata, con un 85% en la Subcuenca del
Paraguay y 15% en la-del Parana.

Por eso, el Paraguay ha participado desde el inicio,
con un explicable interés, en todas las acciones para

la implementacion vy el desarrollo de la Hidrovia
Paraguay-Parana.

4.4.2 Principales rios del Paraguay

Rio Paraguay

Por el territorio de este pais, la longitud de este
curso de agua es de 1.264 km v, del sur al norte, la
situacion es la siguiente:

+ desde La Confluencia hasta el Puerto Bermejo,
por 375 km, el Paraguay posee el margen iz-
quierdo del rio, vecino con Argentina;

+ desde el final de la frontera con Argentina hasta
el Rio Apa, al inicio de la frontera con Brasil,
por 557 km, las dos orillas son paraguayas y el
rio es el Paraguay Medio;

* por los siguientes 332 km, el rio es el Alto Para-
guay; la orilla derecha del rio pertenece al Para-
guay y la derecha a Brasil.

Rio Parana

El Paraguay posee unos 880 km de Ia orilla dere-
cha del Parand Medio, como sigue:

+ desde Confluencia hasta Foz do Iguazi -unos
691 km-, tramo que constituye Ia frontera sur y
este de este pais con Argentina;

+ desde Foz de Iguazu, por 189 km -hasta los Sal-
tos de Guaird, ahora cubiertos por las aguas -,
se encuentra la orilla derecha del Embalse de Ia
Hidrocentral de Itaipd, la més grande del mun-

do, que es una obra binacional de Brasil y del
Paraguay.

Otros rios

De sur al norte, podemos mencionar como mas
importantes el Rio Pilcomayo, el Rio Monte Lindo
y Rio Verde -por el margen derecho del Rio Para-
guay- y los rios Jejuy Guazd y Apa -por la orilla
izquierda del Rio Paraguay.

A excepcion del Pilcomayo, que presenta una cierta
expectativa pero levanta serios problemas técnicos, los
demds rios no son de real interés para la navegacion.
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4.4.3 Integracion del Paraguay a la Hidrovia afio. Para 75% a 90% del tiempo, el calado puede
Paraguay-Parana = llegar a los 3 m.

El Paraguay Medio, con una pendiente de 6 cm/
km, se inicia en la boca del Rio Apa. El 75% del

El Paraguay Inferior, con una pendiente de 5 cm/
km, llega hasta el Puerto de Ita Pirt, a unos 45
km aguas abajo de Asuncién; hasta este punto se ano, por este tramo pueden navegar convoyes
resienten los efectos de las crecientes en el Rio  con calados de 2,40 m. Es una parte con bas-
Parana. tante inconvenientes para la navegacién, debi-
do a las afloraciones rocosas aisladas y los
bancos de arena. También, muchas curvas son
cerradas, lo que obliga a costosos desarmes de
los convoyes.

Hasta la capital Asuncidn, las condiciones del canal
navegable permiten el paso de convoyes empuja-
dos de 4x5 gabarras, con calados de 2 m, todo el
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El ultimo tramo de este rio lo constituye el Alto
Paraguay, que se extiende por 1.323 km, entre el
Rio Apa y el Puerto de Caceres. De manera algo
paraddjica, la pendiente media en este tramo es de
3,1 cm/km y las profundidades varian entre 4 m y
10,0 m, a excepcion de los bajos pasos, donde las
profundidades llegan hasta 1,50 m. Aguas arriba,
en la zona de Fecho dos Morros, la pendiente del
rio pasa de 2,3 cm/km a 1,3 cm/km.

Por todo esto, se espera que por el tramo Asun-
cion-Corumbd se van a admitir convoyes de 4x4

gabarras, de hasta 2,4 m de calado, para un 90%
del tiempo.

Puertos

Las observaciones hechas sobre los puertos de los
demds paises rioplatenses son vélidas también para
el caso del Paraguay, Asi, para el buen aprovecha-
miento de la HPP, también este pais debe realizar
un trabajo drduo, para remediar los problemas de
sus puertos.
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En el Rio Paraguay, los mds importantes puertos
son Vallemi, Concepcién y Asuncion.

En el Rio Parand, el mds importante puerto es el
Puerto Encarnacidn, seguido por el Puerto Presi-
dente Franco.

Para el periodo 1997-2000, en este pais se van a
invertir US$ 50 millones para mejorar sus puertos.

Flota

Debido al gran interés econémico de los transpor-
tes fluviales, la Republica del Paraguay ha iniciado
desde la década de los ‘80 un serio y sostenido pro-
grama para la dotacién y el mejoramiento de su
flota. Como consecuencia, en el afio 1996 se ha
comprobado la existencia en este pafs de casi 298
barcazas de casi 194.000 TRB y de una flotilla de
34 remolcadores de empuje, con una potencia ins-
talada total de unos 93.500 HP.

En su gran mayoria, las barcazas tienen unos 60
m de eslora, manga de 12 m y, cuando el rio lo
permite, pueden ser cargadas hasta realizar un
calado de 3 m; su tonelaje de porte bruto estd
comprendido entre los 1.500 t y 2.000 t, por cada ™
unidad.

4.4.4 Paraguay y la Hidrovia Tieté-Parana

Con respecto a la integracion fluvial al Rio Parana,
desde la Confluencia (km 1.240) hasta Foz de
Iguazt, la Republica del Paraguay -como todos los
usuarios-, tiene las condiciones que han sido des-
critas anteriormente, en el parrafo 4.3.3.
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Para el trecho correspondiente al Embalse de Itaipt
-por los ultimos 189 km que posee, desde Itaipt a
Guaird., las condiciones de navegacién son Gptimas,
y el mismo hecho de poseer la orilla derecha de
dicho Embalse, le permite al Paraguay tener un
acceso directo a la Hidrovia Tieté-Parana (HTP).

Ademds, por los rdpidos y positivos cambios que se
han producido en el campo de los transportes flu-
viales, ultimamente se pone bastante énfasis en el
problema de abrir unas nuevas vias transversales
de acceso, desde el oeste al este (y viceversa), entre
las hidrovias HPP y HTP. Seguramente, las
Interconexiones de la Cuenca del Plata -que hemos
presentado al parrafo 4.3.5, de Brasil- pueden ser-
vir, pero, todas estas hidrovias de enlace pasarian
por regienes situadas mas al norte del territorio de
la Reptﬂ)lica del Paraguay. Para que una tal inter-
conexion sirva al pais paraguayo, los conocedores
del problema estan proponiendo las interconexiones
entre los rios:

» Jejui-Carapa;

+ Jejui-ltambey;

» Manduvira-Limoy; y

+ Itambey-Acaray-Manduvira.

Son soluciones interesantes, pero como se trata de
rios bastante pequenos, los estudios detallados, las
condiciones del mercado y el espiritu de iniciativa
tendran la altima palabra.

En conclusion, por haber conocido de cerca la
situacion de la navegacion por el Rio Paraguay
al inicio de los afios 80, la mera revision de lo
que acabamos de escribir nos demuestra los dra-

maticos, muy positivos, cambios que se han pro-
ducido. A la fecha mencionada, la navegacion flu-
vial en toda la region apenas se hacia sentir, y
los medios empleados eran muy elementales; se
estaba pensando en las grandes hidrovias de hoy
como en algo muy lejano, pero ni remotamente
se vislumbraba en la posibilidad de una interco-
nexion entre los rios Paraguay y Parand, para

las necesidades de transporte de la sola Republi-
ca del Paraguay.

Ha sido una excepcional, muy feliz evolucién -hacia
el desarrollo sostenible de este pais y de toda la
region-, debida a la implementacion de la Hidrovia
Paraguay-Parana.
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4.5 INTEGRACION FLUVIAL DEL
URUGUAY

4.5.1 Introduccién

Con el drea de su territorio de sélo 177.508 km2,
la Reptblica Oriental del Uruguay es el pais de
Suramérica que tiene la menor extensién territo-
rial. Es un pais rioplatense, con 79% de su 4rea
que pertenece a la subcuenca del Rio Uruguay,
13% a la subcuenca del Rio de la Plata y 8% al
Atléntico.

El Uruguay se encuentra entre los promotores de
la HPP, de manera que, oficialmente, el puerto ter-
minal de la HPP es Nueva Palmira, ubicado al ini-
cio del Rio de la Plata y -por lo tanto- en la
desembocadura del Rio Uruguay.

4.5.2 Principales rios del Uruguay
Rio Uruguay

Es un gran rio, de 1.770 km de longitud, que nace
en Brasil.

Desde el punto donde con el Parand forma el Rie.
de la Plata, el Rio Uruguay conforma la frontera de
oeste de la Republica Oriental con la Republica
Argentina. Es por una longitud de 508 km, hasta la
Barra del Rio Querai.

Los primeros 348 km de esta frontera -hasta Salto,
constituyen el curso del Uruguay Inferior, con un
desnivel total de 10 m, lo que indica una pendiente
media muy suave, de 2,9 cm/km. Los siguientes
160 km hacen parte del Uruguay Medio, tramo que

208

finaliza al km 954; en esta parte el rio es mas incli-
nado, con una pendiente de 9.1 cm/km.

Para completar la informacién, mencionamos que
el Alto Uruguay tiene una longitud de 816 km, con
la pendiente de 43,8 cm/km.

Rio Negro

Es un afluente que desemboca cerca del Puerto Fray
Bentos y su principal afluente es el Rio Yi.

El Rio Uruguay y sus principales afluentes apare-
cen en el MAPA 4.5-1.

Rios Ibicui e Jacui

&
Son afluentes que, asi como aparecen en el MAPA
4.5-1, pertenecen a Brasil y se han mencionado en
el parrafo 4.3.5, en relacién de Patos que se comu-
nica con el Océano Atlantico.

4.5.3 Navegacién del Uruguay y la Hidrovia
Paraguay-Parana

Desde Nueva Palmira hasta la Barra del Rio Quara,
mediante dragados periodicos, se pueden mante-
ner profundidades del canal navegable de siete a
cuatro metros, en un 90% del tiempo. De esta dis-
tancia, el tramo mds dificil es aquel situado entre
Concepcion (km 156) y Concordia (km 358), donde
los calados varian de 4,5 m a 2,7 m; este tltimo
valor es valido para los perfodos de estiaje.

En el Rio Uruguay ha sido construida y funciona
la hidrocentral binacional de Salto Grande, de Ar-

kY

&

P S

2 &
%, Q

A\ O Asuncion

PARAGUAY

Formosa g [

[

2220 F Parang .
¥ " n X "5 ey % S T
Resistencia, 5 Cortientes 7\ [Fosadas
San Javier_o//

ARGENTINA

Santo =
Tome

R. Paran 4

9,
/f Séo Borja

4/ . 1wicul

P Goya

O Paso de
los Libres

/4.San Pedro
Monte Casero = '\\
/ ella Union

~

w BRASIL

Concordia
3 (% Salto \
..}.. o

Tacuareribq

Concepcion |
de Uru%uay Paysandu
I,

d

&' n
|~ J\

R.Neg™9

S N Gualeguay 5
= / ray-Be "0 by URUGUAY
San Nicolas O Mezade
San Pedro &

Baradero ok % Nueva Palmira

Zarate ©
Campana O o Cotonia

BUENOS AIRES @ i MONTEVIDEO |
La Plata ON ©®, ol

4.5-1

EL RIO URUGUAY
Y AFLUENTES




gentina y Uruguay. Existen varias otras hidro-
centrales en fase de proyecto, todas binacionales,
que van a ser previstas con esclusas para la nave-
gacion, asi que, al realizarse las correspondientes
obras, la navegacion del Rio Uruguay se va a me-
jorar y extender.

El acceso de las naves y convoyes del Uruguay
a la HPP no presenta ningtn problema. Tam-
bién, en el sentido contrario, el acceso de las
embarcaciones que provienen de la HPP a Nue-
va Palmira y a los puertos del Uruguay estd
sujeto sélo a las reglas generales de navegacién
por estos rios.

Sin embargo, de acuerdo al auge de la navega-
cion fluvial, pronto se va a presentar el proble-
ma de la integracion del Parand Medio con el
Rio Uruguay. Como ya lo hemos mencionado en
los Capitulos 4.2 de Argentina y 4.3 de Brasil,
las interconexiones de la Laguna Iberd y de los
rios Ibicui-Jacui e Igua¢u-Uruguay, permitiran
buenas uniones que, a pesar de realizarse fuera
de la Republica del Uruguay, van a servir mucho
a este pais.
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Puertos

Ademds de Nueva Palmira, en el Uruguay se men-
cionan los puertos uruguayos de Fray Bentos,
Paysandd, y Salto. Las instalaciones de estos mis-
mos se estan completando y modernizando.

Entre el periodo 1997/2000 se van a invertir US$20
millones en los puertos de este pais.

Para finalizar, podemos sefialar que aunque la in-
terconexion del Rio Uruguay con la Lagoa Dos estd
ubicada a la extremidad del sur, al inicio de la HPP
-y estd integrada de manera fisica a esta hidrovia
solo por el Puerto de Nueva Palmira-, la economia
de Republica Oriental del Uruguay ha sido muy fa-
vorecidaspor el desarrollo de los transportes y las
comunicaciones que asegura esta hidrovia.

El auge econdémico inducido por la HPP estd dando
argumentos para el incremento de la navegacion
por el Rio Uruguay. Inclusive, para un futuro bas-
tante cercano, se piensa integrar los sistemas de
navegacion del Parand y del Uruguay.

Son buenos signos que presagian -para toda la zona-
un sano y benéfico desarrollo sostenible.

T
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5.1 CONSIDERACIONES GENERALES

n el amplio estudio que hemos presenta-

do describiendo la hidrografia de los rios

de América del Sur, hemos querido dar
una vision global del potencial de navegacion que
existe en las diferentes cuencas que ocupan nues-
tro territorio.

En el presente capitulo, quisiéramos precisar como
pueden interconectarse las principales cuencas y
algunas subsidiarias para formar un sistema inte-
grado de navegacion fluvial.

Antes de entrar a describir la forma como puede
ser construido el Sistema Suramericano de Nave-
gacién Fluvial, quisiéramos hacer algunas reflexio-
nes de caracter general sobre las condiciones de
navegaciéon actualmente existentes en algunos de
los rios que van a pasar a conformar dicho sistema.

Es de gran interés para la integracion fluvial
de toda Suramérica el hecho que Brasil ha
priorizado de una manera seria la navegacion
de sus rios amazonicos y es indudablemente el
pais que mas esta utilizando este medio de
transporte.

En especial, hay que destacar la navegacion flu-
vial por el Rio Amazonas (Solimoes), el eje im-
portante en que se ha constituido la navegacion
del Rio Madeira y las nuevas rutas que se estan
potenciando a lo largo del Rio Sao Francisco, la
navegacion fluvial de los rios Tocantins y
Araguaia y el sistema ya implementado en la
navegacion del Tieté-Parana.

+ En Venezuela se ha trabajado mucho para orga-
nizar la navegacion del Orinoco y el Apure y se
han obtenido resultados de gran interés en lo
que a volumen de bienes transportados se refie-
re. Por esto, algunos expertos consideran que
este pais es el que mejor ha logrado concebir
una eficaz politica de utilizacion de sus rios, para
el transporte fluvial -en funcién de un desarro-
llo inmediato de sus grandes potenciales mine-
rales de Guayana- y para la produccion de grandes
cantidades de energia hidroeléctrica. Sin embar-
go, como sus rios son relativamente cortos, este
pais ha manifestado siempre un real interés en
la realizacion de una integracion fluvial a nivel
de Suramérica.

+ En Colombia, existe una antigua tradicion de na-
vegacion fluvial, sobre todo en los rios Madgalena
y Meta, y su incorporacion a la red suramericana
sera de gran utilidad para Colombia y sus paises
vecinos. Debemos destacar que Colombia tiene
organizada la navegacion fluvial de sus diferentes
rios en cuatro Intendencias Fluviales: Magdalena,
Atrato, Orinoco y Amazonas.

+ En lo que a la integracion fluvial propia y aque-
lla directa con Brasil se refiere, Colombia y Perti
se encuentran en una buena posicion, debido a
factores objetivos de su geografia y a las favora-
bles condiciones hidrogréaficas que poseen.

Dada la tradicion y sus muy favorables condicio-
nes naturales, se ha realizado una buena inte-
gracion fluvial en el Cono Sur, especialmente
debido a la Hidrovia Paraguay-Parand (HPP),
Argentina y_Brasil, Paraguay y Uruguay han

213



obtenido los mejores resultados. Sin embargo,
también Bolivia empieza a sentir los efectos po-
sitivos que arroja la utilizacion de esta hidrovia.

+ Pert tiene un gran potencial para su navega-
cién fluvial, pero ésta no se encuentra suficien-
temente desarrollada; los rios mas importantes
donde debe iniciarse el gran flujo de trafico flu-
vial son el Ucayali, Amazonas y Huallaga. Igual-
mente, tiene un gran potencial de integracion
fluvial el Rio Madre de Dios.

- Bolivia estd desarrollando la navegacién del Sis-
tema Ichilo-Mamoré y, junto con el Perd, ha lo-
grado solucionar el importante problema del
Lago Titicaca.

En Ecuador se aprovecha bien el sistema del Rio
Guayas y se trabaja para mejorar la integracion
fluvial por medio de los rios Putumayo y Napo.

Sin embargo, la situacion existente puede mejorarse
bastante, en cuanto el objetivo final es el de realizar
un Sistema Suramericano de Navegacion Fluvial.

5.2 EL SISTEMA SURAMERICANO DE
NAVEGACION FLUVIAL e

De todos los analisis que hemos hecho sobre la si-
tuacion de la integracion fluvial de nuestros paises,
resulta que una solucién verdaderamente satisfac-
toria de este complejo problema se puede obtener
solamente por un coherente y sostenido esfuerzo
colectivo, que nos conducird a la impostergable rea-
lizacién de un Sistema Suramericano de Navega-
cién Fluvial.
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Para crear este sistema, debemos construir como la
espina dorsal del mismo el Eje Fluvial Norte-Sur, el
cual va a quedar conformado por la integracién de
las cuencas de los rios Orinoco, Amazonas y de la
Plata.

5.2.1 El Eje Fluvial Norte-Sur

Como se puede observar en el MAPA 5.2-6, la in-
terconexién de las tres principales cuencas de
Suramérica -del Orinoco, Amazonas y del Plata- tie-
ne que realizarse en el sentido Norte-Sur; es decir,
integrando primero el Rio Orinoco con el Amazo-
nas y, posteriormente, el Rio Amazonas con el de la
Plata.

Interconexion de las Cuencas del Orinoco y del
Amazonas

Existen tres posibilidades para la interconexién de
las cuencas del Orinoco y el Amazonas:

+ Laprimera es la interconexion de los rios Orinoco
y Negro a través del Atabapo, con el siguiente
recorrido: partiendo del Rio Orinoco, en San
Fernando de Atabapo, es posible navegar el Rio
Atabapo y su afluente, el Temi. Desde este dlti-
mo, hay dos formas de llegar al Rio Guainia, el
cual en su confluencia con el Casiquiare forma
el Rio Negro. (Mapa 5.2.1)

Las dos formas de interconectar los rios Temi y
Guainfa son las siguientes:

1. La excavacion de un canal de 20 km. de longi-
tud entre el Rio Temi y el pequefio Rio Pimichin,
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atravesando el territorio del llamado Istmo de
Pimichin. Esta solucion tiene la dificultad de que
el territorio del Istmo es muy rocoso y que el
volumen de agua en el rio Pimichin es muy re-
ducido en época de verano.

La segunda forma serfa utilizar la carretera exis-
tente entre Yavita, en las orillas del Rio Temi y

Maroa, en las orillas del Rio Guainia. Esta carre-
tera tiene 34 km. de longitud y cruza buena par-
te del Istmo de Pimichin.

La ventaja que tendria utilizar la interconexién por
el Atabapo y el Temi con el Guainia es que este
trayecto resulta ser 400 km. mds corto que la ruta
del Casiquiare, lo cual practicamente reduce a la
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mitad el recorrido entre San Fernando de Atabapo
y San Carlos del Rio Negro.

+ La segunda posibilidad para interconectar el
Rio Orinoco con el Guainia o con el Casiquiare
estd dada por la construccién de un conjunto
de canales, diques y lagunas en dos tipos de
variantes. Una de ellas interconecta la locali-
dad de El Pato con San José de Casiquiare,
sobre el Rio Casiquiare, y una segunda varian-
te interconecta la misma localidad de El Pato,
sobre el Rio Orinoco, con la localidad de Co-
I6n, sobre el Rio Guainia. (Mapa 5.2.2)

Estas dos variantes unirian el curso del Orinoco con
la parte final del Rio Casiquiare, en la primera alter-
nativa, o con el Guainia, en la segunda alternativa.

Los aspectos esenciales de este proyecto se presen-
tan a continuacion:

Ruta Pato-Cabaria-San José de Casiquiare. Se ini-
ciaria por un canal de “salida” del Orinoco, de unos
10 km. de largo, que empezaria cerca de Isla del
Pato (km. 1.655 del Orinoco). El canal seria conti-
nuado por una laguna de unos 50 x 10 km? Final-
mente, un segundo canal, de casi 30 km. de~
longitud, desembocaria en el Casiquiare cerca de
San José de Casiquiare-Cabarta (km. 2.088), don-
de el rio presenta condiciones de navegacién acep-
tables. Para contener el agua de la laguna, se
deberia realizar un dique marginal hacia el oeste
y tres diques-vertederos, en las zonas de las fuen-
tes de los rios Atacavi y Conorochite. Desde
Cabarta, la navegacién continuaria por el
Casiquiare y el Rio Negro. Con respecto al trayec-
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to recorrido por el Orinoco y Casiquiare, por esta
ruta se ahorrarian unos 330 km.

Ruta Pato-Colon. Es una variante del proyecto arri-
ba expuesto. El trayecto y la longitud del primer
canal de “salida” del Orinoco, serian casi los mis-
mos. Seguirfa una primera laguna, algo mds am-
plia, pero se eliminaria gran parte del dique
marginal y se harian dos diques-vertederos, sobre
los mismos rios Atacavi y Conorochite; seguiria
un segundo canal, de unos 25 km. de longitud,
que desembocaria en una pequefa laguna sobre
el Cano Tiriquin, de unos 20 Km. de longitud, pero
en general, mucho mas reducida como superficie
y con un solo dique vertedero. Un tercer canal, de
unos 12 km de largo, desembocaria en el Rio
Guainia, unos cuatro (4) km aguas abajo del po-
blado €olén. Por esta ruta, que es todavia mas
corta que la anterior, se ahorrarian unos 120 km
suplementarios.

+ Una tercera posibilidad para interconectar el
Orinoco con el Rio Negro es eliminar las rocas
que dificultan el paso de embarcaciones en el Rio
Casiquiare y rectificarle algunas curvas. La venta-
ja de esta solucién seria que permitirfa un trfico
continuado de embarcaciones a lo largo del afio y
en un volumen mayor del que podria localizarse
en la ruta del Atabapo o de los canales y lagunas.
Su inconveniente frente a las otras alternativas
es la mayor distancia que se deberfa recorrer.

Sin embargo, consideramos que la decisién final
sobre la alternativa que se adopte deberd estar en
gran parte influenciada por la solucién que deter-
mine el menor impacto ambiental.
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Interconexién de la Cuenca del Amazonas con
la Cuenca del Rio de La Plata

Esta interconexién se consigue navegando por
el Rio Madeira y pasando de éste a su afluente,
el Rio Guaporé. En la cuenca alta del Rio Guaporé
(en territorio brasilero), uno de sus afluentes de
la margen izquierda es el Rio Alegre. Existe un
sector en el cual el Rio Alegre corre casi parale-
lo al Rio Aguapei, el mismo que es un afluente
de la margen derecha del Rio Jaurd, el que a su
vez es afluente por la margen derecha del Rio
Paraguay, cerca de la localidad de Caceres, en
Brasil. (Mapa 5.2.5)

La interconexion estarfa dada por la construccion
de un canal que permita pasar del Rio Alegre al Rio
Aguapei'y, consecuentemente, crear la interconexién
fluvial de la Cuenca del Amazonas con aquella del
Rio de La Plata.

Esta es una solucién que tiene que ser cuidadosa-
mente estudiada porque la region que atravesaria
este canal es todavia parte del Gran Pantanal y es
necesario determinar con mucha precision las co-
tas sobre el nivel del mar en ambos rios para que
el canal a construirse tenga el menor desnivel
posible y permita disefiar una solucién que mini-
mice el impacto ecoldgico, especialmente en una
zona tan sensible.

De esta forma quedaria constituido el Eje Fluvial
Norte-Sur, mediante la interconexién de la Cuenca
del Orinoco con la del Amazonas y la de éste con la
del Rio de la Plata. (Mapa 5.2.6)
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Como resultado de los estudios y expediciones efec-
tuadas, en el CUADRO 5.2-1 se dan indicaciones
sobre el recorrido y las profundidades disponibles
para la navegacion en el Eje Fluvial Norte-Sur.

En este mismo cuadro se observa que, si se suman
las zonas de interrupcién natural de la via fluvial,
la longitud total de este eje de transporte se acerca
a los 10.000 km.

También, se observa que sobre este eje se puede
contar con profundidades del orden de un metro,
casi todo el afio. Pero, se sabe que para el caso de
los barcos de rio, de fondo chato, con calados de
alrededor de un metro, se pueden transportar cen-
tenares de toneladas de carga util.

i
b

Resulta que por los rios del mencionado eje fluvial
es posible establecer una navegacion utilitaria, prac-
ticamente desde ahora mismo. Es un hecho que
confirman, dadas sus actividades diarias, casi todas
centradas alrededor de estos rios, los riberefios del
Eje Fluvial Norte-Sur.

5.3 INTERRUPCIONES NATURALES
QUE DEBEN SER RESUELTAS

Para que esté operativa la navegacién utilitaria en-
tre las cuencas del rios Orinoco, Amazonas y de la
Plata, ademas de efectuar las interconexiones que
se han descrito anteriormente, es necesario resol-
ver algunos “malos pasos”, donde por la existencia
de cascadas o raudales es necesario efectuar obras
de regulacion y en algunos casos pequefias repre-
sas con exclusas paralelas que permitan transitar
sin problema este eje.

i
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En el presente, tal como se aprecia en los mapas,
esta magnifica carretera de agua estd interrumpi-
da en cuatro tramos por accidentes geogréficos
naturales:

a) En la cuenca del Rio Orinoco, sobre el mismo
Rio Orinoco, en la regién de los Grandes Raudales
de Atures y Maipures, sobre un trecho de casi 65
km. de longitud. Es una zona binacional que perte-
nece a Colombia y Venezuela.

Los raudales de Atures y Maipures se encuentran
ubicados entre Samariapo (al norte de Puerto Ve-
nado) y Puerto Ayacucho.

Este es un caso tipico en el que se debe
implementar un sistema de pequenas represas y
exclusas paralelas para salvar estos raudales y,
ademds, obtener energia eléctrica aprovechando
los desniveles. El eje que hemos obtenido en la
navegacion del Rio Tieté, en Sao Paulo, es un
paradigma importante que se debe tener en con-
sideracidn.

b) En la cuenca del Rio Amazonas es importante
resolver la navegacion del Brazo de Casiquiare para
hacerla operativa a lo largo del afio. En tal sentido,™
hay que resolver los “malos pasos” de Zarucucu y
de Tabaroa, ubicados entre Tama-Tama y San Car-
los del Rio Negro y Manaos.

Serd necesario implementar obras de regulacién en
Los Rdpidos de San Gabriel y Santa Isabel.

En el Rio Madeira es necesario regular la navega-
cion resolviendo las 22 cashoeiras (pequefas casca-
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das) que existen en el tramo entre Porto-Velho y
Guajard-Mirim. (Mapa 5.2.7)

Se precisa un estudio detallado de este tramo para
determinar la mejor solucion técnica, la misma que
en parte podria también incluir la construccién de
pequenas represas y algunas exclusas.

Existe gran interés por parte de los Ministerios de
Transporte de Brasil y Bolivia para abordar la solu-
cion de este problema.

Aguas arriba de esta region, en el curso inferior del
Rio Beni, en territorio boliviano, es necesario resol-
ver el desnivel de la cascada La Esperanza.

Del mismo modo, es necesario acondicionar y re-
solver 1ds cinco rdpidos que existen en el Rio
Mamoré entre Guayaramerim y la boca del Beni.

En la region del Mato Grosso, existe una interrup-
cion de 320 km., de falta efectiva de unos canales de
navegacion bien definidos, entre los rios Guaporé y
Paraguai, que aqui pasan por el Gran Pantanal. Es
un territorio que pertenece a Brasil y constituye la
transicion de la Cuenca del Amazonas a la del Plata.

¢) En la Cuenca del Rio de la Plata, el eje de nave-
gacion constituido por el proyecto de la Hidrovia
Paraguay-Parand tendrd que tener una solucién que
compatibilice el uso de esta hidrovia con el respeto
ecoldgico de los territorios que atraviesa, en espe-
cial en la region del Gran Pantanal, cuyo medio
ambiente es extremadamente fragil.

Existen varias instituciones trabajando en este pro-
blema y esperamos que se encuentre una solucién
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armonica que combine el uso de embarcaciones
compatibles con la situacion existente en la zona y
la posibilidad de utilizar esta importante via de
navegacion.

En el Alto Paraguay, especialmente en verano, se
presentan problemas en el cauce debido a la poca
profundidad y la reduccion del caudal de las aguas.
En lo posible, en esta zona se deberian realizar
operaciones de dragado adecuadas para asegurar
un canal navegable que corresponda a las previsio-
nes del proyecto de la Hidrovia Paraguay-Parana.

Otra interrupcién que debera ser resuelta es la cen-
tral hidroeléctrica de Itaipa. El desnivel producido
por la construccion de la represa es de 120 m. y la
posibilidad de construir un sistema de tres esclusas
en cascada separadas por canales intermediarios es
sumamente remota, pues significa una inversion de
mds de US$900 millones y un plazo de ejecucion
que podria tomar un minimo de 8 anos entre estu-
dios, proyectos y obras.

Por tanto, se ha propuesto una solucion intermodal
que consiste en la construccion de dos terminales
con gruas de transbordo de las chatas a los camio-
nes (terminal de Hernandarios y terminal de Puer-
to Franco, interconectadas por una carretera de 38
km que mediante transbordo permitiria el funcio-
namiento de un sistema intermodal.

5.4 RIOS QUE COMPLEMENTAN EL EJE
FLUVIAL NORTE-SUR

Como es bien conocido, los niveles de agua de los
rios suramericanos presentan entre los periodos de
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lluvia y sequia variaciones importantes que, en
muchos casos, pueden sobrepasar los valores de 10
a 15 metros.

De esta manera, en el invierno la navegacion de
estos rios por unas embarcaciones de calado bas-
tante importante representan un hecho casi natu-
ral. Por eso, de seis a ocho meses al afo los grandes
rios y sus afluentes constituyen efectivas vias natu-
rales aptas para una navegacion mayor, mientras
que en el verano los niveles bajan y los calados ad-
misibles se pueden reducir mucho.

Como consecuencia, es natural el hecho que exis-
ten muchos rios navegables que se pueden incluir
en el Sistema Suramericano de Navegacion Fluvial.

Por cuencas, la situacion es la siguiente:
a) Cuenca del Orinoco

El Proyecto Orinoco-Apure asegura la navega-
bilidad de este ultimo rio por unos 650 km, des-
de Guasdualito hasta Cabruta. Y, por su afluente
el Portuguesa, se le pueden agregar otros 250
km. navegables.

Por el margen izquierdo del Orinoco se pueden con-
siderar los tramos navegables de los rios Atabapo y
Temi, Guaviare e Inirida, Vichada, Meta y Arauca. A
la vez, por la orilla derecha del Orinoco se pueden
incluir unos trechos de los rios Ventuari y Sipapo.
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De aqui, se observa que se puede obtener facilmen-
te una longitud navegable suplementaria, mayor a
los 1.000 km requeridos.

Otro proyecto que requiere un estudio cuidadoso
es el proyecto Orinoco-Meta. En especial habrd que
analizar el problema de regulacién de la cuenca alta
del Meta para estabilizar taludes y evitar grandes
erosiones que hacen que el rio acarree importantes
volumenes de sedimentos, cuya eliminacién debe
ser resuelta.

También, sera necesario estudiar la regulacion de
algunos “malos pasos” sobre el Rio Meta, en aguas
internacionales comunes entre Venezuela y Colom-
bia, por ejemplo, Trapichote (por unos 2 km), Bue-
na Vista (por 1 km) y Trapichito (por 1 km).

En la parte colombiana del Meta, deberan
acondicionarse en un tramo de 6 km. las zonas de
San Jorge, Vordjine, Guachiria y Macucuna.

b) Cuencas del Amazonas-Solimoes y del Tocantins

El Rio Amazonas es navegable por barcos ocednicos,
practicamente sin restriccion alguna, desde Belem do
Pard hasta Manaus, a unos 1.600 km del Atlantico.
Aguas arriba, entre Manaus e Iquitos, sobre mas de
2.000 km, por el Solimoes-Amazonas pueden navegar
barcos de hasta 4 a 5 m de calado y hasta mas. Tam-
hién, se pueden agregar rios de la parte restante del
Amazonas peruano y algunos trechos de sus tributa-
rios, como es el caso de los rios Ucayali y Marafidn.

En la parte del norte del Amazonas-Solimoes, en-
tre otros, se puede navegar por los rios Napo,

Putumayo-Icd y Caquetd-Japurd, y los rios Negro y
Branco. Hacia el sur son navegables grandes longi-
tudes de los rios Yavari-Javari, Jurud, Purus y Xingd
de Brasil y, en Bolivia, existen unos importantes
tramos navegables de los rios Beni y Madre de Dios,
Mamoré e Ichilo, e Itenez-Guaporé.

Como ya lo hemos mencionado, en la Cuenca del
Amazonas-Solimoes se ha incluido también -debido
a su ubicacién cercana- el Rio Tocantins, con su
afluente, el Rio Araguaia, aunque en realidad tie-
nen una cuenca distinta.

La sumatoria de las longitudes navegables de los
rios mencionados de esta cuenca -la mds grande
del mundo- sobrepasa los 22.000 km que hemos
considerado.

¢) Cuenca del Rio de la Plata

Como lo hemos visto, en esta cuenca se estd organi-
zando -y funciona a unos parametros bastante cer-
canos a los previstos para la situacién final-, la
Hidrovia Paraguay-Parand, via fundamental para el
transporte e intercambios comerciales de MERCO-
SUR vy sus asociados.

Al completarse el proyecto de la Hidrovia, convoyes
de barcazas de 26.000 t podran navegar todo el afio,
desde el puerto de la ciudad de Ciceres hasta el
puerto de Nueva Palmira, en la Republica del Uru-
guay, por una distancia de unos 3.442 km.

Conforme a proyectos especificos, las obras para la

navegacion de la HPP se asocian a importantes ins-
talaciones hidroeléctricas, como la de Itaipd, la més
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grande del mundo, ya en funcionamiento y con una
potencia instalada de 12.600 MW. Pronto finalizard
la construccion de las hidrocentrales de Corpus,
Salto Grande, Yaciretd, Urubupungd, Ilha Grande y
Paranaiba, entre otras.

Estos ejemplos, completados con aquel de los rios
Tieté-Parand y Sdo Francisco, deben estimular a
nuestros técnicos a pensar en el aprovechamien-
to integral de los rios de Suramérica. Se debe
hacer el esfuerzo de construir en los rios nave-
gables todas las hidrocentrales que se justifican
desde el punto de vista técnico, econémico y
ambiental -con sus anexos para la navegacidn-,
porque se necesita todavia mucha energia limpia
y el desarrollo generado no sdlo va a ser sosteni-
ble, sino contribuird bastante, entre otros, al re-
torno répido y eficiente de las inversiones
realizadas.

Con referencia a los rios que pueden ser incluidos
en el sistema de navegacion propuesto, de los afluen-
tes del Paraguay, los rios Cuiabd, Sao Lourenco,
Piquiri, Taquari, Miranda y Jaurt son navegables
en el verano por embarcaciones con calados com-
prendidos entre 0,50 y 1,50 m, por una longitud

total de 650 km. En el invierno, esta longitud llega

a duplicarse y los calados admisibles se incrementan
sensiblemente.

Los rios Iguazdi, Ivai, Tieté, Paranapanema,
Tibagi, Peixe, Iguatemi, Amambai, Ivinhema,
Brilhante, Pardo, Verde y Sucurit -todos afluen-
tes del Parand-, son navegables en un total de
1.300 km la mayor parte del afio y con calados
de 1,00 m a 2,40 m.
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Otro importante rio de esta cuenca es el Uruguay.
En los dltimos 330 km antes de su desembocadura,
el curso del Rio Uruguay puede ser navegado 90%
del tiempo por embarcaciones de 3 a 7 m de calado.
Aguas arriba, varios trechos se pueden navegar la
mayor parte del tiempo, por una longitud total de
casi 400 km y un calado de un metro.

La longitud navegable de los rios de la Cuenca del
Plata, arriba mencionados y no incluidos en el Eje
Norte-Sur, suma mucho mas de los 2.000 km indi-
cados en el parrafo 5.5.3.

5.5 INTERCONEXIONES COMPLE-
MENTARIAS

Existe lg=posibilidad de realizar algunas inter-
conexiones de sumo interés regional en algunos de
los afluentes de la Cuenca del Amazonas, las cuales
beneficiarian enormemente el trifico fluvial en al-
gunos sectores del sur del Pert y de gran parte del
territorio del Beni en Bolivia.

- Interconexién Fluvial Urubamba/ Mishagua-
Manu/ Madre de Dios

En primer lugar, nos vamos a referir a la interco-
nexion de los rios Urubamba y Manu con los rios
Madre de Dios y Beni. (Mapa 5.2.9)

Se trata de establecer un canal de navegacion que
conecte el Rio Mishagua, afluente del Urubamba
en la Cuenca del Amazonas, con el Rio Manu,
alfuente del Madre de Dios, utilizando el “Itsmo de
Fitzcarrald”.
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En el mapa adjunto se ve la ubicacion de este canal
que conectaria el Rio Serjali, afluente de la margen
izquierda del Mishagua, donde a 137 km de la des-
embocadura existe la Quebrada Huamén que se
puede atravesar por un recorrido de 7 km para lle-
gar hacia el Caspajali, afluente del Alto Manu en la
cuenca del Rio Madre de Dios.

Esta interconexion debera ser cuidadosamente estu-

diada, sobre todo teniendo en consideracion las dife-

rencias de niveles entre los rios Mishagua y Manu; la
misma permitiria integrar el Departamento Madre
de Dios con el resto de la Amazonia peruana y a su

vez facilitar la interconexion de esta tltima -en parti-
cular la region de Pucallpa- con Porto-Velho, en Bra-
sil, a través de la navegacion fluvial.

Interconexion fluvial Madidi-Heath

Se trata de establecer una interconexion fluvial
mediante la construccion de un canal entre el Rio
Heath, afluente del Madre de Dios y el Rio Madidi,
afluente del Beni.

El Rio Heath forma la frontera entre Pert y
Bolivia.
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Esta interconexion permitiria integrar toda la re-
gién de Madre de Dios, en territorio peruano, con
la del Beni, en Bolivia, dinamizando las posibilida-
des de intercambio comercial y de desarrollo en una
vasta zona de la Amazonia peruana-boliviana.

Interconexion fluvial-lacustre Mamoré/Beni
(Mapa 5.2.10)

Se trata de establecer una interconexion fluvial
entre el Rio Yacuma, afluente de la margen izquier-
da del Mamoré, mediante la construcciéon de un
canal hasta el Lago Rogagua. A partir de ahi nave-
gar por el Rio Negro, que sale de este lago y es
afluente de la margen derecha del Rio Beni. Esto
permitirfa integrar los territorios de la cuenca alta
del Mamoré con los de la cuenca alta del Beni, per-
mitiendo una integracion territorial bastante exten-
sa a la region occidental de la Amazonia peruana.

La distancia entre el alto Mamoré y el alto Beni se
acortaria en mas de 1.000 km y permitiria interconectar
ambas cuencas sin tener que pasar por los raudales
del Mamoré que se encuentran antes de Guayaramerim,
ni la cascada La Esperanza, que se encuentra sobre el
Rio Beni, entre Rivera Alta y Villa Bella. (Mapa 5.2.11)

5.6 CARACTERISTICAS PRINCIPALES
DEL SISTEMA DE NAVEGACION
PROPUESTO

Una efectiva integracion fluvial de los paises de
Suramérica impone, en primer lugar, la integracion
de las Cuencas del Amazonas y del Orinoco.

Porque, al resolver la interconexion del Orinoco
y el Amazonas -mediante los rios Casiquiare y
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Negro, por los rios Amazonas, Madeira, Beni-
Mamoré y Guaporé se llega al Gran Pantanal y a
la Cuenca del Plata. Por ende, aparece la necesi-
dad de realizar la interconexion de las cuencas
hidrograficas del Amazonas y del Plata que se va
a efectuar por intermedio de rios del Eje Fluvial
Norte-Sur. (Mapa 5.2-12)

Esto, a mediano plazo, permitird estructurar el tan
necesario y anhelado Sistema Suramericano de
Navegacion Fluvial.

Este Sistema estard constituido por los siguientes
cursos de agua:

+ Los Rios del Eje Norte-Sur que suman alrede-
400 G L= 10.000 km
« Afluentes del Orinoco, con una longitud total
[ Y 1.000 km

+ Amazonas-Solimoes, Tocantins-Araguaia y algu-
nos de sus tributarios, con una extension de ..
................................................................. 22.000 km

+ Varios rios de la Cuenca del Plata que totalizan
BHIOS soassssssmmmiiimsaimmmeismmemmmemsrmns OO0 KT}

Sumado todo esto, tenemos un total de 35.000 km
de rios navegables.

Este resultado se podria ampliar hasta en 15.000
km mads, al agregar los rios navegables de las
cuencas de Sao Francisco y del Sub-Sistema del
Alto Parana y Tieté, ambos de Brasil, el Rio Uru-
guay y algunos rios navegables de Bolivia, Co-
lombia y Perd.
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Para dar una idea sobre la magnitud de este sis-
tema fluvial -que de esta manera se podria acer-
car a unos 50.000 km-, cabe mencionar que en
los Estados Unidos de Norteamérica se cuenta
en la actualidad con una red fluvial y canales
intracostales de una longitud total del orden de
40.000 km. Pero, debemos subrayar que para la
realizacion de este magnifico sistema de navega-
cion se ha necesitado el trabajo tesonero del US
Army Corps of Engineers -por un lapso de mds
de 170 anos-, y el empleo de ingentes recursos
materiales, por cuanto las condiciones hidro-
graficas alli existentes eran bastante mas difici-
les que las de Suramérica.

Sin embargo, se debe mencionar que la fragilidad
del medio ambiente suramericano y los conocimien-
tos que ‘%émos adquirido al respecto, imponen un
especial cuidado para los problemas de conserva-
cion y proteccion del medio. Es un aspecto que debe
ser considerado con atencién en todas las etapas
del desarrollo y explotacién de este gigantesco pro-
yecto de integracion fluvial suramericana.

Como una sintesis de todos los aspectos presenta-
dos, se puede afirmar que en Suramérica ya exis-
ten bases solidas para el Sistema de Navegacion
Fluvial que se quiere implementar.

En este sentido, en el MAPA 5.2-12 se han re-
presentado:

a) Los rios navegables que conformaran el Siste-
ma Fluvial de Suramérica;

b) Las interconexiones y vias fluviales que van a
asegurar el fluido funcionamiento del sistema.

Eje Fluvial Nore Sur ]
Navegacion de Interés Regional .
Navegacién de Interés Local @

SISTEMA SUR-AMERICANO
DE INTEGRACION FLUVIAL




Sobre este particular, en el CUADRO 5.2-12 se dan
algunos datos suplementarios.

Para simplificar el mapa, no se ha especificado por
un trazado especial el tipo de navegacién de cada
tramo fluvial, pero de acuerdo a su importancia,
los trazados de los grandes rios se han hecho con
lineas mas gruesas.

La mayor parte de la red fluvial descrita existe. Pero
todavia se debe trabajar mucho para organizarla
bien, de manera que la misma pueda asegurar un
trafico seguro, sin interrupciones y con adecuados
Servicios.

La red existente es menos amplia que el sistema
preconizado, pero atn asi tiene dimensiones impre-
sionantes. Al respecto, basta recordar que, en la
actualidad, la longitud total de los tramos que per-
miten una navegacion fluvial-maritima -en los rios
Orinoco, Amazonas, Tocantins, Trombetas, Xingd,
Madeira, Parand, Uruguay y el Rio de la Plata- re-
presenta mas de 5.000 km.

Marco general

+ Laintegracion fluvial de nuestros paises se debe=

incorporar en el conjunto de las actividades que
van a conducir a la obtencién de un Sistema
Suramericano de Integracion Fluvial.

- Dicho Sistema se realizard por la Interco-
nexion de las Cuencas Hidrogréficas del
Orinoco, Amazonas y Rio de la Plata, y se va
a desarrollar alrededor de los rios del Eje Flu-
vial Norte-Sur.
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- Por tratarse de inversiones de montos importan-
tes -en el caso de que esto sea posible-, es desea-
ble que los proyectos propuestos se ejecuten
después de serios estudios de los rios en causa,
por etapas, con un palautino desarrollo de las
vias de navegacion.

+ Se recomienda que los proyectos contengan se-
rios estudios y consideraciones sobre el desarro-
llo de los transportes de cardcter multimodal,
generados por la realizacién de cada via de na-
vegacion.

- De acuerdo a las caracteristicas propias de los
paises involucrados -0 para grandes regiones-,
se recomienda modernizar y tratar de estandari-
zar las instalaciones portuarias.

- Igualmente, es deseable y recomendable reali-
zar una cierta unificacion de los tipos de embar-
caciones utilizadas.

Para contribuir a mejorar de manera efectiva la
Integracion Fluvial de Suramérica, del texto de la
presente se pueden destacar las siguientes

5.7 ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS
DE FOMENTO A LA NAVEGACION
FLUVIAL:

Ademids de desarrollar los proyectos de interco-
nexion fisica de los rios cuyas cuencas van a consti-
tuir el sistema de navegacion fluvial de Suramérica,
es necesario establecer un conjunto de acciones de
apoyo a la implementacion de un sistema orgénico
de navegacién fluvial. En tal sentido, hemos recogi-
do las recomendaciones efectuadas por Intal para

CUADRO 5.2-12 )
INTERCONEXIONES DEL SISTEMA SURAMERICANO DE NAVEGACION FLUVIAL

* Los ntimeros de esta tabla corresponden con los del Mapa 5-2-12
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el Mercosur, entre las cuales presentamos a conti-
nuacion las mas importantes:

1. Mediciones

Es necesario crear un sistema permanente de medi-
ciones hidrdulicas y morfolégicas en los diferentes
rios que van a ser navegados. En especial, es impor-
tante establecer un sistema permanente de aforos
para determinar los caudales de los rios, un siste-
ma de balizaje para determinar las rutas navega-
bles dentro de cada cauce y, dentro de lo posible,
establecer un sistema de monitoreo que permita
analizar la evolucién morfoldgica del rio para de-
terminar eventuales cambios parciales de ruta y la
actualizacion de la ubicacion de las senales.

2.  Estudios de impacto ambiental

Estos estudios deben realizarse de acuerdo a patro-
nes internacionales como, por ejemplo, los que ha
establecido el BID para el asesoramiento ambiental
de la navegacion fluvial y de los proyectos de desa-
rrollo portuario.

Estos estudios son importantes para poder realizar

un planeamiento ambiental adecuado y disefiar los ~

programas de mitigacion que permitan minimizar
los impactos del medio ambiente.

Los estudios deben establecer la magnitud de los
impactos y deben identificarse aquellos que pudie-
ran ser inevitables e irreversibles. En la medida de
lo posible, los impactos deben ser descritos
cuantitativamente en términos de costos y benefi-
cios ambientales.
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Tal como lo ha recomendado el INTAL para el
Mercosur, “es necesario” considerar la adopcion de
gufas comunes para los paises -que posibiliten
homogenizar los procedimientos de desarrollo de
estos estudios- para luego propiciar la implemen-
tacién de éstos entre los paises de las cuencas y un
andlisis conjunto con los datos de las mediciones.

Es importante considerar el antecedente estableci-
do por la ROCRAM (Red Operativa de Cooperacion
Regional de Autoridades Maritimas de Paises
Suramericanos, Cuba, México y Panamd), institu-
cion que ha elaborado una “Guia para la evalua-
cion de estudios de impacto ambiental en puertos y
actividades portuarias”.

Deberan, establecerse normas uniformes para la
realizacion de planes de contingencia para los
derrames de hidrocarburos y sustancias nocivas,
con el estudio de una determinacion de riesgos.

3 Legislacion Aduanera

Debe compatibilizarse las legislaciones aduaneras
existentes en los diferentes paises involucrados en
el Sistema de Integracion Fluvial que se propone,
de manera que la aplicacién de estos sistemas
homogenizados permita obtener:

+ Un adecuado control.

+ Una integracion apropiada en el comercio entre
los paises.

- Una baja de costos en el transporte.

En este sentido es importante resaltar que no serd
suficiente con una homogenizacién de las legisla-
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ciones, sino que deberd propenderse a la moderni-
zacion de los marcos legales vigentes para hacer-
los comparables con los que tienen paises en
desarrollo, incluyendo, por ejemplo, el intercam-
bio electrénico de datos y la posibilidad de utili-
zar el contenedor para el transporte interno.

Serd importante, también, considerar la moderni-
zacion de las instituciones aduaneras, asi como pres-
tar atencién a la implementacién del concepto de
“aduana de servicio” que implica el disefio de poli-
ticas aduaneras que fomenten el comercio exterior
y no lo obstaculicen.

4,  Gestion de control aduanero

Es necesario implementar un sistema en el que se per-
mita excluir la documentacion fisica de la operatoria.
Para propender a una eliminacién paulatina de la gran
cantidad de documentos que se exigen permanente-
mente para ser procesados en los puertos de la Re-
gion Andina, serfa recomendable establecer un plan
conjunto que permita alcanzar los siguientes objeti-
vos, tal como se lo ha propuesto el Mercosur:

+ Aprobacion de un Cédigo Uniforme Aduanero,
La Reglamentacion del Codigo Aduanero.
+ La Modernizacion Institucional de las Aduanas.

« La Informatizacion de los Procesos Documenta-
les de las Aduanas.

5. Policia de navegacion, reglamentos a la navega-
cion fluvial y de puertos

Se debe propender al establecimiento de reglamen-
tos que dentro de lo posible simplifiquen los proce-

sos burocréticos que puedan restringir el desarro-
llo de este sector. En especial, los conceptos relati-
vos a los tamafos mismos de los convoyes,
francobordos, practicajes, derechos consulares, obli-
gatoriedad de efectuar dique seco, dotaciones de
seguridad y de explotacion, nacionalidad de tripu-
lacién, etc.

En todos estos aspectos, es importante tomar en
cuenta la experiencia extrarregional que permita
gradualmente alcanzar un estdndar internacional,
pudiendo ser el de los rios europeos. En este senti-
do hay que resaltar el esfuerzo que esté realizando
el drgano empresarial del conjunto de los armadores
fluviales: CPTCP (Comisién Permanente de Trans-
porte de la Cuenca del Plata).

Debera considerarse la creacion de una policia de
navegacion fluvial en aquellos paises donde no exista
y, una vez uniformizada su existencia, realizarse
esfuerzos para propender a su implementacién con
un concepto de modernizacion institucional de di-
cha policia. En este sentido serd importante la pues-
ta en marcha de mecanismos de control y ruteo, a
través del intercambio electrénico de informacién
y transmision de datos que permitan disminuir la
carga burocratica del sector.

6. Mecanismos subregionales de participacién de
los usuarios, prestadores de servicios y trans-
portistas

En la medida en que se desarrolla el transporte
fluvial entre los diferentes paises, serd necesario
que las organizaciones de cada uno de ellos con-
forme un mecanismo permanente para los proce-

237



sos de integracion. Este mecanismo de consulta
y participacion deberia incluir a los armadores,
a los usuarios y a los prestadores de servicios.
Igualmente, deberia establecerse la creacién de
los recursos necesarios para que estos mecanis-
mos de participacion tengan permanencia en el
tiempo.

7. Capacitacion del personal de la navegacion
fluvial

Es necesario establecer esquemas de formacién del
personal navegante. En especial, habrd que tomar
en consideracion que, en la medida en que se desa-
rrolle la navegacion fluvial, va a ser necesario con-
formar dotaciones de tripulacién de diversas
nacionalidades. Para estos efectos, serd necesario
que se homologuen los diferentes escalafones o ni-
veles de categoria del personal. Un ejemplo a se-
guir es la clasificacion que se ha efectuado en las
marinas fluviales europeas.

Seria interesante, también, poder impulsar la crea-
cion de centros de formacion de personal capacita-
do para la navegacion fluvial a nivel subregional.

8. Restricciones de reservas de carga y cabotaje =

Existen diferencias en las reclamaciones vigentes
en los distintos paises con respecto a la reserva de
carga de las redes de cabotaje.

Es necesario analizar en conjunto la posible
desregulacion en esta materia que pueda contribuir
a un efecto notorio en la baja de precios en los
fletes. Igualmente, serd necesario que en relacién
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al cabotaje se establezcan dispositivos comunes en
los diferentes paises que posibiliten que embarca-
ciones extranjeras operen en transporte interno.
Esto propenderd a un mejor aprovechamiento de la
capacidad de flota existente.

9. Transporte multimodal

Es necesario establecer en los diferentes pafses un
marco moderno al transporte multimodal, lo cual
conlleva a dictar las normas legales correspondien-
tes. Seria deseable que existiera una norma homo-
génea para su aplicacion a nivel de la Regién Andina.
Esto facilitarfa la interpretacién legal en caso de
incidentes en el transporte, cuando la operacién se
realice en mds de una jurisdiccién. Hay que tener
presente gue para el transporte multimodal inter-
vienen dfferentes tipos de actividades, cada una de
las cuales tiene definidos los limites de responsabi-
lidad, como por ejemplo los referentes al transpor-
te por agua y por tierra, a los depésitos y a los
puertos.

Seria deseable que entre los paises en los cuales se
va a establecer la navegacion fluvial se negocie el
desarrollo de un acuerdo sobre facilitacion del
transporte multimodal de mercancias. Un esfuer-
zo inicial en esta direccion ha sido realizado por los
paises del Mercosur que desde 1995 pusieron en
vigor un acuerdo de este tipo.

5.8 EL SISTEMA LOGISTICO SURA-
MERICANO

Conforme se vaya completando el sistema de nave-
gacion fluvial aqui propuesto, se ird integrando con

el sistema de carreteras de integracion que estd en
proceso de construccion y cuya urgente conclusion
ha sido dispuesta por el Consejo Presidencial
Andino.

Igualmente, donde sea posible estos dos sistemas

quedaran interconectados con el sistema ferrovia-

rio, tal como estd realizando Brasil en la creacién
de sus ejes Norte-Sur.

Todo este conjunto -que constiruira el sistema
logistico suramericano- en la medida en que se vaya
integrando con un adecuado sistema de proteccion
al medio ambiente constituira la infraestructura
fundamental para el desarrollo sostenible, base para
poder alcanzar la integracion comercial que permi-
tird crear el Area de Libre Comercio de las Améri-
cas (ALCA).
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