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PRESENTACION
DEL PRESIDENTE
EJECUTIVO DE LA CAF

oy tienen en sus manos una obra que constituye un nuevo aporte de Ia
Corporación Andina de Fomento al desarrollo de Ia infraestructura e integra
cion de America Latina. Hace seis años, Ia institución que presido puso en

marcha un Plan de Acción para Ia ParticipaciOn de Ia CAF en Proyectos de lnfraestructu
ra FIsica e lntegración Fronteriza, ambicioso programa cuya principal finalidad es Ia de
contribuir -mediante una acción mancomunada- al desarrollo sostenible de nuestros pue
blos, a través de La redimensión de un sector que no solo permite ampliar el espacio
econOmico regional y aprovechar mejor los recursos y ventajas comparativas, sino que
genera los componentes para una inserción competitiva en Ia economla mundial.© Corporacion Andina de Fomento, CAP

Internet: www.caf.com.

Este programa, en una primera etapa, se orientó a Ia identificacidn y recopilaciOn de
Editor: Jorge Perea Borda proyectos en las areas de vialidad y energia, los cuales fueron presentados en sendos

libros editados en 1993. Cobiernos. instituciones e inversionistas unieron esfuerzos enPortada: Hidrovias - ‘heté-Parana
/ torno al tema y muchos de los proyectos contenidos en ellos ya fueron ejecutados o toFotografo: Mauricio Slmonettl/ Pulsar

están siendo actualmente, contando con el apoyo financiero directo de Ia CAF y de otros
Potografas:Archvos de Ia CAF organismos multilares, gobiernos locales. fondos de inversiOn. instituciones financieras

nacionales e internacionales y de inversionistas privados.Mapas: Staff

Armada Electrónica £ impresión Editora GuadalupeThtda. Con posterioridad, en 1995, se suma otro libro a los dos mencionados, esta vez dirigido a
E-Mail: guada@cofl.telecom.com.co un area que muchos especialistas consideran el ‘cuarto sector de Ia economla”: Ia telemática,

nacida de Ia uniOn de las telecomunicaciones y Ia informática, y cuyo desarrollo permitiráISBN. 958-608-140-0
a los paIses de Ia regiOn dar el paso que los separa de un futuro donde uno de los pilares

Santafd de Bogota, nc., Colombia, noviembre 1998 fundamentales de Ia competitividad será Ia capacidad de transmitir informaciOn a través
de redes.

Printed and made in Colombia/Impreso y hecho en Colombia

Hoy. a las puertas del tercer milenio, Ia CAF quiere formar parte de los pioneros que
desean materializar un nuevo sueño, el cual se visualiza claramente al observarse Ia
gigantesca red fluvial de más de 50 mu kilOmetros de caudalosos rIos que existen en ía



regiOn, navegables en Ia mayor parte del año. Se trata de Ia creación dcl SistemaSuramericano de NavegaciOn Fluvial -ya existente en parte-, cuya columna vertebral seriael denominado Eje Norte-Sur, conformado por Ia integración de las cuencas de los rIosAmazonas -ci mãs grande del mundo-, Orinoco y RIo de Ia Plata.

Interconectar nuestros rIos es tarea compleja, pero no utópica. En Ia presente ediciOn sedernuestra gue Ia integraciOn y navegación fluviales, además de ser viables. son indispensables para ci desarrollo, pues reducen los costos de transporte de grandes volOmenes dematerias primas e insumos industriales. Al mismo tiempo. facilitan una integraciOn altamente rentable de los diversos medios de transporte. a través de Ia conformaciOn decorredores multimodales que aprovechen las vias fluviales y terrestres, aigunas ya existentes -como carreteras y ferrocarriles- que en algunos casos ya sirven a zonas ganaderasy movihzan minerales diversos, reservas petroliferas y recursos para ci sector hidroeléctrico.
Pan Ilevar a cabo Ia empresa de incorporar las vias fiuviales a los sistemas nacionales einternacionales de transporte, es necesario contar con el compromise regional de todoslos paises involucrados. En este sentido, será necesario emprender un estudio sistémicoque permita identificar las obras prioritarias, las intetconexiones posibles y sus incidencias en el piano econOmico, politico, social y -muy ëpecialmente- ambiental, asi comecuantificar el monte de las inversiones necesarias.

El [ibm que hoy presentamos cumpie una dobie misiOn. En primer lugar, pretende crearun espacio de reflexiOn sobre (as enormes potenciahdades que encierra Ia integraciónfiuvial suramericana y formar una opiniOn pOblica favorable en tomb a Ia cooperaciOn yIa integración por parte de quienes tienen en sus manos el poder de decision.

En segundo término, esperamos que esta obra se constituya en una ütil y pragmática herramienta de trabajo, pues contiene los elemcjjtos necesarios para comenzam a ejecutar acciones concretas. Hacemos, entonces, un Ilamado a Ia reflexiOn y a [a acciOn. Lo que el contenidode este libro plantea es posible y sOlo mesta aunar las voluritades que to hagan realidad.

/4.L. EN IQUE GARCIA R.
Presidente Ejecutivo

de Ia CorporaciOn Andina de Fomento - CAF
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PLAN DE ACCION PARA LA INTEGRACION
DE LA REGION ANDINA Y BRASIL

E l Presidente de Ia CorporaciOn Andina de Fomento, Dr. L. Enrique Garcia R., al
poco tiempo de asumir su mandato como Presidente Ejecutivo, dispuso Ia
irnplementación de un “Plan de Accion para Ia participación de CAP en los

proyectos de inlraestruciura [isica e integraciOn Ironteriza” que comprendIó:

• En una primera etapa Ia identificación y Ia recopilación de los proyectos de integra
don fIsica en el sector de vialidad.

• Una segunda etapa fue pan identificar los proyectos de integración de energia, princi
palmente en las areas de electricidad. petróleo y gas.

• La tercera etapa identificó los proyectos de integraciOn telemática.

Estos objetivos ban sido presentados en sendas obras, de manera que Ia presente edicidn
sobre Ia integración fluvial en Suramdrica es un complemento indispensable de las tres
obras anteriores.

Vialidad

Bajo el auspicio de Ia CAP, se reunid a un equipo de consultores de alto nivel que realizO
un estudio para determinar Ia situaciOn de Ia infraestructura vial de los cinco palses
andinos, se proyectó Ia creaciOn de una red que interconectara a estos cinco paises entre
51 y a los cinco, en conjunto, con sus palses vecinos de fuera de ía region andina.

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

Un elemento fundamental fue Ia definiciOn de los ejes de Ia interconexión con criterio
gececonOmico. per encima del tradicional criterlo geopolitico.

Per carreteras. Ia futura via de intercambio comercial que se ha identificado es ía que sale
de Venezuela y avanza por los Ilanos, interconecta el Nula (Venezuela) con Saravena
(Colombia), atraviesa Colombia de Saravena a Villavicencio y de allI Ilega a Florencia,
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Mocoa y al puente sobre ci rio San Miguel. en Ia frontera con Ecuador. Dc aill Ia via

continua por ci territorio ecuatoriano. sigue un trecho de Ia Ilamada Carretera Marginal

de Ia Seiva, ingresa a Perd y atraviesa Ia cordillera en ci tramo Bagua-Olrnos, para conti

nuar per Ia Carretera Panamericana, a Jo large de Ia costa del Peru, hasta lie. Desde este

punto asciende al Aitiplano per Ia Ilo-Desaguadero para empalmar con Ia red vial bolivia

na, asi como aparece en el MAPA 1.1-1.

Este estudio fue publicado en el libro “Progectos Wales de Integración Andina’ en el

que se identificaron 45 proyectos individuales que, en su conjunto, completaban los esla

bones faltantes para Ia creación de Ia red andina de comunicación terrestre.

Dc 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 dólares. Con ci patrocinlo de Ia CAF. casi todos estos

proyectos se encuentran hoy en proceso de ejecución; y, aunque en algunos casos se

hicieron sustituciones de ültima hora, tamblen estas obras se están ejecutando.

En una visiOn más amplia, estos 45 proyectos de intercjnexión consideran las rutas que a

través de Bolivia se van a interconectar con Brasil, Argentina y Paraguay, constituyendo

los ejes de articuiaciOn entre Ia Comunidad Andina y ci Mercosur.

Al iniciarse las negociaciones del ingreso del Brasil come accionista de Ia CAF, con los

asesores del Presidente de Ia Repüblica del BrasH estudiamos los ejes de interconexión

entre esta nación y los cinco paIses andinos, en las tres areas mencionadas de infraestruc

tura fisica (vialidad. energia y telematica).

Con motivo del ingreso dci Paraguay coo accionista de Ia CAF, se está procesando Ia

financiaciOn en el territorio paraguayo de Ia pavimentación de Ia carretera que une a este

pals con Bolivia.

En ci caso de Ia vialidad -en un sentido amplio de Ia palabra-, los proyectos de integración

entre los paises del Facto Andino y Brasil se han hecho otorgando Ia mayor prioridad a

las hidrovias, en segundo lugar a las ferrovIas y en tercer lugar a las carreteras. En

muchos cases se ha recurrido a las interconexiones intermodaics, para Ia conformacidn

de los ejes de integraciOn. En ci MAPA 1.1-1 que sigue, se presenta ci conjunto de

oportunidades de interconexidn estudiadas.

16
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EnergIa

Un equipo de Consultores de alto nivel, liderados por ci Ing. Guillermo Vega Alvear,
realizó Ia recopilación y evaluacidn de los proyectos de energia. Como complemento,
estos proyectos se contrastaron con los planes de emergencia sectorial de los cinco pal
ses, cuya evaluación y compatibilización -por encargo de Ia CAF- estuvo a cargo de Ia
Organización Latinoamericana de EnergIa (OLADE).

El resuitado de este trabajo fue publicado en ci hbro “Proyectos Energéticos de Integra
don Andina’

Electricidad

En ci sector eléctrico, Ia construcción de Ia infraestructura de generaciOn y transmisión
ha sido resuelta por cada uno de los cinco paises en lorma aislada y de acuerdo a sus
propios programas sectoriales.

Esta concepción trae como consecuencia dos situacioiies especiales, si se quiere mirar a Ia
Comunidad Andina como a un conjunto. La primera. que existe una desproporción entre
Ia capacidad instalada y Ia demanda real entre los diferentes paises, lo cual posibiiita
solucionar el problema mediante una interconexión global, a nivei de los paises interesa
dos. Pero, Ia segunda situacidn, que aparece al haberse disenado las redes de transmisión
con criterio nacional -dentro de cada pals-, muestra que en algunos casos se hace necesa
rio replantear el diseflo de las redes nacionales actuales, para permitir las interconexiones
necesarias en las zonas de frontera y en las magnitudes que Ia demanda real requiere.

Por ejemplo, en Venezuela Ia capacidadThstalada total es del orden de los 18.500 MW -y
hay nuevas centrales en construcciOn, con una capacidad de 4.500 MW adicionales-, mien
tras que Ia demanda maxima actual es de unos 9.000 MW.

Se estima que esta demanda puede Ilegar a unos 16.000 MW hasta el año 2000.

En el caso de Colombia, gran parte del racionamiento eléctrico se ha debido a un deficit
de 800 MW en Ia capacidad de generaciOn térmica. que actualmente se esta tratando de
corregir.

Para evitar los racionarnientos en perIodos criticos. ci Ecuador necesita resolver un pro
blema de generación térmica del orden de los 350 MW, mientras que el norte del Peru
resolveria su problema con 100 MW adicionales,

Si sumamos ci total requerido por el norte del Peru, el Ecuador y Colombia, llegamos a
un deficit 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 interconexión que se propo
nen resolverlan ampliamente los problemas de racionamiento existentes.

El deficit del sur del Peru puede ser suplido por cualquiera de las tres aiternativas que se
proponen: sea usando gas boliviano suministrado via Desaguadero o via Arica, o -en su
defecto- una interconexión de redes elCctricas, efectuando Ia correspondiente correcciOn
de ciclaje.

El desarroilo de los yacimientos de Camisea ofrece también una nueva posibilidad de
suministrar energIa al sur del Peril

Estas reflexiones nos llevan al convencimiento de que la interconexión eléctrica de los
paises de Ia Comunidad Andina es va una necesidad imprescindibie; para lo cual, con esta
nueva óptica, es necesario revisar Ia concepción técnica de los sistemas de transmisión.

En este sentido, se sugiere Ia eiaboración de un “Plan Maestro” de interconexión eléctri
ca entre los cinco paises, que contemple ci analisis de los siguientes aspectos:

• Areas de interconexión preferidas.

• Mejoras que se requieren en as redes actuales internas de cada pals. para hacer via
bles las interconexiones propuestas y estabiecer un estimado de las inversiones nece
sarias.

18

• Análisis del estado actual de Ia infraestructura elCctrica en cada pals.

• Determinacidn de una secuencia para el desarrollo del programa de estas
interconexiones.
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Petroleo Carbon

En ci campo de petrOleo e hidrocarburos lIquidos, hasta Ia fecha solo existen programas
de exploraciOn y explotación de carácter nacional. Pero, de momento. no existen progra
mas concretos conocidos para labores conjuntas en las zonas fronterizas, donde. sin em
bargo, se deberla fomentar tales prograrnas.

Hay tres areas en las cuales hemos encontrado posibilidades de integraciOn y que son
muy importantes.

La primera se refiere a Ia unificación de esfuerzos para los efectos de Ia logIstica, con ci

fin de optimizar los costos y los resultados de las operaciones, de Ia exploraciOn y explo
taciOn petrolera en las areas fronterizas.

La segunda es Ia posibilidad de interconectar oleoductos para optimizar su utilización.
Este caso es tipico entre el oleoducto transecuatoriano y el oleoducto colombiano. y será
muy importante considerar Ia misma posibilidad para )a explotaciOn de los campos de Ia
zona sur del oriente ecuatoriano que se encuentran máscercanos al oleoducto norperuano
que está subutilizado.

La tercera area de colaboraciOn en el campo de los hidrocarburos liquidos se refiere a
prograrnas de compra de largo plazo. Sc 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 Ia balanza comercial entre ci
pals comprador y ci pals vendedor.

Un caso tIpico de esta situaciOn es Ia vta de hidrocarhuros liquidos a Colombia, por
parte de Venezuela. Un tercer pals 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 Ia operación, permitiendo un abastecimiento seguro sin afectar
Ia balanza comercial entre los dos paises. CAF y Ia banca multilateral pueden apoyar las
operaciones, dando las garantias.

Con ci mismo criterio se podrian analizar las ventas de crudo que realizan Ecuador y
Colombia hacia PerU.

El carbon es un recurso natural muy poco explotado en Ia regiOn. Venezuela y, sobre
todo. Colombia tienen ios mavores 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 expioración y explotación del carbOn en las
zonas fronterizas de los dos paises.

Es importante iniciar una politica de investigaciOn y desarroilo del potencial carbonifero
de Ia regiOn, Ia cual deberia tener una participación mucho mayor en Ia generación de
energla en los paises andinos.

Es interesante destacar Ia exportaciOn de carbon de Colombia hacia ci PerU que se estd
efectuando para abastecer Ia energia que requieren las fábricas de cemento. asi como el
desarroilo actual de un proyecto termoeléctrico a carbon en el Puerto de Ho para suplir
de energia a ese polo de desarrolio minero.

En Ia evaluaciOn de integraciOn energdtica que hemos hecho entre Ia Comunidad Andina
y Brasil, aparece que Colombia y Venezuela pueden ser exportadores importantes de
carbOn hacia Ia region del puerto de San Luis. para generaciOn de energia termoeldctrica.
Brasil. a su vez, usando los mismos barcos de retorno. podra exportar mineral de hierro
a Colombia, Io que posibilitara ampliar -hasta duplicarla- Ia industria siderUrgica de
Colombia.

Tdngase presente que en los Estados Unidos de Icorteamérica el 56% de La energia comer
cial generada se produce en base a carbon. mientras que en Ia region andina Ia participa
ciOn del carbOn en Ia generaciOn de energia es casi nula.

Gas

El caso mäs resaltante es el contrato celebrado entre Brasil y Bolivia. por el cual este pais
Ic va a suministrar a Brasil 16 millones de tn3 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 Ia frontera de Brasil, en Corumbã.
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Los hallazgos recientes de gas en Colombia, en los yacimientos de Cusiana, aparentemen
te hacen innecesaria Ia interconexiOn de los gasoductos de Colombia y Venezuela -para
optimizar Ia explotación de los mismos-, ya que en ambos casos se trata de cuantiosas
reservas.

Un caso importante, que requiere ser reevaluado a Ia luz de las informaciones y aconteci
mientos más recientes, es el de Ia explotacion de los yacitnientos de Ia regiOn de Camisea,
en ci PerO.

SegOn las ultimas inlormaciones, en ci año 2005 los requerimientos de gas para el mercado
industrial de Sao Paulo -principalmente para generaciOn de energIa eldctrica-, van a ser de
80 millones de m3/dfa, de suministro nuevo. Los acuerdos de yenta de gas que ha celebrado
Bolivia con ci Brasil permitirán una yenta que, en el mejor de los casos, podrá Ilegar a
suministrar 30 miliones de m3/dia. Dc manera optimista, las posibitidades de los yacimien
tos del norte de Argentina pueden Ilegar a un suministro supiementario a Brasil de unos 20
millones de m3/dia. Esto evidencia que Ia regiOn de Sao Paulo, en el mediano plazo. tendrá
como minimo una demanda no cubierta del orden de 30 millones de rn3/dia.

Por esta razón, deberá evaluarse seriamente en el Peru Ia posibilidad de interconectar a
Camisea con un gasoducto que, sin tocar Ia Cordillera, Ileve ci gas directamente a Ia zona
de Santa Cruz (Bolivia) para poder completar el suministro que requerird Brasil. Esta
nueva circunstancia Ic da una justificaciOn diferente al planteamiento con que debe enca
raise Ia escala de explotaciOn iniciai del yacimiento de Camisea. en adiciOn al suministro
de gas a Lima y la creaciOn 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 nudo- energético fundamental de America Latina; Ia
importancia estratégica de esta situaciOn se incrementa si consideramos Ia posibilidad de
usar gas boliviano para generar energIa y vendérsela a Brasil.

En ci intertanto, se ha Ilegado recientemente a un acuerdo entre Bolivia y Chile para Ia
yenta de gas boiiviano al norte chileno. Esta interconexiOn gasifera deberla evaluarse
considerando Ia posibilidad de extender ci gasoducto desde Arica hasta Ilo, importante
nuevo polo de desarrollo en el sur del Peru. Esto, a ia fecha, representa para el desarrollo
minevo un mercado potencial de energIa elCctrica de 150 MW, con proyecciones mavores
para el desarrollo de Ia zona franca industrial peruano-boliviana.

Tanto en ci caso de interconexiones eléctricas como en las de gas, es importante estable
cer y estandarizar fOrmulas polinOmicas equitativas para los precios de yenta que faciliten
estas negociaciones que, en un futuro, tendrán que ser cada vez más frecuentes.

Otras fuentes de energIa

Las otras fuentes de energIa como, por ejemplo, energIa geotCrmica, bioenergia, solar,
eoiica, asi como otras energias renovables, tienen todavia una utiiizaciOn muy reducida en
los diferentes palses de Ia Comunidad Andina, Tal vez, Ia que tiene un mayor potencial de
explotación y que podrIa contribuir con sus recursos a reforzar ci programa de interco
nexiOn energética, es Ia energia geotérmica.

Al igual que en el caso de Ia vialidad, hemos compatibilizado todos los proyectos de
integraciOn energética de los paIses andinos con los proyectos de integraciOn energCtica
de Brasil. Esto nos permitiO producir el mapa 1.1-2 que muestra Ia integración de las
diferentes formas de energia en el norte de Latinoamérica y que determinará el desarrollo
sostenible de este sector.

Los proyectos de integraciOn de las teiecomunicacioncs y Ia informática han sido descri
tos en el libro “Telecomunicaciones e Informatica Andinas’ editado por Ia CAF.

Este libro constituye un complemento fundamental para los dos anteriores. En ci mismo
se da una vision dci diagnOstico de las telecomunicaciones en nuestros paIses: su utiliza
ción en conjunto con Ia informática, y se presentan los lineamientos de su desarrollo
futuro, o sea, integrar una red telemática de los cinco palses andinos y, luego, de éstos con
ci resto del mundo.

Las empresas de telecomunicaciones, agrupadas a travCs de ASETA (AsociaciOn de Em
presas de Teiccomunicaciones del Acuerdo Subregional Andino), decidieron desarrollar ci
Sisteina Andino de Telecoinunicaciones (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 iargo plazo.

I
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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 Ia vez, al considerar que Ia transmisión de datos es un aspecto fundamental de las
telecomunicaciones y que será el pilar de Ia futura integraciOn telemãtica, quisimos pie
sentar con el mayor detalle posible las primeras redes de transmisión de datos que forman
parte de Ia Red Andina: la misma, desde 1992, incluye a COLDAPAQ de Colombia,
PERUNET de Perd y VENEXPAQ de Venezuela; las ties son redes nacionales para Ia
transmisión de datos que interconectan el interior de cada uno de estos palses, a los
mismos entre si y -a los ties- con el resto del mundo.

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

Sin embargo, hemos tenido presente que para poder pasar a Ia transmisiOn de grandes
volOmenes de información -o transmisiOn de imágenes-. es indispensable contar con Ia
interconexión de los cinco palses a través de redes de microondas digitales o de fibra
Optica. Por lo cual, incluimos en el mencionado libro una presentación 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 Ia CAF, con Ia valiosa parti
cipación de los profesores Constantino y Paul Georgescu, cuya colaboración adquiere
mayor relevancia por Ia vasta experiencia que ellos han adquirido durante muchos aflos
en los cuales han navegado, en diferentes tipos de embarcaciones, los ríos más importan
tes de Suramérica.

Con excepciOn de Venezuela, Brasil y parcialmente Colombia, Ia navegación fluvial es
bastante incipiente en Suramérica.
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A pesar de existir Ia posibilidad de navegar unos 50.000 km -al interconectar las cuencas

del Amazonas, Orinoco y del RIo de Ia Plata-, poco se ha hecho para identificar de una

manera detallada y sistemática las dificultades de irnplementación de este gran proyecto.

proponer las soluciónes técnicas necesarias y cuantilicar Los montos de inversion requeridos.

Estimamos que Ia divulgaciOn de este documento servirá como herramienta de trabajo y

estImulo para las autoridades académicas y los organismos de ingenieria y navegación, asI

corno para las autoridades involucradas en Ia navegación fluvial de los pulses de nuestra

regiOn. A Ia vez, esperamos complementar este trabajo con algunos seminarios de orien

taciOn y prãctica para Ia identificaciOn de las dificultades existentes y Ia creaciOn de los

organisinos oficiales que permitan un manejo racional y ordenado de las cuencas que se

pretende integrar.

La integraciOn fisica de Suramérica en ci sector de transportes debe hacerse aprovechan

do Ia sinergia de las varias modalidades de transporte, por Ia conforrnacion de los corre

dores muftirnodales. En este sentido, Ia identificacion de los ejes de navegación fluvial es

fundamental para Ia interconexidn con las otras vias de comunicaciOn. Asi. debernos con

siderar primordialmente las carreteras ga existentes, pro no debemos olvidar que se

debe acordar una mayor participaciOn a los transportes ferrocarrileros, los cuales son ma

econónucos que las carreteras.

En ci marco del trabajo realizado en los ültimos años por Ia Corporación Andina de

Fomento. destinado a identificar v apoar Ia realizacidn de los ejes de integraciOn fisica de

los paises de Ia Cornunidad Andina -entre si, con Brash y el resto del continente-, ci

presente estudio sobre Ia navegación fluvial adquiere Ia mayor importancia.

Apreciamos que este hecho va a ser transceltntal para Ia integraciOn fisica de Suramérica,

al establecer una red operativa de navegaciOn fluvial que permita interconectar a los

palses de Ia Comunidad Andina con los del Mercosur.

Asi mismo, al igual que en los otros campos de Ia integraciOn fIsica, a partir de este

documento se van a dar los Lineamientos de un Plan de Acción, para superar las dificulta

des identificadas y proceder a desarrollar un conjunto de proyectos especificos que permi-

tan implementar Ia navegaciOn fluvial, a niveles nacionales y continental, en una forma

permanente ‘ sostenible.
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INTEGRACION FLUVIAL SURAMERICANA
* CONSTANTINO GEORGESCU

PAUL GEORGESCU IA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE FLUVIAL

Los auto res del estudio detallado sobre Ia importancia del Ira nsnarte f/crud
para SuramOrica y do Ia integraciOn [lintel do coda una do las cuencis
consideradas. son dos esperto.c ampimmente reconocidos coma tales a neal
in ternacion al.

Los hermanos Conctantino Georgescu, ahogado. p Patti Georgescu, ingeniero
hidrdulico, son genIUs investigadores sobre luteqrociOn Iiu,’ial sitramericaifI;
catedrdticos do Ia Universidad “Simon Bolivar -()5B. y Directores de Ia “Fun
daciOn Flui’ial Suramericana ‘. flat? comunicado y pub/icado linportantes as
End/os p 1/bros sobie el particulat-.

PRIMERA PARTE

30



ii EL TRANSPORTE FLUVIAL, UNA
NECESIDAD PARA EL DESARROLLO
SOSTENIBLE DE SURAMERICA

1.L1 Propósito y estructura de Ia presente

E n ci marco del proceso de globalizacion y
de Ia actual etapa de desarrollo socio
económico de Ia legion, Suramdrica debe

remediar -lo mds rápido posibie- el retraso que tiene
en ci campo del transporte y de las comunicaciones.

En este sentido, los transportes fluviales constitu
yen un noderoso elemento de integraciOn fisica y
resultan altamente convenientes desde el punto de
vista económico, ademds de perjudicar en menor
medida ci rnedio ambiente.

Teniendo en cuenta dichas consideraciones, este Ii
bro se propone:

presentar y reatizar un inventaria de las vcas Y/

o in erconexiones fluviales en funcionamiento;

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

• e indicar, en lo posible, lineamientos e ideas que
swvan al desarrollo de las vIas de transporte flu-
vial que son un factor esencial para el desarrollo
sos:enible.

El hbro consta de seis partes, de las cuales Ia dlti
ma es Ia Bibliograffa.

En Ia presente IntroducciOn se exponen los elemen
tos basicos de las comunicaciones de Suramérica,
datos sobre su hidrografla. las ventaias del trans
porte fluvial y se esboza una soiución para ia intei
conexión de las principaies ties cuencas
hidrogrdficas ubicadas en Ia region.

Luego, de norte al sui para todos y cada uno de los
palses que se pueden integrar por medlo de sus
rIos se ha dedicado un capitulo a su correspondien
te integración fluvial, donde se hard una presenta
dOn sintdtica de:

• los rIos rnds importantes y sus condiciones de
navegadiOn;

• ci modo como estos rios integran ci propio tern
tonio, solos o interconectados, y/o integrados
con otros medios de transporte terrestre:

• las vias uni o multimodales mds importantes para
Ia integración 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 hidrogrdficas y Ia presentaciOn se ha empezado
con los paises que detienen Ia salida de cada cuen
ca. AsI,

• en Ia Segunda Parte, Cuenca del Orinoco, en
dos capItulos se tratan los casos de Venezuela y
Colombia, paises que comparten esta cuenca: se
presentan tambidn sus rios amazOnicos:

publicación
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• en Ia Tercera Pare, Cuenca dcl Amazonas, se
analiza en un total de cuatro capitulos los casos
de Brasil. Bolivia, Ecuador y Perd, palses espe
cialmente comunicados a esta cuenca:

• en Ia Cuarta Parte, Cuenca del Plata, el mate
rial se elaboro tomando en consideración Ia exis
tencia de la Hidrovia Paraguay-Paraná, esencial
para el desarrollo sustentable de esta region.
Luego, se tratan los aspectos más importantes
de Ia integraciOn fiuvial de Argentina, Brasil -

que es un importante pals rioplatense-, de la
Repdblica del Paraguay y Ia Repdblica Orien
tal del Uruguay:

• Ia Quinta Parte (Conclusiones) recoge el hecho
real de que actualmente existe una cierta inte
graciOn fluvial de nuestros palses. pero insiste
en que las posibilidades son mucho mayores. Por
esto, resulta necesario organizar -lo más rápido
posible-, un Sisterna Suramericano de Navega
ciOn Fluvial. A tal fin, se presentan las caracte
risticas del denominado Eje Fluvial Norte-Sur y
se esboza ci correspondiente sistema de navega
ciOn fluvial, de acuerdo a las hidrovIas existen
tes y en Ia forma que propone Ia mayoria de los
estudiosos del problema.

1.1.2 Las escasas vIas de comunicación de
Suramérica

Las grandes extensiones de nuestro continente son,
en su mayorIa, dificilmente penetrables y sujetas a
inundaciones estacionales. Esta realidad geografi
ca -y Ia misma existencia de vastas regiones de acci
dentado relieve-, ha hecho que el desarrollo delas

comunicaciones terrestres en Suramérica sea bas.
tante reducido.

Asi, existen relativamente buenas vias de comuni
cacidn en Ia parte centro-este -en Ia zona situada
entre Buenos Aires, Montevideo y Sao Paulo- y en
Ia regiOn noroeste -que comprende una porción de
los territorios de Colombia y Venezuela. Tamblén
en Brasil se encuentra parte de lo que se ha realiza
do en ci 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
Ia Carretera Panamericana y tramos de Ia Carrete
ra Marginal de Ia Selva.

El resto del subcontinente tiene comunicaciones
todavia insuficientes. aunque en los Oltimos anus
se ha trabajado para mejorar esta situación.

Debido a esta inadecuada red de transportes. el
desarrollo de las distintas regiones presenta marca
das diferencias, los intercambios econdrnicos se
mantienen a niveles muy por debajo de las posibili
dades y el mismo proceso de integraciOn fisica está
retardado.

1.1.3 Suramérica: tierra de las aguas

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

Planeta. Eso se debe a Ia inmensidad de sus princi
pales cuencas hidrográficas -que cubren algo inás
de dos tercios del territorio del continente (66,9%)-
y a Ia gran densidad de su vegetaciOn. Todo esto
favorece el intenso regimen pluvial de estas zonas,
las cuales presentan una descarga especifica pro
medio de 21 l/seg/km2, cifra sobrepasada en ci
mundo solamente por las islas de Oceania.

For todos estos factores, los rios del subcontinente
se sudan entre los más 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 mponente Sistema Suramericano de Nave
gaciOn Fluvial que, a mediano plazo, podrIa
sobrepasar Ia impresionante longitud de 50.000 km.

1.1.4 Ventajas dcl transporte fluvial

El rnedio fluvial de transporte es rnuv flexible y
resulta de manera especial económico para mover

grandes voldmenes de carga -generalmente supe
riores a 500.000 t/aflo-, a distancias iguales o ma
yores a 500 km.

En el caso especifico de Suramérica, los beneficios
del transporte fluvial son todavia mds evidentes si
tenernos en cuenta Ia gran disponibilidad de vias
acuät:cas en su territorio. Para justificar esta afir
macion basta recordar que Europa dispone en Ia
actualjdad de unos 26.500 km de vias fluviales, de
los cuales más de 10.000 km son canales artificia
les hechos por Ia mano humana; en Suramérica, en
carnbio, se estima que decenas y decenas de miles
de kilOnietros de sus dos pueden ser transforma

dos en vIas navegables de gran importancia, con
minirnos esfuerzos.

A continuación se van a presentar algunas de las
principales ventajas del transporte fluvial. en corn
paración con ci ferroviario y ci carretero. Nos va
mos a referir de manera especial a los transportes
fluviales utilitarios que movilizan importantes vo
lümenes 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, Tiete-Paraná, Madeira, Tocantins y otros
grandes rios de Brasil y en Ia Hidrovia Paraguay
Parand.

Corno 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 menus 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-econdmico. Ia expe
riencia nos muestra que:

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

5 toneladas en ci caso del transporte acudtico;

0,5 a 1 toneladas por ci ferrocarril;

0,150 a 0,200 toneladas por camiOn.

I
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Eslo $inffica que si notamos con ci Indice 100 (o
100%) ci peso movido por agua mediante Un (1)
HP, para los ferrocarriles este Indice baja de 10 a
20(0. de 10% a 20%), mientras que para los camlo
nes es de sOlo 3 a 4 (o, de 3% a 4%).

Dc manera sirnbólica, esta situaciOn se podria re
presentaI por Ia relaciOn: 100/10-20/3-4.

Es por ello que. en Ia realidad, grandes remolcado
res pueden empujar trenes de gabarras de hasta
más de 50.000 t, mientras que una locomotora pe
sada moviliza una carga del orden de unas 1.500 t y
un camión transporta solamente unas 40 t. Como
consecuencia directa, ci transporte fiuvial reduce
sensiblemente el nilmero de operaciones de carga
descarga.

El consumo de combustible por tonelada-
kilOmetro sigue Ia misma pauta: para el trans
porte fluvial se requiere en promedio hasta tres
veces menos combustible que para ci transporte
Iurroviario y de cinco a ocho veces menos que
para ei carretero. Con Ia convención menciona
da, podernos escribir: 100/300/500-800.

Es de interds mencionar ci consumo de materia
les necesarios para Ia construcciOn de los co
rrcspondientes vehiculos. Con Ia convenciOn
establecida, esto se puede ilustrar por Ia rela
ción 100/270/155, 1 que demuestra Ia mds ra
ciunal utiiizaciOn de los materiales en ci caso de
Ia construccjOn de embarcaciones.

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

tonelada de carga itiI es de 350 kg para las bar
cazas, 790 kg para un vagOn de tren y 750 kg
para los camiones o -mediante Ia relaciOn simbO
lica- 100/225/214.

• Una situaciOn análoga presenta Ia vida de servi
cio que se estima en 50 años para las embarca
clones fluviales, 30 años para ci utiiaie de
ferrocarriles y unos 10 años para los camiones;
por Jo cual resulta Ia reiaciOn: 100/60/20.

• También, Ia mano de obra necesaria es Ia más
reducida en ci caso del transporte fluvial. AsI, para
manejar un convoy fluvial de 10.000 toneladas se
utilizan normalmente solo unas 12 personas; thien
tras que para ci transporte por tierra de la misma
mercancia se necesitarIa una flota de 278 camio
nes de 36 toneladas c/u, con 278 choferes y ci
mismo nümero de ayudantes. En ci 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 fiuvia
les: y

0,02 14 DM/t x km, para los ferrocarriles.

Todo lo anterior se traduce en costos globales más
reducidos para el transporte fluvial. He aqui tres
ci em pbs:

• En ci aflo 1990 en Brasil. en el caso del trans
porte desde Aruana hasta Belem do Pará, por
una distancia de 1.600 km, los fletes por t x km
fueron:

US$ 00043 para el transporte fluvial, por los
rios Araguaia x’ Tocantins;
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US$ 0,0063 por ferrocarril;
USS 0,0349 por camiOn.

También en Brasil, ci costo actual del transpor
te por t x km Ia zona de influencia de Ia via
acuática realizada por ci rio Tiete, cerca de São
Paulo, es:

US$ 0,0080-0,0 110 para ci transporte fluvial,
[5$ 0,0220-0,0300 pot ferrocarril,
US$ 0,0300-0,0410 por camión

Pan ci caso de los transportes pot ci rio Ohio,
donde los convoycs transportan hasta 22.500 ton
de mercancias, los costos por tori elada x millo
(lo que equivale a 1,6 t x 1cm), eran en septiern
bre de 1996:

[5$ 0,0 100 para ci transporte fluvial,
[5$ 0,0300 a 0,0500 pot ferrocarril,
[5$ 0,1000 a 0,3500 por camión.

Se puede observar que los precios unitarios men
cionados varIan segdn Ia situaciOn de cada merca
do, pero en todos los casos ci transporte iluvial es
ci rnás econOmico.

Si se considera Ia conservación y protecciónlel
medio ambiente se observa que:

La contaminaciOn del aire es mInima en este caso.
Si ci valor dci Indice de contaminaciOn dcl aire
para ci modo fluvial de transporte se considera
igual a 100, en ci caso de los ferrocarriles, para
Ia tracción diesel corresponde ci valor 177 y para
Ia tracciOn eldctrica 199, mientras que para ci

transporte carretero corresponde 330. Dc ma
nera convencional, Ia situaciOn reiativa de esta
contaminaciOn, para los mencionados modos de
transporte, se puede representar por Ia relaciOn:
100/177-199/330.

Otros estudiosos van más iejos y observan que -

siempre en comparaciOn con ci modo fluviai-, en
los transportes ferroviario y carretero se general
cinco wces, respectivamcntc sicte veces. más gases
de hidrocarburos; los trenes producen tres veces
más monOxido de carbon mientras que para los
camiones este valor sube a nueve; los trenes produ
cen una cantidad triple de Oxido nItrico ‘ los ca
miones hasta 20 veces más.

• La contaminación dcl agua de los rIos, causada
por Ia navegaciOn de las embarcaciones, es un
elemento que se debe tomar en cuenta. Sin eim
bargo. los estudios muestran que el transporte
fluvial contamina menos que el ferroviario y ci
carretero; utilizando Ia convenciOn ya estableci
da, Ia situación de este tipo de contaminaciOn se
puede representar por medio de Ia relaciOn: 100/
100/540. Además, Sc menciona como positiva Ia
oxigenaciOn producida por las héiices, ai agitar
ci agua.

Accidentes fataies: para los mismos tipos de trans
porte se ha determinado Ia relaciOn 100/175/4463,
lo que explica ci permanente incremcnto de los vo
Iurncnes de productos peligrosos transportados por
las vias fiuviales.

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

Otras ventajas de Ia navegación fluvial:

a) Hace factible cconómicamente Ia rcalizaciOn de
las obras hidrotdcnicas para ci aprovechamiento
y Ia utilización integral de los rios. AsI. al combi
nar las obras para los aprovcchamicntos hidro
cléctricos con las obras para Ia navegaciOn, se
obtiene una más rápida recuperaciOn de las in
versiones; estas mismas obras ayudan a contro
lair las inundaciones y, a Ia vez. favorecen ci riego,
los abastecimientos de agua, ci turisnio y los
desarrollos recrcacionalcs.

b) Propicia de manera apreciabic las actividades
econOmicas de todo tipo, por cuanto las rcgio
nes se yen beneficiadas amphamcnte por una
navegaciOn fluvial utihtaria de sus rIos. En este
sentido, las vIas fluvialcs se deben constituir en
función de un cuidadoso cstudio de Ia demanda
que se va gcnerar y no por una sencilla provec
ciOn de Ia situaciOn existente.

c) Favorece el proceso de integraciOn, dado que Ia
instrumentación y el desarrollo dc Ia navegaciOn
tb.ivial requicrc obras de cierta magnitud que.
generalmente, sc cfectüan por etapas, con cI con
curso dc varias regiones y/o paIses: de hecho,

normalmcnte se trata dc estructuras que se rca
hzan en el marco dc proyectos internacionaics.

Se pucde hacer Ia obscrvaciOn quc, al intcrconcctar
los rios para asegurar unas distancias dc transporte
convenientes -y iucgo, al intcgrar estas vIas fiuviales
a los dcmás sistemas de transporte-, se amplian mu
cho las posibibdades de comunicaciOn. Asi, se logran
unos mejores prccios y Ia armOnica distribuciOn dcl
trdfico entrc los difcrentcs mcdios dcl transportc, ya
intcgrados de “manera” multimodal.

La prãctica dcmuestra quc, frccucntcmente. tales
situaciones conducen a una mcjoria general de ia
calidad de los correspondicntcs scrvicios y a una
notable reducción dc los costos.

Los hechos mcncionados evidencian las abrumadoras
ventaias dcl transporte fluvial quc. en dcfinitiva, repre
scnta un factor positivo para el desarrollo sostcnible.

Eso, tanto por ci reducido impacto sobre el medio
ambicntc como debido a su cficicncia técnico-eco
nOmica 10 que. dc acuerdo con ci ilustre cconomis
ta nortcarncricano -de origen rumano-, Nicolãs
Georgescu Roegcn, ascgura una convcnicntc baja
entropla dcl correspondiente cntorno.

1.1.5 Principales cuencas hidrogräficas de
Suramérica

Dcspués de considerar estas ventajas del transpor
te fiuviai. x’amos a examinar Ia situación de los rIos
de Suramérica. Asi, en el MAPA 1.2-1 apareccn las
principales cuencas hidrográficas dcl continentc,
que son las siguientes:

r

I

I

I

• La contaminaciOn por ruido en cstc modo de
titânsporte estd por debaio del nivel admisible.
Al considerar 100 para ci caso dcl transporte
fluvial, con Ia convcnción anterior, los indices
correspondientes para los transportcs fluvial,
fcrroviario y carrctero, se podrian representar
por: 100/90Q/200.

—
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I Ton x Km rnovidos por una potencia
de 1 HP

2 Nümero de vehiculos necesarios para
mover Ia misma carga

3 Consumo de combustible

4 Cantidad de materiales pan Ta
construcción de un vehIculo

5 Peso del vehIculo para I Ton de
producto transportado

6 Vida de servicio de los vehiculos

7 Accidentes latales

8. ContarnnaciOn dcl aire

9. Contaminacion del agua

10. - Contaminación por ruido

ii. Mano de obra para operar
un vehIculo

12 Costo del transporte

* 100 (6 100%). indice de comparaciOn.

10-20
0.5-1 Ton Km

3.4
0,15-0,20 Ton Km

650 Camiones
40 Ton/Camión

500-700

155

214
750 Kg/Ton

4,463

330

540

200

Mucho mayor

Mucho mayor

CUADRO 1.2-1
VENTAJAS DEL TRANSPORTE FLUVIAL

No. Eleniento de coinparación Rio Ferrocarril Camidn

100*

5 Ton Km

1 Convoy
26.000 Ton/Convoy

13 Trenes
2000 Ton/Tren

100 300

100 270

4
100

350 Kg/Ton
255

790 Kg/Ton

100 60 20
50 Anos 30 Anos 1(1 Ahos

100 175

100 177-199

100 100

100 900

100 500

100 150-500 LAS PRINCIPALES CUENCAS
I-IIDROGRAFICAS DE

SUR-AMERICA
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1. Las cuencas de los rIos Amazonas y Tocantins
se consideran que forman una sola unidad
fisiográfica que ocupa una gigantesca area de
más de 7 millones de km2. En su mayor parte el
area está recubierta por ci bosque hiimedo tro
pica] y una vegetacion de cerrado (en una parte
de Ia Cuenca de] Tocantins-Araguaia). Es una
cuenca de marcado carácter internaciona] y per
tenece a siete palses. El Amazonas -el rio más
grande de] mundo, desde todos los puntos de
vista-, tiene una longitud de 6762 km y un cau
dal promedio anual de unos 226000 m3/seg, lo
que corresponde a Un 15% del volLtmen total de
las aguas continenta]es del globo, vertidas en
todos los ocdanos.

Los especialistas han observado que a]gunos de
]os ecosistemas especIficos para Ia Cuenca
Amazdnica se extienden en algunas partes si
tuadas luera de] area de Ia cuenca del rio. En
este preciso caso, se trata de una superficie in
mensa, todavIa mayor que Ia misma cuePca: este
es ci Territorio Amazónico, que pertenece a nue
ye paises.

2. La Cuenca del Rio de la Plata cubre ma de 3,1
millones km2 y e] mismo Rio de Ia Plata tkne
un caudal medio anual de hasta 28.000 m3/seg.
A esta cuenca pertenecen los grandes rIos
Paraná, Paraguay y Uruguay; actualmente, aqul.
por medio de organismos especia]izados. los pal
ses del MERCOSUR están desarroilando Ia
H idrovia Paraguay-Paraná.

3. La Cuenca del Rio Orinoco tiene una area de
1015 millones km2, dividida entre Venezuela

(70 %) y Colombia (30 %). La vegetaciOn espe.
cif lea es de tipo sabana, con bosques de gale.1
rIa a lo largo de los márgenes de los rios de
las zonas Ilaneras; una reducida porción de
esta cuenca hace parte de] Territorio
Amazónico y, aquI, Ia cobertura vegeta] prin.
cipal es de] tipo de bosque hümedo tropical.
El Orinoco es e] tercer rio más caudaloso del
mundo, con una descarga media anua] de má
de 36.000 m3/seg, y con Ia longitud de unos
2.140 km.

4. La Cuenca del Rio São Francisco, de Brasil. es
de casi 640.000 km2 V. por encontrarse en una
zona de bastante menos Iluvias -mayormente. de
cerrado-. el rio São Francisco tiene un cauda]
promedio anua] del orden de 3.800 m3/seg. Su
l4ngitud de 2.750 km.

5. La Cuenca del Rio Magdalena pertenece a Co
lombia, cubre 266.000 km2 y e] rio del mismo
nombre tiene Ia longitud de 1.540 km y un cau
da] medio de unos 7.000 rn3/seg.

Como extension total, estas cuencas hidrográficas
representan a]rededor de dos tercios (2/3) de Ia
superficie de Suramérica.

Sara los propósitos de Ia integraciOn fluvial
suramericana, interesan de especial manera las
cuencas de los rios Amazonas (1), Plata (2)
Orinoco (3), que se pueden interconectar a través
del eje fluvial Norte-Sur. Por esta razOn, en el
MAPA 1.2-1 se ban 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 coninuaci0n. se debe hacer tres observaciones

de especial interés:

1. De todos los paises involucrados en Ia integra
dOn fluvial suramericana, Brasil ocupa un lugar
muy especial. Eso se debe a su ubicaciOn en el
centro del continente y a Ia gran area de su te
rritorio, por lo cual este pals ocupa Ia mayor
pane de las cuencas del Amazonas y toda [a
Cuenca del Rio Tocantins.

2. Con referencia a los paises de Ia region andina y
Brasil. es interesante agregar dos hechos su
p1 ementani Os:

El primero, resuita del MAPA 1.2-2, donde se dan
los trazados de los rios de las tres principales cuen
cas idrográficas y los contornos de los paises
andinos y de Brasil, sobrepuestos a los contornos
de Ia Cuenca de] Amazonas y del Territorio
AnmzOnico. Se observa cómo una gran parte de las
supenficies de estos paises hacen parte de esta cuen
ca y su territorio.

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

• trOpico hOmedo. especifico para ci Territorio
AmazOnico;

las zonas de los Ilanos de Colombia y Venezuela;

• los cerrados que son extensos en Brasil;

• zonas del Pie de Monte Andino. de los paises
andinos.

El CIJADRO 1.2-2 presenta Ia distribuciOn de las
arriba mencionadas coberturas o formaciones
ecologicas, para cada uno de los paises de Ia Re
gión Andina y Brasil,

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

Dc estos dos hechos. resulta Ia importante observa
don que tanto Brasil como los paises de Ia Region
Andina son paises amazónicos y comparten un 75%
de las coberturas ecologicas de esta gran cuenca.

3. Sara los paises de Ia Cuenca del Plata. Ia mayor
superficie de Ia misma pertenece a BrasH. Este
pais comparte con los demás de esta cuenca ]as
coberturas ecolOgicas de Pantanal, de Chaco y

Foresta Estacional. La sola formaciOn no com
partida con Brasil Ia constituye Ia cobertura
ecológica de tipo Pampa.

Dc dstas y de las anteriores observaciones resulta
que importantes elementos de orden geografico y

ecologico nos unen, de una manera u otra, a todos
los paises de Suramérica. Y, como estos elementos
dependen mucho de los rios, se impone Ia conclu
sión de que rinestros dos rios integran.

Refiniéndonos 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 P0k PAlS (1cm2)

Total (km2) 7.123.363 2.512.980 238.253 9.873.596 100

más conveniente y “natural” Sistema Suramericano
de Navegacion Fiuvial se debe desarrollar airede
dor del asi denominado “Eje Fluvial Norte-Sur” que.
por los dos Orinoco/ Casiquiare/ Rio Negro/ un
tramo del Arnazonas/ Madeira/ Mamore/ Guaporé/
Paraguay/ Paraná, se extiende desde ci Delta del
Orinoco hasta ci Rio de Ia Plata.

En resurnidas cuentas. Ia faita de vIas terrestres de
comunicación y transporte ha sido compensada por
Ia especial situación geo-hidro-ecoiógica de
Surarnerica, determinada por Ia excepcionai situa

ción de Ia red de nuestros rIos. A su vez, este hecho
favorece los transportes fluviales. tan convenientes
desde ci punto de vista económico y ecoiOgico.

Todos estos eiementos nos demuestran -de una
manera definitiva e inequlvoca- cuan racionai y ne
cesaria es Ia integraciOn fluvial de Suramdrica.

1.1.7 ... y aseguran €1 desarrollo sostenible

La integraciOn fiuvial de nuestros palses y Ia co
rrespondiente organización y puesta en funciona
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PAISES TRoI’ICO LI:\NOS 0 PIE 1W TOTAL no

HU’IEI)0 CERRAI)OS MONTE
S

Bolivia 345.920 4.080 360.000 3.65

BrasH 5.144.300 2.037.600 - 7.181.9000 72.75

ulombia 398.750 230.960 9.250 638.960 6.47

cuador 103.220 . 150 103.370 1.05

fluayana 195.380 . . 195.380 1.97

erü a 552.5 13 . 204.353 756.866 7.66

enezuela 382.280 244.420 10.420 637.120 6.45

72.14 24.45 2.41 . 100

BRASIL Y LA REGION ANDINA
PERTENECEN AL TERRITORIO

AMAZONICO
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miento de un Sistema Suramericano de NavegaciOn
Fluvial se va a realizar mediante Ia interconexión
de los rIos de las cuencas hidrogräficas del Orinoco,
Amazonas y del Plata.

Al crearse una infraestructura para asegurar condi
clones adecuadas al tránsito de embarcaciones
utilitarias, se favorecerán ci transporte, el corner
cio y las comunicaciones en general. Dc aqul, como
un corolario, resulta que el desarrollo económico y
social va a penetrar en el corazón del subcontinente,
lo que permitirá ci aprovechamiento racional y sos
tenible de vastos recursos naturales, de incalcula
ble valor para nuestros palses y Ia humanidad, en
cuanto aquI se encuentran:

• La tercera parte de las reservas mundiales de
hosques latifoliados.

• Ingerites potenciales piscIcolas, agricolas v pe
cuarios que, bien manejados, podrán contrihuir
a resolver los actuales y tan difIciles problernas
de alimentacidn.

• Gigantescos yacimientos de minerales dtiles.

• Casi Ia mitad del volumen de Jas aguas de lss
rIos de todo el mundo, un cuarto de Ia escorrentia
fluvial y un difIcilmente igualable potencial hi
droeléctrico.

• La més aita biodiversidad del mundo, porque
solamente en Ia Amazonia se estima que se en
cuentran unas 60.000 especies de plantas supe
riores, millones y millones de especies de
artrópodos -Ia mayoria desconocidas pari Ia cien

cia-. 2.000 especies de peces, miles de especies
de ayes, reptiles, anfibios, mariposas y unas 300
especies de mamIferos.

AsI, por Ia integración fluvial, se crearán condiclo
nes idoneas para el establecimiento de nuevos mo
delos de vida. acordes con las aspiraciones de
nueshos pueblos.

Con ello, se podrá modificar el desequilibrio demo
gráfico actual, herencia de Ia Colonia, conforme al
cual alrededor de un 90% de Ia población vive toda
via hacinada en una estrecha franja del perimetro
costero continental, mientras que, en ci hinterland,
en dreas que totalizan centenares de miles de ki
lómetros cuadrados, no se cuenta siquiera con un
habitante por kilOmetro cuadrado.

.Junto con Ia irnplementacidn de una adecuada inte
gracidn fluvial, ademés del nivel socio-econOmico,
se va a levantar tamblén el nivel cultural-educativo
de los habitantes; de esta manera, las poblaciones
se van a dar cuenta de Ia gran importancia y del
inmenso valor de todos los recursos naturaes y de
Ia necesidad de cuidar Ia naturaleza y conservar los
tan dtiies rios e impedir su contaminacidn.

Los grandes gastos que este desarrollo necesita
imponen que el mismo se realice de manera paula
tina, estrictamente de acuerdo a las necesidades
económicas y exigencias ambientales. Además, en
el dindmico proceso de Ia actual globalizaciOn, no
siempre pueden ser previstos con suficiente antela
cidn los rIos que se debe habilitar para el transpor
te. Y tampoco se puede evaluar de una vez Ia
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 Ia eficiencia de Ia inversion.

Todos estos aspectos del problema se deben exarni
nar con mucho cuidado y atenciOn, porque los rIos
de Surarnérica, en su mayoria. son unos gigantes
poco conocidos, que prácticamente no han sido to
cados por el ser humano.

Dc acuerdo a lo anterior, se debe subravar Ia impe
riosa necesidad de realizar -de manera racional,
continua y extendida a todos los rios importantes-,
una adecuada campana para el estudio de las prin
cipales caracterIsticas de los cursos de nuestras
aguas. Tambien, asi como lo demuestra Ia experien
cia a nivel mundial. es muy indicado empezar a con
siderar Ia realizaciOn de obras limitadas de limpieza
y arreglo de los cauces, Io que de por si va a permi
tir el paulatino desarrolio de una navegación
utilitaria, de mucho provecho para los ribereflos.

Este conjunto de acciones contrihuirá, directa e
indirectamente, a facilitar Ia vida de los moradores
v favorecerá Ia integraciOn fisica del territorio.

Luego, en el momento de aparecer Ia necesidad
de desarrollar Ia navegación comercial sobre un
determinado rio, será posible abordar los corres
pondientes problemas con seriedad y conocimien
to de causa i.’, por ende, con mayores posibilidades
de éxito.

AsI, se podrd contribuir de manera efectiva al desa
rrollo sostenjble de toda esta maravillosa y muy

extensa regiOn que es Suramerica, nuestra patria
comdn.

1.1.8 Reflexiones necesarias sobre Ia
integración fluvial

La Iección de las expediciones

El Eje Fluvial Norte-Sur apareciO como resultado
del recorrido que hicimos por el Mar Caribe y lue
go por los rIos Orinoco, Casiquiari, Negro, Amazo
nas, Madeira. Mamoré. Itenez-Guapore, Paraguay,
Parand y RIo de Ia Plata, entre dicienibre de 1979 y
mayo de 1980, desde Ia Isla de Margarita hasta
Buenos Aires. Es el recorrido marcado con los nil
meros 1-10 y que hemos denominado Ia Expedi
ción ORL4MPLJ4.

Luego, entre el 20 de enero y el 23 de diciembi-e de
1981, se reaiizó ci viaje de vuelta -siempre por rios,
desde Buenos Aires a Manaus-Quito-Pucailpa-Lima
Pucallpa-Belem do Pard-Manaus-Bogotd-Boca Gran
de, y por el Mar Caribe, Ia Isla de Margarita y

Caracas. Por este recorrido -realizado durante Ia
ExpediciOn de Amistad e Jntegraciorz Surarne
ricana- se ha demostrado que es posibk’ Ia integra
cion Iluvial de los Paises de la CornunidadAndina
g 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 más del 90% de su Ion
gitud total, con calados de alrededor de cuatro
pies (1,20 m), durante casi todo el año . Antes de

I
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estas misiones, dado que se disponIa de datos
aisiados- se suponia que solamente Un 50% a 60%
del mencionado recorrido era apto para la nave
gación utilitaria.

Cahe mencionar que. para Ia integracidn fluvial de
Ia Cuenca del Plata con Ia del Amazonas, en vez de
seguir los cursos de los dos Guaporé, Mamoré y

Madeira, se pueden adoptar trayectos distintos que
pueden incluir a los rIos Tapajós y, eventualmente,
Xhigü, que son afluentes del sur del Rio Amazonas.
Existe una cuarta opción, más excdntrica, todavia
más hacia ci este, que podrIa ser obtenida por Ia
dificil interconexión del Tocantins con €1 Aito Paraná
o, mucho más sencilllo, mediante Ia interconexiOn
del Araguaia con ci Rio Paraguai.

Estas tres üftimas opciones darlan mayor impor
taucia a! trayecto recorrido sobre ci Amazonas, que
va es navegabie. pero se deherIa trabajar mucho
mäs para poder asegurar ci tráfico continuo por
los demds rios, porque tendrian que vencerse gran
des dcsniveles, por amplias distancias.

A mismo tiempo, se debe mencionar que los palses
uhicados a! oeste dcl Continente aprovccharIan
mucho menus estos trayectos dci este, bastante cx
cdntricos para ellos, lo quc influiria de manera ne
gativa los intercambios comercialcs.

Ademds, no se debe olvidar que Ia Hidrovia Para
uay-Paraná cstd präcticarnente funcionando y que

ios rios Madeira, Beni-Mamoré e ltenez-Guaporé se
pueden integrar de una nianera muy orgánica a Ia
misma. Para esta ditima integraciOn de las cuen
cas, sc debe hacer navegable ci tramo de los rápi

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

Como un argumento algo poetICo. es interesante
observar como tambidn los arawaks -quc eran gran
des conoccdores y navegantes de nuestras aguas-,
iban por estos 1105 desde las Antillas al Orinoco,
Casiquiare, RIo Negro y ci Amazonas, para pasar al
sur dcl Rio Mar inclulan en este maravilloso reco
rrido al rio Madeira y a los demás rios que mencio
namos; eilos, muy accrtadamente, denominaban esta
via acuática el carnino de Dios.

Con todos estos argumentos, y por tener un cono
cimiento directo de Ia situación de estos rios, nos
hemos concentrado sobre estc trayecto -organiza
do alrededor ci Eje fiuvial Norte-Sur-, por ser ci
rnás factibie y ci que mejor scrvicio da a todos los
paIses dci Continente.

Las flotas fiuviales

Adcmds de Ia atcnción que se debe prestar a los
puertos, €5 necesarlo considerar Ia ampliaciOn,
modcrnizaciOn y estandarizacidn de las embarca
clones que se van a utilizar.

Los ciemplos dc los Estados Unidos dc Nortc
america y de los paises Ia Comunidad Europea son
elocucntcs.

En Suramérica dcbc mencionarse el caso dc Ia Re
püblica dcl Paraguay quc, dcsdc hace años, estd
constituyendo una flota fluvial bastantc buena.
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En generaL todos los palses de Ia HPF están tra
tando de unificar criterios, empezando por Brash
que considera este probiema con mucha seriedad.

Es necesarlo extender y generalizar los transportes
multimodales

En varias oportunidades hemos mencionado ci sano
interés, manifestado por la mayorIa de las autorida
des que dirigen las actividades del transporte flu-
vial, en favor de un racional v armónico desarrollo
y empleo de los distintos modos de transporte. Lo
hemos ejemplificado en Ia presentaciOn de las obras
del Rio Tietë y dcl corredor multimodal Nova
Xavantina-Sao Luis. Conclusiones semejantes se han
podido obtener de los planes de integración esbo
zados en los mapas producidos por GEIPOT, sobre
Ia integración de Brasil con los palses de Ia Region
Andina. Casi siempre, cerca de Ia ligazOn fluvial,
existe una comunicación terrestre disponible, pre
parada para continuar el traslado de Ia mercancia
por medio del ferrocarril o camión.

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

En Ia actuahdad, se está pensando desarroilar tam
bidn Ia Red Ferrocarrilera Suramericana, lo que -

junto con el sistema de navegaciOn fluvial-,
conducirla a un Programa Hidro-Perroviario, de gran
interés para nuestro Continente.

Es muy razonable pensar en tal proyecto, porque
en toda Suramérica existen varias decenas de miles
de kilãmetros de vIas férreas y de ferrocarriles que
se debe utilizar mejor. Pero, los mismos son muy

disimiies desde el punto de vista dci ancho de sus
vIas (trochas), del material rodante y del estado -

bastante deteriorado-, de sus instalaciones. Se de
berIa empezar por unificar criterios, proceder a
reacomodar y modernizar lo existente y, luego, po
ncr en práctica nuevos proyectos de desarrolio que
persigan Ia integraciOn armdnica de todos los me
dios de transporte. Los gastos van a ser de seguro
ingentes. pero, tambidn las ventajas no tardardn en
manifestarse.

Sin embargo, por el momento, debemos desarrollar
Ia Red de Navegación Fluviai Suramericana -en parte
ya existente-, lo que contribuird de manera esencial
al desarrollo de los transportes multimodaies en
todo el Continente.

Se rëquiere estudiar mäs y mejor los grandes rios
de Suramérica

Un prohlema de tanta envergadura como es el Sis
tema de Transporte Fluvial Suramericano tiene que
recibir un enfoque moderno, sistdmico. En este sew
tido, nos permitimos mencionar ci Provecto
EMINFLUS -Estudio Multidisciplinarlo de Ia Inte
graciOn Fluvial Suramericana-, que hemos presen
tado en el Congreso UPADI de Caracas, de 984,
en una ponencia cuyas ideas bàsicas se han venido
desarrollando posteriormente. en varias ocasiones.

Nos referimos a Ia proposición de organizar Un

Estudio Multidisciplinario para el análisis de Ia
lntegración Fluvial y del Sistema Suramericano
de Navegacion, con elfin de evaluar cualitativa y
cuantitativamente las incidencias económicas. so
dales, poilticas. ambientales, etc. que se van a pro-

ducir por Ia lnterconexión de las Cuencas Hidro
gráficas y Ia materializaciOn de un Sistema Sur
americano de NavegaciOn Fluvial, Este estudio
rnultidisciplinario -EM1NFLUS- va a desembocar
en un analisis de sistemas dindmicos que permiti
rd estructurar los modeios y escenarios apropia
dos para resolver los numerosos problemas que se
presentan y, asi, optimizar los resultados que se
espe ran.

l’al estudio resuitaria todavia mds 0111 si se conside
rarla el desarrollo simuitdneo de un Sistema
Ferrocarrilero Suramericano y Ia racional organi
zación de los Transportes Multimodales que, nece
sariamente, se van a generar en gran escala.

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

Interesa destacar que hoy el proyecto es hastante
factible y -asi como lo propusimos hace mds de una
década-. es necesario que el mismo sea realizado
por expertos de Ia zona.

También, dehe subrayarse que es imprescindible que
este proyecto sea acompanado por las universida
des y, en primer iugar por los estudiantes, en cuan
to serdn nuestros jovenes los que van a realizar Ia
iategracion suramericana.

Asi, ci Sistema Suramericano de NavegaciOn Flu
viaL junto con el Sistema de Navegacion Fiuvial de
Norteamérica y Ia navegaciOn por el Mar Caribe. en
un futuro no muy lejano constituirá un ele]nento
básico para Ia realización efectiva de los transpor
tes que se van a requerir en el marco del armánico
desarroilo del inercado heraisferico. que serd elgran
zuercado americano.

Ya hemos subrayado que para Ilevar a cabo las obras
de integración fiuvial es necesario, además 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 105

organismos locales conocen y que en gran medida
han sido incluidos en ios inventarios hechos. Sin
embargo, por no tener resueltos todos los detalles
técnicos necesarios -mds que por Ia falta de fondos
no han podido ser considerados para su ejecuciOn.

En lo que directamente a los rIos se refiere. hay
que tener en cuenta que además de haberse empe
zado a estudiarlos desde hace poco tiempo. como
Ia prdctica 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 mds y

mejores estudios en el campo. paa Ilegar a cono
cer a fondo las caracterIsticas de nuestros rios y asI

lograr su adecuado desarrollo.
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2.1 INTEGRACION FLUVIAL DE
VENEZUELA

2.1.1 Introducción

D ebido a su posiciOn geográfica. ci ünico
pais de Ia Region Andina con e] cual Ve
nezuela se puede comunicar de manera

diiecta es Colombia. Dc los paises del Tratado de
CoperaciOn AmazOnica (TCA), Venezuela colinda
con Brasil, Colombia y Guyana.

Colombia y Venezuela tienen una irontera comOn
de unos 2.320 km de longitud. Dc ésta, casi dos
tercios -unos 1.500 1cm- 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 integia
ciOn fluvial con Colombia, especialmente si se ma
terializa ía HidrovIa Orinoco-Meta y se resuelve el
problema de los grandes raudales de Atures y

Ylaipures, importante obstáculo para Ia riavegaciOn
en ci Orinoco Medio. También podria realizarse una
integraciOn multimodal binacional, al utilizarse
mejor los rios Atabapo y GuainIa-Rio Negro.

El pals tiene tambidn una zona fronteriza con Bra
sii, donde se espera lograr una adecuada interco
nexión de las cuencas de los rios Orinoco y
Amazonas, probablemente, mediante los rios
Casiquiare y Negro.

SegOn el atlas Venezuela en Mapas (Ministerio del
Ambiente y Recursos Naturales Renovables, Cara
cas, 1983), sin considerar los cursos más cortos de
30 km, solamente para Ia Cuenca del Orinoco exis
te una longitud total de más de 50.000 km de rIos.
Gran parte de dstos pueden ser navegados por pc
queflas embarcaciones, muchos meses del aim; pero,
para Ia navegación utihtaria de grandes unidades,
a corto y mediano plazo se considera que se puede
aprox’echar sOlo una longitud total del orden de los
4.000 km.

En Venezuela, Ia navegaciOn fluvial utilitaria se está
desarrollando airededor del eje representado por el
Orinoco -La gran serpienle, en idioma tamananaco.
variante arawak- que, desde ci punto de vista del
caudal de sus aguas es uno de los rIos mãs grandes
del mundo. Por esto, a pesar de que en Ia hidrogra
fIa del pals predominan los rIos de poca longitud, Ia
navegación fiuvial se ha desarrollado relativamen
te bien y en Ia actualidad se ha establecido de ma
nera permanente Ia navegacion utilitaria por unos
2.000 kin de sus rIos, y se transportan hienes por
un voluinen total de alrededor de 20 millones tone
iadas/ano.

En el MAPA 2.1-1 se presentan Ia Cuenca de RIo
Orinoco y sos principales afluentes.

A nivel central. los problemas del transporte fiuvial
se resuelven por Ia Dirección General Sectorial de
Transporte Acudtico, del Ministerio de Transporte
y Comunicaciones, mientras que a nivel local.ac
tñan las capitanias de los puertos y, en algurios ca
sos especificos, los comandos fluviales de Ia Armada
de Venezuela.

I
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I Venezuela es un

Drincipal cuenca
guida por las dci

pals bendecido por las aguas. Su
hidrogrdfica es Ia del Orinoco. se
Mar Caribe y Lago de Maracaibo.
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2.1.2 El Rio Orinoco y su navegación

El Orinoco nace en Venezuela, entre las sierrasParirna y Tapirapeco, en Ia cumbre DelgadoChalbaud. Tiene una longitud de 2.140 km y sucuenca cubre 1.015.000 km2; de ëstos, Venezuelaposee 685.000 km2 y Colombia 330.000 km2.

Se estima que ci caudal anual promedio del rio, alBegat a su delta, alcanza de 36.000 a 38.000 m3/seg. y en las crecientes se aproxima a unos 100.000m3/seg. Desde este punto de vista, ci Orinoco es citercer rio mas caudaloso del mundo, sobrepasadosolamente pot ci Amazonas y ci Congo-Zaire. Cadaaño ci RIo Orinoco descarga en ci Atiántico un Nhon doscientos mu millones de metros cübicos deagua (1.200.000.000.000 m3/ano).

Como tributarios, el Orinoco recibe tnäs de 2.000rIos, riachuelos y quebradas. Dc éstos, los más irnportantes son 194: 95 por Ia orihla derecha y 99por ci margen izquierdo.

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

Bajo Orinoco, desde ci Atlantico hasta Ia bocadel Rio Apure, unos 880 km. En esta parte, encontramos condiciones adecuadas para una buena navegaciOn fluvial que, por un trecho de 360km, es también inaritima.

Orinoco Medio, de unos 550 km. entre Ia bocadel Apure y San Fernando de Atabapo. En estetramo están ubicados los raudales de Atures yMaipures y las condiciones de navegaciOn sonmäs dificiles, por Ia reducciOn del caudal de agua,

ci incremento de las pendientes del lecho del niy ci hecho de que en el cauce aparecen más otäculos. I
Alto Orinoco, de urms 710 km, desde San Per.1nando de Atabapo hasta sus fuentes. En estetramo, Ia navegación es todavia más difIcil, y enlos ültimos 250 km es prácticamente imposible.

Todas las distancias que se mencionan en este capi.tub se miden desde un punto considerado cornkm 0, situado en ci Océano Atiántico, en Ia curvade profundidad de 13 m.

El Bajo Orinoco y su navegación

El Orinoco descarga sus aguas en ci Atiántico poru delta, denominado tambidn Delta Amacuro, quese inicia cerca de Ia poblaciOn de Barrancas, situada a unos 270 km del océano.

En el Delta Amacuro se han cartografiado más de200 caños, de los cuales ci más importante se sitaen Ia parte sur y se denomina ci Canal o ci RIoCrande. Este rio corre de este a oeste y se comunica con el Oceáno Atlántico pot Ia Boca Crande oBoca de los Navios, bastante más ancha que ci RioCrande y de unos 70 km de longitud.

El Canal o Rio Grande es ancho y profundo en casitodo su recorrido, pero en ciertos puntos se for-man bancos que requieren un dragado periOdicn.For ci canal navegabie, resuitado de este mantenimiento, pueden transitar barcos de hasta 80.000TDW.
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Respecto a los demàs canales o caflos, ci dnico que
puede servir para Ia navegación de los grandes bu
ques -desde los puertos Iluviales del interior hasta
ci Océano Atlántico-, es ci Caflo Macareo.

La navegación por los caños Manamo y Pedernales
-que tenlan una capacidad algo comparable a Ia del
Caflo Macareo- ha sido interrumpida por ‘un dc

rre”, que es una pequeña represa construida para
controlar ci nivel de las aguas. Situada un poco
aguas arriba de Tucupita, Ia capital del Delta
Amacuro, esta estructura permite Ia comunicacidn
con el Goifo de Paria solamente hacia ci exterior de
Tucupita. aguas abajo. Y. por ende. ci “cierre” impi

de ]a navegaciOn desde ci Orinoco hasta esta ciu
dad y €1 Atlántico.

Desde Barrancas (km 270) hasta ci puerto de Ma
tanzas. en otros 91 km. ci Instituto Nacional de
Canaiizaciones (INC) realiza un dragado permanen
te. AsI, ci INC asegura un Canal de Navegacion
Fiuvio-Maritima de 361 km de longitud, una pro
fundidad dc 9,7 m en aguas bajas 13,4 rn en aguas
grandes con un ancho que varia dc 91.8 rn a 183
m. Esto permite Ia navcgación permanente dc car
gueros para ci mineral de hierro, aluminio, carga
general y tanqueros para petróieo que, asi comok
hernos seflaiado. pueden Ilegar a tener 80.000 TDW.
En este tramo dci rio existen 234 halizas fiotantes
y 230 seflales fijas.

Anteriormente. para ci transporte det mineral de
hierro se utilizaba el Caflo Macareo que sc inicia
en Ia cercanca de Ia localidad de Sarrancas y des
emboca en ci Atlántico, despuds de unos 210 km.
Hasta el aflo 1959 este caflo fue Ia via fluviai

—

I
principal para ci transporte dci mineral prove
niente dci Cerro BoiIvar. El mineral excavado se
transportaba por cl ferrocarril hasta ci muelie
de ia Ferrominera Orinoco. situada en Ia Boca
del RIo Caroni, como aparece en Ia FOTO 2.1-2.
En este muelle se cargaba en barcazas, que lie
gahan hasta Puerto Hierro -construido adrede en
ia Peninsuia de Paria-. donde sc hacia Ia transe
rencia dci minerai para los grandes carguerns.
Como ci dragado debia aicanzar 26 pies, los ai
tos costos de mantenimicnto del canal navegabie
dci Caflo Macarco obligaron a [a Ferrominera a
enrumbar sus exportaciones por su ruta actud,
dcl Caflo o RIo Grande.

Hoy, parte de los huques mineraieros se cargan di
rectarnente en ci puerto de Ia Boca dci Rio Caroni
(km i39). Pero, además, para €1 caso de los grandcs
mineraicros y para agilizar ias operaciones de car
ga, se utiliza una estación de transferencia que es
un verdadero puerto oceánico. La misma se encuen
tra en las aguas territoriales de Venezuela, un poco
ai sur de Punta Pescadores, cerca de Ia salida dci
Caho Macareo.

En ia FOTO 2.1-3, se presenta ia estaciOn de trans
ferencia en funcionamiento. Se ohserva que ci bar
co de acarreo “RIo Orinoco” -situado en ia extrem
izquierda. de 84.000 DWT de capacidad-, descarga
ci minerai traido en ci barco mayor, ci “Boca Gran
dc” - en el centro, de ia foto, y de 227.000 DWT-,
que es ci huque-estación; desde este harco, Oi co
rreas transportadoras, sc carga ci mineralero de Ia
derecha de Ia foto, que luego se ird a su destino.
For esta estacidn, que cs una de las mayores dci
mundo, en ci aho 1990 sc ban transferido casi

3700.000 ton dc minerai dc hierro, a 86 barcos,
aigunos de hasta 220.000 DWT.

Para ci futuro se vislumbra Ia posibilidad de modi
fjcar nuevamente Ia ruta de estos transportes, debi

do a Ia necesidad de valorar econOmicamentc los
enorines depósitos de petrdleo de Ia Faja Petrolife
ra dcl Orinoco, Ia cual se extiende al norte del Rio
Orinoco, por un tcrritorio dc unos 700 km de Ion
gitud y dc 50 a 100 km de ancho. Es todavia dificil
apreciar ci momento cuando sc va a iniciar Ia cx-

piotación en gran escala de estos yacimientos, pero
con este fin sc piensa aprovechar otra vez las facili
dades que puede ofrecer ci Caño Niacarco.

La zona de San Felix (km 334) - Puerto Qrdaz (km
341) ha conocido en los dltimos decenios un gran
desarrollo industrial, y las dos ciudadcs se han uni
do v constituyen ho’ Ciudad Guayana.

Desde Matanzas (km 363) -puerto de Ia zona indus
trial dc Ciudad Guayana-, hasta Ciudad Bolivar, so-
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FOTO 2J-2: Muelie de Ia Ferrominera Orinoco, situado en Ia Boca del Rio Caroni

59



bre una distancia de 84 kin, ci Orinoco es navega
ble durante las aguas aitas por barcos de 6,5 rn de
calado y en las aguas bajas por embarcaciones con
calados de unos 2,5 ru.

La Via Fluvial Matanzas-El Jobal (km 1.006) ha sido
organizada por ci INC, que en 1983 empezd ci disc-
no y Ia realización de este trecho navegahie. de 645
kin 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 c/u, para ci

Sc ha previsto que por esta via acuática sc podrá
liegar a transportar un mãximo dc 6 miliones de t/
año. Para 1997 se habian transportado unos 5.3
miilones tonciadas. Por esto tambien -desde ci pun-

to de vista del transporte de bauxita-, ci Orinoco cs
actualinente ci tercer rio dci mundo.

En estc trccho dcl rio existe un buen bahzamiento,
constituido por 145 sehalcs fiotantcs v 80 seflaics

El Orinoco Medio y su navegacidn

Es:e rccho dci rio se exticnde desde Ia boca del
Apure hasta San Fernando de Atabapo. La navega
ción es mãs difIcil quc en ia parte anterior, porquc
aqui se encuentran los grandes raudaics de Atures
y Maipures que constituycn un obstacuio rnuy im
portantc porquc interrumpen ci trdnsito de las
cinharcaciones. Adcmás, a medida que se avanza
auas arriha, apareccn aigunos obstácuios, ci caLl

dal dci rio sc reduce y las pendientes dci cauce sc
in crementan.

En esta partc dci rio, ci tramo El Jobal-Puerto
Ayacucho -de 185 km dc longitud- es navegabie en
los pcriodos de aguas aitas por embarcaciones de
hasta 1,6 a 2 m de calado y durantc las aguas bajas
se reduce a 1,3-1,5 m.

El sistcma de balizamicnto dci rio cstá compicto y
hicn rcaiizado hasta Puerto Ayacucho.

En ci MAPA 2.1-4 sc presenta ci Rio Orinoco y sus
principaics caractcristicas dc navcgación.

A unos 10 a 12 km aguas arriba dc Ia boca dci Rio
Meta (km 1.110), ci Orinoco dcbc pasar por diver-
sos obstáculos naturaies; cntre éstos, ci mayor es ci
dci raudai dc Cariben (km 1.100) que dificuita has-

tante Ia navegación de las cmbarcacioncs, inciuso
durantc ci pcriodo dc aguas aitas.

Para hacer este tramo mãs seguro para [a navega
don. existen varias solucioncs:

• Extracr aigunas rocas dci lecho dcl rfo, por vo
iaduras.

- Construir Ian diquc sumcrgido quc obstruiria al
gunos canaies sccundarios, con ci propósito de
producir un incrcmento dci caudai dc agua en ci
canal principai. Asi se facilitard Ia navegación por
este canal y es probable quc este cfccto rcpcrcuta
tambien aguas arriba dci raudai. Sc considcra quc
este aumento dc nivcl tcndrIa un cfccto positivo
sobre Ia ‘barra” que se estä formando en ia hoca
dci Rio Meta, y sobre ci pequcbo raudal Borja,
tarnbién situado en ci caucc dci Orinoco.

- A Ia vcz, sc podria construir también una csclu
sa que scria paso obligado para todas las embar
cacioncs. Asi, Ia misma scrviria como cstación
de controi para ci trdfico nacional c intcrnacio
nai de mcrcancias y pasajcros. provenicntcs tan-
to dci Orinoco como dci Mcta.

Desde Ia boca dci Mcta hasta Puerto Ayacucho quc
dan solamcntc unos 80 km. El rio cs navcgable en
las mismas condicioncs, pcro sc dcbc mcncionar Ia
prescncia de cinco pequcños raudaics, cntre cilos
ci dc Boria para ci cuai sc requiere un pràctico a
bordo.

Las ciudades y pucrtos más importantcs det tramo
examinado son: Barrancas (km 270), San Féiix (kin

transporte dc bauxita desde ci Ccrro Pácz, dci van
micnto dc los Pijiguaos. hasta Ia pianta
Intcraiümina, dc Matanzas. Son trenes dc gabari-as
cmpujadas, dc csloras dc 350 m y mangas dc 45 In,
quc pucden ser admitidos a navcgar un pcriodo de
hasta 10 meses por aflo. (ijas.

1

FOTO 2.1-3: Boca Grande, estación tie transferencia
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334), Puerto Ordaz (km 341), Matanzas
Ciudad BolIvar (km 447). Cabruta (km 860),
(km 1006), Puerto Páez (km 1.110) y

Ayacucho (km 1.191).

Por sus instalaciones portuarias y astilleros. en este
tramo destacan Puerto Ordaz, Matanzas y el termi
nal de El Jobal. Instalaciones más modestas se en
cuentran en Ciudad Boilvar, San Felix, Cabruta v

Puerto Ayacucho; muy elementales son aquellas de
Barrancas Puerto Pàez.

En 1800, Alejandro von Humboldt -primer cientifi
Co que paso por Ia zona de los grandes raudales de
Atures Maipures- los inidiO Y encontro que pre
sntan un desnivel algo más grande de 20 m. En
reajidad, estos raudales v sus zonas adyacentes in
terumpen Ia navegaciOn sobre una distancia de 65
km: de hecho se extienden por unos 8.4 km y 7,2
kin respectivamente y producen un desnivel total
de 30 m.

El aprovechamiento de los grandes raudales Con
fines de producciOn de hidroelectricidad, que se
ustima llegará a unos 1.300 MW, será un proyecto
hJsico para el desarrollo de Ia Amazonia y de los
llanos de Venezuela y Colombia, Con importantes y

henéficas consecuencias para todas las zonas conti
uas de estos paises, y hasta para Brasil. Por su
puesto, para Ia navegacton se deberá incluir sendas
usclusas.

Actualmente en Venezuela existe una carretera
:tsfaltada a lo largo de los grandes raudales. Ia cual
salva Ia casi imposible navegaciOn por dstos. Esta
carretera une a Puerto Ayacucho con el Puerto
Samariapo (km 1.256). tiene 65 km de longitud y

se encuentra en huen 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. Dc
todos modos se puede navegar en condiciones has
tante huenas hasta San Fernando de Atabapo (km

1.434), con calados del orden de dos metros o algo
mäs durante ci 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
ñas embarcaciones de Ia 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 más, el caudal se reduce
y aparecen muchos obstdculos 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 Ia
orilla izquierda del Orinoco se produce el desvIo
del Caio o Brazo Casiquiare. En realidad es un
“nuevo” rio: el Casiquiare (km 1.801). El mismo re
presenta un fendmeno ünico en Ia geografia uni
versal. por ser un gran rio que conecta de manera
natural, sin Ia 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 Ia
navegación de las pequeflas embarcaciones. Por este
tramo, hasta el mencionado raudal. el rio tiene has
ta 150 m de ancho v una profundidad muv variable,
pero que permite todavia Ia navegaciOn de curiaras
y bongos.

Navegacion Oceanica

Navegacion Fluvial

Navegacion Manor

RIO ORINOCO V
SU NAVEGACION

(km 363).
EIJohal
Pu e r to
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2.1.3 Principales afluentes navegables del

Dc los principales afluentes del Orinoco, empezan
do desde ci km 0, mencionamos:

RIo CaronI

Este rio desemboca en Ia orilla derecha del Orinoco
(km 339), muy cerca de Ciudad Guayana. Permie Ia
navegaciOn en su boca, por un corto trecho, donde
como ya se senalo, está instalado el muelle de Ia
Ferrorninera Orinoco para cargar ci mineral de hierro.

Es ci más importante atluente del Orinoco, dehido
al gran potencial hidroenergetico que p05cc. Con
una longitud de unos 925 km y una cuenca de casi
95.000 km2, este rio tiene las fuentes en las monta
flas de Roraima y recibe su nombre definitivo des
pués de unirse con el Rio Surucdn. En su curso
superior forma varios saltos importantes, como
Eritobarima, y también Ia mds alta caIda de agua
del mundo, ci Salto Angel, de 972 ni de altura.

Su caudal medio anual es de casi 4900 m3/seg,
pero se han medido crecientes de unos 18.000 m34
seg, y se han estimado posibles avenidas extraordj
narias de hasta 40.000 m3/seg. El potencial
hidroenergetico total del rio se ha estimado en
26.000 MW

Hasta ci presente, La ElectrificaciOn del CaronI, C.
A. (EDELCA) ha construido en el Caroni las centra
les hidroeléctricas Raul Leorzi de Curl, Ia segunda
más grande del mundo, con una capacidad instala
dade 10.000 MW, (FOTO 21-5) y las de Macagua I

Rio Apure

Se forma por Ia union de los rios Uribante y Nula y,
desde Cuasdualito, 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 Ia 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
aitas y se puede reducir a solo unos 300 m3/seg en
aguas hajas.

Es un rio con ci curso bastante inestable que inun
da muchas veces las poblaciones de sus orillas. A
pesar de ser un rio de ilano, con abundante agua,
presenta unos pequeños raudales que, para los ca
sos de caudales reducidos, son bastante incómodos
para Ia navegaciOn.

Rio Meta

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

El Meta Ic aporta al Orinoco un importante caudal
de agua, estimado en un promedio anual de 6.500
m3/seg.A Ia vez Ic ileva unos 75 millones de t/año

de aluviones que representan como ci 50°’6 de su
caudal total de sedimentos; los rIos Guaviare y Apu
re le llevan un 20% cada uno -casi 30 millones t/
año, cada uno-, quedando solamente un 10% (15
millones t’ano) para todos los demás tributarios.

Más detalles sobre este rio se dan en ci capitulo de
Colombia y van a surgir al examinarse Ia parte este
del Proyecto Orinoco-Meta que corresponde al te
rritorio de Venezuela.

Orinoco
v Macagua IL con una potencia instalada de más
de 2.700 MW.

FOTO 2.1.5: La hidrocentral de Curl, en ci Rio CaronI, genera 10.000 MW
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Rio Sipapo

Es un afluente por ci margen derecho que desem
boca en ci Orinoco Medio, un poco aguas aruba
de Ia Isla ci Ratón (km 1.267). Es un rio corto, de
airededor de 25(1 km, pero su caudal es de unos
700 m3/seg. En ci espléndido panorama del
Autana -Ia montana sagrada de los piaroa-, ci rIo
permite Ia navegaciOn de pequeñas embarcacio
nes por varjas decenas de kiiOmctros, dependien
do de Ia estación.

RIo Atabapo

Afluente del Orinoco por La parte izquierda de una
longitud de 130 km. tiene sus fuentes en una laguna
cercana a Ia ori[la izquierda del Orinoco, de donde
viene con ci nombre del Rio Atacavi. Cerca dci pobla
do Santa Cruz, ci Atabapo recibe las aguas del Rio
Cuasacavi que, por Ia izquierda, viene desde Colom
bia. En este punto converge tarnbién ci RIo Temi, un
afluente que viene del sur. de unos 60 km de longitud.

Debido a Ia gran pluviosidad de Ia zona, ei Atabapo
tiene casi todo ci tiempo del año un caudai sufi
ciente pan Ia navegación de tres pies y sicmpre ha
sido considerado como una conexiOn idOnea ente
ci Orinoco y ci RIo Negro Mi, se puede recortar el
camino y salvar los dificiles tramos del Alto Orinoco
y Casiquiare. Es un rio de agua negra, ácida, de un
pH alrededor de 4.

Casi enfrente al Puerto de San Fernando de
Atabapo, por cI margen izquierdo, el Atabapo reci
be las aguas de los poderosos rios colombianos
Guaviare c InIrida. De cste punto, los tres juntos,

bajo ci nombre de Atabapo, se integran en el “so
bcrbio” Orinoco, en ci km 1.432.

RIo Ventuari

Desdc San Fernando dc Atabapo hacia aguas arri
ba, ci Orinoco presenta un recorrido de unos 50
km que prácticamente no presenta dificultades. Es
una “recta” casi perfecta Ilarnada “Cairn Nube”, con
algunas isias que en ci verano presentan playas y

bajios. Acercdndonos al pueblo de Santa Barbara,
en ci lecho dcl Orinoco aparecen grandes cantida
des de piedras, y aguas arriba del pueblo, ci rio
forma una serie de raudaies de cierta peligrosidad,
como los de San Francisco, Paso de Ia Bragueta,
Vueita del Caracol, entre otros. Es Ia zona de los
raudales de Santa Barbara.

‘C.
Muy cerca de estos raudales, como a unos 90 km
aguas aruba de Ia boca dcl Atabapo, en ci margen
derecho dci Orinoco, sc encuentra Ia Boca dci Rio
Ventuari (km 1.525), uno de los importantes afluen
tes del Orinoco que nace en el Ccrro Vemachu. a 740
m de altitud. Es interesante observar que el Ventuari
aporta un caudal del orden de 2.500 m3/seg, mayor
que ci del Orinoco. a pesar de que es su afluentc.

En Ia parte media de su curso, el Ventuari es nave-
gable sobre unos 240 km y despues de ia confluen
cia con ci Rio Manapiare presenta una zona de
raudaies, con saltos que alcanzan más de 20 m de
altura. En su parte baja, ci rIo vuelve a ser navega
ble y se observan varios pueblos.

Mencionamos aqui Ia posibie interconexión multi-
modal Veutuari-Manapiare-Caicara de Otinoco. La

misma se iniciaria medianle: a) Ia navegaciOn por ci
RIo Manapiare, afluente del Ventuari; b) sobre Ia
orilla dci RIo Manapiare se encuentra ci puebio San
Juan de Manapiare; y, c) de aqul, por una carretera
existente y en buen estado se puede continuar has
ta Ia ciudad Caicara de Orinoco. ubicada en Ia on
ha derecha del Rio Padre (km 852), a 464 km de
Caracas y 370 km de Ciudad Boilvar.

2.1.4 Rio Casiquiare y RIo Negro

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

RIo Casiquiare

Es un rio singular en Ia geografia universal, por ser
ci ünico curso natural de importancia que comuni
ca dos rios de dos grandes cuencas hidrogrdficas
distintas. Especificamente, ci Casiquiare tiene su
fuente en ci Rio Orinoco y vierte sus aguas en ia
Cuenca del Amazonas. Dc Ia confluencia dci
Casiquiare con ci Guainia resuita ci Rio Negro.

Realmente, este rio es un ‘brazo quc se desvia de su
rio padre” Orinoco -en ci km 1.801-, casi frente al
caserio Tama-Tama, lie’vãndose desde esta sección
hacia el sur-oeste, por Ia penillanura del Casiquiare,
airededor del 25% del caudal del Orinoco.

La formaciOn (nacimiento) dci Casiquiare se debc
al vertimiento dc Las aguas del Orinoco hacia Ia
cuenca de los nios Guainia y Negro, producido por
Ia “rotura” del margen izquierdo del cauce dcl rio.
Esta situación muy particular, favorecida por un

relieve propicio, parece que ha sido causada por
las importantes variaciones de niveles durantc las
crecidas del Orinoco y por los sedimentos que se
depositan en ci cauce del Cran Rio, en las zonas
situadas aguas abajo del mencionado desvIo. Una
vez desviadas las aguas del Orinoco, ci curso del
Casiquiare se ha cstructurado en rclacion a Ia hi
drografIa ya establecida en esta zona, por ci Rio
Pamoni. Inicialmente, éste captó al Casiquiare pero
debido a Ia importante cantidad dc agua que Ic
viene dci Orinoco. terminó por scr asimilado por
ci rio intruso”. Hoy, ci Rio Pamoni cs ci primero
de los cuatro afluentes importantes del Casiquiare;
los otros tres son Pasiba, Siapa y Pacimoni.

Con una extensiOn aproximada de alrcdedor 370
km, ci Casiquiare se origina en ci punto de coordc
nadas 3 grad 09’ 26” Lat N y 65 grad 50’ 18” Long
Ocste y desemboca -o forma con ci Guainia-, en ci
Rio Negro, en ci punto dc coordenadas 2 grad 00’
14” Lat N y 67 grad 07’ 00” Long Oest. punto que
ha sido denominado ‘las trcs vIas”.

En Ia sccciOn dcl “desvio”, ci caudai extraido por ci
Casiquiarc dcl Orinoco varia de unos 200 m3/seg a
300 m3, s, en funciOn de Ia estaciOn. Al final del
recornido, el Casiquiare ilega a tener un importan
te caudal, cuyo valor promedio anual cs de 2.790
m3/seg, y que durante las Iluvias pucde Ilegar a
unos 6.000 m3/s. :Un caudai nada despreciabie!

Durante las crecidas. en principio no existe peligro
para Ia navegaciOn de barcos hasta de unos cuatro
(4) a seis (6) pies de caiado. Pero se debe tcner
cuidado con las embarcaciones de esioras grandes,
porque al entrar en las curvas sc pueden producir
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problemas ya que en ci Casiquiare muchas curvas
son bastante cerradas. Dc todos modos, se reco
mienda un buen timonel. Durante ci verano es po
sible ci paso, bastante dificil, de embarcaciones
pequeñas de hasta 1,50 a 2,50 pies de calado; pero,
en este caso, Ia ayuda de un buen baquiano es toda
via rnás necesaria.

En general, ci Casiquiare es dificil de navegar por
que presenta muchas piedras y rápidos. Por eso es
imprescindible Ia presencia de un buen conocedor
del rio a bordo de cada embarcación que se propo
ne transitarlo. En Ia parte aguas abajo de su curso.
Ia situaciOn de Ia navegaciOn mejora debido al ma
yor cauda] de agua.

Pan cerrar ci párrafo, mencionamos que en los idio
mas indIgenas parece que ci nombre Caciquiare sig
nificarIa ci Rio del Cacique.

En este sentido, ci etnOlogo sueco Erland Nor
denskjoid considera a este ‘rio entre rios”, como un
canal construido por los arawaks. No es imposible
eso, agregariamos nosotros. Porque. si aquelia gente
pudo darse cuenta con exactitud del especial relieve
del terreno de esta zona, “rompiendo” Ia orilla del
Orinoco en ci preciso lugar de su actual “desvio’”-el
dnico adecuado para excavar y crear asI al Casiquiare
se permitiO que ci rio continuara por su cuenta Ia
“excavación, o ci desarrollo del canal” que, posible
mente, ...el Cacique les hahrIa pedido hacerlo.

Rio Negro

Es un gran rio que se considera se forma en ei
lugar donde se encuentran las aguas del Guainia

con las del Casiquiare. En la misma sección don
de se formd, ci Rio Negro es ancho de unos 700
in y su caudal promedio anual se estima en casi
4.000 m3/seg.

Mediante ci Casiquiare, ei Rio Negro está relaciona.
do al gran Rio Orinoco,

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

Dc aqui hash el km 2.327, ci punto tri-fronterizo
de Venezuela, Colombia y Brasil, marcado por La
Piedra de Cocuy, ci Rio Negro constituye Ia 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 ei
reordenamiento estratdgico dci territorio de Vene
zuela. El mismo persigue Ia consoiidación de un
eje de desarroilo, en Ia parte media y hacia el sur
del pals. por Ia creaciOn de un sistema de transpor
te intermodal en ci cual Ia navegación fluvial juega
un papei preponderante.

Los estudios hidrologicos 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, ia Universidad de Colorado

r

Dc los 660 km navegabies del Apure, se observan
cuatro tramos distintos:

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

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

3. Apurito-BruzuaL Con una longitud de aigo más
[ de 120 km, presenta en su recorrido bancos de

arena e isias. dehido a los depdsitos 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-Guasdualito (Santos Luzardo). Es un
trecho con islas, barras v muchas sinuosidades.
Tiene una longitud de 220 km y ci gasto medio
es de 120 m3/seg en aguas bajas y de casi 730
tn3/seg en aguas altas.

Para ci Apure se ha tomado en consideraciOn una
navegación comercial de 8 meses/ano, para ci rio
en su estado natural. Van a transitar trenes de

El MAPA 2.1-6, presenta ci trazado dcl Proyccto
Orinoco-Apure.

Para controlar Ia variaciOn de los niveles de aguas
en ci rio. se utilizan varios sistemas hidrAulicos
ubicados en ci Piedemonte Andino, lo que pcrmite
regularizar e incrementar los gastos de agua de este
rio, en los mescs de inicio y culminación del perio
do de estiaje. Las corrcspondientcs instalaciones
se han ubicado en areas especiaimente escogidas,
para poder regular ios caudales de los rios Cojedes
Portuguesa, Masparro y Sarare-Uribante. Dc esta
manera se puede extender ci periodo de operacio
nes en los pucrtos más alejados. como son Puerto
Nutrias y Cuasdualito.

En ci sistema navegabie Orinoco-Apure se ha in
cluido también el Rio Portuguesa, regularizado
por aportes de aguas de los rios Cojedes y
Masparro. Dc esta manera, Ia navegación sobre ci
Rio Portuguesa se puede realizar en condiciones
naturaies, con equipos autopropuisados que tie
nen calados de 3 pies, esloras de hasta 80 m v
mangas de hasta 15 m. Estas embarcaciones pue
den operar sobre el rio entre 6 y 7 meses al año,
sohre un trecho de 250 km, hasta ci puerto La
Portuguesa, ubicado a unos 15 km aguas abajo
dcl poblado El Baül,

Los principaics puertos sobre el Rio Apure son San
Fernando de Apure (km 170), El Samán (km 351),

investigadores de Ia Universidad Simon Boilvar de gabarras compuestos por un empujador y cuatro
sartenejas-Caracas y personal especializado del gabarras, con Ia capacidad maxima de 1.000 t. El
Ministerio de Transporte y Comunicaciones de Ve- conjunto puede tencr un calado de hasta 1.8 m,
nezuela. una eslora de 140 m y manga de 30 m.
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Puerto de Nutrias y Bruzual (km 443), Palmarito
(km 569) y Cuasdualito (km 668) y La Portuguesa
sobre el RIo Portuguesa (km 250 desde ci Apure);
las distancias que se han mencionado en este pa
rrafo se han medido desde la boca del Apure.

E puerto más importante de esta zona es ci de
San Fernando de Apure, situado en una secciOn
donde ci rio tiene un ancho satisfactorio -máximo
de. 360 m y minimo de 170 m-, con una profundi
dad maxima de 13 m. Se han previsto todos los
servicios necesarios para que en una primera eta-
pa pueda mover 500.000 t at aflo y en una etapa
final se Ilegue hasta 1000.000 t al año. Este puer
to será 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
rrolio a largo, mediano y corto plazo.

2.1.6 Proyecto Orinoco-Meta e Interoceánica
Delta Amacuro-Buenaventura

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

j

Los autores comprobamos las condiciones de [a
navegaciOn por ci RIo Meta en un recorrido realiza
do en ci mes de diciembre de 1981, con ci peñero

“oRix’OCO”, que tiene un calado de 1,20 metros. En
un viaje ida y vuelta, desde Puerto Páez hash Puer
to Lopez, prãcticamente no se presentaron proble
mas. Por supuesto, es necesario mantener y mejorar
ci actual canal de navegación y acondicionar las
instalaciones portuarias existentes que son
obsoletas e insuficientes.

En lo cue al mantenimiento del cauce se reficre, Ia
situación es ta siguiente:

RIo Orinoco. Dc acuerdo a lo que se ha especificado,
ci INC asegura el mantenimiento del canal navega
ble del Orinoco desde Boca Grande hasta Puerto Páez
y Puerto Ayacucho, por 1.110 km. Hasta El Jobal, se
pueden navegar unos 10 meses al año 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 Ia
desembocadura de este rio en ci Orinoco, donde,
por el gran volumen de sedimentos que Iranspor
tan las aguas del Meta, se estan produciendo im
portantes depOsitos que dificultan ci 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 Ia parte colombiana,
alrededor de 6 km del cauce del Meta deben ser
acondicionados en las zonas de San Jorge, Vorági
ne, Guachina y Macucuana.

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

El MAPA 2.1-7 presenta ci trayecto completo de Ia
Via Fluvial Orinoco-Meta y de Ia Via Interoceánica
Delta Amacuro-Buenaventura.

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

mamos los dcl frame de los llanos de Colombia
del Provecto Orinoco Meta, y de La parte terres.
tre Buenaventura-Puerto Lopez de Ia Inter.
oceánica -que aparecen en el Capitulo 2.2-
podemos obtener Ia longitud de esta via
interoceánica. Ia cual aicanza un total de 2.728
km y de éstos. 1.890 km formarlan una gran
hidrovIa.

I

2.1.7 La interconexión Orinoco-Rio Negro

Es una interconexión fluvial de esencial importan
cia, tanto para mejorar Ia comunicación fluvial en
tre Venezuela y Brasil come para poder realizar Ia
in:erconexiOn de las tres grandes cuencas. Median
te esta interconexiOn fluvial se va a desarrollar ci
Sistema Suramericano de Navegacion Fiuvial: El
Camino de Dios, de los arawacs, o La Gran Hidrovia,
como Ic dice ci Prof. Azevedo Neto.

Para esta interconcxión fiuvial existen varias op
clones, de las cuales vamos a presentar las más im
portantes.

a) La interconexión par el Atabapo

Para liegar desde San Fernando de Atabapo al RIo
Negro -en vez de continuar la navegaciOn por ci
Orinoco y el Casiquiare-, es posihic navegar per el
Rio Atabapo y por su afluente el RIo Temi. Luego
se pasa ai RIo GuainIa que, aguas abajo, por su con
fluencia con ci mismo Casiquiarc forma el Rio Negro.

La navegaciOn por los rIos Atabapo y Temi es ade
cuada para las embarcaciones de reducido tamaño
de Ia zona pero, adn asi, presenta algunos proble
mas durante los meses del verano. Para su elimina
ción se deben realizar unas obras en el cauce y dos
o tres pequeñas retenciones. Es muy probable que
los gastos scan compartidos con Colombia, por ser
el Atabapo un rio fronterizo.

En la parte aguas arriba dc esta via acudtica, para
pasar dcl Atabapo y Temi a! Guainia, existen las
siguientes alternativas:

• La solucion unimodal, obtenida por Ia excava
dOn de un canal de unos 20 km -por ci territorio
dcl Istmo de Pimichin-, entre el Rio Temi y el
pcqueho y meandroso caflo Pimichin que des
emboca en el Rio GuainIa. Este proyecto fuc pre
sentado por Ing. Pedro Ezequici Rojas en el
Primer Congreso de Ingenicria de Caracas, en
1941. La rcaiizaciOn de este canal per el territo
rio dci istmo -que es muy rocoso-, todavia no se
puede justificar económicamente; además, en el
verano es posible que se presenten problemas,
producidos por Ia cscasez del agua.

• La solucion multimodal, representada por Ia
compiemcntación de Ia via acudtica por los
rios Atabapo y Temi, per Ia carretera existen
te entre Yavita y Maroa, de unos 34 km de
longitud, y que cruza buena parte dcl Istmo
de Pimichin.

En el año 1800, Humboldt explorO los rios Atabapo
y Temi y navegO per ci Cano Pimichin. Aqui, con Ia
ayuda dc los indigenas de la zona, se rcalizO ci arias
tre/portaje de los bongos de su expediciOn. desde
ci Puerto de Yavita -en ci Rio Temi-, hasta ci Cafe
Pimichin, a través de cuyas aguas y por una nave
gaciOn de aigo rnás de 20 km, di y su gcnte llcgaron
al Rio Guainia.

La utilización de los vies Atahapo y Temi recortard
en unos 400 km ci trayecto actual que sc cfcctOa
por los rios Orinoco y Casiquiare, lo que práctica
mente reduce ci recorrido entrc San Fernando de
Atabapo y San Caries dc Rio Negro casi a Ia mitad.
La situación dc csta intreconexiOn sc prescnta en
ci MAPA 2.1-8.

I

I
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El Ing. Rafael De LeOn Alvarez, gran conocedor y
especialista en Ia problemática de Ia Cuayana y
Amazonia venezolana, ha propuesto dos variantes
de canales y lagunas para realizar Ia interconexiOn
que nos preocupa.

Con el fin de evitar el tormentoso curso y ci gran
nOmero de raudales peligrosos en el inicio del
Casiquiare, Dc Leon ha propuesto que se excaven unos
canales para crear unas lagunas en Ia Ranura situada
al noroeste del brazo Casiquiare. Este sistema uniria
el curso del Orinoco con Ia parte final del Casiquiare o
con ci Guainia. El agua para Ia navegaciOn por este

canal seria, en parte, desviada del Orinoco y proven
dna también de los pequeflos rios de Ia penillanura
del Casiquiare que actualmente se dirigen hacia las
cuencas del Atabapo y/o Guainia. Se implementarla
asi una via acuática artificial, más segura y más corta.

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

Rub Pabo-Cabarua. 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 seria 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-CabarOa (km 2.088), donde ci
rio en estado natural presenta condiciones de na
vegaciOn aceptables. Para contener el agua de Ia
laguna deberia realizarse un dique marginal hacia
ci oeste y tres diques-vertederos, en las zonas de
las fuentes de los rios Atacavi y Conorochite. Des
de CabarOa, Ia navegaciOn continuarIa por ci
Casiquiare y el RIo Negro. Con respecto al trayec
to recorrido por ci Orinoco y ci Casiquiare. por
esta ruta se ahorrarian unos 330 km.

Hula Palo-Colon. Es una variante del proyecto
arriba expuesto. El trayecto y Ia longitud del pri
mer canal de “salida” del Orinoco serian casi los
inismos; seguirla una primera laguna, algo más
amplia, pero se climinaria gran parte del dique
marginal y se harlan dos diques-vertederos so
bre los mismos rios Atacavi y Conorochite; se
guiria un segundo canal, de unos 25 km de
iongitud. que desembocaria en una pequeña Ia
guna sobrc el Cano TiriquIn, de unos 20 km de

longitud, pero en general mucho más reducida
como superficie y con un solo dique vertedero;
un tercer canal, largo de unos 12 km, desembo
carla en ci Rio GuainIa, unos cuatro km aguas
abajo dcl Poblado Colon. Por esta ruta quc es
todavia mãs corta que Ia anterior, se ahorrarian
unos 120 km suplementarios.

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

Los datos topogrãficos utilizados han sido obteni
dos mediante Side Looking Radar”, de las infor
maciones ofrecidas por unos mapas geolOgicos y
dcl trabajo hecho en los aflos 40 por el US Army
Corps of Engineers. Sin embargo, para podcr cmi
tir una opiniOn definitiva, que va a implicar una
gran responsabilidad, es ncccsaria una invcstigaciOn
local más detallada.

A Ia vez. las ventaias que se obtendrian por los dos
Oltimos proyectos presentados disminuirian per e]
hecho de que en ci Orinoco faltaria todavia por yen
cer los raudales de Santa I3árbara y. para Ia prime
ra ruta, en el Casiquiare faltaria por pasar uno que
otro raudal, antes de Ilegar ala confluencia del ‘bra
zo-rio” con ci Guainia.

Sin embargo, ci estudio de impacto ambiental ten
drä Ia dltima palabra sobre Ia factibilidad de este
original proyecto.

c) Hacer navegabie ci Rio Casiqulare

Otra posibilidad consiste en limpiar y mejorar ci
lecho rocoso dcl Casiquiare. eliminar las rocas que

b) Canales y lagunas de interconexión

INTERCONEXION
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ohstruyen y dificultan el paso de las embarcaciones
y rectificar algunas curvas que muchas veces son
muy cerradas. Es una soluciOn evidente, pero has
tante difIcil y costosa. Este proyecto ha sido estu
diado y presentado en ci informe preparado por US
Army Corps of Engineers, en julio de 1943, en pie
na guerra mundial, cuando se buscaba una solu
ciOn segura para el transporte del caucho de Ia
Amazonia brasilena a los EE.UU.

Sin embargo, Ia via del Casiquiare puede ser em
pleada desde ya durante ci perIodo de Iluvias, des
de abril hasta octubre. Para mayor seguridad de Ia
navegación, tendrIan que realizarse unos reducidos
trabajos de rectificaciones de curvas.

2.1.8 Integración fluvial de Venezuela

Para su integración fluvial, Venezuela debe mejo
rar en ci futuro inmediato el Eje Orinoco-Apure,
desde el punto de vista de los canales de navega
ción, los puertos y las embarcaciones. Ei proceso
de privatizaciones de las instalaciones de puertos
fluviales se debe extender y, tambidn. es necesario
mejorar ei servicio de informaciOn para Ia navega
ciOn y Ia preparación del personal de navegación y
de tierra.

También tendrd que resolverse ci problema de un
puerto oceánico profundo, a fin de definir una poll
tica con respecto a las operaciones de dragado y el
eventual empleo del Caflo Macarco.

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

expuestos demuestran que Ia integración fluvial de
los ties palses es posible. Inclusive esta integracidn
ya existe, pero es inaplazable su mejoramiento.

Para Ia integración fluvial de Venezuela con Co
lombia, y viceversa, se ha presentado ci Proyecto
Orinoco-Meta en este capitulo y ci análisis se corn
pletará en ci Capftulo 2.2, de Colombia. Al realizar
se este proyecto se podrIa resolver de una vez
tambidn el problema del raudal de Cariben.

Un segundo proyecto de más envergadura podria
ser el relacionado con Ia construccidn de una cen
tral hidroeléctica en Ia zona de los raudales de
Atures y Maipures, prevista con esclusas para Ia
navegaciOn.

Para Ia navegación de embarcaciones de calados
reducidos, será de interés estudiar Ia mejora de
Ia via multirnodal por los rios Atabapo y Temi,
continuada por Ia carretera Yavita-Maroa y el Rio
Guainia.

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

Como el circulo sombreado subraya y circuns
cube ci problema, todavia abierto, de una inter
conexión fluvial con fines de navegación utilitaria
entre las cuencas del Orinoco con Ia del Rio
Negro-Amazonas. Todavia, no se sabe con exac
titud cual será Ia soluciOn de este problema. pero

INTERCONEXION
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si se sabe que esta interconexión se vu a resol
ver en la zona aledana al Brazo-RIo Casiquiare.

Como una especie de contraparte de los traba
jos que debe hacer Venezuela, Brasil ha previsto
con mucho realismo que en Ia zona de los rau
dales de São Gabriel y Santa Isabel se debe ase
gurar un paso adecuado; por lo cual, se especifica
que aIlã se van a realizar dos plantas
hidroélectricas, previstas de esciusas para Ia na
vegación.

Al realizar una adecuada interconexión de los
rIos Orinoco y Negro, Venezuela se podrá co
municar con otros paIses por Ia red fluvial
amazOnica.

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

2.2.1 Introducción

La navegaciOn fluvial es tradicional en Colombia, y
hasta Ia mitad del siglo XIX fue el principal medio
de comunicaciOn y transporte. Pot esto, los curses
de agua han sido un importante elemento para el
desarrollo y fomento de otros medios de comunica
ciOn, verdaderos ejes de agrupación para Ia mayo
na de Ia poblacion de este pals.

Esta situaciOn se debe a que sus grandes rios -

desde Ia Estrella 1-Iidrográfica del Planalto de Pas
to-, dirigen sus cursos hacia el Pacifico, el Mar
Canibe, Orinoco y Amazonas. En realidad, son cua
tro grandes redes fluviales alimentadas por otras
tantas cuencas hidrográficas que cubren casi el
90% de Ia superficie del pals. En total, son unos
24.500 km de nios que, prdcticamente en estado
natural, en periodos convenientes y con embarca
ciones adecuadas, pueden ser utilizados para Ia
navegación sobre una longitud que suma casi
18.500 km.

La favorable situación de Ia hidrografla de Co1o
bia ha contribuido mucho a! desarrollo de los trans
portes fluviales en su propio territorio y a Ia
integración con sus cuatro vecinos, todos miembros
del TCA y tres de Ia Comunidad Andina.

La DirecciOn de Navegación y Puertos del Minis
terio de Obras Piblicas ejerce el control del tráfi
co fluvial y Ia coordinacion de las operaciones de
construcción y mantenimiento de las vIas navega

bles. Esta institución debe cumplir multiples ta.
reas -como senalizaciones, limpieza y destronque
de cauces, construcción de muelles, puentes. de.
fensas contra las avenidas etc-, lo que requiere unQ
gastos de decenas de millones de dólares at año.
Para poder realizar de una manera eficaz sus
multiples objetivos, Ia Dirección de NavegaciOn ha
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 CUADRO 2.2-1 presenta las informaciones bási
cas sdbre los volümenes y los principales rubros
transportados por los rios de cada una de estas
cuatro intendencias fluviales, en el periodo 19D-
1990.

2.2.2 Intendencia fluvial dcl Magdalena

Es Ia más importante y estd ubicada en Ia par
norte-centro del pals. Su area de acción alcanza
256.622 km2 e incluye los departamentos Huila,
Tolima, Valle, Cauca, Cundinamarca. Boyac
Santander, Bolivar, César, Córdoba, Magdalena.
Atlántico Guajira. La sede de esta intendencia
estd localizada en Ia ciudad de Barranquilla y en
su territorio se encuentran 11 inspecciones
fluviales.

El MAPA 2.22 presenta los rios y puertos mds im
portantes de Ia intendencia de MagdaIena.

RIOS E INTENPENCIAS
FLUVIALES DE COLOMBIA
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27.298 958.52u

6.234 191.015

9.785 2.853.854

32.895 1.7191)42

Rio Magdalena

Ese rio es una arteria fluvial principal, con una
longitud de 1.550 km. Su caudal medio anual es de
7.0 18 m3/seg y es ci más largo y caudaloso rio
surarnericano que vierte sus aguas en el Mar Can
be. Su mäs importante tributario es ci tumultuoso
RIo Cauca, con una longitud de 1.024 km y un cau
dal de 2.372 m3/seg.

El Magdaena tiene las cabeceras en ci Páramo de
las Papas. Después de unirse con el Cauca, dehido
al relieve y a las grandes cantidades de sedirnentos
que ambos rios acanrean, en Ia parte baja de su
curso se ha formado una amplia zona cienagosa,
especie de delta interior. hordeada por ci brazo de
Mompox y que se extiende también en las
subcuencas de los rios César y San Jorge. Con ci
paso de los años, ci material sólido transpontado

por sus aguas ha formado una barrera a Ia saiida
dci rio al Mar Caribe. Ha sido un obstaculo infran
queable hasta hace medio siglo, cuando se abniO ci
canal marItimo de l3arranquilla, denominado Boca
de Ceniza.

En funciOn de Ia estaciOn, el Rio Magdalena es na
vegable unos 1.100 km por embarcaciones menu
res, es decir que transportan menos de 25 t. v unus
630 km se navegan por embarcaciones mavores. que
transportan més de 25 t.

Entre sus más antiguos e importantes puertos se
encuentran: Barranquilla, Magangué, Gamarra,
Barrancabermeja y Puerto l3errio. Se trata de in&
talaciones bastante viejas que se deben actualizar.
Actualinente, estãn en construcción y/o se compie
tan aigunas de las instalaciones de los puertos de
Magangud y Gamarra.

CUADRO 2.2-1
DATOS SOBRE EL MOVIMIENTO PORTUARIO FLUVIAL DE COLOMBIA

NR. Rubros Intendencias fluviales Totales
CRT.

Magdal ena Atrato Oriiioco Arnazonas

1 Pa5ajeros 766.353 108.096 56.773

2 Cabezas gariado 82.062 2.512 100.207

3 Hidrocarburos tTon) 2.835.061 2.935 6.073

4 Carga General (Ton) 999.066 644.530 42.551

I
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RIos Cauca y NechI

Estos afluentes dcl Magdalena son menos navega
bles. Cauca es navegable por unos 180 km para
una navegación myor y 630 km para una menor.
Para ci caso de Nechi. estas distancias se reducen a
unos 70 km y 135 km. respectivamente.

Sc están mejorando las instalaciones de los puer
tos Caucasia, del Cauca, y El Bagre. de Nechi.

Movimiento portuario de Ia Intendencia de
Magdalena

Esta es Ia principal cuenca de Colombia. Aloja Un
80% de Ia población colombiana y ci 60% de Ia tie
rra agricola del pals que se expiota en su mayoria
con maquinaria moderna. Además, en esta misma
regiOn se practica el levante y engorde extensivo
de ganado y se genera ci 75% de Ia hidroelectricidad,
entre otros.

Como consecuencia, esta intendencia presenta
ci movimiento portuario más activo del pals.
Para 1995 por sus puertos fluviales se habla
estirnado un movimiento de más de tres millo
nes de toneladas.

Conforme al Anuario Estadistico de 1990, existen
en Ia zona unas 5.000 embarcaciones con capaci
dad de transportar algo rnás de 261.000 tonela
das y de remolcar unas 290.000 t. Para ci manejo,
Ia construcción y reparación de tan numerosa ho
ta fiuvial, en Ia zona se ban establecido 14 socie
dades de transporte fluvial y funcionan 17
astilleros.

-‘

Aspectos ambientales

La intensa actividad humana mencionada ha indu
cido un serio dano en ci complejo y fragil medio
ambiente de Ia Cuenca del Magdalena. Como con
secuencia de las deforestaciones, además de Ia em
siOn acelerada de sus valles, se estima que en los
Oitimos años se alteró de manera negativa el mis
mo regimen hidrologico del rio. Los perlodos de
estiaje se han prolongado más, se incrementan los
depOsitos de sedimentos y hasta Ia navegaciOn se
está dificultando. Por eso, muchas poblaciones que
hace pocos años eran puertos importantes, boy se
han venido a menos. Se ban presentado problemas
en ci Canal del Dique, Ia navcgaciOn entre los puer
tos San Pablo y Barrancabermeja presenta dificul
tades sobre unos 50 km, y ci mismo acceso a este
ditimo ptierto se complica. especialmente, en los
periodos de estiaje.

Son ejemplos elocuentes que, desafortunadamen
te, muestran solo una reducida parte de las peligro
sas y costosas consecuencias que se producen debido
a los danos que se Ic han causado al medio ambien
te, Y Ia navegaciOn fluvial se sitüa entre las activi
dades mds afectadas.

2.2.3 Intendencia fluvial dcl Atrato

Esta intendencia. con scde en Ia ciudad y puerto
de QuibdO, tiene cuatro inspecciones fluviales.
Como se aprecia en ci MAPA 2.2-3, se encuentra
ubicada en Ia parte extrema del noroeste colom
biano, cubic una area de aproximadamente 48.000
km2, c incluye los departamentos Valle, ChocO y
Antioquia.

Rio Atrato

Es ci rio más importante de Ia zona y tiene una
longitud de 720 km; de éstos, unos 510 km son
navegables por embarcaciones mayores y 560
km se adaptan a Ia navegaciOn menor, todo ci
aflO.

Este rio tiene tin caudal medio de 4.155 m3/seg,
porque en esta region las precipitaciones liegan y
hasta superan 10.000 mm/afio. Es esta extrema
pluviosidad Ia que explica ci gran caudal del Atrato.
Por csto -tomando en cuenta sus reducidas longi
tud y area dc la cuenca-, en cierto sentido el Atrato
puede ser considerado ci rio más imponente dcl
mundo.

El transportc fluvial en esta zona es hastante re
ducido, aunque Ia longitud de las vIas de pcrma
nente utilizaciOn alcanza los 1.235 km para Ia
navegaciOn mayor y algo más de 3.000 km para Ia
menor. Esto se dcbe a las precarias instalaciones
portuarias existentes en estos rios, a Ia reducida
densidad de Ia poblaciOn y a las escasas activida
des econOmicas de Ia regiOn. Por eso, la mercan
cia transportada se reduce a solamentc aigunos
rubros, de los cuales los cambures v Ia madera
son los más importantes.

En esta lntcndcncia se registraron en 1990 más dc
1.100 embarcaciones quc podian transportar unas
32.000 t, rnicntras que Ia capacidad de rcmolque
era de casi 12,500 t. Para ci mantenirniento de es
tas embarcaciones Ia zona cuenta con dos astille
ros. En QuibdO existe un pequeho inuelle y otro ha
sido proyectado para Riosucio.
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2.2.4 Interconexión del Caribe con el PacIfico
por ci Atrato

En ci futuro, en esta intendencia es posibie que se
realice una nueva via acuática -entre el Mar Caribe
y ci Océano Pacifico-, medjante ci Rio Atrato.

Es una vieja idea, originada en ci pasado. Se su
ponia que los espanoles -quienes ya habian funda
do Ia ciudad de Santa Maria Ia Antigua- Litilizaban
una interconexjón del Rio Atrato con el Rio San
Juan, para Ilegar dcl Caribe al Pacifico. El prime
ro que mencionó un canal entre estos dos rios fue
el Arzobispo Antonio Caballero y Góngova, en
1789, por 10 cual fue conocido con ci nombre de
Canal del Cura. Más tarde, en 1793, un tal Fidaigo
indicaba Ia existencia de un portaje -el arrastradero
de San Pablo-, entre ci Atrato y ci Rio San Juan.

En octubre de 1982. el Ministerio de Obras PUblicas
de Colombia propuso un debate püblico sobre Ia
posibilidad y Ia conveniencia de construir una via
acuática, permanente y de gran calado entre el Mar
Carihe y el Océano Pacifico. A tat fin se proponIa
profundizar los rios Atrato y Truando -su afluente- y
luego dehia comunicarlos por un canal con el Océa
no Pacifico. Esta interconexiOn se debia extender
sobre una distancia de 152 km. En el proyecto se
habia previsto quc esta via acudtica permitiria ci paso
de 190 buques por dia, es decir un tráfico cuatro
veces mayor que el del Canal de Panama.

Pero, ci enorme volumen de trabajo que Ia natu
raleza del terreno impone pan realizar las obras
de esta nueva Via del Pacifico ai Caribe, hizo que
el costo del proyecto alcanzara unos 12.000 ml-

hones de dóiares, por esto. todo se quedo comb
antes.

2.2.5 Intendencia fluvial del Orinoco

Localizada en ci oriente colombiano, esta intenden
cia da servicios a los departamentos Boyacá y Meta.
a las intendencias de Casanare y Arauca. y a las
comisarias de Cuainia, Vaupds, Vichada y Cuaviare.
Su extenso tcrritorio -unos 320.000 km2-, representa
como Ia tercera parte del pals.

La Intendencia Fluvial del Orinoco -que aparece en
el MAPA 2.2-4- tiene 14 inspecciones fluviales; su
sede está situada en Puerto Lopez y básicamente
administra toda Ia navegaciOn por los rios coiom
bianos que on afiuentes del Rio Orinoco.

RIo Meta

Exceptuando ci Orinoco -que ya ha sido descrito en
ci Capituio 21-, ci principal curso de agua de esta
intendencia fluial es el Rio Meta. Nace en los An
des, de manera que sus aguas, con un caudal de 6.500
m3/seg, están muy cargadas de suspensiones, apor
tando anualmente al Orinoco unos 75 millones de
toneiadas de sedimentos. Por esto, en Ia desemboca
dura del Rio Meta se producen importantes depósi
tos aluvionales que dificultan Ia navegacion.

A lo largo de sus 1.000 km, ci Meta recibe va
rios afluentes de los cuales -de este a oeste-, los
mãs importantes son Casanare, Pauto, Cravo
Sur, Cusiana y Upim. Es navegahie por unos 780
km, entre Puerto Lopez y su misma desemboca
dura. donde se encuentran los puertos Páez. de
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Venezu&a. y Carreno. de Colombia. ambos del
Or in o Co.

Los más importantes puertos de este trayecto son
Puerto Caitán, San Pedro de Arimefla, 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 demás rIos de esta intendencia, con buenas
perspectivas para Ia navegación 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 150 km por
embarcaciones mayores.

Transporte fluvial por esta intendencia

A pesar de que se estiman unas magnificas posibili
dades de desarrollo sostenible, en esta region el trans
porte fluvial está 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 remoique de casi 30.000 t. Para el

mantenimiento y Ia construcciOn de estas embarca
ciones, en Ia zona existen cinco talleres mecãnicos
y cinco astilleros.

En esta intendencia fluvial existen algunas instala
ciones portuarias en Puerto LOpez que se estän
expandiendo debido al comercio que se desarrolla
actualmente con Venezuela. Además. se está traba
jando para modernizar el Puerto Carreno.

2.2.6 Proyecto Orinoco-Meta

lJna via fluvial segura y de adecuado calado, reali
zada por los rios Meta y Orinoco, es un hecho que
aparece como técnica y econOmicamente posible.
Estos dos rIos pueden conformar Ia Wa Pluvial
Orinoco-Meta que contribuiria mucho a Ia integra
mon fit de la mayor parte de Ia regiOn de los
Ilanos co]ombianos y venezolanos.

En el pasado, distinguidas personalidades -como el
Libertador SimOn BolIvar y el Canónigo Madariaga.
entre otros-, han reconocido Ia gran importancia
de esta via acuática. Se estima que las circunstan
cias económicas 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 Ia nave
gación sobre una distancia de casi 1.890 km entre Ia
Boca Grande del Delta Amacuro -que es Ia desembo
cadura del Orinoco en el Atlantico- y Puerto LOpez
que es el terminal de Ia navegaciOn en el Meta.

Desde Ia Boca de los NavIos -secciOn final del rio-.
el Orinoco es navegable hasta Puerto Pdez. situado

en Ia desembocadura del RIo Meta. Es un trecho de
unos 1.110 km que permite el paso, todo el año, de
embarcaciones con un calado de hasta cinco pies
(1,50 m). Desde su boca situada cerca del Puerto
Páez, el Rio Meta es navegable hasta Puerto LOpez
unos ocho meses al año, a lo largo de casi 780 km.
En este tramo del Meta pueden navegar, en condi
ciones aceptables, embarcaciones con un calado de
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 expedición hecha por
los profesores Georgescu, de Ia Universidad
SimOn Bolivar de Caracas, en un viaje realizado
en el mes de diciembre de 1981. Ellos navegaron
desde Puerto Páez hasta Puerto Lopez, ida y
vuelta, con Ia lancha-penero 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 está 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 Ia 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 Vorágine, Guachina y Macucuana. Dna especial
atenciOn se debe acordar a Ia desembocadura del

Rio Meta donde se diliculta mucho Ia navegaciOn,
por el gran volumen de depOsitos.

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

Para poder realizar este proyecto se debe comen
zar por aplicar un serio y coherente tratamiento de
Ia parte alta de Ia Cuenca del Meta, con elfin de
recuperar lo más que se pueda la vegetación arbOrea,
destruida por talas indiscriminadas. Solamente asi
será posible controlar y reducir Ia erosiOn y dismi
nuir las muy elevadas cantidades de sedimentos que
Ilevan las aguas de este rio.

A Ia vez, se debe completar Ia informaciOn carto
topográfica y hacer un serio seguimiento, por un
tiempo suficientemente largo, de la hidrografia
de Ia zona y del comportamiento y Ia misma di
námica del rio. SOlo asi se van a tener los ele
mentos necesarios para determinar las mãs
convenientes soluciones tdcnicas a adoptar. En
paralelo. se deben realizar los imprescindibles
estudios ambientales. Paulatinamente, además,
se podrá empezar el mejoramiento y desarrollo
de Ia navegaciOn existente.

Seguiran estudios sobre las otras caracteristicas de
Ia zona, insistiéndose sobre los componentes socio
econOmicos, actuales y sus proyecciones en el futu
ro, como tambien el análisis de algunos problemas
especificos, como son los asentamientos indigenas.
Sendos informes finales incluirdn las conclusiones
de esta fase -los estudios de prefactibilidad y
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Buenaventura

Es una via multimodal que se puede realizar con
relativa facilidad. AsI, después de implementar Ia
via acuatica Orinoco-Meta, el transporte se haifa a
continuación por las carreteras ya existentes desde
Puerto Lopez hasta Bogota. Dc aquI se van a utili
zar las vias terrestres que existen entre esta capital
y el Puerto Buenaventura -o el de Tibagué-, del
Pacifico.

Un breve análisis técnico muestra que Ia situaciOn
de esta via interoceánica, 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 Ia longitud del trayecto des
de Puerto Lopez a Bogota, y 637 km son Ia Ion
gitud del recorrido Bogotá-lbague-Armenia
Puerto Buenaventura.

3. Para el trecho terrestre existe también Ia alter
nativa del ferrocarril instalado entre Bogota y
Buenaventura que actualmente se está reestruc
turando.

Del estudio de estas posibles vias se observa que Ia
Interoceãnica Delta Amacuro-Buenaventura facili
tarIa una comunicación bastante directa de los Ha-

nos de Colombia y Venezuela con el Pacifico. Se
acortarian distancias de transporte, se reducirian
costos y se darfàn mejores garantIas geopoliticas
para toda Ia 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 Ia via fluvial Orinoco-Meta, exis
tirá una magnifica oportunidad de dirigir mercan
cias provenientes de Ia zona de los Ilanos de
Colombia Venezuela hacia otros puertos del Pad
fico comojor ejemplo, aquellos del Ecuador y Peril

A este fin, de Ia red vial de Colombia se deben esco
ger las carreteras adecuadas. Los paIses por cuyo
territorio nacional pasa esta via, es decir Venezue
Ia, Colombia, Ecuador y PerO, se beneficiarán por
el desarrollo mdtuo y por el mejoramiento de las
vias multimodales invojucradas.

Para todas estas interconexiones, a Ia longitud del
trai-no de navegación 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 dcl Amazonas

Por su area -de unos 406.000 km2-, esta es Ia was
grande de las intendencias fluviales de Colombia.

factibilidad- y se abrirán los lapsos para Ia prepara
don del proyecto y Ia ejecuciOn de las obras.

2.2.7 VIa interoceánica Delta Amacuro
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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 Ia Intendencia
del Amazonas se encuentra el tramo que posee
Colombia en Ia orilla izquierda del Rio Amazo
nas-Solimoes, y unos trechos de los rIos Guainia,
Negro, Vaupés, Caquetã-Japurá y Putumayo-lçá,
entre otros.

RIo Negro

En Ia ComisarIa de Vaupés, en Ia Sierra de Tunai,
nace el Rio CuainIa. A mas de Ia mitad de su longi
tud, ci GualnIa empieza a formar Ia frontera con
Venezuela frente al pueblo venezolano Victorino.
En el punto Ilamado Las Tres Vias, Guainia 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 alga más de 500 km de longitud, en Ia
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 par Ia intendencia fluvial del
Amazonas. Un 60% de este recorrido es navegable
por embarcaciones menores.

Rio Caquetá

Este rio tiene una longitud de 2.100 km, de los
cuales Colombia posee 1.350 km. Es un gran curso

de agua que desemboca en el Amazonas-Solimoes.
Los brasileflos lo denominan Japurá y su caudal
medio anual es de 13.180 m3/seg.

El Rio Caquetá se navega muy bien; Ia navegacion
mayor es permanente por casi 860 km y de mane
ra transitoria par unos 300 km; la navegacion
menor es posible por unos 1.200 km. Los 1.200
km navegables dcl Caquetá SC dividen en tres tra
mos, debido ala existencia de tres grupos de saltos
importantes: Araracuara, Angosturas y Cdrdoba.
En su parte baja, aguas abajo del poblado de La
Pedrera, que está cerca de los chorros de Córdoba
y de Ia frontera con Brasil, ci Rio Caquetá-iapurá
permite Ia navegaciOn de embarcaciones de cala
do bastante importante, hasta el Gran Solimoes
Amazon as,,

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, Içá de Brasil.
En Colombia, este rio tiene unos 1.500 km navega
bles todo ci año y descarga en el Rio Mar 6.250
m3/seg.

Es un rio internacional que será descrito en el Ca
pitulo 3.3, muy importante para las comunicacio
nes de tada esta regiOn, y cuyas riberas pertenecen
a cuatro paises. En Colombia, por este rio, además
de Puerto Asis, se pueden mencionar los puertos
Ospina, LeguIzamo y Tarapacá.
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RIo Amazonas

Esta intendencia fluvial administra un tramo de 116
km de longitud de Ia orilla izquierda del Amazonas.
Sobre esta corta porción del Rio Amazonas, situado
en un margen alto, cerca de Ia frontera con Brasil,
están ubicados el puerto y Ia 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 están mejorando.

Leticia es un importante centro que mantiene un
comercio activo tanto con Brash como con el Peru.
Hasta una fecha bastante reciente, Leticia disponia
de una elemental comunicación terrestre, casi una
trocha, de unos 165 km de longitud y que Ia unIa
con Ia ciudad Tarapacá, puerto del RIo Putumayo,
cerca de Ia frontera con Brasil. Esta carretera pie
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
presentaha un interesante caso de interconexiOn
terrestre, semejante a un sendero tradicional, utili
zado por los indigenas.

RIo Patla

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

El transporte fluvial

En Ia Intendencia fluvial del Amazonas, el trans
porte de pasajeros se efectüa normalmente con

unidades pequeñas, en funcion de las necesidades
inmediatas. En general, las condiciones de vida en
esta regiOn son dificiles, asi que los rios represen
tan prácticamente lasdnicas vIas de penetración y
las embarcaciones son los Onicos medios disponi
bles para facilitar el movimiento de personas y pro
ductos, y generar y sustentar el desarrollo. Los
volümenes de carga más importantes son represen
tados por los alimentos e hidrocarburos.

En el ya mencionado censo de 1990 se registraron
575 embarcaciones que podian transportar unas
7200 t y existian posihilidades de remolcar 1.0550
t; las reparaciones de las embarcaciones se podian
efectuar en cuatro astilleros.

2.2.10 Inferconexiones de Ia intendencia del

Aqui podemos indicar dos eieniplos:

a) Las yEas 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 Ia navegacion. Entre estas se mencionan
las carreteras La Tagua-Puerto Leguizamo y más
al norte el corredor vial que desde Florencia lIe
ga a Puerto Asis.

b) La interconexión fluvial de Amaca-Yacu g
Cotohue. 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 propOsito del canal
seria evitar los grandes desvIos que se deben
hacer para navegar de un rio al otro lo que, ade
más, impondria Ia navegación por tramos de
aguas brasilenas, de los rios Solimoes-Amazonas
e Içá-Putumayo.

2.2.11 Integración fluvial de Colombia

De lo anterior, se pueden observar las multiples
posibilidades de integraciOn fluvial del territorio co
lombiano y Ia manera excepcional como Ia natura
leza ha distribuido los rios en este pals. asi como Ia
todavia reducida utilizaciOn que se les da, a excep
ción del rio y de Ia 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 prohihir de ma
nera efectiva Ia tala indiscriminada.

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

dOn, y tratar de reducir Ia gran variedad de embar
caciones.

La integración 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
más, a través de este rio, pero también por el Ama
zonas, puede ser ampliada Ia integraciOn fluvial
con el Peru. Por esta razón, los cuatro paises men
cionados deberian tener presente el gran proyec
to multinacional de mejora de Ia navegaciOn del
Putumayo.

En el caso de Brasil, los principales rios de Ia inte
gración fluvial con Colombia son el Negro, Vaupés,
eI mismo Amazonas-Solimoes, Caquetá-Japurá y
Putumayo-lçá.

El MAPA 22-7, que aparece en Ia pägina siguien
te, ha sido inspirado por un mapa realizado en Bra
sil por CEIPOT -Ia Empresa Brasilera de
PlanificaciOn de los Transportes-. En él se presenta
Ia situaciOn de Ia integraciOn fluvial de Colombia.
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3.1 INTEGRACION FI.UVIAL DE BRASH.

3.1.1 Introducción

B Brash es un pals por excelencia amazOnico,
pues su gigantesco territorio ocupa Ia
mayor parte de esta cuenca, Ia más gran

de del mundo.

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

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

Si a [a longitud de los rios potencialmente navega
bles de esta cuenca se suma Ia de otros de las cuen
cas del Nordeste. São Francisco, Leste, Sudeste, Sul
y Paraná. Paraguai y Uruguai se puede Ilegar a un
total algo superior a los 50.000 km.

Esta situación -Onica en la tierra-, aparece claramen
te en el MAPA 3.1-1.

En Brasil se ha podido navegar siempre largos tie
chos de sus caudalosos rios. Esta favorable situa
ción, generosan-iente ofrecida por Ia naturaleza, ha

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

Para Ia construcción, supervision, coordinaciOn y
control de las vias de navegaciOn fluvial o interior.
actualmente en Brasil existen los Departanientos
de Puertos e Hidrovias del Ministerio de los Trans
portes.Anteriorrnente, estas actividades eran coon
dinadas por Ia Empresa de Puertos de Brasil, S. A.
(PORTOBRAS).

Con el paso de los años se ha sentido Ia necesidad de
organizar y coordinar de manera mãs idónea 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 estdn construyendo naves fluviales modernas.

Recientemente, los nuevos descubrimientos de mm
portantes yacimientos de minerales y Ia apertura
de grandes dreas dedicadas a Ia 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 año.

Mucho han contribuido a estos logros los cores
pondientes puertos fluviales que, despuds de haber
sido dotados de nuevas obras de infraestructura.
ban permitido Ia apertura de nuevos y amplios ho
rizontes para la navegación interior. En muchas
casos el efecto positivo de los puertos se ha

I
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incrementado todavia más, porque sus instalacio
nes han contribuido a generar eficientes flujos de
transporte rnultimodal, por Ia armónica integración
de los distintos medios de transporte.

Las autoridades y los interesados van a continuar
estos esfuerzos porque, además de las ventajas eco
nómicas, estas actividades contribuyen al desarro
lb sostenible del pals.

En este capItulo se van a examinar las principales
caracterlsticas de Ia navegación fluvial en Ia Cuen
ca Amazónica de Brasil, mientras que Ia situación
de los rIos y Ia navegación en Ia parte de Ia Cuenca
del Rio de Ia Plata perteneciente a Brash se va a
presentar en ci Capitulo 4.

3.1.2 Red fluvial del Amazonas, Solimoes y
Tocantins

Para ci desarrollo de Ia navegaciOn fluvial de Bra-
sit, las autoridades ban propuesto Ia estandarizacion
de cinco clases de vIas fluviales; sus caracteristicas,
como aqueflas 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
estándares. Para fines pràcticos, se consideran cua
tro closes de navegaciôn flu vial:

• 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 año.

Clase C - asegura profundidades de 0,90 a 1,30
m, un 90% del tiempo.

Clase D - permite Ia navegaciOn menor, por tie
chos relativamente cortos.

El MAPA 3.1-2 ofrece una idea clara de Ia red fuvial
navegabie -Ia red hidroviaria-. de Ia Cuenca del
Amazonas, Solimoes y del Tocantins. En el mismo
mapa, Ia navegabilidad de los distintos trechos se
ha indicado de acuerdo a Ia clasificación de arriba
(clase A hasta clase D), menos exigente.

Por medio de Ia gran red hidrográfica de su region
amazónica, Brasil se puede comunicar con todos
los paIses de Ia region andina. Estas comunicacio
nes o transportes pueden ser unimodales. sOlo por
rios, a -cuando resultan rnás convenientes del pun-
to de vista técnico-econOmico-, se pueden combinar
con los transportes par carreteras y/o ferro
carrileras, en este caso transformándose en
multimodales.

3.1.3 RIo Amazonas-Solinioes

Las cabeceras del Rio Amazonas se encuentran en
los Andes del Peru, Ia que Ic asegura a sus aguas
una longitud total estimada en casi 6.780 km: es el
rio más largo del mundo. También, es el mäs gran
de del punto de vista del caudal de sus aguas, cuyo
valor promedio anual Ilega a unos 226.000 m3/seg.
Dc este modo, el Amazonas vierte en ci Océano
Atlántico en un dia Ia misma cantidad de agua que
el Rio Tàmesis en un atm. En Ia sección del puerto
Obidos, ci 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 Ia entrada del gran rio en
Brash- y Ia boca del Rio Negro, al lado de Ia 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
Atlántico, el Amazonas-Solimoes baja un total de
65 m, lo que signiuica una pendiente media de 2,1
cm/km. Es muy poco, pero para Ia parte situada
más aguas abajo el declive es todavIa más suave;
frente a Ia 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 Ilegar al Atlántico, el Amazonas forma un
amplio y ramificado estuarho que -de manera has
tante inhabitual-, por unos 400 km presenta gran
des islas como Ilba Grande de Gurupä, Queimada,
Caviana, Mexiana, Bailique ctc, con una superficie
total de casi 50.000 kildmetros cuadrados. Entre
estas islas y el continente se halla un verdadero
caos de canales, de varias longitudes. De estos, el
más importante es el Canal do Norte, seguido por
el Canal do Sul.

Pero, además de estos canales norteflos, una parte
de las aguas dcl Amazonas Ilega al Atlántico por el
sur de Ia gran Isla Marajó -solamente ella, de unos
32.600 km2, mayor que Bélgica-, por el asi Ilamado
Rio do Pará, o Bahia de Marajó. El Rio do Pará está
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

profundidad, de manera que permiten el tránsito
de grandes barcos, de alta mar.

Es una verdadera marafla de aguas, lo que explica
el primer nombre dado a este rio por sus descubri
dores: RIo MaranOn.

3.1.4 Amazonas-Solimoes y su navegacion

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

1. Be Bejem do Pard a Manaus, sobre una distancia
de casi 1.650 km, el RIo Amazonas está 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 Ia
presencia de pilotos conocedores de Ia zona. En
Ia época de aguas altas (enero-agosto), el calado
permitido es de 10 a 11 m, En Ia época de aguas
bajas (septiembre-diciembre) el calado permitido
es de unos 8 metros. Se permite el paso de barcos
oceánicos de unos 60.000 TDW prácticamente
todo el año. 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, ci 90
% del tienipo.

1

3. El tercer trecho está situado en Ire Tabalinga e
Iquilos, en ci Perd, donde €1 rio se denomina
otra vez Arnazonas, como lo especificamos. So
bre unos casi 620 km de longitud, las condicho
nes de navegación son buenas, pero existen
algunos problemas de visibilidad, en ciertas par
tes del año. Se admiten embarcaciones de unos
cinco (5) m de calado.

4. Desde Iquitos hasta cerca de la coniluencia del
Ucayali con el RIo Marañdn, en ci Perd -uniOn
por Ia cual se forma el Rio .Amazonas-. en un
trecho de casi 100 km pueden navegar siempre
las grandes barcazas.

Para las dpocas de aguas altas, es posible que gran
des embarcaciones Ileguen desde Manaus hasta ci
Puerto Pucalipa, del Rio Ucayali. Eso significa que.
en tales situaciones, desde ci Atlántico hasta ci puer
to de Pucailpa existe una importante ruta fluvio
maritima, de casi 5.000 km de longitud.

Las ciudades ribereflas más importantes son: Belém
do Pará (km 135), Macapd (km 137), Santarém (km
704), Obidos (km 824). Parintins (km 996),
Urucurituha (kin 1.148 ), Itacoatiara (km 1.256).
Manacapuru (km 1.539), Manaus (km 1.544), Codajás
(km 1.735), Coari (km 1.171), Tefd (km 2.106), Fonte
Boa (km 2.341) y Benjamin Constant (km 3.128).

El puerto más importante es ci Puerto Obidos, ubi
cado sobre Ia orhlla izquierda del Amazonas. Se
encuentra en Ia sección más estrecha del rio, pero
que es Ia más profunda. Tiene 3.000 m2 de area de
depOsitos 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, ci 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 Beldm do Parä 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 cuvo
canal navegable lo permite.

Para el transporte de bauxita -por los rios Trombetas
y Amazonas-. se han proyectado convoves de 2x2
chatas, de 5 in de calado y que pueden transportar
19.000 t, o convoves 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 intcrcambio de bienes, personas,
elementos culturales e ideas que ofrece el Arnazonas
Solimoes para J3rasil, asi como para el Perd v Co
lombia, porque estos tres paises tienen en cornOn,
sin intermediario alguno, a este gran y rnaravilloso
elemento de integración -Onico en ci mundo- que es
el Rio Amazonas-Solimoes.

Sin embargo. también los demés paIses de
Suramérica tienen Ia 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
navegación

Dos observaciones previas:

Debjdo a Ia 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. For ejemplo, ci momento
cuando se derriten los hielos de las montaflas del
Perd no coincide con aquel de las Iluvias de Ia 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.

Tambien, en espacios tan inmensos, las mismas
aguas tienen caracterIsticas y colores distintos.
Dc los Andes, del oeste, las aguas de los rios
vienen amarillentas, por estar cargadas de sedi
mentos; las del sur son blanco-verdosas, 01

pasar por zonas rocosas que no liberan sedi
mentos; mientras que las del norte adquieren
un color oscuro, como del té fuerte, por estar
teflidas por los pigmentos de Ia vegetacidn que
se descompone y los ácidos hümicos de las
forestas tropicales.

Afluentes dcl Amazonas-Solimoes, parte forte

Los tributarios que vienen del norte, o por Ia mano
izquierda, son más cortos que los de Ia orilla dere
cha, debido a Ia situación geográfica y la naturale
za de las formaciones geologicas de los territorios
por donde pasan sus cursos.

Algunos de estos afluentes consolidan Ia integra
ción fluvial de Brasil con Colombia (los rIos Içá
Putumayo y Japurd.Caqueta) y permiten esta
integración con ci Ecuador (Rio Putumayo-Iça) y
con Venezuela (rIos Negro-Casiquiare-GuainIa).

El MAPA 3.1-3 presenta al RIo Amazonas-Solimoes
y sus afluentes de Ia parte norte, o por Ia mano
izquierda.

Desde Tabatinga hacia el Atlántico mencionamos:

1-N RIo Içá o Putumayo

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

La principal ciudad riberena es Santo Antonio do
Içá, localizado en Ia boca del rio. Una descripciOn
completa de este rio internacional -de cuatro pai

ses-, se da en el Capitulo 3.3, de Ia Repüblica del
Ecuador.

2-N RIo Japurá o Caquetä

Es navegable en el territorio brasileno por casi 750
km, desde su boca hasta Ia frontera con Ia Repübli
ca de Colombia, donde se localiza Villa Bittencourt.
En los periodos de aguas medias y altas, de mayo a
octubre, las profundidades medias disponibles son

superiores a 2,10 my varIan entre este valor y 1,50
m en el estiaje que se produce de noviembre a abril.

Las principales ciudades ribereflas de este trecho
son: Maraá (km 242), Japurá (km 369) y Vila
Bittencourt (km 747).

3-N Rio Negro

Este rio -con su formador de más longitud, el
Guainia, que nace en los Andes colombianos- tiene
una longitud aproximada en 1.700 km. Hasta Ia

confluencia con el Casiquiare, ci 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, despuds 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 hidrogrdfica de 7 15.000 km2
que se divide entre los paises cuyas fronteras se

CLASE A: rios con mao do 2.10 m. do

profundidod on 90% do ‘0mpG
CLASE B: dos do 1.3002.10 m. do

prolundidad on 90% do tiompo
dos do .90 a 1.30 m. do
prolundidod on 90% do tiempo

CLASE D: trochos navogablos cortos

AMAZONAS - SOLIMOES V
PRINCIPALES AFLUENTES

DEL NORTE
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encuentran en la Piedra de Cocuy: Brasil, Colom
bia y Venezuela. En tiempo de Iluvias, frente a
Manaus, su caudal se acerca a los 30.000 m3/seg.
En su nacimiento-confluencia con el Casiquiare,
ci RIo Negro tiene un ancho de 700 m. pero ilega
a tener unos 30 km cerca de su confluencia con ci
Amazonas.

En ci tramo del Casiquiare-Negro que pasa por Ve
nezuela se va a realizar ialnterconexión de Ia Cuen
ca dcl Orinoco con aquella del Ainazonas, que es
esencial para Ia integración fluvial de Ia region y
del continente. El problema ha sido presentado en
ci CapItulo 2.1, para ci caso de Venezuela.

El rio se denomina Negro por el color de sus aguas
que son transparentes pero oscuras, como el td fuer
te; son aguas dcidas -con un pH<7,07. y tienen p0-
cos sedimentos, por lo cuai Ia pesca es pobre. Este
rio, junto con sus afiuentes -Ia mayoria negros tam
bien-, forman ci mãs extenso sistema de rios de aguas
negras (oscuras) del mundo.

Aguas aruba de Tupuruquara o Santa Isabel, hasta
las grandes cachoeiras de São Gabriel, ci Rio Negro
forma cachoeiras y violentas correntadas, y presen
ta un desnivel de 14,5 m en un recorrido de casi 49
km. io 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
ci rio tiene el ancho más reducido, de solo unos
370 m. Para evitar ei peligro de las cachoeiras, des
de Camanaus se puede llegar a São Gabriel por una
carretera de desvio, de unos 23 km. Para hacer na
vegabie este trecho dci rio se piensa construir una

hidrocentrai cerca de São Gabriel, de unos 800.000
KW, y otra en Ia vecindad del poblado de Santa
Isabel.

En su parte baja. el declive general dci Rio ?egro,
desde su desembocadura hasta Ia barra del Rio
Curicuari. por unos 955 km es muy baio: unos 3
cm/km.

En ci periodo de aguas medias y altas, ci rio es
navegable hasta cerca de Ia frontera con Colombia
y Venezuela. Desde su boca hasta Ia iocalidad 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
hajas (de ostubre a mario) se presentan restriccio
nes de prorundidades aguas arriba de Ia ciudad de
São Gabriel da Cachoeira que iiegan a ser inferio
res a 1,20 m en ci mes de estiaje máximo.

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

El puerto de Manaus está ubicado sobre Ia orilla
izquierda del Rio Negro. cerca de su boca. Tiene un
canal de acceso de 500 m de ancho y con Ia profun
didad de 35 m lo que, prácticamente, permite ci
acceso al puerto para buques de cualquier calado.
Se encuentra a unos 1.650 km de Belem do Pará, y
Ia diferencia entre ci nivel mäximo y minimo del
RIo Negro varia entre un minimo de unos 10 in y
un mdximo de casi 30 m. funciOn de Ia intensidad
de las iluvias.

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

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

En ci tramo desde su boca hasta Ia ciudad de
Tauapeçaçu. en el Rio Negro pueden navegar barcos
de aita mar y de esta iocalidad hasta Içana pueden
navegar convoyes de hasta 32 m de manga (ancho).

4-N RIo Branco

Es ci principal afluente del Rio Negro, navegabie
sobre unos 600 km, desde Caracarai hasta su boca.
Especiaimente en ci periodo de aguas altas, del 15
de mayo ai 15 de agosto, el trecho desde Ia boca
hasta Caracaral es navegado por embarcaciones con
el calado de airededor de 4 m. Las crecidas inun
dan siempre las orilias y el ancho dci rio varla entre
700 y 4.000 m.

En ias aguas bajas, ias profundidades minimas dis
ponibies se reducen de manera sustancial, especiai
mente entre Caracaral y Santa Maria de Boiaçu. En
estas condiciones, para los meses de estiaje fuerte,
los calados admisibies pueden disminuir a valores
inferiores a 0.80 m.

Hasta Boa Vista, situado aguas arriba, ci rio es na
vegahie por pequeñas embarcaciones con caiados
de 2-2,5 pies (60 a 75 cm), porque sobre unos 150
km ci lecho dci rio está lieno de piedras.

Existe un proyecto que prevé Ia construcciOn de
una hidrocentrai en Ia Cachoeira de Bem Querer,
lo que regularizaria ci curso del rio y permitiria Ia
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 riherenas más importantes de este
trecho son Santa Maria do Boiaçu (km 115),
Caracarai (km 427) y Boa Vista (km 551).

5-N Rio Uatama

Es navegable desde su boca hasta ci punto donde
ha sido construida Ia 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 Ia iocaiidad de Cachoeira More
na (km 258). El nivel del agua baja hasta 1,20 m. a
medida que nos acercamos a Ia central de Balbina.
En los meses de aguas medias y bajas, las profundi
dades varian entre 2,10 y 1,50 m -hasta Ia Cachoeira
Morena, y se reducen a solo 0,40 m en Ia cercania
de Ia hidrocentral.

En el mencionado trecho del rio se puede mencio
nar solamente Ia localidad de Cachoeira Baibina,
donde esta situada Ia hidrocentral del mismo nom
bre, propiedad de Eietronorte.
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6-N RIo Trombetas

Los formadores de este rio son Anacuru y Porua
que nacen en Ia Serra do Acarai, Ia 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 Oriximiná hasta Ia ca
chuela Poteira. Recibe las aguas del RIo Erepecurü,
ci cual presenta en su curso una sucesión de lagos,
conectados entre si por canales. De dstos, el mayor
es el Lago Arapecü, o Erapecü, que tiene casi 60
km de longitud.

El Puerto Trombetas es particular, propiedad de Ia
Compaflia Mineraçao RIo Norte S.A. y se ha espe
cializado en Ia exportación del mineral de bauxita.
El puerto está 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 4200 t/hora.

Este puerto está conectado con varias lineas de
navegación, cuyos barcos atracan también en otros
puertos. El area de influencia del RIo Trombetas
será ampliada, en corto tiempo, por Ia rodovia BR
163 que Ia conectará con Ia BR 230, que va hasta
CaracaraI, en el Rio Branco.

7-N RIo Jan

Es navegable desde su boca hasta Ia Cachoeira de
Santo Antonio, en un trecho de 110 km. Tiene pro
fundidades disponibles superiores a 4 m en el perIo

do de aguas medias y altas, desde febrero hasta julio,
y de 4 m a 2,4 m en el estiaje, de agosto a enero.

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

Afluentes de Amazonas-Solimoes, parte Sun

Algunos de estos afluentes amplIan Ia integración
fluvial entre Brasil y Peru, como es el caso de los
rios Javari-YavarI y Juruá-Yuruá, mientras que otros
favorecen çi cierta medida las comunicaciones con
Bolivia, por los rios Madeira, Mamord y Guaporé
Itenez.

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

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

1-S RIo Juruä

Es navegabie 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 Ia ciudad Taumaturgo, otros 330 km
más, pero en condiciones menos favorables que en
el tramo anterior. Para el periodo de lluvias, el rio
puede ser recorrido hasta cerca de Ia frontera con

Alas navegables exteriores

el Peru -en el Alto Yuruá, del pals 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
año. 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 -o menos- al presentarse años
secos.

Entre Cruzeiro do Sul y Taumaturgo, para los me
ses de aguas medias y altas, Ia navegación es posi
ble para embarcaciones de menor eslora y calados
máximos de 1,20 m; Ia salvedad de esloras se debe
a Ia gran sinuosidad del rio que es uno de los fac
tones que impide su mejor aprovechamiento.

CLASE A: dog con mao do 2.10 m. de

protundidad on 90% do tiompo

CLASE B: ‘jog do 1.30 a 2.10 m. do

protundidad en 90% do tiompo

CLASE C: ‘log de .90 a 1.30 m. do

protundidad en 90% do tiompo

CLASE D: trechoa navegables codas

AMAZONAS - SOLIMOES V
PRINCI PALES
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Las más importantes ciudades riberenas son: iuruá
(km 217), CarauarI (km 610), Eirunepé (km 1.650),
Ipixuna (km 2.195) y Cruzeiro do Sul (km 2.464).

2-S RIo Punis

Es navegable con bastante regularidad desde su
boca hasta Ia confluencia con ci Rio laco, que per-
mite ci acceso a Ia 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, ci rio es todavIa navegable hasta Ia ciudad de
Manuel Urbano. Ambas ciudades son puntos de
conexiOn de Ia Hidrovia del Purus con Ia carrete
ra BR-364 que es una extension de Ia Carretera
Cuiabá-POrto Veiho. Desde Manuel Urbano hasta
Ia frontera con ci Peru existe un trecho de rio de
casi 350 km. donde no se dispone de informacio
nes sobre Ia navegaciOn.

En ci Rio Purus, Ia navegación comercial se efectOa
desde Ia boca del rIo en ci Amazonas-Solimoes has
ta el Puerto Ia Boca do Acre (km 2.187), desde don
de se puede seguir por el Rio Acre, su afluente,
hasta Ia ciudad de Rio Branco. Las profundidades
minimas disponibies hasta Boca do Acre son supe
riores a 2.10 m en ci periodo de aguas medias y
aitas, 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 I m para los
periodos de estiajes fuertes. En ci trecho situado
entre Boca do Acre y ci puerto de Manuel Urbano,
las profundidades minimas disponibles son superio
res a 1,20 m -para ci periodo de las aguas medias y
altas-, mientras que para ci estiaje son prOximas a
0.80 m.

¼

Las principales ciudades riberenas son Beruri ( km
27), Tapauá (km 588), Canutama (km 1.116), Lábrea
(km 1.341), Pauini (km 1.929), Boca do Acre (km 2.187),
Sena Madureira (km 2.450) -ubicada en Ia proximidad
de Ia boca dci Rio laco- y Manuel Llrbano (km 2.660).

3-S RIo Acre

Como se ha mencionado, Ia navegación por este
trihutario se reahza como si fuera una continua
ciOn de aqueiIa efectuada en ci Rio Purus, y su fina
lidad principal es Ia de Ilegar a ia ciudad de Rio
Branco. Aguas aruba de esta ciudad, ci rio es toda
via navegable unos 340 km, hasta Ia ciudad de
Brasiiéia, en Ia vecindad de Ia frontera con Bolivia.
En virtud de Ia discontinuidad de Ia navegación en
las inmediciones de Ia ciudad de Rio Branco, Ia
navcgaciO de este Oltimo trecho sc iimita a peque
ñas ianchas de motoi Las profundidades minimas
disponibles en ci tramo situado entre Ia boca dci
rio y ia ciudad de Rio Branco son superiores a 2,10
m para ias aguas medias y aitas, de diciembre a
mayo, y varian de 2,10 a 0,90 m en ios meses de
aguas bajas. de junio a noviembre. En los años de
aita sequia se pueden presentar profundidades in
feriorcs a 0,80 in.

Las principales ciudades riberenas 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,
luntan sus aguas. La parte superior del rio, so-

bre una iongitud de más de 400 km, es un infier
no de cachueias y piedras que no permiten Ia
navegación. Este Cs ci tramo de rio situado entrc
Porto Velho y Guajará Mirim, donde ci Alto
Madeira prescnta un dcsnivei de 70 m. Se cstima
que aqul se podria generar una potencia hidro
eléctrica de 2.200 MW, lo que permitirIa recupe
rar fácilmente los costos de las obras necesarias
para estabiecer Ia navegaciOn utilitaria por esta
parte del rio.

A mediados del siglo pasado. para resolver ci pro
blema del transito por esta zona cI ingeniero boli
viano José Agustin Palacios habIa propuesto una
solucidn monomodal. Más tarde fue aceptado el
proyecto de un ferrocarril, proyectado por ci coro
nd inglds George Church. Como consecuencia, en
tie los años 1870 ‘ 1912 se ha realizado aqul Ia
construcciOn del renombrado Ferrocarril del Dia
blo, ci cuai ha funcionado hasta ci inicio de los aims
70, cuando debido a dificultades econdmicas fue
desmantelado. Actualmente, ci transporte en esta
zona se realiza por una carretera dc casi 370 km,
que va desde POrto Vetho a Guajará-Mirim y que,
en gran parte, sigue ci trayecto de la mencionada
via férrea.

Entre POrto Veiho y Ia descmbocadura del Madeira
en ci Amazonas, Ia diferencia del nivcl es de 19 m,
to quc represcnta un declive de 1,7 cm/km. Sobre
este tramo, el rio tiene un ancho aproxirnado de
mU metros y forma muchas islas, aigunas dc gran
superficie. Los bancos de arena cambian de posi
ción durante las crecidas y se requiere atencidn en
ci estiaje. También en ci periodo de aguas aitas, el
rio trac grandes cantidades de troncos que. en de

terminados puntos, pueden formar palizadas muy
peligrosas para Ia navegaciOn,

El rio se puede navegar desde su boca hasta Ia
ciudad de POrto Veiho, en un trecho de 1.060 km.
En los aims cuando las liuvias en su cuenca son
relativamente intensas (año tipico de aguas me
dias), en un 50% a 90% del tiempo. las profundida
des minimas disponibles puedcn estar situadas
entre 8,20 m y 2,80 metros, respectivamente. Esto
quiere decir quc en las temporadas de Iluvias nor
males. que se producen cada dos aims, se puede
contar con profundidades de 8,20 m durante las
aguas altas (de enero a juniol V se dispone de so
lamente unos 2.80 m en los meses cuando se ma
nifiesta el estiaje (septiembre u octubre). Para ios
aims de sequia -que se repiten una vez cada diez
aflos-, los valores especificados se reducen a 5,60
m y 2 m, respectivamente. Esto significa quc en
los aflos de poca Iluvia 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 Ia magnitud dcl Rio Madeira y a Ia im
portancia de su potencial interconexiOn con los
dos de Bolivia y de Ia Cuenca dci Paraguay-Paraná
Piata, Brash considera de una especial prioridad
las obras para hacer navegable ci tramo del Alto
Madeira. Por esta razdn, a pesar de las restriccio
nes presupuestarias. para los prOximos aflos se ha
previsto invertir varias decenas de millones de
dOlares a este fin.

Las ciudades rihereflas más importarites son Porto
Veiho (km L060), Calama (km 882). Humaitá, (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 Ia cercania de Ia boca de
descarga del Madeira en el Rio Amazonas.

POrto Veiho, con sus instalaciones portuarias moder
nizadas en los ültirnos años, constituye una nueva y
segura entrada en Ia Amazonia. Tiene muelles fijos y
uno t]uctuante. con un calado mimimo de 12 m.

En el año 1988, las operaciones de carga-descarga
realizadas han liegado a un millón de toneladas de
carga general. Existe una importante rotación de
contenedores y camiones, que se transportan por
el sistema Ro-Ro. El puerto estä provisto con todas
las instalaciones necesarias, inclusive una draga des
tinada a Ia manutención de un muelle para las ope
raciones del tipo Ro-Ro. Las labores de
mantenirniento se ejecutan todo el tiempo, debido
a las grandes cantidades de madera y otros desper
dicios traldos por el rio.

Los demds puertos instalados en ci Rio Madeira
presentan todavia unas modestas instalaciones. pOr
lo cual, Ia mayorIa de las embarcaciones están 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 Ia iron
tera con Bolivia, este pals ejerce Ia soberanla da las
riberas derechas del Guaporé y Mamoré. Estos rIos

se presentan con más detalles en el Capitulo 3.2, de
Bolivia.

Actualmente existen algunas compañias de trans
porte, tanto de BrasH como de Bolivia, que realizan
viajes permanentes desde Guajará Mirim hasta en
las inmediaciones de Ia ciudad de Vila Bela, de Mato
Grosso.

En los 130 km de su curso inferior, desde Ia con
fluencia con el Mamoré hasta ci poblado de Principe
do Beira, el RIo Cuaporé permite Ia navegación de
embarcaciones de calados de hasta 2 m en Ia 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 Trinidade do Mato Grosso. sobre al
rededor de 1.180 km. el Rio Guaporé presenta
varios obstáculos. formados por las grandes pail
zadas de drboles arrastrados por las aguas.
Como Ia mayor parte de Ia Cuenca Hidrogrdfica
del Rio Guaporé cubre terenos aluvionarios y
partes bajas, pantanosas, durante el periodo de
las Iluvias las inundaciones Ilegan a proporcio
nes considerables.

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

Para Ilegar de Guayaramerin o Guajará-Mirim a
Cdceres -como una alternativa a Ia via fluvial

‘1

Mamoré-Guaporé-, desde POrto Veiho se pueden
utilizar las carreteras BR 364 y BR 174, que son
perlectamente asfaltadas.

6-S RIo Tapajós

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

El TapajOs tiene pocos afluentes. Desde ci punto
de su formacidn hasta el Amazonas, este rio reco
rre unos 795 km. y su declive promedio es algo más
grande de 12 cm/km que io hace poco navegabie.
En su extremidad, aguas abajo, ci curso dcl rio for-
ma un estuario que en ciertos puntos se ensancha
hasta 18 km, pero el Tapajós desemboca en el Ama
zonas por un canal mucho más 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 Ia ciudad de Itaituba, ubicada sobre Ia orilla
izquierda. Sc puede contar con una profundidad
del canal navegable de un minimo de 5,50 m has
ta ci 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 ‘arian
entre 5,50 v 4,50 m. Para las aguas medianas ‘

bajas, las prolundidades bajan a 3 in, y en los aflos
de estiaje severo se pueden reducir hasta 1,80 m.

Debido a su favorable ubicaciOn y orientación, y a
Ia cercanla de sus fuentes con las del Rio Paraguai,
el curso del Rio Tapajós ha sido considerado como
adecuado para que. por su intermedio, se realice Ia
interconexión de las cuencas del Amazonas y del
Rio de Ia Plata. Asi lo ban expresado el sabio Luis
Cincinato Bollo. el general Matos Jaguarihe y el
mismo Gabriel del Mazo. Pero, Ia dificil navegación
de Ia mayor parte del Tapajós -en claro contraste
con ci buen tránsito por ci RIo Madeira- ha hecho
que se prefiera este ültimo.

El Puerto Sarilarem estd uhicado en el estuario del
Tapajós. El muelle del puerto tiene 500 m de longi
tud. una profundidad de 8 a 9 in y puede recibir
embarcaciones de hasta 18-000 L Cuenta con dos
grdas torre r otras facilidades. Sc pueden utilizar
también los puertos de Itaituha y ci de Fordlandia.

7-S RIo Xingu

Nace en Ia Serra de Roncador, a una altitud de 600
in. Prãcticarnente ci Xingu está formado por Ia union
de tres rios tormentosos: Ronuro, Tamitátvala y
Culuene. Su longitud se evalña en unos 2.045 km.

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 Ilegar más arriha de
Ia ciudad de Belo Monte. a casi 240 km de su
boca.

Para dar servicios a esta regiOn. existe una linea
que alcanza los puertos Aitamira, Prainha, POrto
de Moz y Almeirin, entre otros. El interds econOmi
co de esta linea de navegación se debe ala conexiOn
directa con otros centros mds desarrollados, a tra
yes de Ia carretera -0 rodovIa- Santarem Cuiabá y Ia
Carretera Transamazónica.

El area de influencia del Rio Xingu estd aten
dida por Ia çarretera pavimentada BR-230 que
une Altamii-Xingu con Itaituba-Tapajóz con
tinba hasta Humaitá, puerto en Ia 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 Ia
parte centro-este de Brasil, desde Ia boca del
Tocantins en el Rio Pará, y se acerca hasta sOlo
unos 60 km de Brasilia, Ia capital de este gran pals.
Alcanza una longitud de 2.690 kin, de los cuales
1.710 km van desde ci punto donde este rio recihe
ci nombre de Tocantins.

Este rio posee una cuenca de aigo más de 8 12.000
km2 y, conforme a sus caracteristicas, se divide en
tres tramos:

• Allo Tocantins, de un poco más de 1.000 km.
desde sus fuentes hasta los rãpidos conocidos
como Lajeado.

• Medio Tocantins, desde Lajeado di rãpido
Itaboca, sobre unos 990 km.

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

En ci Bajo Tocantins se puede considerar un pri
mer trecho navegable. desde su boca hasta Ia ciu
dad Cametá. Esta parte presenta profundidades
ininimas de 8,50 in en ci periodo de aguas medias
y aitas, entre diciembre y mayo, que se reducen a
unos 5 m, entre junio y noviembre. Un segundo
trecho es ci situado entre Cametà y Tucurul, don
de las profundidades varian entre 5 m y 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 Ios puntos co
nocidos como Jutai do Meio (km 230) e lIha de
São Felix (km 210).

En 1982, PURTOBRAS inició un programa soste
nido de dragado y mantenimiento de Ia hidrovia
del Bajo Tocantins. Este mismo aflo se han dragado
los bajos arriba indicados, para garantizar una pro
fundidad de in en toda Ia extensiOn mencionada.
Ademàs de eso, fue instalado un sistema de sehali
zaciOn del canal navegable.

En 1976 han empezado en Tucurui los trabajos para
Ia construcciOn de Ia cuarta mayor hidrocentral del
mundo, que tendrá un lago acumulacidn de 2.160
km2. La electricidad producida se va a utilizar en
los Proyectos de Carajás y del Rio Trombetas. Es
que en esta misma regiOn se encuentra eI fabuloso
compiejo minero de Carajás, donde, por primera
vez en Ia historia de Ia geologia. en un mismo sitio
se ha descuberto una gran diversidad de ricos yaci
mientos, de distintos minerales.

Terminados los trabajos de Ia represa de Tucurui,
serdn mejoradas las condiciones de navegaciOn del
Tocantins, sobre una importante distancia aguas
arriba. Cuando estC concluido un sistema de esclu
sas para salvar Ia diferencia de nivel producida por
el dique de Tucurul y posteriormente de Santa Isa
bel, serd posible integrar el tramo superior del
Tocantins y todo ci Araguaya en el complejo
hidroviario del Amazonas, para convoyes de unos
gálibos máximos de 32x210 m y calados de hasta
2,50 in.

Las ciudades riherenas mOs importantes son Abae
tetuba (cerca de Ia boca). Cametá (1cm 60), Mocajuba
(km 110), Baiao (km 140) y Tucurui (km 250).

9-S RIo Araguala

ocantins tiene pocos e insignificantes afluen
con Ia excepciOn del Rio Araguaia, con el
se junta frente a la ciudad de São João de

Las fuentes del Araguaia están situadas en Ia Serra
do Carajds que forma Ia divisoria entre los estados
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de Goias y ci de Mato Grosso. a unos 850 m de
altitud. La longitud de su curso alcanza 2.115 km y
en Ia mayor parte cone 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 Ilega frente a
Ia ciudad Registro de Araguaia. La profundidad muy
reducida, ci tremendo declive y las inndmerables
piedras exciuyen la navegación, especialmente du
rante €1 estiaje. Aguas abajo ofrecen condiciones
para una buena navegación todo ci aflo, para em
barcaciones de 1 a 1,50 m de calado. Sobre 1.701
km. ci Araguaia pasa por unas enormes regiones
inundables, hasta que liega al pueblo São João do
Araguaia, que hemos mencionado.

En Ia parte medio-alta, con su brazo Mendoro
Araguaia. este rio forma la isla fluviai más extensa
de todo ci munclo: La liha do Bananal. Por Ia parte
derecha de Ia isla, Ia navegación 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 2.84 1
km, aptos para ser transformados a corto o media-
no plazo -mediante Ia construcción de algunas obras
hidrotécnicas- en una via fluvial de gran tráfico e
interés para Brash.

En conjunto. se considera que en Ia Cuenca del
Tocantins se va a desarrollar una red fluvial de 5.800
km, de los cuales un 60% se podnia utilizar desde
ya como hidrovIas, mientras que ci 40% restante se
puede desarrollar como tal.

10-S RIo Guamá

Es un rio corto que recorre solamente unos 400
km antes de desembocar en Ia Bahia de Marajó,
cerca del Puerto Belem do Pará.

Desde Ia Labia de MarajO, en los momentos de alta
mar, es posible Ia navegación de embarcaciones con
calados de unos 2,50 m hasta el Puerto São Miguel
de Guamá, situado a unos 164 km aguas arriba.
Más allá de este punto aparecen piedras en ci lecho
del rio, asi que en esta parte pueden navegar sola
mente embarcaciones que atienden ci tráfico local.

Puerto Belérn do Pará, ubicado en Ia orilla derecha
de Ia Bahia de Marajó. tiene el muelle principal de
1.935 m. y está previsto tanto de instalaciones para
embarcaciones de gran calado. como para transpor
tes de cabotaje y embarcaciones de pequeño cala
do. Tiene silos de cereales y grandes depósitos
cubiertos para el almacenamiento de mercancias
perecibles. depósitos para madera. espacios para
contenedores y para unos 100 camiones que ope
ran en el sistema roll-on roll-off.

3.1.6 El corredor multimodal Nova Xavantina

Tocantins y Araguaia forman parte de un impor
tante subsistema multimodal, donde los transpor
tes por rios. carreteras y ferrocarriles se ban
combinado para conectar de una manera econó
mica algunos puntos de producciãn situados en
el interior de los estados de Mato Grosso.
Tocantins, Paraná y Maranhao con ci Puerto de
São Luis.

Por los rIos Das Mortes y Araguaia se puede nave
gar desde Nova Xavaitina hasta Ia ciudad de
Xambioä: luego. por Ia carretera se pasa por Estreito,
lmperatriz y Acailandia; desde aqul, por el ferroca
rril Carajás-São Luis se sale al Atlántico, asi como
se obsenva en el MAPA 3.1-5.

De esta manera, eI fernocarnil que era utilizado
iniciaimente solo para transportar los minenales
desde el complejo de Carajás al Puerto de São
Luis, ahora se aprovecha tambien para transpor
tar los granos de soja producidos en ei Mato
Crc ssc.

La rentabilidad del transporte de los granos por este
sistema se puede incrementar todavia más, si se cx
tiende Ia via ferrea entre Xambioã y Marabá. en cuanto
se eiiminan unas operaciones de canga- descanga v ci
transporte carreteno que es mucho más costoso. En
estas condiciones, S SC consideran los bajos fletes de
los grandes barcos que pueden atracan en el Puerto
São Luis, es posibie que Ia soja producida en Mato
Grosso Ilegue a presentar una significativa ventaja
de precio en el mercado europeo, sobne el mismo

producto de los Estados Unidos.

Este es un ejemplo edificador que muestra cómo Ia
tecnoiogia y una organización del tipo “tercera ola”
pueden neducir Ia distancia econOmica entre los
continentes -o los mencados-, aun cuando las dis
tancias fIsicas entne los mismos son similares.

3.1.7 Integración fluvial de Brasil

Se debe empezar por observar que solamente Ia
integración fluvial le ha permitido a Brasil. un pals

São Luis
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de dimensiones continentales, realizar su impres
cindible integración fIsica.

Coma tat, a Ia [uz de Ia misma descripción de [a red
de navegación f[uvia[ de Brasit resultan unas obser
vaciones interesantes que vale Ia pena mencionar:

En Brasil se ha trabajado mucho para el desa
rrollo de Ia navegación fluvial y es digna de ser
imitada Ia idea de implementar un p]an rector
nacional, amplio y de [argo alcance. No se deben
olvidar [as condiciones propicias que ofrecen sus
gigantescos rios pero, a Ia vez, se debe enfatizar
e[ tesOn que han demostrado las autoridades bra
si[enas competentes y muchos empresarios que
han invertido para el luturo. 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 at menor plazo posible.

• Otra meta primordia[ es Ia de perseguir el desa
rrollo de [os transportes multimodales, por Ia
integración de [os distintos modos de transpor
te. E[ corredor multimodal Nova Xavantina-Sao
Luis demuestra las ventajas econdmicas de esta
moderna mentalidad.

• Junta con el desarrollo de sus vIas f[uviales. Brasil
se estd preocupando de construir as embarca
ciones que deben ser adecuadas a dstas.

• Asi mismo, se debe implementar [as correspon
dientes insta[aciones portuarias que son impres
cindibles puntos de enlace entre [as modos
acuático y terrestre de transporte.

Con vision de futuro y deseo de superaciOn, en este
pals se han obtenido resultados estirnu[antes que
pueden ser considerados coma eiemplos de interés.
por cuanto favorecen el desarrollo sostenible.

3.2 INTEGRACION FLUVIAL DE
BOLIVIA

3.2.1 Introducción

El territorio de Bolivia estd enclaustrado en areas
continentales, to que ha generado muchas conse
cuencias negativas de orden socioeconOmico. Este
pals del altiplano está bastante aislado porque, a
excepción de las reducidas comunicaciones aéreas,
existe una crónica falta de vias terrestres tanto
propias coma, en genera[, en toda esta extensa
regi On.

Afortunadamente, en los Oltimos aflos se ha mi
ciado un real desarro[lo de las vias de cornunica
ciOn terrestre, tanto en Bolivia corno en los paises
vecinos. Ic que ha mejorado [a situaciOn. Peru, a
corto y mediano plaza, Ia elirninaciOn total de esta
incómoda circunstancia puede residir solo en el
rápido y adecuado aprovechamienta de sus rios y
[a integraciOn fluvia[ con Argentina, Brasil, Para
guay y el PerO, sus vecinos. Bolivia participa jun
to a los tres primeros paises en el Acuerdo de Santa
Cruz de Ia Sierra y con Brasil ‘ el PerO es socia
del TCA.

Es necesario incrementar, de inmediato, [a utiliza
ción de [os portentosos rIos de Ia Amazonia bolivia
na y el reducido [itoral fluvial que este pals tiene en
el Rio Paraguai, frente a Brasil.

La extensiOn territorial de [a Amazonia boliviana -

unos 702.000 [cm2-, representa e[ 68% del area de[
palsy cubre en totalidad los departamentos de Beni
y Panda, y parte de los de La Paz, Cochabamba y

Santa Cruz. A esta regiOn pertenece Ia mayoria de
[as rIos de Bolivia, como Ichilo-Mamoré, Beni y
Madre de Dios, Itenez a Guapord y sus afluentes.
Se estima que todos estos rlos 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 Ia navegacion fluvial boliviana re
monta a [as misiones jesuitas, fundadas en ci siglo
XVII en [as I[anos de Cuapord y Mamord. Los sacer
dotes utilizaban los rIos para exportar [us exceden
tes de ganado, castaña y otros productos de Ia selva.
Mds tarde, durante el alucinante auge del caucho,
en las aguas del Mamoré apareciO el primer va
par’ rápido. de... rueda.

120

Ademds, vale Ia pena recordar Ia carencia de carre
teras entre el noreste de Bolivia -su Amazonia-, y Ia
zona del A]tiplano. Las pocas vIas existentes se
pueden uti[izar so[amente en e[ verano, de modo
que e[ resto de[ aflo esta parte del pals se queda
prdcticamente sin comunicaciónes terrestres. De
aqul, resu[ta el gran interés de Bolivia en uti[izar a
sus rios coma vIas de transporte y cornunicaciOn
para el interior de su territorio.

Roy merecen ser mencionadas [as actividades de Ia
Armada Boliviana y de su servicio de Hidrografia
Naciona[ que ya ha publicado varios trahajos prdc
ticos, necesarios para [a navegaciOn utilitaria par
[as rIos del pals.

A Ia vez, el Ministerio de Transportes ha empezado
a realizar [a limpieza de los innumerabies palos
palizadas que se encuentran en [os canaies de nave-
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gaciOn de sus rIos, montar senalizaciones y cons
truir insta]aciones portuarias. Tambien se ha mi
ciado Ia acciOn de reparar y repotenciar varias
unidades de transporte fluvial.

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

3.2.2 El Rio Ichilo-Mamoré y su navegación

Los geOgrafos modernos consideran gue este rio,
cuya cuenca cubre 240.000 km2, inicia su curso en
ci punto donde confiuyen los rIos Guapay -denomi
nado también Rio Grande- y ci RIo Mamorecito o
Ichilo. Después de esta confluencia, ci Ichilo-Mamoré
corre hacia ci noroeste. El rio es navegable con
embarcaciones de I m de calado desde Puerto
Grethei situado 143 km aguas arriba de Puerto
Viliarroel, situado este ültimo a unos 1.317 km del
Puerto Guayaramerin.

El Rio ichilo-Marnoré -0, sencillamente Mamoré
y sus principales afluentes aparecen en ci MAPA
3.2-2.

Antes de su confluencia con ci RIo Itenez o Guaporé.
ci caudal medio anual del Mamoré Cs de 6.140 m3/
seg. En Ia secciOn de Guayararnerin -donde se inclu
ye tambien el aporte de Ia cuenca total del Itenez
Guapord-, los caudales medios anuales varian entre
unos 5.000 y 9.000 m3/seg. en funciOn de las Ilu
\‘ias dci aflo considerado. Los caudales rnáximos se
acercan a los 14.000 m3/seg, pero en los estiajes -

entre septiembre y octubre- bajan y pueden Ilegar a
menos de 1.500 m3/seg.

PRINCIPALES RIOS
DE BOLIVIA
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En gran pahe de sus recorridos. casi todos los
afluentes de este rio son navegables por pequeflas
embarcaciones, de modo que asI se forma uria ma
ravillosa red que puede ser muy titil para las comu
nicaciones en los grandes departamentos norteños.
ya mencionados.

En Jo que a sus puertos se refiere, del sur a norte
tenemos el Puerto Villarroel. conectado con Ia üni
ca carretera que comunica los Ilanos de Mamord y
sus ailuentes con Ia ciudad de Cochabamba.

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

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

• El Puerto Ganadero, casi fijo [edo el tiempo, estd
en Ia orilla izquierda del rio;

• en ci margen derecho, frente al puerto anterior
pero a una distancia de 3 km, está situado el
Puerto Varador:

• del inismo lado derecho del rio -a casi 3 km, a Ia
derecha del Puerto Varador- se encuentra Puer
to Almacén, utilizado en los inviernos; para lIe
gar desde el mismo a Ia ciudad de Trinidad se
deben recorrer alrededor de 15 km, por un ca
mine que se dirige hacia Ia derecha (al este).

El más grande v mejor puerto del Rio Mamoré es
Guayaramerin. construido en Ia orilla izquierda del
rio, casi en ci frente de Ia ciudad brasilena Guajard
Mirim.

A unos 50 km aguas abajo de estos puertos, frente
al poblado boliviano Villa Beila, el RIo Mamoré se
une con el Beni, y los dos forman el gran rIo brasi
leflo Madeira.

Desde diciembre de 1988, los problemas de Ia na
vegaciOn y de las instalaciones fluviales per el eje
Iluvial ichilo-Mamord están a cargo del Servicio
de Mejoramiento de Ia NavegaciOn AmazOnica (SE
MENA). Inicialmente, en 1984, se habla organiza
do el Cornité Ejecutor del Proyecto Ichilo-Mamord
(CEPIMA), constituido en base a un convenio de
cooperación ntre los gobiernos de Bolivia y
Bélgica.

Como consecuencia, en Ia zona se ban realizado jim
piezas y sehalizaciones de los cauces navegables y se

ha iniciado Ia construcciOn de embarcaciones de car
ga -en su mayoria de madera- y de unos reinolcado
res. de potencias de hasta unos 250-300 HR

Los transportes se efectdan per medlo de embar
caciones individuales o por “convoyes” formados
por una embarcaciOn inotriz que remolca dos uni
dades de carga, amarradas a sus lados. Es una con
figuraciOn tradicional en esta parte de Bolivia,
porque permite una buena maniobrabilidad en
eslos rIos que presentan muchos meandros. Nor
malmente, los convoyes tienen esloras de 26 m, Ia
manga tota de 16 m y transportan hasta 170 t en
un viaje.

El volumen de Ia mercancia transportada en 1996
por el eje Ichilo-Mamoré ha sido de unas 145.000
ton eladas.

3.2.3 Los rios Bad y Madre de Dios

Las luentes del Beni se encuentran en los Andes,
cerca de Ia gran ciudad de La Paz, en Ia montana
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 soianiente por embarcaciones con un ca
lado no mayor de unos 75 cm (2,5 piesj, y que ten
gan un buen práctico a! timón. La corriente del rio
es hastanle fuerte y Ileva enormes cantidades de
troncos y sedimentos. Es seguro que los indigenas
habian observado este hecho, en cuanto ci vocablo
Beni significa el rIo que corre.

Desde Puerto Linares -punto donde liega al rIo Ia
carretera que se inicia en La Paz-. hasta Ia confluen
cia con el Mamord, el Rio Beni tiene L053 kin. Dc
éstos, es navegable una longitud de 883 km. entre
el Puerto Rurrenabaque y el poblado que se queda
al iado de Ia cachuela La Esperanza.

Entre Puerto Linares y Rurrenabaque, donde em
pieza Ia Ilanura. por mãs de 200 km. ci Rio Beni
tiene una profundidad reducida que permite sola
mente Ia navegación de unas embarcaciones de
un tipo muy particular. Ademds, en este trecho ci
rio cone muy rápido entre cerros de rocas duras
mur altos y estrechos, como un desfiladero. Toda
esta zona está cubierta por selvas virgenes y, mu-

chas veces. [a 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 valie
muy profundo, cuyas paredes se pierden entre las
nubes. mientras que en el lecho aparecen aflora
mientos disperses de piedras, inuy peligrosas para
Ia navegación.

Sobre estas aguas torrentosas, casi de pesadilla. se
puede ‘navegar todo ci año, mediante unas em
barcaciones con los cascos resistentes y de una for-
may dimensiones especiales, para que puedan flotar
con un caiado muy reducido, minimo. Son embar
caciones que tienen Ia eslora de 15 a 20 m y Ia
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 per conductores de gran experiencia -

baquianos aguerridos-, que prdcticamente arriesgan
las vidas a cada memento en esta verdadera aven
tura de transportar pasajeros y mercancias. Nave
gando contra Ia corriente y con las dehidas
interrupciones para descanso, cornida y chequeos.
aunque son inipulsadas per sus potentes motores,
estas embarcaciones cubren Ia mencionada distan
cia en 24 horas.

En este traino del Rio Beni -situado entre Puerto
Linares y Rurrenabaque-, en Bala, se han formado
unas gargantas rocosas, donde ci ancho del rio se
reduce a solo unos 60 metros. Existen proyectos
para Ia construcciOn de una represa que deheria
formar un lago artificial de alrededor de 1.800
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km2. Si los estudios económicos y del impacto
ambiental muestran su factibilidad, con Ia cons
trucción de la Represa de Bala se almacenarla un
volumen de 20 millones de metros cdbicos de agua
que. de otra manera, inundan grandes areas que
se quedan sin aprovechar. Se estima que se podrá
contar con un caudal medio de 2.000 m3/seg y
una calda 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 5US tributarios.

Debido a Ia falta casi absoluta de caminos de pene
tración, el Departamento de Beni se encuentra en
un estado de marcado abandono.

A excepción de algunas naves pertenecientes a Ia
Armada de Bolivia, en todo este inmenso rio nave
gan rnuy pocas embarcaciones. Las mismas, normal
mente equipadas con motores diesel de hasta 50
HP, hacen viajes esporádicos entre Rurrenabaque y
Riheralta. cubriendo Ia ruta en hasta dos semanas.

En estos casi 890 km navegables, sabre las orillas
del rio se encuentran was de 80 aglomeraciones
huruanas, mencionadas en una vetusta tabla de ta
rifas que se presenta al püblico en Ia Capitania del
Puerto de Riberalta.

Casi todos estos pueblos han sido establecidos en
el siglo pasado, en Ia época del caucho. Y ahora,
además de Ia falta de fuentes de trabajo, sus habi
tantes resienten de manera especial Ia ausencia de
un transporte fluvial adecuado.

La ciudad más importante de Ia zona es Riberalta,
ubicada en Ia 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 Ia selva boliviana Antonio Vaca Diez, y
los haitantes hov. unos 50.000-, se ocupan de Ia
agricultura y Ia ganaderia. Inclusive, en los Ultimos
tiempos han sido organizadas también algunas in
dustrias, como una laminadora de goma natural fina
-balatá, como se le dice en Ia regiOn-, que es Ia üni
ca empresa de su género en el pals.

También, se ban montado unas instalaciones para
procesar Ia nuez de BrasH o castaña que es mm abun
dante en los valles del Beni y el Madre de Dios, Pero,
por Ia escasez de medios de transporte, los produc
tores de Ia regiOn compiteri difIcilmente con los co
irespondientes empresarios He Brasil. Como
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 Ia regiOn; por eso, en no pocos casos, Ia gente
emigra de Ia zona, para probar suerte por otros lares.

Unos 30 km aguas abalo de Riberalta, par el margen
izquierdo. Beni recibe a otro tributario: el RIo Orthon,
u OrtOn, que también es navegable por unos 200 km.

El Puerto de Riberalta está conectado por una ca
rretera hien afirmada. de 90 km de longitud. con el
Puerto Guayaramerin o Sucre, ubicado sobre Ia
orilla izquierda del RIo Mamoré.

El Rio Madre de Dios es el pricipal afluente del Rio
Beni y se forma en el Perd, donde los nativos lo
Ilamaban Amarumayo, o Rio de las Serpientes. En

el mismo punto de su formaciOn. en Ia confluencia
con el Rio Mani, se le han medido caudales del
orden de 1.000 rn3/seg. Su curso tiene Ia longitud
total de unos 1.150 km, de los cuales, en el territo
rio del PerU, se encuentran unos 665 km.

En el territorio peruano, a poco menos de 100 km
de Ia frontera con Bolivia, sobre Ia orilla derecha de
este rio se encuentra Puerto Maldonado que es la
was importante ciudad del centro-sureste del PerU.

Esta gran arteria fluvial se inserta en el territorio
boliviano cerca del Puerto Heath. Aqui es tamhién
el punto de Ia confluencia del !ladre de Dios -por Ia
misma orilla derecha-, con el Rio Heath, cuyo curso
define una buena parte de Ia frontera de oeste de
Bolivia con el pals de los Incas.

El Madre de Dios desemboca en Ia orilla izquierda
del Beni, aguas arriba del puerto He Riberalta, des
pués He haber recorrido 485 km por este pals. En
Ia secciOn del poblado de Miraflores, a unos 72 km
antes de Ia confluencia con el Beni, el caudal pro
medio anual del Madre de Dios es de unos 5.250
m3/seg. Para Ia sección de Ia Cachuela Esperanza,
después de Ia union de los dos rIos, el valor del
caudal de Beni sube a más He 9.000 m3/seg.

En Bolivia, el Rio Beni es navegable todo el año
por embarcaciones con el calado He hasta 4 pies. y

en ningUn punto He su curso se presenta algUn pe
ligro real para Ia navegaciOn.

Debido al aislamiento de Ia 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 Ia zona se dedican a
toda ciase de actividades agrIcolas y ganaderas y
en los ditimos aflos ha tornado un nuevo auge Ia
producción de goma y de aimendra, o Ia castafla de
Brasil. También mencionamos que en Ia poblaciOn
de La Conquista, otra antigua barraca cauchera.
hace unos tres lustros ha sido posible organizar
con dxito -por primera vez en America del Sur- una
piantación artificial, hecha por Ia mano del horn
bre, de drboles de hevea. Es una realización logra
da por los agrOnornos de Ia zona, en contraste con
unos intentos similares hechos en Ia zona del Rio
Tapajós, Brasil, dentro del rnarco de un proyecto
de Ia organización Ford que no ha podido obtener
resultados satisfactorios.

Para esta misma zona, existe el proyecto de una
carretera que conectaria ci altip]ano con Ia Cane
tera Marginal de Ia Selva y que pasaria por ci pue
blo de Cobija, capital del Distrito Pando. Esta
carretera cruzania el Rio Madidi y correrla casi en
paralelo con ci Rio Heath.

La navegación por Ion rios Beni, Madre de Dios y
sus afluentes presenta caracteristicas semejantes a
las del RIo Marnoré. En 1996, ci volumen de mer
cancia transportada fue de 18.000 t.

3.2.4 Obstäculos en los bajos Mamoré y Beni
y en ci Alto Madeira

Hemos mencionado que ci curso inferior del Beni
estd obstaculizado por Ia cachuela La Esperanza,

asI que este rio no se puede navegar hasta Ia con
fluencia con el Rio Mamoré. Tarnpoco es posible
una segura navegación por el Mamoré, entre
CuayaramerIn y Ia boca dci RIo Beni, debido a una
zona de rápidos (en total cinco).

Esta situaciOn contrania a ia navegacidn utilitania
se mantiene tambidn en Ia parte alta del Rio Ma
deira. formado por Ia union de los dos nios bolivia
nos. Aqui. sobre niás de 400 krn, ci ingeniero Agustin
Paiacios -a mediados del siglo pasado-, ha estudia
do 16 cachuelas. con un desnivel total de 72 me

tros, lo que es un dato hastante correcto porque

hoy se ha niedido una caida de 70 m.

Esta situaciOn geográfica explica porqué es imposi

bie el acceso de las embarcaciones de Bolivia a ios
nios Madeira yAmazonas. Aun más, mencionamos
que ia ehminación de estos obstáculos es de gran
importancia para Ia integración fisica de todo el
continente.

Coino tal, BrasH considera que es prioritario reali
zar obras para hacer navegabie este tramo del
Madeira. comprendido entre Guajara Mirim y POrto
Veiho. A Ia vez. piensa aprovechar Ia caida rnencio
nada para producir hidroeiectnicidad, en cuanto se
podrán obtener más de 2 rnillones de KW.

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

3.2.5 El RIo Madre de Dios y Ia Integracion
Bolivariana

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

Fitzcarrald para cornunicar las zonas de su explota
ciOn cauchera en Ia region del RIo Urubamba (en ci
PerU), con los cauchales de sus socios de Bolivia,
Dr. Antonio Vaca Diez y Don Nicoiás Sudrez C.

Hace unos 15 años, un grupo de profesores y estu
diantes de las universidades SimOn Bolivar, de Ca
racas, Mayor de San Andrés, de La Paz y Federico
Villarreal. de Lima, hemos realizado una expedicion
con elfin de chequear la posibiiidad de utilizar Ia
ruta de Fitzcarrald para integrar a Bolivia con ci
PerU y ios demás paIses andinos.

Hemos comprobado que este Proyecto de Interco
nexiOn BolIvariana -representado por Ia union de
los rios Urubamba-Mand y Madre de Dios-Beni- es
de un real interés para nuestros paises.

Este proyecto será presentado en ci Capitulo 3.4
reservado al PerU, en cuyo territorio se encuentra
ci istmo de Fitzcarrald.

3.2.6 La interconcxión fluvial Madidi-Heath

Como a unos 370 km aguas aruba de Riberalta,
cerca del poblado de Cavinas, el Rio l3eni recibe
por Ia orilla izquierda las aguas del Rio Madidi. iunto
a su afluente principal, ci Esmeralda, este rio conre
por una zona intensamente boscosa, con una gnan
incidencia de madera industrial.

El Madidi es navegable casi hasta su cahecera por
Th cual. mediante un corto canal, ci rio se puede
comunicar de una manena fácil con ci Rio Heath
que -asi como se ha mencionado-, fonma Ia frontera
con el PerU sobre una longitud de unos 450 km, y

deseinboca en ci Madne de Dios cerca dci Puerto
Heath.

Con Ia puesta en marcha de Ia InterconexiOn Flu-
vial Madidi-Heath, por Ia excavación de un canal
bastante corto y ci rnejorarniento del cauce de los
rIos involucrados, los habitantes de Ia zona tendrian
un cainino cOmodo v en algunos centenares de Ri
lOmetros rnás conto que el actual, que impone Ia
bajada pon el Madre de Dios hasta su confluencia
con el Rio Beni y, después. una subida pon este
Ultimo.

3.2.7 Interconexión fluvial-lacustre Mamoré
Beni

Existen posibilidades insospechadas para mejonar y
ampliar Ia red de comunicacidn de Bolivia mediante
sus rios, al estudiar y ilevar a Ia práctica un proyecto
del sabio Thadeus l-Iaeckel. Este, ya en ci año 1799,
proponia un plan pana unir las aguas del Manioré
con las del Beni. por un canal situado en Ia zona de
lagunas y ciCnagas de Ia region del Lago Rogagua.
como puede observanse en el MAPA 3.2-2.

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

• primero, recortania en pon lo menos 1.000 km
las distancias que hoy se dehen reconrer entne ci
Alto MamorC y el Alto Beni; y,

• segundo, permitirá evitar los raudales que inipi
den Ia navegaciOn utilitania entre ci Mamoré y
Beni. asi como lo hemos mencionado.
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Poco antes de 1850, ci ingeniero boliviano José
Agustin Palacios recordó ci proyecto de Haeckel e
hizo algunos levantamientos en esta zona. Palacios
propuso Ia comunicación entre ci Mamoré y ci Beni,
pOr intermedio dcl menudo RIo Yacuma que es de
aguas negras y encuentra ai RIo Mamoré cerca del
pueblo de Santa Ana. AsI, al subir por las aguas del
Yacuma, mediante una navegación hacia ci suroeste,
por los lianos benianos se puede ilegar hasta ci sur
del Lago Rogagua. Pero, en esta misma regidn reco
ge sus aguas ci pequcño RIo Negro, que las ileva al
Beni. Dc esta manera, mediante obras reducidas, que
se van a reaiizar con relativa facLlldad por esta zona
pantanosa, podrian obtenerse los benéficos resulta
dos previstos por Haeckei y Palacios.

3.2.8 Rio ltenez o Guapore y su navegación

La navegaciOn utilitaria en ci Itenez es posibie so
bre un trecho que se extiende desde Remanso, o
Puerto Viilazón, hasta su desembocadura en ci
Mamoré, por unos 600 km.

Sobre Ia orilia boliviana de este rio los pueblos son
modestos. Entre estos, se destaca ci Puerto de
Versailles, donde existe Ia tradición de Ia construc
ción artesanal de barcos de madera. Esta locaiidad
es Ia dnica en todo ci valie del Guaporé donde se
encuentran grandes cantidades de madera de itauba,
dura. pero hastante liviana, ideal para realizar tales
embarcaciones de madera.

El Guaporé forma Ia frontera entre Bolivia y Brasil,
desde Ia confluencia con el Rio Verde hasta su con
fluencia con ci Mamoré. asI como aparece en ei
MAYA 3.24.

Como afluentes. en Bolivia se pueden mencionar -

del oeste al este- los rios Machupo con su afluente
San Pablo, Baures y Paraguá. Son rios que pasan
por zonas pantanosas, aigunas veces sin tener ci
curso bien definido, y no presentan mucho interés
para Ia navegaciOn.

En Ia zona del inicio del RIo Guaporé, su afluente
Alegre tiene las fuentes muy cerca -a pocos kilOme
tros- del Rio Aguapei, afluente del Jaurd, que a su
turno es un afluente del Rio Paraguai. En esta zona
del Gran Pantanai se podria realizar una conveniente
interconexiOn Iluvial (unimodafl de Ia Cuenca del
Amazonas con aqueila del Rio de Ia Piata, en el
territorio de Brasil.

3.2.9 lntetacidn de Bolivia a Ia Hidrovia
Paraguay-Paraná

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

lJnos 20 aflos atrás, en ci corredor Man Cesped
ha sido iniciada Ia construcción del Puerto Bush.
Th propósito de este puerto era reaiizar un am
plio terminal fiuvial, para poder exportar ci mi
neral de hierro de los yacimientos del Cerro
Mutum -considerados entre los más grandes de
Suramérica. hacia Argentina. Pero, se ha iogra
do exportar soiamente unas 300.000 t, porque
las inundaciones destruyeron Ia carretera que
unia ci Puerto Bush con los centros de expiota
don. asi que ci transporte del mineral ha sido
interrumpido. Como ci terreno para las funda

RIO ITENEZ 0 GUAPORE
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clones es de poca consistencia. Ia carretera no
ha sido reconstruida.

A unos 250 km rio arriba. más hacia ci norte, existe
un segundo acceso al Paraguai, ubicado en las mis
mas inmediaciones de los enormes yacimientos de
hierro y manganeso del Cerro Mutin. En esta mis-
ma parte se ha proyectado Ia construcción de una
planta sideriirgica.

Es Ia zona cercana a la gran Laguna Cáceres que
extiende sus aguas sobre ci territorio de Bolivia,
pero que se alimenta exciusivamente del Rio
Paraguai que pasa pOr el territorio de l3rasil. Aqui

se encuentran los terminales de Puerto •Suárez.
Puerto Quijarro y Ia zona franca de Puerto Aguirre.

La Laguna Cäceres se comunica con e] Rio Paraguai
por dos canales: ci Canal Tuyuyu que se inicia en ci
Paraguai, en un punto ubicado a unos 30 km al
noreste de Ia zona, rio arriba de los mencionados
puertos; v ci Canal Tamengo, muy cerca de Ia ciu
dad hrasiiefla de Corumbá.

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

Los transportes se hacen por ci Canal Tamengo
que tiene una longitud de 11,500 1cm, de los cua
les 4 km pertenecen a Brash y 7,500 km repre
sentan un condominio de los dos paises. La
aiimentacion de Ia laguna por ci Canal Tuyuyu
es muy precaria, de modo que en ciertos anus,
en Ia época del estiaje, ci RIo Paraguai reduce
mucho su caudal y Ia Laguna Cáceres casi seca
por completo.

Para tratar de remediar este grave problema se ha
hecho un estudio para profundizar ci Canal
Tamengo. Sc ha estahiecido que se necesita un
dragado que no va a superar Ia profundidad de 1
metro y se limitará a eliminar unos reducidos urn
brales de roca; asi, el temor de producir problemas
de orden ecologico es minimo, de manera que, pro
habiemente. muv pronto van a empezar los corres
pondientes trabajos.

Tanto los inversionistas privados como las auto
ridades bolivianas estiman que, en estas
condiciones, Puerto Sudrez podrd dar un servi
cio meior y mds seguro que Puerto Bush. A esto
se agrega ci hecho que Ia carretera entre Mutn
y Puerto Suárez es bastante más corta v que el
terreno de Ia zona Ic va asegurar buenas funda
clones.

Por eso se estd impuisando ia inversiOn en ci sector
portuario. Se estima que para ci periodo 1997-2000
se van a invertir en los puertos bolivianos unos
US$40 miiiones. Unos US$20 miliones van a ser
invertidos en importantes proyectos viaies ferro
viarios, con el propOsito de mejorar los accesos te
rrestres a los puertos.

En el año 1996, por medio de ia Central Aguirre
Portuaria han sido exportadas unos 220.000 tone
ladas e importadas 6.000 t. mientras que por ci
Puerto Terminal de Gravetal. de Ia misma zona, se
han exportado 172.000 t. cash en exciusividad gra
nos y derivados de soya.

Los rios Bermejo y Piicomayo -ambos aflLlentes del
Rio Paraguai- ofrecen pocas y remotas posibilida

ACCESOS DE BOLIVIA
AL RIO PARAGUAI



des para Ia integraciOn fluvial de Bolivia con Ar
gentina y Paraguay. Datos sobre estos rios se dan
en ci Capitulo 4.

3.2.lOlnterconexión multimodal Mamoré
Paraguai

El explorador venezolano Enrique Cunderman sa
ho del Delta Amacuro hacia Buenos Aires en ci año
1977, a bordo de un bongo de tamaflo grande. Des
pues de navegar por ci Orinoco y los demás rios
que se dirigen hacia ci sur -es decir, el Casiquiare.
Negro. Amazonas y Madeira-. Gunderman flegO so
bre ci Mamoré y continuO Ia navegaciOn por su
afluente, el RIo Grande, por donde hlegO a Santa
Cruz. Aqul, cargo su bongo sobre Ia plataforma de
un vagón del ferrocarril que sale de Arica, pasa por
La Paz, ilega a Santa Cruz y sigue hasta Santos.

De esta manera, nuestro amigo llego räpidamente
sobre las orilias del Paraguai. en Ia ciudad indus
trial de Ladario. en Brasii. Esta es una gran ciudad,
ubicada a solamente siete km al sur de Ia ciudad de
Corumbá que posee un puerto bastante moderno.
con diques. muelles, grdas y toda [a 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
rápido. En efecto, esta via es preferible a Ia via flu-
vial que sube por ci Rio Guaporé, porque evita ci
trasbordo de las mercancias en ci Puerto de Vila
Bela de Santissima Trinidade, de Mato Grosso. Lue
go! para Ilegar en Ia oriiiia del RIo Paraguai se dehe
transitar sobre unos 360 km de carretera hasta el

puerto de Cáceres, donde Ia niercancla debe ser
cargada nuevamente en una embarcacion. Y, para
llegar de Cáceres a Ladario se deben navegar más
de 650 km, Ia mayor parte por las aguas del Gran
Pantanal, lo que en ciertas épocas dcl aflo presenta
serbs problemas.

3.2.11 Titicaca, lago de integración

Titicaca es ci mayor y más alto [ago
Representa un condominio de las
Bolivia y del PerO. v es administrado
ridad autOnorna binacionaL

Es un lago del altiplano, cuyas aguas estän sifuadas
a un nivel promedio de 3.810 m sobre ci nivel del
mar, cubre una superficie media de casi 8.400 km2,
su ancho máimo es de 176 km y el mInimo de 70
km, y su profundidad maxima es de 288 m. La super
ficie de su cuenca hidrográfica es de 56.300 km2.
Sin embargo! el area de su cuenca puede Ilegar a
110.900 km2, S Sc Ic suman las cuencas del Rio Des
aguadero (29.800 km2) y ci Lago PoopO (28.800 km2).

El rio. tan propiamente ilamado Desaguadero, de una
longitud de casi 41)0 km. tiene a este lago como fuen
te y descarga las aguas sobrantes que llegan al Titicaca
en el lago bohviano PoopO, de 3.191 km2 y situado a
una altitud media de 3.657 m. El caudal promedio
del Rio Desaguadero es de unos 50 m3/seg.

La situación del mencionado sistema hidrografico
endorreico -o cerrado- aparece en ci MARX 3.2-6

El Lago Titicaca tiene costas recortadas y sus aguas
tibias nunca se conge1an, a pesar de Ia gran aitura

de Suramérica.
RepOblicas de
por una auto-
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donde se encuentran. Posee 36 islas. de las cuales
Ia más importante Cs Ia que le da el nombre. En
esta isla se encuentran interesantes ruinas
preincaicas e incaicas y fue un lugar sagrado de los
inca’s, ya que, segun Ia tradicion, de ella salieron los
fundadores de este imperio precolombino.

Este lago tiene un volümen 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 provectos ha sido realizado. En carnbio, Ia
Comisión Binacional -pensando siempre en evitar un
desastre ecologico como aquel de] Mar de Aral-ha
realizado estudios serios que le ban permitido orga
nizar un programa racional para aprovechar -de ma
nera sostenible- las aguas del lago para agricultura,
abastecimiehio de agua de Ia poblaciOn y turismo.

La labor técnica, socioeconOmica y de indole de
protecciOn ambiental desarrollada por Ia Comisión
Binacional del Lago Titicaca ha sido rnuy positiva,
de manera que Ia realizaciOn de este proyecto Cs Ufl
ejemplo digno de ser mencionado.

El Titicaca tiene una abundante y variadIsima pes
ta, es navegable y varias lineas de pequeños vapo
res le dan servicio. La más importante rota, de unos
209 km de longitud, es Ia que une el puerto perua
no Puno con el Puerto Guaqul, de Bolivia.

En el año 1996, el movimiento de rnercancIas por
el Puerto Guaqul ha Ilegado a un total de 63.693 t.

Desde Puno una lInea de ferrocarril llega hasta el
Puerto Matarani, del Pent en Ia orilla del Pacifico;

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

Se estima que en este marco establecido por Ia Go
misión Binacional, las fuerzas vivas de Ia region
podrán manejar adecuadarnente el sistema del Lago
Titicaca; de esta manera, el mismo Ilegara a ser un
centro de especial interés cultural-turIstico, impor
tante ejemplo de desarrollo sustentable en Bolivia
y Perá.

3.2.12 Integracion fluvial de Bolivia

Para las necesidades de su propia integración 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 v Madre de Dios.

Se debe realizar Ia limpieza y mejoramiento de los
cauces, las senalizaciones pan Ia seguridad del tráli
co, Ia modernizaciOn de los puertos y de las enibar
caciones y Ia adecuada preparación del personal
navegante y los técnicos de tierra. Es un prograrna
de mocha amplitud que no puede ser demorado. En
una segunda etapa se podrá considerar el arreglo de
otros rIos, en función de Ia situaciOn del momento.

También, para el momento actual, Bolivia tiene que
mejorar so acceso al Rio Paragoai, en Ia zona del
puerto Suárez.

Bolivia se puede integrar fluvialmente v de manera
directa con el Peru. A este fin se van a utilizar los
dos Lcayali-Urubamha. del Peru. y :1adre de Dios
Beni, de Bolivia. Este es on importante proyecto

que merece ser considerado con atención en cuan
to contribuirá al desarrollo de vastas regiones de
los dos paises.

Para Ia integraciOn fluvial de Bolivia con Brasil. se
impone resolver el problema de los obstáculos na
turales de los cauces de las zonas bajas de los rios
Mamoré y Beni y del Alto Madeira, A Ia vez, las
obras para eliminar los obstáculos naturales men
cionados serdn de un especial interés para realizar
Ia integraciOn fluvial de Ins grandes rIos bolivianos
con el Amazonas. AsL será posible sustituir los cos
tosos transportes via carreteras por los transpor
tes fluviales. lo que aharatará los productos
bolivianos. Al realizar este provecto. también se van
a abrir nuevos corredores geoeconOmicos hacia v
desde el Pacifico.

Al abrir al trdfico fluvial Ia zona de los tue:cio
nados obstáculos. tendrd on real sentido inter
conectar los rios Alegre y Aguapei que se
encuentran en Brasil. Asi se podrá asegurar Ia
interconexión de las cuencas del Amazonas y del
Plata y un acceso suplementario -monomodal. có
modo y barato- de Bolivia a Ia HidrovIa Paraguay
Paran a.

Estas obras van a realizar Ia interconexión de las
cuencas del Orinoco, Amazonas y Plata.

En conclusion, en el escenario de su integración
fluvial. Bolivia se confronta contres grandes gru
P05 de proectos que se refieren: 1) a su propio
territorio. 2) a Ia integración con el Per-11 -que de
hecho puede ser relacionada con el primer grupo- y

3) a Ia integraciOn fiuviai con Brasil.
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Este ültirno es el más importante proyecto en
cuanto, de una vez, puede resolver el problema
de Ia mediterraneidad de Bolivia x’ abre amplias
perspectivas a Ia realización de todos los demás
p royectos.

El MAPA 3.2-7 ofrece una vision de conjunto de Ia
integraciOn por vias fluviales y terrestres de Boli
via con Brasil y el Peru. Este mapa ha sido dibuja
do utilizando como base uno realizado en Ia
Empresa Brasilefla de Planificacion de los Trans
portes, GEIPOT.

3.3. INTEGRACION FLUVIAL DEL
ECUADOR

3.3.1 Introducciön

La Repüblica del Ecuador es un pals andino que
tiene pocos rios navegables que se presten a Ia inte
graciOn fluvial. Esto, a pesar de que su ubicaciOn
geográfica le asegura un regimen de Iluvias muy
favorable. Pero el relieve montañoso determina pen
dientes acentuadas v, como tal, resultan profundi
dades pequeflas que imposibilitan Ia navegaciOn
utilitaria.

Debido a su orografIa, y precisamente a Ia disposi
ción espacial de su cordillera andina, los cursos de
agua existentes en el Ecuador se dirigen hacia las
cuencas del Pacifico y AmazOnica, como para su
brayar que el pals tiene dos principales regiones: Ia
Costa y Ia Oriental o Amazónica, separadas por Ia
RegiOn Interandina.

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

Para Ia navegación utilitaria. Ia mayor importancia
la presentan los rios de Ia costa que tienen una
cuenca de 104.000 km2 y cada aflo transportan al
Pacifico unos 52.000 millones de metros cObicos
de agua. En esta parte del pals se encuentran los
mejores puertos fluviales -también puertos
oceánicos-. el nOmero más grande de emharcacio
nes y los principales talleres y astilleros.

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

anualmente al Amazonas 140.000 millones de me
tros cubicos de agua. Pero, debido al relieve del
pals. Ia mayor parte de estos rios son de un inte
rés reducido para los transportes fluviales. Sin em
bargo, pueden ser utilizados para Ia navegaciOn
de embarcaciones menores, especialmente duran
te las aguas altas. de enero a septiembre en este
caso.

El rIo que mejor puede favorecer Ia integraciOn flu-
vial del Ecuador con sus vecinos Brasil, Colombia y
PerO es el Putumayo, rio internacional de estos
cuatro paises.

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

Como Ia 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 tamhién los
puertos de este rio.

Para ci desarrollo del transporte marItimo, fluvial
y de los puertos, el máximo organismo asesor del
Gobierno del Ecuador es el Consejo Nacional de Ia
Marina Mercante y Puertos. Las politicas adopta
das se ejecutan por Ia Dirección de Marina Mercan
te del Litoral y por Ia Armada del EcuadoE Los
directivos de estas instituciones esperan que Ia per
tenencia de este pals al Tratado de CooperaciOn
AmazOnica, del cuai forman parte tarnhién todos
sus socios de Ia Region Andina y Brasil, ayudará a
Ia mejorIa y reactualizaciOn de Ia navegaciOn flu-
vial por los rios de Ia regiOn.

INTEGRACION FLUVIAL
Y POP CARRETERAS ENTRE

BOLIVIA, BRASIL Y PERU
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3.3.2 Los ríos de Ia costa

En su mayorIa, los rios que se dirigen hacia el Pad
fico son de montafla, torrentosos y con grandes
pendientes. Pero, en sus partes más bajas tienen
cortos tramos navegables que se pueden aprove
char por la navegación menor. AsI lo hacen los ha
bitantes del area que los utilizan como ‘ias locales
de comunicación.

RIo Guayas

En el Litoral del Pacifico, especialmente en Ia
Provincia del Guayas y Ia de Los Pbs, en Ia ddca
da de los años 20 los cursos de los rios navega
bles constituveron Ia base de un desarrollo
económico bastante prominente. Actualmente. la
navegación menor de Ia zona se ha reducido, por
el desarrollo del träfico automotor y Ia construc
ciãn de carreteras.

El rio más importante de esta regiOn -y del pals
es el Guayas. el cual forma un imponente y dtil
sisterna fluvial en Ia costa este del Pacifico
suramericano. El rio propiamente dicho tiene solo
unos 60 km de longitud y está formado por Ia
confluencia de los rIos Babahoyo (210 km) y Daule
(320 km). asi como aparece en el MAPA 3.3-2. El
area de Ia Cuenca Hidrográfica del Rio Cuavas es
de casi 35.000 km2.

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

del pals y por estar cerca del Océano, y ubicado
prácticamente sobre Ia orilla del Rio Guayas, tie
ne la doble vocaciOn que se ha mencionado ya:
fluvial y maritima.

Guayaquil ostenta una gran tradicion. pues des
de los tiempos de Ia Colonia ha sido siempre un
importante puerto. reconocido por sus excelen
tes astilleros.

Hoy por este puerto se mueve aproximadarnente
un 65% de Ia carga de exportaciOn e importaciOn
del Ecuador y el volumen de carga -en los dos sen
tidos- supera los 3 millones de toneladas al año,
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 Ia navegaciOn diurna y nocturna,
Para facilitar el acceso de los buques a! puerto,
se utiliza tarnbién el Canal del Estero Salado que
comunica a Guayaquil con el Océano Pacifico a
travds de una multitud de canales secundarios:
todos estos son navegables y el más profundo
garantiza el paso de buques con calados de 9,45
in. Frente a los muelles de esta parte, el rio tiene
un ancho de 230 m y su profundidad es de unos
lOm.

PRINCIPALES RIOS
DE ECUADOR
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Rio Esmeraldas

Es un rio que vierte sus aguas al Ocdano Paciui
co, cerca dcl Puerto Esmera]das. Su caudal me
dio es de 1.200 m3/seg tiene Ia longitud de

325 km, de los cuales se pueden navegar unos
60 km.

tna carretera litoral comunica los puertos Esmeral
das, San Lorenzo y el modesto puerto del Rio Mataje.

RIo Mataje

Es un rio muy reducido, situado en Ia frontera con
Colombia, que permite Ia navegación 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
zo. y se pueden navegar por pequeñas lanchas.

3.3.3 RIos navegables del oriente amazónico

Esta region es de reducida densidad poblacional
(unos dos habitantes por km2) y, por sus caracte
risticas, sus rIos no son muv aptos para Ia navega
don. Sin embargo, las dificultades de comunicaciOn
por esta region muy selvdtica -y las situaciones de
emergencia que se han presentado en ci tiempo,
como los terremotos-, muestran que el desarrollo
del medio de transporte fluvial. aunque es de una
extensiOn algo limitada, es de real interds.

El Putumayo, rio de cuatro palses

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

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

airededor de 80 m. En Ia parte brasilefla ilega 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 palses riberenos, es de
cir. Colombia, el Ecuador, ci Peró v Brasil. Dc nor
te a sur. Ia situación es Ia siguiente:

1. Hasta unos 20 km aguas abao de Puerto Asis -

frente a un punto de Ia Ilnea fronteriza con ci
Ecuador-, Colombia tiene en su posesiOn ambos
márgenes del Rio Putumayo. Desde este punto,
hasta frente a Ia boca dcl RIo Yahuas, Colombia
es duena de Ia orilla izquierda del Putumayo.
por unos 1.580 km. A continuaciOn, desde Ia boca
del Rio Yahuas, Colombia entra en Ia posesiOn
de los dos márgenes, hasta Ia linea geoddsica
hrasileno-colombiana, que va desde Ia boca del
Rio Apaporis hasta Leticia.

2. Desde el punto donde Ia ]Inea fronteriza de Co
lombia el Ecuador toca el Rio Putumayo, por
casi 200 km -hasta la hoca dcl Rio Gueppi-. Ia
orilla derecha del Rio Puturnayo es posesiOn del
Ecuador. Como a Ia mitad de este tramo, cerca
de Ia boca del Rio San Miguel, el Ecuador ha
establecido el Puerto Carmen del Putumayo, o
sencillarnente Putumayo, frente al Puerto Ospina,
de Colombia. Por su orilla, al Ecuador Ic corres
ponden unos 5.865 km2 de Ia Cuenca del Rio
Putumayo.

3. Desde Gueppi hasta Ia boca del Rio Yahuas o
Yaguas. Ia orilla derecha del Putumayo es pose-

SISTEMA DE NAVEGACION
DEL RIO GUAVAS
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sión del Peru, por unos 1380 krn, mientras que

el margen derecho pertenece a Colombia.
En resumen. despues de nacer en Colombia, ci

RIo Putumayo corre hacia sur-oeste, pasa por ci

Ecuador y ci Peru y en BrasH desemboca en ci
Amazonas-Solirnoes, frente al Puerto Santo An

tonio de Içá (MAPA 3.3-3).

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 Ia caida de los barrancos,
lo que arrastra muchos arboles. En gran parte, es
tos fenomenos se producen dehido a las repentinas
variaciones de los niveles dcl agua que se pueden
situar entre 0,50 m y 1 m en un solo dia. Este Cs un
hecho que constituye un real peligro para la nave
gaciOn, por producir muy importantes e inespera
das modificacjones en ci lecho dcl rio.

En ci Alto Putumayo, Ia velocidad de la corriente
sobrepasa los 5 km/hon. En ci resto dcl rio, las
aguas son bastante tranquilas. Sc pueden presen.
tar remolinos que dificultan Ia navcgación de las
pequeñas embarcaciones, pero no se están forman
do ni saltos ni correntadas.

En Ia parte superior del rio, por Ia ‘elocidad de sos
aguas, los sedimentos no se pueden depositar. Los
bancos de arena, aparecen solamente en ci curso

medjo del rio, donde constituyen un peligro para Ia
navegaci On.

Con respecto a las distancias, desde ci Amazonas
Solimoes hasta Ia boca dci Rio GueppI son onus
1.600 km; hasta el puerto Putumayo casi 1.700 km;
y hasta ci puerto Asis airededor de 1.850 km.

Para conocer Ia capacidad navegable dcl rio se
ban realizado sondeos, tanto en el pcrIodo de cs
tiaje, como en las crecidas. En las épocas de crc-

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

En lo que a los meandros dcl rIo se refiere. el trans
porte de carga debe ser realizado por chalanas de
no màs de 25 m de eslora y un calado que corres
ponda a Ia zona y al periodo de navcgaciOn.

Los remolcadores, de un calado adecuado, deben
tener motores con potencias de airededor de 500
HP, para poder vencer Ia gran resistencia de las
aguas. En ci invierno, ci calado de las harcazas puc
de subir hasta unos 7 pies.

El Puerto Carmen de Putumayo se encuentra casi
a Ia mitad dcl tramo de Ia oriHa dcl rio que pertene
cc a Ecuador. Este puerto ticne un muelle fiotante
mctálico que pucde recibir todo el año embarcacio
nes de on calado de alrededor de cuatro pies, que
transportan hasta 100 t.

Aguas abajo, casi en Ia extremidad sureste de Ia
ribcra ecuatoriana, cerca dcl puerto peruano de
Cueppi, Ecuador ha desarroliado el Puerto
Rodriguez, porque aqui ci Putumayo prescnta mc
ores condiciones para Ia navcgaciOn. Este puer

to 5€ relaciona con ci Proyecto del Rio San
Miguel.

4. Brasil posee las dos orillas, desde los lImites con

Colombia hasta Ia boca dcl Putumayo, en ci

Amazonas. a unos 320 km aguas abajo de Ia fron

tera de BrasH y Colombia, frente al pueblo dc

Säo Antonio. En este tramo, de unos 275 km de

longitud, se encuentra Ia base brasilena de

Ipiranga y ci rio se llama içä, como lo denomi

nan los indios omahuas.

El aspecto general del rio es serpenteado, cspe

cialmente en su curso medio. Sus orillas presen

tan barrancas, más pronunciadas en ci margen

izquierdo, micntras quc los tcrrenos de Ia orilla

derecha se inundan en las crecientes que sc pro-
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Pan los dos puertos, además de implementar y cacidn. a las grandes distancias que separan la zona Como un elemento positivo, en ci marco del Trata La longitud del tramo terrestre es de unos 750 km.
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 Ia navegacion
de pequeflas embarcaciones.

Mencionamos que en esta zona, por los años 80, el
Ecuador y Colombia decidieron ci desarrollo inte
grado y el aprovechamiento racional de unos recur
505 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 area es de 47.307 km2,
de los cuales el Ecuador posee 36.258 km2. En Ia
region 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 cx
plotados entre los dos paises. Una parte del
acuerdo se refiere a las mejoras de Ia navegación
en Ia zona.

Como consecuencia del desarroilo del Proyecto del
Rio San Miguel, en pocos años, Ia poblacion de esta
regiOn binacional ha tenido un crecimiento impre
sionante, liegando a más de 300.000 habitantes.
Pero se debe mencionar que Ia integración de di
cha area es todavia muy debil, por debajo de lo pre
visto por el plan establecido. Esto se debe a Ia falta
de estructuras y especialmente de vIas de comuni

del proyecto de los centros de decisiOn, a Ia ausen
cia de servicios básicos y Ia falta de atención por
parte de los órganos administrativos centraies.

RIo Napo

Corre unos 450 km por el territorio ecuatoriano y
pasa luego al PerO. donde recorre unos 700 km. El
area de Ia cuenca hidrográfica -frente at territorio del
Ecuador-, es de casi 3 1.000 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 Ia confluencia del Napo con ei RIo Coca.

Para los transportes de carga y pasajeros se em
plean caibas de montafla, de 8 a 15 m de eslora,
remolcadas por cortas distancias mediante peque
ñas barcazas y lanchas de motor. Existen barcazas
de reducida capacidad que transportan cornbusti
bie para Ia mentada pobiaciOn de Nuevo-Rocafuerte.

Morona y Pastaza

Son afluentes del Rio MaraflOn que cerca de [a fron
tera con ci PerO presentan posibilidades de una
navegación menor, por cortos tramos, cada uno de
alrededor de 100 km.

Sobre todos los rios amazónicos del Ecuador, las
instalaciones portuarias son muy elementales, lo
que representa un gran impedimento para el desa
rrolio de los transportes fluviales. Asi mismo. prác
ticamente no existe ningdn elemento para Ia
integraciOn de los distintos medios de transporte.

do de CooperaciOn AmazOnica se ha previsto Ia
necesidad de empezar a construir embarcaciones
au to prO pu Isadas.

3.3.4 Via Interoceánica Manaus-San Loreuzo

Este es un proyecto de integraciOn pactado entre
Ecuador y Brasil. El mismo se ha iniciado en el ai5o
1958 y persigue realizar una Via lnteroceánica
Multimodal, desde Manaus hasta San Lorenzo, puer
to ecuatoriano al Pacifico. La parte fiuvial corres
ponde a Ia navegaciOn desde Manaus, por los rIos
Amazonas-Solimoes y Putumayo-Içä, hasta ci Puer
to El Carmen de Putumayo. Desde este puerto flu-
vial se Ilega por una carretera a Ia capital Quito, y
clesde aquf ci recorrido se continOa por ferrocarril
hasta ci Puerto San Lorenzo, situado en Ia orilla
del Ocdano Pacifico. Como una alternativa, se está
considerando ci Puerto Esmeraldas.

lo que. al sumarse a los 1.700 km de navegación
por ci Putumayo y a 105 1.272 km por ci Rio
Solimoes-Amazonas, da un total de 3122 km. Has
ta Beiem do Pará se deben considerar otros 1.488
km dc navcgaciOn por el Amazonas, asi que resuita
Ia longitud total de unos 5.210 km.

El MAPA 3.3-4 rcpresenta todo ci trazado de esta via
interocednica multimodai, del Ecuador y Brasil. El tra
mo vial y ferrocarrilero de Ia interoceánica Manaus
San Lorenzo se ha indicado en ci MAPA 3.3-1.

3.3. 5 Interconexión fluvial dcl Ecuador

En el texto que hemos presentado se han mencio
nado las interconexiones fluviales del Ecuadon por
medio de los rios Putumayo y Napo, y los pequeños
rios de Ia Amazonia ecuatoriana, con las vecinas
Repüblicas de Colombia, ci Perñ y de i3rasii..

VIA INTEROCEANICA
SAN LORENZO - MANAUS

BELEM DO PARA
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3.4. INTEGRACION FLUVIAL DEL PERUPor ser Ia navegacion por el Putumayo Ia mejor
opción para los ransportes fluviales del Ecuador
en su Amazonia, un proyecto de interés debe ser e]
adecuado desarrollo de los puertos Carmen del
Putumayo y Rodriguez. De igual manera, se debe
acordar Ia debida atención para desarroilar una ho
ta de embarcaciones adecuadas. Es necesario orga
nizar un servicio eficiente de informaciones sobre
Ia situaciOn de los rIos, Ia preparación del personal
de navegación y de los técnicos que esta actividad
re quiere.

Por los esfuerzos y Ia colaboraciOn del propio pals y
de sus socios del Pacto Amazónico, es posibie que
en un futuro no muy lejano se obtengan estas metas.

En ci MAPA 3.3-5. realizado en Brasil por Ia Em
presa Brasilera de Planificacion de los Transportes
(GEIPOT), se presentan todas estas vias de integra
ción fluvial, integradas con los medios de transpor
te carretero.

3.4.1 Introducción

La gran mavorla de los rIos navegables del Peru
pertenecen a Ia Cuenca del Amazonas que, con un
area de 670.000 km2, abarca algo más de 52% del
area del pals. El mismo Capac Mayo -como llama-
ban los precolombinos al gigante de las aguas-, nace
en el territorio del Inca.

Como consecuencia, Ia 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 más de 14.000 km. Una
parte significativa de los mismos puede ser navega
da más de Ia mitad del año por embarcaciones flu
viales de importancia, y hasta oceánicas. Asi que,
desde el punto de vista de Ia navegabilidad de sus
cursos de agua, el Peru es un pals privilegiado.

Los principales rios del Peru aparecen el MAPA 3.4-1.

Como Colombia, además de Ia gran capacidad de
sus rIos de facilitar el desarrollo de una buena na
vegaciOn utilitaria, el Peru presenta Ia ventaja de
tener fronteras comunes con tres de sus socios de
Ia RegiOn Andina y con Brasil. Por eso, como todos
estos cinco palses son miembros dcl TGA. es posi
He realizar una fácil integraciOn fluvial.

Pero, aunque Ia navegaciOn fluvial tiene un cier
to desarrollo, se deben realizar algunas activida
des präcticas para mejorarla. Varios de sus cursos
de agua se deben limpiar de las palizadas exis
tentes y en los tramos navegables se debe seflali

zar los cauces y los puntos de peligro. Además,
se debe completar, ampliar y modernizar las ins
talaciones y el funcionamiento de los puertos flu
viales.

El nümero y Ia capacidad de las embarcaciones que
sirven para el tràfico fluvial es en genera] suficien
te para el volumen de mercanclas transportadas
actualmente. Sin embargo, buena parte de las mis
mas deberian ser repotenciadas para corresponder
mejor a las exigencias modernas de seguridad, aho
rro del combustible y reduccion de Ia contamina
ciOn ambiental. entre otros.

En el Peru, Ia construcción de las vias hluviales
está realizada por Ia DirecciOn de Infraestructu
ra de Ia Direccidn General de Transporte Acuáti
co del Ministerio de Transportes. También, Ia
Armada de este pals tiene un papel importante
en los asuntos de transportes fluviales. Entre
otras actividades, Ia DirecciOn de Hidrografla y

Navegación de Ia Marina ha contribuido, muchas
veces, con estudios de interés sobre los rIos
amazOnicos.

3.4.2 Tramo peruano del Rio Amazonas y su
navegación

RIo Atnazonas

El Rio Mar -ci mds grande del mundo desde todos
puntos de vista-, se forma por Ia confluencia de los
rios Ucayali y Maraflón, cerca del puerto Nauta, a
una distancia de unos 3.800 kilómetros del Océa
no Atläntico, si se considera Ia salida por ci canai
norteño de Macapi

INTEGRACION FLUVIAL ENTRE
ECUADOR, BRASIL, COLOMBIA

Y EL PERU
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La longitud del tramo peruano del Rio Amazonas.
desde Nauta hasta Tabatinga, en Ia frontera con Bra
sil, tiene casi 620 km. En Ia confluencia de sus dos
formadores, el rio tiene unos 4.000 metros de ancho
y en su recorrido pm’ el Peru su anchura es de 2.000
a 5.000 m. En este trecho, el gran rio es meandroso
y forma muchas islas. Su profundidad varla de 10 a
30 pies, asi que desde Ia confluencia donde se formó.
prácticamente, el Amazonas no presenta problemas
para Ia navegación de grandes embarcaciones.

En las épocas de las crecientes, los barcos de cala
dos de hasta 28 pies pueden Ilegar sin problemas
hasta Iquitos. En el ‘aciante, 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 ala Isla Alfaro
y en el punto Ilamado Puca Playa.

Puertos

Iquitos es el puerto más destacado de Ia Amazonia
peruana. Con una poblaciOn que al final de este
milenio se va a acercar a un millon de habitantes.
es Ia 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 oceánicos. Para 1990 -año
que presentó una merma con respecto a los ante
riores-, Ia cantidad de mercancia manejada en este
puerto ha sido cercana a 350.000 t, sin contar Ia
carga movilizada por las pequeñas embarcaciones
que todavIa deben atracar en Ia ribera.

Cerca de Ia ciudad. sobre su pequeño afluente Nanay,
se encuentra Ia base naval peruana del Amazonas.
denominada Santa Maria de Nanay. La misrna está
provista con un mue]]e ulotante metálico, adaptado
para embarcaciones de hasta 600 toneladas, con ta
lleres mecánicos 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
tuación, Ia cual puede dar una idea sobre Ia
geohidrografla amazónica.

De este pueblo, por un estrecho y corto camino. de
unos cinco km, es posible Ia comunicación terres
tre con el pueblo de Mazán -a pie- en algo más de
una hora. Pero, de hecho, el poblado de Mazán está
ubicado sobre el Rio Napo que desemboca en el
Rio Mar a unos 100 km aguas abajo de Iquitos. Asi,
resulta que si se sigue el curso dcl los rios Arnazo
nas y Napo. entre estas dos poblaciones existe una
distancia de más de 120 km. o diez horas de nave
gaciOn. La excepcional reducciOn de carnino 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 leios del pueblo de Indiana se encuentra el pue
blo Pijuayal, fundado sobre una altura que dornina
el rio. Aqui esti ubicada Ia base de una guarniciOn
military de Ia misma sale una trocha que tiene una
longitud de 152 km, con un ancho de entre 3 y 6 m,
y que es un atajo bien mantenido que va hasta el
pueblo Puca Firco, sobre el RIo Napo.

PRINCIPALES RIOS
DEL PERU
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Ramón Castilla Cs la ültima ciudad peruana sobre el
Amazonas, ubicada en Ia orilla derecha, frente al puer
to colombiano de Leticia. a unos 4 km de Ia boca del
RIo Yavarl, punto lImite de Ia frontera con Brasil. AquI
funciona Ia aduana y una pequefla estación de servi
cio, para Ia distribución de combustibles y lubricantes
para los motores de las embarcaciones. Se estima que
Ia ubicación de Ramón Castilla se hubiera podido Cs.
tablecer mejor, por cuanto, durante los inviernos Ia
localidad se inunda casi siempre.

En el MAPA 3.4-2 se presenta Ia parte peruana del
Amazonas, sus formadores y algunos de los princi
pales afluentes que, en su mayorIa, fluyen por Ia
orilla izquierda.

3.4.3 Maranón, Napo y Putumayo

RIo Maranón

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
penetración hacia Ia 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
está dividido en dos secciones:

1. El Alto Maranon: tiene un gran recorrido que
se extiende desde sus fuentes hasta después de
la salida de Pongo de Manseriche, cerca de Ia
ciudad de Borja. En esta parte el rio tiene un
curso muy turbulento, debido al gran nümero
de saltos y piedras que lo hacen impropio para
Ia navegaciOn, inclusive para las canoas.

En el Pongo de Manseriche el caudal prome
dio anual del rio, conforme a los estudios de
una misión japonesa, es del orden de 2.000
m3/seg. Con este caudal y Ia calda 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, deberán preverse esclu
sas para no interrumpir Ia navegaciOn, en
cuanto el RIo Marañon forma parte de Ia Via
Bioceánica, de Interconexión Multimodal At
lántico-PacIfico.

2. Bajo Marañdn: comienza despuds de Ia salida del
Pongo de Manseriche y se extiende hasta Ia con
fluencia con el RIo Ucayali. En este tramo de unos
790 km, el 110 CS más caudaloso. más ancho y su
curso tiene vueltas extensas. El lecho es arenoso
y, cerca de Ia confluencia con el Ucayali, las plani
cies de Ia parte derecha son bajas y anegadizas.
En su parte baja, el Maranón es navegable todo el
año pan embarcaciones de unos tres a cuatro
pies. La navegaciOn se dificulta cerca de Ia Isla
Draga, porque de aqul y hasta el pueblo de Boija,
por más de 50 km, el rio tiene una fuerte
correntada y su lecho está plagado de piedras.
Desde hace mucho tiempo se ha recomendado
volar con explosivos las piedras y las palizadas de
este mal paso, Ilamado Paso de la Esperanza. En
las crecientes es posible Ia navegaciOn por barcos
de hasta 10 pies de calado, pero solo aguas abajo
de Ia boca del Rio Huallaga.

Las orillas son poco pobladas, pero un poco más
hacia el interior se encuentran muchos pueblos
pequeflos, de pocos habitantes.

Los mds importantes afluentes del MaranOn, desde
el oeste hacia el este, son:

El Rio Santiago que, como Ia mayor parte de los
afluentes de Ia orilla izquierda del MarañOn, 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 Ia agricultura.
También, sus aguas traen oro. La navegaciOn por el
RIo Santiago estd condicionada por el estado del
Pongo de Manseriche en los periodos de vaciante c
durante las crecientes, de Ia situaciOn de los niveles
del mismo MaranOn.

El Rio Morona que viene desde e1 Ecuador y su
boca se encuentra a unos 680 km de lquitos. Es
navegable por pequeñas embarcaciones en su
parte baja, cerca de Ia confluencia con el Man
flón. El general ecuatoriano Victor Proano, que
en el siglo pasado bajo el rio en una canoa, afir
maba haber descubierto una via de comunica
ción del Atlántico al Pacifico. Recomendaba
subir por el Amazonas y por el MaraflOn y be-
go continuar a remontar el Rio Morona hasta el
pueblo Miami, situado a unos 43 leguas -casi
250 km- de Guayaquil.

Los rjos Pastaza y Tigre que tienen sus origenes
también en los Andes ecuatorianos v desembocan
en el Marandn, 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 MaranOn, eI Rio Pastaza lorma un brazo
que se comunica con el Lago Rimachi. Aguas aba
jo, del lago sale otro caflo que confluye en el mis-

mo Pastaza. Asi, se forma una gran isla fluvial Ila
mada Rimachi. El Lago Rimachi tiene una superfi
cie de 79 km2, es muy profundo y permite Ia
navegaciOn todo el aflo.

Rio Huallaga es un afluente del sur, por Ia orilla
derecha. Fue recorrido por primera vez por Pedro
de lJrsda y et terrible Lope de Aguirre. Es €1 más
importante afluente del MaraflOn y alcanza Ia Ion
gitud de unos 1.350 km. Sus orillas son inundables
y, durante las Iluvias, sus impetuosas aguas arras
tran grandes cantidades de árboles, de modo que el
canal de na\’egaciOn sufre importantes variaciones
después de casi cada crecida.

Huallaga permite Ia navegacidn de embarcaciones
de hasta 1 metro o unos 3,5 pies de calado, todo el
año, pero solamente pox unos 250 km. hash el
Puerto Yurimaguas.

Yurimaguas es el principal puerto de esta zona. La
ciudad estd bien ubicada, a una cota de 182 metros
sobre ci nivel del mar. Es Ia capital de la provincia
del Alto Amazonas y representa el punto de enlace
de todas las actividades econOmicas dcl Departa
mento de San Martin.

Las instalaciones portuarias de Yurimaguas se han
construido frente a Ia 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 Ia 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 Ia movilizacion de mercancia seca por
este puerto fue de solo algo más de 5.000 tonela
das, aunque tres años antes habia sido de más de
60.000 t.

Dc acuerdo a los planes de desarrollo de Ia
Arnazonia peruana para Ia decada de los años 80,
el terminal fluvial de Yurimaguas se construyO casi
al mismo tiempo con aquel de Pucallpa. sobre el
RIo Ucayali. Un poco antes se habian terminado
los trabajos para ampliar y modernizar ci puerto
de Iquitos.

El principal propOsito de construir estos puertos
ha sido acentuar Ia necesidad de dotar a los rios
navegables de Ia 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 prin c/pales carreteras de pen etrac/On
hacia Ia parte amazOnica: Ia carretera Lima
Pucallpa y Ia carretera Olmos-Tarapoto-Yurimaguas,
por lo cual se ha perseguido realizar una interco
nexión real, efectiva, de ]as regiones de Ia costa y
de las sierras con Ia selva amazOnica,

Tambien. por todas estas acciones se ha puesto en
evidencia Ia importancia que se debe acordar a los
transportes multimodales.

Desafortunadamente, en Ia actualidad estos tres
puertos presentan graves problemas, debido a Ia
inestabilidad de los cauces y de las grandes canti
dades de sedimentos que Ilevan 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 ci mundo existe una muy limitada experiencia
sobre el comportamiento de estos rIos del tipo de
divagacion “sa]vaje”.

RIo Nape

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 prdcticamente en el
punto de su confluencia con el rio Aguarico. El
pueblo de Ia frontera peruana es Cabo Pantoja,
ubicado en esta misma confluencia, donde se en
cuentra una guarniciOn militar y un Puesto de
Aduana.

En Ia parte peruana. de casi 690 km de longitud, el
Rio Napo es navegable por embarcaciones de unos
cuatro pies en el invierno, v hasta Pantoja se puede
navegar tanto de dia como de noche. En este rio
son muy preocupantes las frecuentes y rápidas
modificaciones que se producen en el cauce, pero
un práctico con experiencia lo puede navegar bien.

En abril del aho 1986, un convoy de dos
empujadores y tres barcazas metälicas -Ia mayor
media 37 x 8.40 m y tenia 300 toneladas registro
bruto-. saiió desde el Peru y subiO por este rio has
ta el Puerto Francisco de Orellana, en ci Ecuador.

Curaray es el principal afluente que el Rio Napo
recibe en el PerO, por su margen derecho. Tiene
una gran longitud, es meandroso y en todo el tern.
torio penuano 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 mencionó que ci Peru
posee casi 1.380 km de su orillla derecha, entre las
bocas de los rios Gueppi e Yahuas.

El Putumayo es un rio muy importante para Ia Co.
munjcacjón y el comercjo del Peru con Colombia,
ci Ecuador y BrasH.

En Ia ribera peruana de este rio existen varios puer
tos, de los cuales los rnás importantes son los de Guepp
Puerto Campuya, Puerto Arturo, Fior de Agosto y
Puca Urco. Son puertos pequeños, con escasas insta
laciones que se deben mejorar y modernizar.

3.4.4 Interconexjon de los rios Napo y
Putumayo

Estos dos importantes rios navegables corren casi
paralelamente por el territorio norteflo del Peru. A
Ia vez, para pasar del curso de uno ai otro se re
quieren grandes rodeos que siempre se deben se
guir por Ia via dci Rio Amazonas, lo que significa
un recorrido internacional. Para reducir estas gran
des vucitas, desde hace mucho tiempo se ha pensa
do en Ia posibilidad de reaiizar unas Was
transversales de interconexjdn. A continuaciOn, se
presentan las ideas básicas de dos tales proyectos
de integraciOn fisica.

Proyecto Tamboryacu.Campuya

El Instituto de Investigaciones y Desarrollo del
Peru ha efectuado unos estudios de pre-facti
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bilidad de un canal piloto para Ia interconexión
fiuvial 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 Ia ventaja de reducjr ci reco
rrido de las embarcaciones del Napo hacia ci
Putumayo y viceversa.

En Ia actualidad, para hacer un viaje desde ci
pobiado de Monoz dcl Tamboryacu hasta Puerto
Campuya del Putumayo, se debe bajar por ci Napo
y luego por ci Amazonas, y subir por el Putumayo,
unos 28 dias. Por ci canal propuesto, para llcgar
de un pueblo a! otro será neccsario solamente
un dia y medio. Evidentemente, juna asombrosa
v en taj a!

En ci MAA 3.4-3 se puede observar cuan racional
es estc proyccto, no muy dificil de rcaiizar, considc
rando quc ci tcrrcno dc Ia zona tienc una reducida
consistencia. Efectivamente, asI como su nombre lo
indica se piensa iniciar por excavar solo un canal
pilolo quc lucgo se ensancharia por su propia dma-
mica, aT ser traspasado por las aguas quc corrcn de
un rio a otro.

Es un proyccto para ci cual se han realizado estu
dios sobre un modelo fisico, en cscaia reducida, en
ci iaboratorio de hidráulica.

Proyecto Flor de Agosto-Sangama

Es un proyecto -ya estudiado- para reahzar una ca
rretera de 62 km que unirá ci puerto Fior de Agos
to, dci Rio Putumayo, con Ia localidad Sangama,
situada en Ia orilia del Napo. Para ci trasbordo de

las mercancIas se ha previsto reaiizar en Sangama
un mini-puerto fluvial.

Iniciaimente, el proyecto contempiaba tambidn Ia
excavación de un canal entre los dos puntos men
cionados pero el mismo ha sido descartado por su
alto costo.

3.4.5 La interconexión multimodal Manaus
Paita

El explorador peruano Mcsones Muro estuvo bus
cando una comunicación entre el Océano Pacifico

y las orillas del MaraflOn. DescubriO el paso de Abra
de Porcuila, situado a 2.144 m dc altitud y que.
hasta este momcnto, es el paso más bajo de todos
los Andes.

Por aqui pasa el trayccto de Ia carretera que, desde
Ia selva, liega a Olmos después de tocar los pueblos
dc Nazareth y Bagua, ambos ubicados sobre ci mar
gen derecho del MaranOn.

Dc acuerdo a una icy del año 1956, Ia carretera de
Penetración de Oimos a Nazareth -que en parte está
ahora integrada en Ia carrctera Marginal dc Ia Sd
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va-, se llama “Carretera Mesones Muro”. como ho
menaie al de5cubridor del paso de “Abra de
Porculla”.

Desde Nazareth, se podila continuar por tierra has
ta Sarameriza y, desde aqul, continuar navegando
por el Maraflón -y luego por ci Amazonas-, para lie
gar a Manaus.

Para esta interconexiOn multimodal, Ia via flu
via) desde Manaus tiene unos 2.781 km y por Ia
carretera que pasa por Ia Abra de Porculla, des
de Sarameriza hasta ci puerto de Paita, se cu

bre una distancia de 716 km; en total son unos
3.497 km.

La interocednica Eden do Pard-Paita tendria 5.092
km, porque se debe sumar Ia distancia entre Manaus
y BelEn do ParC.

El MAPA 3.4-4 presenta esta interconexión fiuvial
terrestre.

Con los datos de las demds vIas interoceCnicas, p0-
demos organizar el CUADRO 3.4-1, que nos permi
bra comparar las otras interoceCnicas existentes en

CUADRO 3.4-1,
COMPARAC{ON DE LAS INTEROCEANICAS DE SUR-AMERICA

Longituil (km)
No. Nornljrc

Rios Carretera Ferrocarril Total

1 Delta Orinoco (Venezuela)- 1.890 838
. 2.728

-Buenaventura (Colombia) 1.890 201 600 2.691

2 BelEm do ParC (Brasil)
-San Lorenzo (Ecuador) 4.460 477 373 5.2 10

3 -Belém do parC (Brasil)
-Chiclayo (Peru) 4.376 716

- 5.092

4 Santos (Brasil)
-Mollendo (Peru)

- 350 2.550 2.900

5 Buenos Aires (Argentina)
ValparaIso (Chile)

- 180 1.050 1.230

158



OCEANO
PACIFICO

4—’

INTERCONEXION
MULTIMODAL

MANAUS - PACIFICO

r

/

I
I

ECUADOR

* REGION
GRAIJ

REGION
SAN MARTIN

REGION NOR
ORIENTAL DEL
MARANON

MO VO BA M BA

LEYENDA

Carretera Pavimenlada

Carretera Afirmada

Carretera en Proyecto



Ia actualidad a que se están considerando y que
hemos representado en ci MAPA 3.4-5.

Observamos que

• Ia interoceánica multirnodal De]ta Amacuro-Bue
naventura es Ia más corta;

• la interoceánica multimodal Eden do Pará-Paita
es más larga pero permite ci acceso directo de
más paIses riberenos, se navegan [as aguas del
gran Ama’zonas y del Solimoes y los vehiculos
dehen subir menos.

RIo Ucayali

Es un rio de importancia vita] para ci Peru, por
constituir Ia vfa principal que une Ia seiva con Ia
costa, por ci intermedio de la Carretera Lima
Pucalipa que ya hemos mencionado. Asi, desde el
punto de vista econOrnico, este rio asegura una via
de transporte para los productos y materiales de Ia
costa a Ia selva, y al revés. Eso permite Ia explota
ciOn de estas ricas regiones. de [a selva amazónica

3.4.6 Ucayali, principales afluentes y su
navegacion

CaolaI de pals

Ciudad, viUa. poblado

Via terrestre
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MULTIMODALES DE

SUR - AMERICA
Sede Intendencia

Capital de deparameno
UCAYALI Y SUS

PRINCIPALES AFLUENTES

_________

—-

__________

L

160



peruana, donde, entre otras cosas, existe petrOleo
y gas natural.

El Ucayali se forma por la confluencia de dos im
portantes rIos: lJrubamba -el rio sacro de los incas
con origen en Ia region de Vilcanota, y el Tambo
que aporta las aguas de su afluente el Rio Ene
que es Ia 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 rnuv
sinuoso y que presenta numerosos meandros, islas
v 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 aho, sobre toda su
extensiOn, por embarcaciones con el calado de tres
a cuatro pies; durante el invierno, por Ia 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 árboles que forman paliza
das densas peligrosas para Ia navegación.

Puertos dcl Ucayali

Pucolipa es Ia ciudad y ci puerto más importante
sobre el Rio IJcayali. a una cota de 200 m de alti
tud. Se considera como @1 principal centro de desa
rrollo del Departamento de Loreto. Pucallpa debe
su desarrollo fulminante al hecho que es Ia termi
nal de Ia carretera que viene de Lima, y cornunica
Ia selva con [a costa.

En 1950 fue instalado un primer muelle flotante
en el puerto de Pucallpa, pero Ia acciOn violenta
de una gran crecida lo destruvb. Se hicieron es
tudios y se observO que -debido a Ta formaciOn
de bancos de arena en los dos brazos que for-
man Ia isla Angamos, situada una vuelta aguas
aruba de Pucallpa-, existe el peligro de producir
se el paulatino alejamiento del puerto de Ia 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 aflo. al per
mitir el atraque simultáneo de nueve barcos flu
viales. El muelle está compuesto por cinco
pontones flotantes de acero. de una longitud to
tal de 180 metros. Estã conectado a las instaiacio
nes de latierra 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 Ia creciente y vaciante, Ilegan hasta
unos 10 m. Es un puerto bastante moderno que
atiende embarcaciones desde 20 torieladas en ade
lante, asi que una inmensa cantidad de pequeflas
lanchas y canoas debe continuar a atracar directa
mente en [a orilla.

No obstante el incremento de sus capacidades,
Ia carga movilizada en 1990 por este puerto fue
de solamente unas 58.000 t, ago más de Ia terce
ra parte de Ia cantidad del año 1987 (161.568
toneladas): Ia realidad es que Ia mencionada re
ducción ha sido causada por la crisis económica
que padecieron todos nuestros paises en este
periodo.

• Desde Pucailpa se han iniciado los trabajos para
Lina carretera hacia el este, prevista a cruzar el rio
y ilegar hasta Ia ciudad brasilena de Cruzeiro do
Sul y el Allo Rio Juruá (Yuruá). Pero, actualmente
los trabajos se han paralizado, debido a muchas
objeciones de los ecologistas.

Al nivel del año 1990, las estadIsticas indican que
en el Peru ban sido registradas unas 270 embarca
ciones fluviales autopropulsadas y casi 240 sin pro-

F pulsidn; Ia capacidad de carga, a esta fecha era alga
más 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 está con
siderado como un pujante centro de Ia industria
maderera. en Ia cordillera oriental.

Requena es otro puerto de interés, ubicado a unos
130 km de Ia confluencia con el MaranOn. 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
Cálvez, afluente del Yavari, mientras que unas tro
chas salen hacia el oeste, desde ci punto l.Iamado
Cedro Cocha. para comunicar eI Rio Ucayali con el
Huallaga.

Estos dos ejemplos ponen en evidencia una especi
fica caracteristica de esta zona; es decir Ia existen
cia de varaderos -0 istmos- que permiten materializar

importantes atajos. hecho de mucho interés para
las comunicaciones en Ia intrincada seh’a que cu
bre este territorio.

Afluentes dcl 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 ci nudo mon
tahoso de Vilcanota. [-{asta su confluencia con el
Tambo. -con el cual forma el Ucavali-. Urubamba
tiene un curso muy sinuoso. Es un rio bastante rá
pido que permite la navegaciOn de embarcaciones
de hasta tres pies de calado, hasta más arriba dcl
Rio Camisea.

Es interesante observar que todos los afluentes de
Ta orilla derecha de] Urubamba tienen [as fuentes
en los andes orientales, cerca de un “divortium
acuarum” que separa Ta Cuenca del Urubamba de
las cuencas de otros grandes rios y que todos se
dirigen hacia noreste, para Ilegar a [a orilla derecha
del Amazonas-Solimoes. Asi:

El Rio Inuga tiene sus fuentes cerca del varadero o
istmo que permite Ta comunicación con el Rio
CuriLija. un afluente del Rio Punis.

El Rio Shepahua o Shepagua presenta cerca de su
cabecera un varadero que permite [a comunicación
con ci Rio Cüjar, uno de los formadores del Rio
Purds.

r
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Rio Mishahua o Mishagna es un rio de importan
cia especial, porque desde sus nacientes es posible
comunicarse -a travds del istmo o varadero de
Fitzcarrald- con el Rio Manü, afluente del Rio Ma-
die de Dios.

Rio Carnisea que desde su cabecera, mediante un
varadero descubierto tambien por Fitzcarrald, faci
lita la comunicación de las aguas del Urubamba con
ci mencionado rio Manü.

3.4.7 El Proyecto de Integracion Bolivariana

Es un proyecto que ha sido iniciado en ci año 1982,
por una Misión-Expedición de Reconocimiento, rea
lizada por profesores y estudiantes de las universi
dades Simon BolIvar de Caracas, Mayor de San
Andrés de La Paz y Federico Villarreal de Lima,
quienes ban investigado las condiciones presenta
das por ci istmo de Fitzcarrald. La denominaciOn
de “Bolivariana”, atribuida a esta integración, 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 Ic de
cian los vecinos, habia descubierto un istmo -

varadero o portaje-, entre los rios Urubamba y
Manü-Madre de Dios. Esto le permitió faciiitar 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 más corta
que aquella tradicional, por los rIos Urubamba,
Ucayali y Amazonas, amen del hecho que se evita

ban pagos de importantes aranceles en Ia aduana
establecida en el puerto de Iquitos.

Este proyecto se ubica en el territorio del Peru y
está fundamentado en Ia fácil interconexiOn de las
cuencas de los rios Ucayali-Urubamba con las de
los nos ManO-Madre de Dios-Beni. Como se puede
apreciar en el MAPA 3.4-7, esta interconexión se
puede efectuar en Ia zona del istmo de Fitzcarrald,
al navegar por el Rio Mishagua, afluente del
Urubamba, como hacfa de costumbre Fitzcarrald, o
por el RIo Camisea, también afluente del Urubamba,
como lo hizo nuestra Expedicion Bolivariana.

La Expedición Triuniversitaria de Reconocimiento
comprobó que es posible integrar los rios Urubamba
Mishaguy/o Camisea con los rIos Mand-Madre de
Dios-Beni.

Durante Ia expedicion se ha averiguado que -apro
vechándose Ia particular hidrografia alli existente-,
desde el puerto de Pucallpa la navegación utilitaria
se puede efectuar como sigue:

• por los rios Ucayali y Urubamba se puede nave
gar, unos 8-10 meses al año con embarcaciones
que pueden llegar a tener unas 60 ton, hasta el
poblado de Bufeo Pozo, situado sobre Ia orilla
del Rio Urubamba que será el Terminal Bufeo
Pozo;

del otro lado del istmo es posible una navega
ción en condiciones similares, desde el inicio del
Rio Manü que se origina en Ia confluencia del
Alto Mand con el Rio Caspajali; en esta misma
confluencia se puede situar el Terminal Mand,

Los dos terminales: el Terminal Bufeo Pozo -en Ia
orilla del Urubamba-, y el Terminal Manü -ubicado
en ci punto donde nace el Rio ManO-, estdn separa
dos por unos 140 km.

La interconexión propiamente dicha puede ser
realizada al canalizar los rIos involucrados, lo que
significa profundizar sus cauces y Ia excavación
de un canal de aproximadamente 20 km de Ion-

El MAPA 3.4-7 sintetiza el trayecto de Ia expedi
ción entre Pucailpa, Riberalta y La Paz.

Al materializarse esta interconexiOn de Urubamba
con Madre de Dios-Beni, entre Pucallpa del Peru y
Puerto Salinas de Bolivia, se podrd implementar
una via de unos 2.75 1 km, como sigue:

PROVECTO DE INTEGRACION
BOLIVARIANA

punto donde se inicia Ia navegación utilitaria por
los rios ManO y Madre de Dios.

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.
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• 730 km por los rios Ucayali e Urubamba. de
Pucalipa al Terminal Bufeo Pozo;

• 140 km ci tramo de Ia interconexiOn, por & 1st-
mo de Fitzcarrald, entre ci Terminal Bufeo Pozo
y ci Terminal Rio Manü;

• 1.158 km desde el Terminal del Rio Manü hasta el
puerto de Riberalta, de Bolivia, que se encuentra en
Ia confluencia del Madre de Dios con el RIo Beni;

• 723 km por ci Rio Beni, desde Riheralta hasta
Rurrenabaque, o Puerto Salinas, donde prácti
camente termina Ia navegaciOn sobre ci Rio Beni.

Entre las ventajas del proyecto está el hecho de
que Ia interconexión Bolivariana contribuirIa nota
blemente a Ia integración Ilsica de Bolivia con ci
Peru y con la region andina. en general. Especi
ficamente, será posible:

a) Realizar 13 comunicación de Bolivia con ci Peru
y remediar el gran aisiamiento de los departa
mentos de Madre de Dios del Peru 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 Ia producción agropecuaria. ci corner
cio y ci desarrollo socio-econOmico de los men
cionados departamentos.

En ci msmo tiempo, una vez reaiizada esta interco
nexión, Ia distancia de 4.500 km que actualmente se
debe navegar por los rios lcavali-Amazonas-Sohmoes
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Amazonas-Madeira, entre los puertos de Pucallpa y

POrto Velho, -entre los cuaies existen tradicionaies
vIncuios comerciales-, se reducirá en casi 1.800 km.

Y, como Ia IntegraciOn Bolivariana contribuirá a Ia
integracij5n de las partes sur-oeste y sur-este de Ia
cuenca amazónica, se podrIa afirmar que, por esta
interconexión: el Rio Amazonas se interconectard...
consigo mismo.

3.4.8 Los rIos Yavarl, Yuruä y Punis

Son tres rios dcl este de Ia Amazonia peruana, en
Ia zona fronteriza de este pals y Brasil, asi corno
aparece en ci MAPA 3.4-8.

RIo YavarI o Javari
p

Es un afluente por ci margen derecho del Amazo
nas, formado por Ia uniOn de los rios Gálvez con
Yaquerana y tiene sus fuentes en ci macizo de los
andes orientales. Su cuenca tiene unos 91.000 km2
y ci rio alcanza una longitud de mãs de 930 km que
en su mayor parte forma ia frontera del PerO con
Brasil. Dc color sepia, como el Ucayali, en Ia sec
ciOn donde se forma es ancho de 80 m; en su boca
ci Yavari alcanza unos 400 m.

En general. tiene bastante profundidad para ia na
vegaciOn. todo ci aflo, por embarcaciones con cala
dos de hasta ties pies. Existen pocos trechos que
presentan peligros, cuando en ci lecho aparecen
piedras. En ci perIodo de liuvias, los calados admi
sibles suben hasta seis pies.

Este rio carece de islas, pero en las épocas de vacian
te forma iagunas v charcos que se transforman en

lugares prediiectos para ci zancudo anopheies. Por
esto, Ia cucnca dci Yavari es un territorio poco pobla
do, con Ia excepciOn de Ia zona brasiiena donde exis
te una reservaciOn india, cuyo centro administrativo
se encuentra en Ia ciudad de Atalaya do Norte.

La más importante ciudad del YavarI es ci puer
to Benjamin Constant de Brasil, con aguas pro-

fundas y muy tranquilas y aigunas instalaciones
portuarias

RIo Yuruá o Juruá

Tienc sus fuentes en las montañas de Contamana,
a unos 430 m de altitud. Con su curso principal
que se desarrolia en Brasil, ci 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
Peril posee solamente 13.000 km2. En su valle se
encuentran muy grandes cantidades de árboles de
caucho.

En la parte superior de este rio Ia crecida es espec
tacular, al producir un incremento de hasta 10 m,
Jo que permite que embarcaciones grandes se acer
quen a sus fuentes. En general, su curso se navega
bien, pero es necesario prestar mucha atención a
las palizadas y a las playas.

Juruã es de interés para los dos palses vecinos. en
cuanto e] rio pasa por el puerto brasileno Cruzeiro
do Sul. Este puerto debla comunicarse con el puer
to de Pucallpa por una carretera del sistema
transamazónico. pero Ia construcciOn de Ia misma,
asi como Ia especificamos, se ha cancelado por ra
zones de tipo ambiental. Desde Cruzeiro do Sul
hasta su boca en el Amazonas, el Juruá es navega
ble por casi 2.500 km.

RIo Purüs

Tiene sus fuentes y cabeceras en el Peril y pasa en
Brash, donde ilega a desarrollar Ia impresionante
longitud de unos 3.250 km. Está formado por Ia
uniOn de los rIos Cdjar y Curiuja, frente al Puerto
Alerta, en ci Perd.

La parte superior del Purils pertenece al Peru, hasta
Ia desembocadura de los rIos Santa Rosa y
Shambuyacu, donde pasa en Brasil. No forma islas y
recibe numerosos afluentes caudalosos que Ic permi
ten una navegaciOn regular hasta la desembocadura

del rio Acre. Inclusive, con calados adecuados se pue
de navegar hasta sobre este ü]timo rio.

Aguas abajo de Ia boca del Acre, Ia navegaciOn del
Purus es todavIa más fácil. Sc considera que es uno
de los rios mäs meandrosos y. en su lecho, se for-
man enormes barreras a palizadas.

Entre las principales ciudades ubicadas sobre
orillas se puede mencionar Lábrea, en Brasil,
permite Ia interconexión con el RIo Madeira
diante Ia carretera. de unos 150 km, que Ilega
ta Ia ciudad de Humaita.

3.4.9 Interconexión fluvial del Peril

El Perd dehe proceder a un mejor aprovechamien
to de susgrandes 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 pals.
Además, con Ia Sociedad de Geografia seria prove
choso estudiar con atención Ia geográfia e hidrologia
de los varaderos-istrnos existentes, con Ia 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 compañia de limpieza de las
palizadas y Ia instalación de senales en los cauces
navegables, Asi mismo, se deben mejorar y moder
nizar los puertos amazOnicos, dotändolos con ins
talaciones de comunicaciones, mantenirniento y
reparación de las embarcaciones.

Como acciones prácticas, de urgencia, de manera
especial se debe estudiar Ia situación de los puer
tos de Iquitos, Pucallpa e Yurimaguas.

También es imprescindible empezar a actualizar Ia
flota fluvial que opera en precarias condiciones
econOmicas. de seguridad y -en ci 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 Ia
contaminaciOn del media ambiente.

La disposición de sus rios. o sea Ia misma estructu
ra de su hidrografia, asegura una verdadera y orgá
nica integración fluvial del Peru con los paIses
vecinos. Asi, por el Amazonas se puede realizar una
Mcii y rendidora comunicaciOn con Brasil y
Colombia.

La integraciOn fluvial dci Peril con Brasil es un
hecho comprobado que tiene un carácter privile
giado por los grandes corredores hidroviarios exis
tentes, constituidos por los mismos Amazonas,

sus
q ue
me-
has-

-

: :

168

j

169



V:

at:

-

\ Tucáè ç Plo
COLOMBIA .2

IC
QUij7,JC7dOJj”\

..-DOR Oeaana /
Riobanba j I a Be/emuayaquil 4- 51. Pulumayo do Para,Macas , q,,

c/enc.’
°

,
R a

Manaos
a:o,,0 / °Q

Lola /7 lquitos 0 LeIpc.
IC Tabatinga

L T1 Zu
, Nauta./

fl

Phita 0 lonacic Saraieriza ‘

a” /
oeOImo

l
Moyobamba c::l .\ BRASIL

Co —
0Lem 0 Taraooto ( cruzoiroo’rf

aosul
Lombayoque do

Pucalipa %4e Esporança Pto.

T ujillo T 0 Rio to o

Hu:ro

Maa

Nt1!i;?

A E:: :::‘9:;Aa;:a1I
aIh

Or

Pisco

(‘
RLsre:ba:ue

Tr n dad )
d_

Julia a
a BrastiaaBe eves

Arequo;

egua — LA PAZ BOLIVIA
Cocha

MJI1I. dora bamb ——
A

lb
a N Orura Sla. Cruz

N Sucre
Arica

Polo t Boy be

Tarija a Asuncion

I
Putumayo-Icá y, en una rnenor médida, por los rios
Yavarl-Javari, Yuruá-Juruã y Purüs-Purus.

Para la integración fluvial con Colombia, además
del Amazonas existe Ia 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 Per se puede integrar con Bolivia por medio
del Rio Madre de Dios. Inclusive, esta comunica
ciOn se puede extender por la Jnterconexidn
Bolivariana que, a su turno se complementarla por
aquella del Rjo Heath con el Madidi, de Bolivia. A
Ia vez, una buena navegación del Madre de Dios va
a mejorar las comunicaciones del Departamento
Madre de Dios, con el resto del Peru.

Con el Ecuador Ia mejor via de comunicación Cs el
Rio Putumayo. Por otra parte. todos los rios del
Oriente del Ecuador continüan 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 econOrnicos

IJ

se podria trabajar para mejorar las condiciones de
navegaciOn por estas vIas acuáticas.

En conclusion, los proyectos prioritarios deben res
ponder a las necesidades de:

• encontrar pronto soluciones a los problemas de
los tres puertos amazdnicos rnencionados;

• realizar estudios serios del comportamiento de
los rios;

• proceder a limpiar y senalizar los cauces:

• mejorar las instalaciones y de los trámites de los
puertos amazónicos; y,

• modenizar y completar Ia flota fluvial.

El MAPA 3.4-9, inspirado por unos mapas de
CEIPOT -Empresa Brasilefla de Planificacion de
los Transportes- y de Ia misma Corporacidn Andina
de Fomento. permitirá sentar mejor los distintos
aspectos de Ia integración fluvial y por carreteras
entre el Perii, los mencionados paIses andinos y
B rasi 1.
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CUARTA PARTE

CUENCA DEL RIO DE LA PLATA



4.1 HIDROVIA PARAGUAY-PARANA

4.1.1 Introducción

C omo lo hemos mencionado. Ia integración
fluvial de los paIses de la Cuenca del Pla
ta se presenta en relación a la Flidrovia

Paraguay-Paraná -HPP- que ya está funcionando,
Dc esta manera, después de este capitulo vamos a
estudiar los casos de Argentina, Brasil, Paraguay y
Uruguay; Ia integración de Bolivia a Ia HPP se ha
presentado en ci párrafo 3.2.9.

La Cuenca del RIo de la Plata aparece en ci MAPA
4.1-1. Se puede observar como en este mapa se
han mostrado los trazados completos de los rios
Paraná, Paraguay y Uruguay. Con una linea más

gruesa -entre Cáceres y Nueva Palmira- se indica el
recorrido de Ia HPP.

Del area total -de casi 3.200.000 km2- de Ia Cuenca
del Rio de Ia Plata, en ci CUAIJRO 4.1-1 se presen
tan las superficies que posee cada uno de los Pal
ses Rioplatenses.

Para poder tener una idea clara de Ia situación geo
gráfica de Ia zona, mencionamos que el mismo RIo
de Ia Plata se forma despuds de Ia confluencia de
los rios Paraná y Uruguay, cerca de Nueva Palmira,
al inicio del Estuario del Plata que se abre al Océa
no Atlántico. En el MAPA 4.1-2 se presenta ci RIo
de Ia Plata, o el Estuario de Ia Plata. Este es un rio
de dirnensiones inacostumbradas, porque su longi
tud es de unos 300 km y el ancho máximo alcanza

1

9

3

4
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CUADRO 4.1-1
DISTRIBUCION DEL AREA DE LA CUENCA DELI PLATA

I

0/

No. Pals
Area Area Cuenca 70

(kmI (krn2)‘a

Argentina 2758.833 21,3 1.033.800 32.3

Brasil 8.511.965 65,7 1.415.200 44,2

Paraguay 406.752 3,1 406.700 12,7

Uruguay 177.508 1,4 140.900 4,4

Bolivia 1.098.581 8,5 204.000 6,4

Totales 12.953.639 100 3.200.600 100
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220 km. La subcuenca dci Rio de Ia Plata ocupa un
area de solo 135.600 km2, de los cuales Argentina
posee 112.500 km2 (83%) y Ia RepOblica Oriental
del Uruguay 23.100 km2 (17%).

El caudal promedio del Rio de Ia Plata que resulta
al surnar los caudales del Rio Paraná -que ya se ha
unido con ci Paraguay- y del RIo Uruguay, es de
unos 28.000 m3/seg.

En lo que a las condiciones de navegación 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 Ia Plata es
necesario realizar importantes y costosas operacio

nes de dragado. Resultan canales como ci cana Mitre
y ci canal MartIn Garcia. La profundidad de los cairn

les del Piata es de unos 32 pies y un ancho de 100 m,
para permitir el acceso de los buques de Aita Mar.
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Hace poco tiempo, Ia comisión administradora del
RIo de Ia Plata contrató las obras de dragado del
Canal Martin Garcia. El costo de US$ 179 millo
nes será dividido entre los gobiernos de Argenti
na y Uruguay -con aportes de 29,9% cada uno-, y
los usuarios de Ia via contribuirán con ci 40,2%
restante.

Regresando a la HPP, en ci acuerdo de Santa Cruz
de Ia Sierra, los cinco paises signatarios han esta
blecido que los órganos que regentan esta entidad
son ci Comité Intergubernamental de Ia Hidrovia
(CIH), de carácter polItico, y Ia Comisión dci Acuer
do. de carácter técnico.

Los rIos componentes de Ia HPP han sido navega
dos desde el siglo XVI. Desde aquel entonces, estas
vias fiuviales han favorecido los asentamiento hurna
nos que, con ci tiempo, se han transformado en gran
des ciudades que han perdurado hasta nuestros dIas.

Básicamente, desde ci puerto situado al lado de
Ia Serra do Descalvado de Brasil, ci sistema
hidrico de Ia Hidrovia Paraguay-Parand (KPP)
está orientado desde ci norte hacia el stir. Desde
ci mencionado punto dci Paraguay, Ia HPP con
tinüa por este rio y ci Paranã, para llegar al puer
to de Nueva Paimira de Uruguay, despues de
3.282 km, con una diferencia de nivel de airede
dor de 180 m.

En realidad se considera que esta gran hidrovia se
inicia aguas aruba de Descaivado. en ci puerto de
Cáccres que se encuentra a 3.442 km de Buenos
Aires, con una distancia de 139 km entre Buenos
Aires y Nueva Paimira.

El objctivo dcl proyccto de la HidrovIa Paraguay
Paraná es dc optimizar -por mcdio de dichos rios
un corrcdor de transporte eficicnte quc garanticc
Ia navegaciOn durante las 24 horas dcl dIa, los 365
dias del año, a lo largo de Ia mayor parte de Ia
hidrovIa.

4.1.2 Datos técnicos de Ia HidrovIa Paraguay
Paraná

Desde Cáccres a Buenos Aires, Ia iongitud de Ia
HPP -si se consideran los trechos de los rios Para
guay y Paraná- se distribuye como sigue:

en el Rio Paraguay:
Brash, 890 km; Brasil-Bolivia, 48 km; Brasil-Pa
raguay, 332 km;
Paraguay, 557 km; Paraguay-Argentina, 375 km;

en ci Rio Parand:
Argentina, 1.240 km.

Para los transportes se ha previsto que por esta via
fiuvial van a transitar convoyes empuiados, de unos
280 m de eslora (incluvendo el empujador), 48 in

de manga y 10 pies de calado que puedan transpor
tar unas 26-000 t de mercancia.

Por motivos de conservación dci ambiente y, de
manera especial, para preservar la region dci
Pantanai, que es tin monumento natural de gran
importancia, -adcrnás de que prácticamcnte reguia
ci regimen de las aguas de toda esta extensa re
giOn-. en ci momento de dar por terminada Ia
hidrovia, el canal navegabic tendrá las siguientes
caracteristicas:

• 10 pies calado x 100 m ancho - tramo Nueva
Palrnira/AsunciOn;

• 8 pies calado x 80 m a 90 m de ancho - tramo
Asuncion/Corumbá/Quijarro;

se mantcndrán las condiciones naturaies - tra
mo Corumbá/Caceres.

En consecuencia, para los tramos aguas arriba de
AsunciOn, los convoyes tendrán que ser mds reduci
dos, debido a las restricciones del caiado, dci ancho
del canal y por las curvas más cerradas que prcscn
ta este tranio dci Rio Paraguay.

En el MAPA 4.1-3 se presenta ci piano dci trayecto
de Ia HPP, de una mancra más dctaiiada que en ci
MAPA 4.1-1.

Sc estirna que, en concepto de carga, Ia HPP va a
captar 17 millones t/ano; como dato rcfcrencial
mencionamos quc en ci presentc se transportan
unos 6 millones t/aflo.

Para ci manejo de un volumen tan grande de mer
cancia, será necesario incrementar ci nümero de
las gabarras para Ia carga y de los remolcadorcs dc
empuje. También, muchas de las cmbarcacioncs
existentes se deben mcjorar y repotcnciar.

A Io largo de Ia HPP funcionan más de cicn puer
tos. Al iniciarse las obras, Ia mayoria tenian insta
laciones obsoictas, incompietas y dafladas, por io
cual se ha dcbido reaiizar una acción sostenida
para su modernizaciOn. En base a su experiencia,
Ia UniOn Europca ha decidido financiar un impor

tante programa de mejoramiento de aigunos dc
estos pucrtos.

Dcl punto de vista de los precios del transporte se
estima que estos van a disminuir mucho. Asi, cI cos
to promedio que se pagaba en 1995/96 para una
tonciada x km de granos (de soja, por ejempio), era
de US$ 0,0083; se espera que en ci futuro este cos
to unitario bajard a U.S$ 0,0059 y podria Ilegar has
ta tin minirno dc USS 0,005. Esto significa quc para
ci traslado de Corumbá a Nucva Palmira, dicha rc
ducciOn rcprescntará un ahorro de nucve a dicz
dólarcs por tonciada.

En comparación con otros mcdios de transporte.
actualmente, los costos por Ia hidrovia son los más
bajos; a grosso modo, por ferrocarril el costo es en
promcdio más del doblc, mientras quc por el ca
miOn se paga airededor dcl triple dcl costo dcl trans
porte por agua.

Para rcaiizar Ia HPP sc ha comcnzado por ci estu
dio dc los elementos dc ingenicria de corto plazo.
Esta etapa ha tomado en consideraciOn las obras
y acciones de corto plazo y de menor envergadu
ra, dcstinadas al mcjoramicnto de Ia navegabilidad.
Han sido actividadcs que han constituido ci MO
dub A que, principaimcnte, ha perseguido Ia rcs
tauración de los canaics existentcs en ci tramo
Santa Fe-Corumbá/Pucrto Quijarro y Ia scflaliza
ciOn cntre Nucva Paimira y Corumbá.

El MOduio B1 ha sido iniciado en marzo de 1996 y
ha incluido los cstudios de probicmas dc mayor
envcrgadura, de alcancc medio y largo plazo. como
ci cstudio dc factibilidad de la ingcnicria dc las obras

rI
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a lo largo de Ia HPP y Ia senalizaciOn del tramo
Corumbá-Cáceres.

En esa misma fecha, se dio a! Módulo B2 para
un exhaustivo Estudio de Impacto Ambiental. De
manera especial se persigue la protección del
Pantanal Matogrossense y del Delta del Paraná,
situado en Argentina, aguas arriba de Ia boca del
Paraná. Este estudio deberá caracterizar Ia si
tuación actual de estas areas de interés en los
aspectos fIsicos, biOticos, socio-económicos y cul
turales.

Además de Ia fundación FONPLATA, que es el
organismo regional de financiamiento de Ia HPP,
han contribuido para estos estudios el BID y el
PNUD.

Como lo hemos senalado, Ia Union Europea ha con
tribuido con fondos para unos estudios que van a
establecer las necesidades de infraestructura por
tuaria para 13 determinados puertos de Ia 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 tráfico, inventario de Ia situaciOn
actual y auditorIa medloambiental;

2. Proyecto de inversiOn, de acuerdo a la fase
anterior;

3. Capacitación del personal, para los niveles
gerencial, medio y operativo.

C

En el MAPA 4.1-4 se presentan las principales Co.
nexiones ferroviarias y por carreteras, existentes y
programadas en Ia Cuenca del Plata, con el propó
sito de desarrollar los transportes multimodales. Dc
su examen se puede deducir que el propósito de
integrar los medios de transporte es de gran impor
tancia, en cuanto en Ia zona existen grandes posibi
lidades para este tipo de transportes. El muy
rendidor funcionamiento de Ia hidrovIa Tiete-Paraná
lo demuestra con creces.

Al nivel del mes de agosto de 1996, Ia flota existen
te en Ia HPP sumaba 702 barcazas con una capaci
dad de casi 387.000 TRB y 90 remolcadores con
una potencia total de casi 2 10.000 HP.

Se estima que para el perIodo 1997-2000, en Ia zona
de Ia FIPP se van a invertir unos US$ 250 millones
para desarrollar los puertos y US$ 313 millones
para incrementar Ia flota.

4.1.3 HidrovIa Paraguay-Paraná, factor de
desarrollo sostenible

El proyecto de Ia HPP representa una realidad que,
desde el punto de vista de los transportes y de las
comunicaciones va a ayudar de manera orgänica,
más de lo esperado, al desarrollo de los palses so
metidos a su influencia. Comprende un area de
influencia del orden de 720.000 km2, con una p0-
blación de más 40 millones de habitantes y con
grandes y variados recursos naturales, renovables
o no. Tarnbién, en Ia 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.

PLANO DE LA HIDROVIA
PARAGUAY - PARANA
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La HPP contribuirá mucho a activar Ia economla
de los palses ubicados en su zona de influencia y, al
respecto, se ban iniciado procesos de integración
fIsica, económica y cultural, totalmente desconoci
dos en un pasado no muy lejano.

Se han iniciado actividades amistosas de colabora
ción, mutuamente beneficiosas, en muchos domi
nios relacionados con el transporte y las

comunicaciones, con una siempre mayor participa
don de grupos privados.

Muchos observadores neutrales mencionan que
la gente de la zona ha empezado a sentir los efec
tos positivos de Ia puesta en marcha de Ia HPP,
porque esta carretera sin polvo representa un
medio de transporte y de comunicacidn del futu
ro, un efectivo factor de desarrollo sostenible.

I

it
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4.2 INTEGRACION FIJUVIAL DE
ARGENTINA

4.2.1 Introcluccjón

En el CUADRO 4.1-1 se puede observar que Ar
gentina -con 2.758.800 km2 de superficie es e] se
gundo pals rnás grande de la Cuenca del Plata y
ocupa 1.033.800 de km2, o sea, el 323% del area
de esta cuenca.

Argentina tiene ci dominio del margen derecho
del RIo o Estuario de Ia Plata, frente a Ia Repü
blica del Uruguay. Además, controla el curso in
ferior y una parte del RIo Paraná Medio, un
trecho del Rio Paraguay y una importante parte
de Ia orilla derecha del RIo Uruguay, formando
Ia frontera argentina con ci Paraguay, el Uru
guay y Brasil, respectivamente. AsI, por los men
cionados rios. Argentina se puede comunicar de
manera directa con Brasil, ci Paraguay y el Uru
guay y, al subir por el Rio Paraguay se comunica
con Bolivia, con el que tiene en comün los rios
Bermejo y Pilcomayo que nacen en esta nación
del altiplano andino.

Argentina estuvo por siglos relacionado a Ia nave
gación fluvial, por lo cual su adhesiOn y ci impor
tante papel que tiene en la creaciOn de Ia Hidrovia
Paraguay-Parana 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 ci
trazado de Ia HPP. Sc observa que, además de los

rios mencionados en el párrafo anterior, en ci mapa
aparece solo el Rio Iguazu. Esto, porque Ia rnayoria
de los demás rIos de este pals son de escaso caudal
y no se pueden utilizar para Ia navegaciOn.

Rio Paraná

Este gran rio viene desde Brasil y entra en el tern
torio argentino cerca de Foz (boca) de IguazO -voz
que en guarani significa agua grande-, al lado de
las renombradas cataratas del mismo nombre. Es
un punto trifronterizo que se encuentra en Ia parte
media del RIo Paraná.

Desde este punto, localizado a 1.93 1 km de Bue
nos Aires, Argentina tiene ci dominjo del margen
izquierdç del rio por 691 km, mientras que Ia on
ila opuéta, Ia derecha, pertenece a Ia Repüblica
del Paraguay.

Al final de este tramo, en ci punto denominado La
Confluencia -situado en el km 1.240 de Buenos Ai
res-, ci Rio Paraná recibe el RIo Paraguay. Desde
La Confluencia hasta ci Rio de Ia Plata, Argentina
posee ambas orillas del Paraná.

Desde las cercanIas de Goya y hasta el acceso al
Rio de Ia Plata -al final de los canales Parand
de las Palmas y Parand Guazü-, el Rio Parana
forma un delta, de unos 900 km de longitud,
muy importante para Ia economia del pals pero,
también, invaluable desde el punto de vista
ecolOgico.

El Paraná Inferior se inicia desde el nacimiento del
Rio de Ia Plata y termina en Santa Fe (km 590).

RIo Paraguay

Argentina controla 375 km de Ia onilla derecha de
este rio. desde su desembocadura en el Paraná -km
1.240-, hasta ci km 1.615, cerca de Pilcomavo, puer
to argentino situado en Ia desembocadura del rio
del mismo nombre que constituye Ia frontera entre
Argentina y Paraguay.

Dc este trecho. hasta Ita PirU, 346 km pertenecen
al Paraguay Inferior, y los restantes 29 km forman
parte del Rio Paraguay Medio.

Rio Uruguay

Desde su desembocadura en ci Rio de Ia F’lata, pon
unos 508 km, Ia orilla derecha del Uruguay consti
tuye Ia frontera entre Argentina y Ia RepOblica Orien

PRINCIPALES RIOS
Y TRAMO ARGENTINO

DE LA HIDROVIA
PARAGUAY - PARANA
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tal del Uruguay hasta el Rio Quaraf, al final del
remanso del embalse de Salto Grande. A continua
cidn, 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 PoopO. Desde su boca, a lo largo
de unos 700 km, este rio separa a Ia Repdblica del
Paraguay de Argentina. Es un rio de aguas rojizas -

en el idioma indigena pilco significa rojo-, con has
tante sedimentos.

RIo Bermejo

También de aguas rojizas, nace cerca de Ia frontera
de Argentina con Bolivia. Pilcomayo es el rIo que
más sedimentos aporta al sistema de los rios Para
guay y Paraná. AsI, su caudal de agua es de 3% del
que Ilega at Océano, pero hasta el 80% del total de
los sedimentos que Ilegan al Rio de Ia Plata provie
nen de este rio.

Existen varios estudios y proyectos para controlar
y remediar esta situación inconveniente que obli
ga a grandes gastos para los dragados en los c
nales navegables de Ia I-IPP y en ci mistno Rio de
Ia Plata pero, hasta el presente, muy poco se ha
hecho.

Rio Iguazü o Iguaçü

Constituye 20 km de Ia frontera norte de Argen
tina con BrasH, y es navegable por embarcacio
nes de 2,4 m de calado. En esta parte, en su boca

se encuentran las famosas cataratas del mismo
nombre.

4.2.3 Tramo argentino de Ia HidrovIa
ParaguayParana

Desde hace muchos años, Argentina ha mantenido
en el Rio Paraná un canal navegable de una profun
didad minima de alrededor de 10 pies. desde Bue
nos Aires hasta ci punto de Ia confluencia del Paraná
con el Rio Paraguay.

Sin embargo, en las partes iniciales del rio, desde
Buenos Aires a Rosario -Ia segunda ciudad del pals
(km 420)-, se contaba con 25 pies (7,62 m), para
Ilegar a los 20 pies (6,10 m) a Santa Fe (km 590).

Ultimámente, han sido iniciadas las obras para
incrementar Ia profundidad del canal de acceso
desde el Ocdano hasta el Puerto San Martin (26
km a! norte de Rosario) hasta unos 32 pies, y
desde San Martin hasta Santa Fe el canal tendrá
23 pies.

Dc esta manera, barcos de 35.000 toneladas vinien
do desde Buenos Aires pueden Ilegar at puerto San
Martin en 24 horas. Para recibirlos, en este tramo
existen ya más de 20 terminales modernos. Prueba
fehaciente del interés que representa el nuevo ca
nal, es el hecho que Ia gran compaflia CSX de BEIJU
ha enviado en Ia zona una flotilla compuesta por
110 barcazas y 12 remolcadores de empuje. Eso,
porque durante el año 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 Paraná Medio, aguas arriba de La Confluen
cia, hasta Yaciretá (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 L583), los rápidos de Apipd y Carayá
limitan el calado a 1,20 m y Ia longitud de los
convoyes se reduce a unos 40 m, debido a las cur
vas cerradas del trayecto. Hasta cerca de ItaipH,
en los ültimos 450 km de este tretho navegable,
Ia 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 Ia longi
tud de los convoyes convencionales.

En un futuro no muy lejano, la situación de Ia
navegación por el tramo del Paraná Inferior se
vera mejorada por Ia construcción de las centra
les hidroeléctricas de Chapeton (km 630) y Ma
chuca Cue, esta ültima situada un poco aguas
arriba de Goya, en el km 915. Para no impedir Ia
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navegación, estas centrales han sido previstas con
esclusas.

Lo mismo pasará en el Paraná Medio por las cons
trucciones de las centrales de Yaciretá (km 1.485) y
Corpus, cuyos proyectos prevén esciusas para la
navegación.

Esta situación aparece en el MAPA 4.2-2 donde,
además, se presenta el contorno de un embalse pre
visto para Ia zona de los Esteros de lberá. Esta es
una zona baja que, al ser delimitada por unos di
ques longitudinales, se puede transformar en un
embalse para almacenar grandes volilmenes de agua,
durante las grandes avenidas del Paraná.

El agua entrarIa en este embalse por un canal de
acceso que vendria desde Yaciretá 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 más:

a) en el Rio Paranä, por el Rio Corrientes y

b) directamente en el Rio Uruguay, cerca del pobla
do Monte Caseros; en estos dos ültimos casos, se
previó la posibilidad de aprovechar Ia caida pTh
ducida por Ia retención para generar electricidad.

Puertos y flota

En toda Ia zona, debido a su tradicion de pals
exportador, Argentina ha mantenido varios puer
tos grandes en un estado bastante bueno. Actual-

mente, debido al desarrollo de Ia HPP se ha inicia
do Ia modernización de las correspondientes insta
laciones. Además, se ha iniciado un proceso de
simplificaciOn y racionalizacion de los trámites bu
rocráticos. Muchas de todas estas acciones se debe
a un gran aporte de los empresarios y a Ia
privatización.

La modernización 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 más importantes son Buenos Aires -

situado en el mismo RIo de Ia Plata, el complejo
portuario Alvear-Rosario-Gral. San Martin, Paraná
y Santa Fe, Goya, Corrientes y Resistencia, Formosa
-todos’en Ia HPP- y Posadas, en el Rio Paraná.

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, Ia reducida presentación que hici
mos demuestra las magnIficas posibilidades de in
tegración fluvial que tiene Argentina.

Para el futuro se espera que un adecuado desarro
lb de sus puertos y de su flota fluvial y, de manera
especial, una simplificación y agilizacion de los trá
mites burocráticos para los transportes acuáticos y
multimodales, aportará mayores beneficios suple
mentarios.
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4.3 INTEGRACION FLUVIAL DE BRASIL

4.3.1 Brasil, pals de la Cuenca dcl Plata

Como lo hemos mencionado a! inicio del Capitulo 3.2
-dedicado a Ia integración fluvial de Brasil, considera
do pals amazOnico- los grandes rios Paraná, Paraguai
y Uruguai nacen y recorren grandes distancias por
tierras cariocas. Por eso, además de ser el mayor de Ia
cuenca amazOnica -como resulta del CUADRO 43-I-,
BrasH es también un muy importante pals rioplatense,
porque su territorio ocupa ci mayor porcentaje de Ia
superuicie 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 acompanamos de más detalles en el texto.

De manera resumida, mencionamos los siguientes
rios que nacen en Brasil:

El Rio Paraná -que en guarani significa madre
del mar-, nace en Ia parte de este-centro de Bra
sil, y está formado por Ia unidn de los rios Gran
de y Paranalba.

Airededor de los rIos Paraná y Tieté se ha organiza
do la Hidrovia Tietë-Paraná. que vamos a presentar’
en ci párrafo 4.2.4 y que, podemos adelantarlo, pone
a la disposicidn de los transportistas una nueva red
navegable, de unos 2.500 km.

El Rio Paraguai -que en Ia lengua nativa signifi
ca espejo grande de agua-, nace en ci centro
oeste de Brasil, cerca de Ia Barra dos Bugres.
Desde este punto hasta Ia confluencia con el
Paranä, tiene una extension de 2.619 km.

Los rIos Paraguay y Paraná conforman -como lo
hemos mencionado-, la HPP.

El Uruguai -rio de los pájaros pintados o de los
caracoles, en idioma guarani-, corre a! este del
Rio Paraná. Este rio nace en Ia Serra do Mar, y
tiene Ia longitud de unos 1.770 km.

Los elernentos mencionados muestran que Brasil
es un gran pals rioplatense.

4.3.2 Principales rlos del Brasil rIoplatense

El RIo Paranã nace en Ia parte este-centro de Bra
sil, y está formado por Ia uniOn de los rios Grande y
ParanaIba.

En su ecorrido hacia el Atlántico, el curso del
Paraná se extiende hasta ci Rio de Ia Plata, por
unos 2.739 km. Si se toma en consideraciOn que ci
Rio Paranaiba tiene 1.070 km, se puede afirmar
que Ia longitud del Rio Paraná 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 Ia iongitud de 2.739 km del Paraná, BrasH ocu
pa Ia ribera izquierda de los óltimos 189 km del
curso medio, entre Foz de lguazü y el Puerto de
Guairá, y las dos orillas del Alto Paraná, de 620
km. En total, resulta una longitud de 809 km que
son navegables.

A este tramo navegable del Paraná, tamblén en
Brasil, se Ic puede agregar otros 180 km navega
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bles por el Rio ParanaIba (hasta Ia hidrocentral de
São Simao) y unos 80 km navegables por el Rio
Grande (hasta Ia hidrocentral de Agua Vermeiha).
A este tramo navegable se le suma la longitud de
1,728 km que se pueden navegar por las aguas del
rio Tietë, los 22 km por el Piracicaba y los 10 km
del Canal de Perreira Barreto.

Por estos rios se ha organizado Ia Hidrovia Tieté
Paraná que vamos a presentar en el pärrafo 4.2.4.
Podemos adelantar que Ia 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 Paraná.
Este rio nace en [a Serra do Mar y, desde su for
macion. por [a uniOn de sus alluentes Canoa y

Pelotas, hasta su desembocadura en el Rio de Ia
Plata, cerca del puerto Nueva Palmira, tiene Ia
longitud de unos 1.770 km. Dc 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 Pájaros Pintados lorma ìa
frontera entre [a RepUblica Oriental de Uruguay
y Argentina.

Su caudal promedio se ha estimado
4.000m3/seg que, durante las avenidas,
gar al orden de unos 30.000 m3/seg.

El RIo Paraguai nace en el centro-oeste de Brash,
cerca de Ia Barra dos Bugres. Desde este punto hasta
Ia confluencia con el Paraná, el rio tiene una exten
sión de 2.619 km. De éstos, 1.315 km se encuen
bran en eL territorio brasileno, unos 48 km forman
la frontera boliviana-brasilena, 328 km corren en-

tre Brasil y Paraguay, 538 km pasan por Ia Repñbli
ca de Paraguay y 390 km forman la frontera entre
Argentina y Paraguay.

En Brasil, el Paraguai se puede navegar solo
hasta Ia ciudad matogrossense de Cáceres.
Aguas abajo de esta ciudad se encuentran los
rios navegables Taquari. São Lourenço y Cuiabá;
este ültimo 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 Ia zona del
Pantanal que hace parte de Ia subcuenca del Para
guay. Eta es una de las zonas pantanosas más gran
des dermundo que, además de ser una inigualable
reserva biolOgica, regula el regimen de las aguas de
estos rios de Ia HPR

Efectivamente. aunque el periodo de invierno de Ia
Cuenca del Rio Paranã coincide con el de Ia Cuen
ca del Paraguay -con los máximos de febrero a mar
zo-, las crecidas del RIo Paraguay se manifiestan en
su confluencia con el RIo Paraná en el perlodo seco,
con un desfase de cuatro a cinco meses desde el
perIodo de [as [luvias. El retraso de tas avenidas del
RIo Paraguay que se producen de mayo a julio, cvi
ta Ia producción de grandes inundaciones en Ia parte
baja del Paraná. Por otra parte, el hecho que las
aguas suben en ci verano y producen un crecimien
to de los niveles en el canal navegable, ayuda el
tránsito de las embarcaciones. Y, toda esta situa
dOn -muy favorable para la vida y [a actividad de
los ribereflos- se está produciendo debido al hecho

que el Pantanal matogrossense actüa como una
esponja que se empapa de agua en los inviernos
para soltarla en los veranos, en el momento preci
so, dirlamos.

El Gran Pantanal -como se le denomina tambidn-,
es Ia mayor llanura inundable de Suramerica. Las
lluvias de verano desbordan [a multitud de rios v
riachuelos que lo surcan, los cuales en Ia zona se
Ilaman corixas o corrices y como las pendientes del
terreno son muy suaves, las malezas retienen las
aguas. Es una superficie inundable, cuya area pue
de alcanzar 300.000 km2, más grande que Ia mitad
de Espana o Prancia. 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 os meses siguien
tes devuelven al rio Paraguay las aguas acumuladas.

Como lo hernos subrayado, sin el efecto retardador
del Pantanal las avenidas anuales del Paraná-Paraguay
serian catastróficas para Argentina. Por esto, una
profundización del canal navegable por Ia zona del
Pantanal se está considerando con sumo cuidado, en
cuanto un drenaje en gran escala de las aguas acumu
ladas en esta zona, tan particular, además de producir
danos ecolOgicos irreversibles, podria generar graves
inundaciones, de incalculables consecuencias.

4.3.3 Tramo de Brasil de La HidrovIa
Paraguay-Paraná

Como se ha mencionado, Brasil posee [as cabeceras
del Rio Paraguai. Por ende, del total de [a HPP, Bra
sil posee un tramo de 1.270 km, desde Cáceres hasta
el Rio Api afluente del Paraguay. De estos, en la

orilla derecha. Ia ribera del rio es de Bolivia en Ia
zona del corredor Man Cesped, mientras que Ia Re
pñblica del Paraguay p05cc e[ tramo que se extiende
desde [a frontera de Bolivia hasta el Rio Apa.

Para los tramos de Ia HPP que se encuentran en Ia
zona del Pantanal, el canal de navegaciOn se debe
mantener sin cambios, con respecto aI 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. En punto de interés en esta zona es
Descalvado que se encuentra aproximadamente en
Ia latitud 16 grad. 30’ 5, a 189 km al sur de Cáceres.

Entre Ponta do Morro y Corumbá, las condiciones
de navegaciOn mejoran. Aguas abajo, entre Corumbá
y Ia boca del Rio Apa, en el estiaje se presentan
unos pocos bajios arenosos que pueden ser dragados
periOdicamente. Un paso dificil es el Puente Presi
dente Enrico Dutra donde, para poder transitar los
convoyes se deben fraccionar.

En general. hasta Ia Irontera con Ia RepOblica del
Paraguay, en el rio se presenta un nümero bastante
importante de pasos de menos de 1,50 m de profun
didad. Muchas veces. cuando ci dragado no se efec
tüa debidamente, en estas partes el transporte se
dificulta.

rI

en unoTh
puede lIe-

En Ia parte brasilena de Ia HPP, Ia senalizaciOn se
ha realizado prácticamente hasta Corumhd, pero
en el tramo hasta Cãceres se debe completar.
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4.3.4 HidrovIa Tiete-ParanáDe acuerdo a las condiciones de navegación des
de Asunción a Corumbá, ci convoy máximo 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 Corumbá a Ponta do Morro, un remoicador 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 Mono a Cáceres, remolcadores de
empuje de 1.000 HP pueden transportar 4 barca
zas que transportan 5.300 TRB; ci convoy mide 160
m por 24 m.

Los principales puertos de Brasil son Cáceres (km
3.442), Corumbá (km 2.762) y Porto Murtinho (km
2.235). Las instaiaciones de los mismos se han mo
dernizado en parte, pero este esfuerzo debe ser
continuado. También, es necesario simplificar los
trámites pan agilizar ci movirniento de las embar
caciones por el rio.

Para mejorar sus puertos de la zona, entre 1997 y
2000, Brash invertirá US$ 60 miliones.

La f iota paraguaia de Brasil, que a! inicio de los
años ‘90 era bastante reducida, ha sido incrernentada
para poder transportar los grandes volümenes de
granos y derivados de soja. En agosto de 1996 exis
han 53 barcazas de casi 28.000 TRB y 12 remolca
dores de 18.712 HR

Brasil transporta por Ia HPP minerales, cemento,
granos, soja y derivados de soja y ganado.

Esta hidrovia constituye un ejemplo muy do
cuente de Ia importancia que puede adquirir el
racional acondicionamieto de un rio, por un ade
cuado y armónico manejo integral de sus aguas.
Dc esta manera, efectivamente, esta via fluvial
representa un interesante modelo de desarrollo
sostenible.

Tietë-Paraná es una via acuática tradicional, organi
zada airededor del Tietë, que es un rio del estado de
São Paulo. Sin embargo, Ia via fluvial Tiete-Paraná
infiuye sobre un territorio mayor, de casi 760.000
km2, cerca del 9% del territorio brasileno. En esta
extensa region, ocupada por 50 millones de habitan
tes -lo que corresponde a 33% de Ia poblaciOn de
Brasil-, se concentran las mejores universidades del
pals y se produce más del 50% del MB nacional.

La realizaciOn de esta via fiuvial se debe al desarro
lb integral del Rio Tiete y, en un primer lugar, a Ia
producción de hidroelectricidad que ha sido fomen
tada por Ia Companhia Energética de São 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 Tres IrmaOs, indicadas en ci MAPA
4.3.2, alcanza 2.260 MW.

La navegaciOn del Rio Tieté ha sido posible al in.
crementar Ia profundidad de las aguas en los tre
chos situados entre las represas mencionadas, y la
construcciOn de las esciusas contiguas a cada cen
tral -todas y cada una, de dimensiones cercanas a
12x124x(2,5 a 3,50)m-, lo que permite Ia navega

PARAGUAY

Escusa en construcciôn

Esciusa en proyecto

Represa con esciusa

Represa sin esciusa

Terminal niermodal

Trecho navegable
Trecho no navegabe

ción sin problemas de embarcaciones de unos 2,5
m de calado. Para el aflo 1996. por esta via se ha
previsto un tránsito de mercancIas con un volumen
de 5 millones de toneladas, meta que ha side ya
superada, en cuanto el año pasado se han transpor
tado 6,5 millones de toneladas.

Se considera que en estos rios trabajan actualmen
te más de un centenar de gabarras, barcazas v casi
treinta remolcadores empujadores.

Al finalizarse Ia esciusa de Ia Represa de Jupla, el
sistema Tietë-Paraná va a asegurar una longitud
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navegable de un total de unos 2.500 km. Por esta
hidrovia se ban 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 Tiete para que, en ci 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 Tn
ple-Tietê.

En la etapa final se espera Ilegar a transportarse
un volumen de 20 millones de toneladas a! año
(algunos técnicos sostienen la cifra de 35 millo
nes). En 15-20 años se espera que los transportes
van a totalizar unos 50 ml! millones de toneladas
x km ai año,

Para ci periodo i996-2000, las inversiones para
esta hidrovia se ha previsto que alcanzarán un
nivel de US$ 660 millones, de los cuales 500 mi
ilones van a sen para Ia fiota y 160 millones para
los puertos.

Debido a todas estas caracterIsticas, actualmen
te, ci Rio Tieté es un importante factor para ci
desarrollo industrial de Ia zona, y un nudo que
inter-liga ci modo de transporte fluvial con S
carretero y ferrocarnilero. AsI, al incluir ci tramo
acuático São 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), Ia reducción dcl flete

ha situado entre US$ 9,50/t y US$ 21,00/t.
Es una importante reducción de costos -de 27,53%
a 45,65%-, que se debe al hecho que pot esta via
fluviai ci transporte cuesta sOlo US$ 00 17/t

e camión se pagan entre
km, dependiendo de Ia si

Además, como lo demuestran los hechos, ci actual
RIo Tieté es un emponio para Ia industnia dci turis
mo y del sano esparcimiento.

El caso del Rio Tietë es un ejemplo concreto que
demuestra las grandes ventajas que se pueden
obtener al implementarse de manera racional ci
transporte fiuvial. Asi, se puede ver que esta mo
dalidad de transporte constituye ci elemento bá
sico para ci Desarrollo Sostenible de una muy
extensa regiOn.

4.3.5 Interconexiones de rIos de Ia Cuenca dcl
‘Nata

Para ci máximo aprovechamiento de Ia extensa red
fluvial de Ia Cuenca dci Plata, los varios organis
mos y estudiosos ban previsto Ia ejecuciOn de algu
nas interconexiones flluvialcs. AsI como aparece en
ci CUADRO 4.3-1, a exccpciOn dci caso de la Lagu
na de lberá -que lo hemos mencionado en ci párra
fo 4.23-, cinco de los restantes once casos se pueden
ciasificar como de interés regional; los Oitimos seis
casos se pueden considerar de interés local, dci
Brasii, aunque ia influencia efectiva de las mismas
será mucho más generalizada, al poder beneficiar
también a otros paIses.

11 interconexiones dcl CUADRO 4.3-1 que
quedado sin explicar, 10 se refieren a unos
las cuencas del Piata y una a los tics São

Francisco y Tocantins.

La ubicación de estas interconexiones aparece en
ci MAPA 4.3-3, numeradas en ci mismo orden del
CUADRO 4.3-1.

Dc sun al norte, las interconexiones con los mime
ros de 2 a 5 se reficren a ia Cuenca del Rio de ia
Piata; de estas interconexiones, actualmente se tra
baja pana Ia puesta en funcionamiento dci Sistema
ibicui-Jacui (2).

Para Ia intenconexián Tieté-Paraiba do Sul (6). aun
que Ia misma se ha considerado desde hace mucho

tiempo, su momento todavIa no ha liegado. En cam
bio, ci Rio Tieté ha sido desarroilado de manera
integral, asi como Ia hemos presentado en ci parrafo
4.3-4-

La intenconexiOn del Pananá. con ci Rio São Fran
cisco (7) presenta tres opciones, todas, bastante di
fIciies de realizar. dehido a los grandes desniveles
que se debe vencer. Sin embargo. se continOan ios
estudios ai nespecto, porque también aquI los pro
gramas de transporte estãn relacionados con obras
que serán aprovechadas para Ia fioneciente indus

‘1

km, mientras que por
US$ 0,028-0,040/t x
tuaciOn dcl mercado.

CUADRO 4.3-1
DATOS SOBRE LAS INTERCONEXIONES FLUVIALES DE BRASIL

No. , Cuencas Rios

Plata Pataná-Iberá-Uruguay
‘ 2 Piata-At]ántico Ibicul-Jacuf

3 Piata lguazd-Uruguay
4 Plata Miranda-Ivinheima
5 Plata Coxim-Verde
6 Plata-Atldntico Tieté-Paraiba do Sul

Piata-S-ão Francisco Paranã-São Francisco
8 São Francisco-Tocantis São Francisco-Tocantis
9 Plata-Tocantis Taquarl-Aragu aia
10 Plata-Tocantis Sao Lorenço-Araguaia
11 Plata-Amazonas Paraguay-XingU
12 Piata-Amazonas Paraguay-Tapajos

Dc las
se han
rios de
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tria de producción de hidroelectricidad, muy bien
representada en esta zona.

Dna situación similar se presenta en & caso de Ia
interconexión de las cuencas de los rios São Fran
cisco y Tocantins (8), tanto desde el punto de vista
de Ia multipticidad de variantes posibles. como de
las accidentadas topografias de estas regiones.

La interconexión de las cuencas del Plata y TocantIns
(9) se puede realizar por ci RIo Taquarl, afluente
del Paraguay y el Araguaia, afluente del Tocantins.
Pero, asi como resulta de Ia situaciOn en piano y
del perfil longitudinal que se presenta en ci MAPA
4.3-4, las obras que se deberia realizar son de gran
envergadura, en cuanto habrIa que vencer una dife
rencia de niveles de más de 350 m, por una longi
tud de mds de 500 km. Por eso, actualmente se
están evaluando otras opciones. entre algunos
afluentes del São Lourenço y Araguaia (10).

Como lo mencionamos en varias oportunidades,
ademãs de Ia via del Madeira y sus tributarios.
existe Ia posibilidad de interconectar las cuencas
del Plata y dcl Amazonas por interrnedio de algu
nos afluentes del Paraguay y de afluentes del
Xingü (11) y Tapajós (12), respectivamente; pero,
estas soluciones no pueden competir con Ia solu
ciOn Madeira, por lo cual están todavIa muy iejos
de ser realizadas.

I

InterconexiOn de las Cuencas del Amazonos y del
Plata, POT los rios Guaporé g Paraguai.A este fin,
en las cabeceras del Guaporé deberIan construirse
las obras para Ia interconexiOn de un afluente de
este rio, que pertenece a Ia Cuenca del Amazonas.

con un afluente del Paraguai, que es un rio de Ia
Cuenca del Plata.

Presentamos dos de las mãs conocidas ideas al res
pecto, emitidas por verdaderos conocedores de esta
zona:

La historia ha consignado Ia idea visionaria que
tuvo en ci aflo 1773 Don Luiz de Cäceres. Go
bernador de Mato Grosso, para Ia eiecuci&i de
un canal entre los rios Guapord y Paraguai. con
el fin de interconectar sus respectivos afluen
tes, los rios Alegre y Aguapei-Jaurü. separados
por un istmo de sOlo unos ties km. La presencia
de Ia extensa Laguna Rebeca y las tierras
pantanosas colindantes que Ilegan hasta ci Rio
Paraguai. favorecian los trabajos. Un error de
los topOgrafos del tiempo impidiO que se realiza
ra el sueño de Don Luiz.

La segunda, mencionada por ci Mariscal Mariano
Rondón. se puede materializar en ci extremo
oriental de Ia Serra dos Parecis. mediante Ia
profundización de los pantanos alli existentes.
En esta region nacen tambien los rios Verde y
Maricotezã que fiuyen hacia las cuencas dcl Ama
zonas y del Plata, respectivamente.

Por ci momento, Ia comunicaciOn entre los rIos
Guaporé y Paraguai se reajiza por medio de una
carretera de 320 km de longitud que se inicia en
Ia ciudad de Vila Bela de Mato Grosso. Los prime
ros 70 km del recorrido son algo dificiles, hasta ei
pueblo Ponte e Lacerda, para continuar luego por
Ia carretera BR174 ciue pasa por Ia ciudad de São
Luis de Cãceres

‘‘ continOa hacia Cuiabã.
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GOlAN IA 4.3.6 Colofon

En los ültimos años, Brash ha demostrado a su
poblacion y a la comunidad internacional que la
adecuación de sus grandes rios para el transporte
y las comunicaciones tiene gran peso en ci desarro
lb sostenible del pals y del continente.

Inicialmente, ci estado brasileno se ha preocupado
por ci incremento de los transportes fiuviales en Ia
zona de los grandes rios de su Amazonia.

Luego, ha continuado con los desarrolios rela
cionados con Ia construcción de grandes
hidrocentrabes y ci aprovechamiento para la na
vegación de los extensos lagos de retención que
han resultado. Esta vez -sin dejar al lado Ia Re
gión AmazOnica-, las construcciones se han rca
bizado en las partes media y aita de los rios
Paraná y São Francisco. Para estos proyectos se
han hecho grandes inversiones provenientes de
iniciativas mixtas y privadas. En ejempbo de es
pecial interés es el desarrollo integral del Rio

, P000 VeIho

Bar’s do
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Tiete que. sumado a! del RIo Paraná. ha creado
Ia HidrovIa Tiete-Paraná.

Otro gran proyecto de transporte fluvial en ci cual
Brash está participando es ci desarrollo de Ia
Hidrovia Paraguav-Paraná que se realiza por cola
boracion penta-nacional y donde Ia iniciativa priva
da se involucra cada dIa más.

El resultado a Ia vista es que sobre el territorio de
este pals se estâ desarroilando una gran red fluvial.
factor efectivo de integracidn fisica, econOrnica y
cultural, cuyos efectos sobrepasan ampliamente sus
fronteras,

Programas y proyectos de tanta magnitud se apo
yan en grupos de trabajo multidisciplinario, pre
parados y bien motivados, y que generalmente
tienen planes de largo alcance. For lo tanto, po
drIamos sugerir solo que se preste una debida
atenciOn a los problemas de mantenimiento, que
se arnpiIen y modernicen de manera adecuada
los puertos y que -acorde a las caracterIsticas de
los rios-. se incremente ci nürnero de embarca

clones de transporte y ci alcance de las medidas
de seguridad.

Además, se debe mejorar Ia capacitaciOn del perso
nal, a todos los niveles. y simplificar los procedi
mientos administrativos para poder agilizar todas
las operaciones.

Una preocupación real debe ser Ia racional exten
siOn v adecuada utilización de los transportes
multi modal e s.

Todos estos proyectos, implementados con elfin de
mejorar ampliar los transportes y las comuni
caciones, tienen un marcado efecto multiplicador
en los campos de Ia energia. mineria, industria y

agrigultura. Bien manejados, los mismo van a tener
rendimientos inesperados, siempre mayores.

Y, como todas estas acciones se asocian a una redu
cida agresión a! medio ambiente, se puede concluir
que se trata de proyectos de gran importancia para
el futuro que garantizan efectivamente un desarro
lie sosten lb/c.

4.4 INTEGRACION PLUVIAL DEL
PARAGUAY

4.4.1 Jntroduccjon

La Repüblica del Paraguay ha sido siempre
inclaustrada en el centro de Suramérica. Por esto,
para Ia fundacion de sus más importantes ciuda
des. Ta exploracion de sus tierras y Ia comunjca
ción con el resto del mundo, Ia gente ha utilizado
en primer lugar el Rio Paraguay -que Ic ha dade
tambien el nornbre al pals- y, en el segundo lu
gar, pero bastante menos, las aguas del Rio
Parana.

For eso, el Paraguay ha participado desde el inicio,
con un explicable interés, en todas las acciones para
Ia implementacion y ci desarrollo de Ia Hidrovia
Paraguay-paran

4.4.2 Principales rIos dcl Paraguay

desde ci final de Ia frontera con Argentina hasta
el Rio Apa, al inicio de Ia frontera con Brasil,
por 557 kin, las dos orillas son paraguayas y el
rio es el Paraguay Medio;

por los siguientes 332 km, el rio es ci Alto Para
guay; Ia orilla derecha del rio pertenece al Para
guay y Ia derecha a Brash.

RIo Paranä

El Paraguay posee unos 880 km de Ia orilla dere
cha del Parana Medio, como sigue:

desde Confluencia hasta Foz do
691 km-, tramo que constituye La
este de este pals con Argentina;

desde Fez de iguazu, por 189 km -hasta los Sal
tos de Guairc-j, ahora cubiertos por las aguas --

se encuentra Ia oriila derecha del Embalse de Ia
Hidrocentral de Itaipu, Ia imis grande dci mun
do, que es una obra binacional de Brasil y del
Pai-aguay.

Rio Paraguay
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For el territorlo de este pals, Ia longitud de este
curso de agua es de 1.264 km y, del sur a! norte, Ia
situaciOn es Ia siguiente:

desde La Confluencja hasta el Puerto Bermejo
por 375 km, ci Paraguay posee el margen iz
quierdo del rio, vecino con Argentina

Dc sur a! norte, podemos mencionar como más
importantes el Rio Pilcomayo, el Rio Monte Lindo
y Rio Verde -por ci margen derecho del Rio Para
guay- y Los rios Jejuy Guazd y Apa -por Ia orilla
izquierda del Rio Paraguay.

A excepciOn del Pilcornayo, que presenta una cierta
expectativa pero levanta serbs problemas tècnicos. los
demds rios no son de real interds para Ia navegacion.

Es un pals
Cuenca del
Paraguay y

cuyo territorjo hace parte 100% de Ia
Plata, con un 85% en Ia Subcuenca del
15% en ladel Parana.

Iguazu -unos
frontera sur y

Otros i’Ios
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El ültimo tramo de este rio lo constituye el Alto
Paraguay, que se extiende por 1.323 km, entre el
Rio Apa y el Puerto de Cáceres. De manera algo
paradojica, Ia pendiente media en este tramo es de
3,1 cm/km y las profundidades varian entre 4 m y
10,0 m, a excepción de los bajos pasos, donde las
profundidades Ilegan hasta 1,50 m. Aguas aruba,
en Ia zona de Fecho dos Morros, la pendiente del
rio pasa de 2,3 cm/km a 1,3 cm/km.

RIOS DEL PARAGUAY
Y SU INTEGRACION

A LA HIDROVIA
PARAGUAY - PARANA

Por todo esto,
ción-Corumbá

gabarras, de hasta 2,4 m de calado, para un 90%
del tiempo.

Puertos

Las observaciones hechas sobre los puertos de los
demás paises rioplatenses son válidas también para
el caso del Paraguay, Asi, para el buen aprovecha
miento de Ia HPP, también este pals debe realizar
un trabajo árduo, para remediar los problemas de
sus puertos.se espera que por el tramo Asun

se van a admitir convoyes de 4x4

4.4.3 Integracion dcl Paraguay a la Hidrovia aflo. Para 75% a 90% del tiempo, el calado puede
Paraguay-Paraná llegar a los 3 m.

El Paraguay Inferior, con una pendiente de 5 cm/ El Paraguay Medio, con una pendiente de 6 cm/
km, Ilega hasta el Puerto de Ita Pirü, a unos 45 km, se inicia en Ia boca del RIo Apa. El 75% del
km aguas abajo de AsunciOn; hasta este punto se año, 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
Paraná. tante inconvenientes para Ia navegacion, debi

do a las afloraciones rocosas aisladas y los
Hasta Ia capital Asunción, las condiciones del canal bancos de arena. También, muchas curvas son
navegable permiten el paso de convoyes empuja- cerradas, lo que obliga a costosos desarmes de
dos de 4x5 gabarras, con calados de 2 rn, todo el los convoyes.
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En el Rio Paraguay, los más importantes puertos
son Valiemi, Concepción y Asunción.

En el Rio Paraná, el más importante puerto es el
Puerto Encarnación, seguido por el Puerto Presi
dente Franco.

Para el perIodo 1997-2000, en este pals se van a
invertir US$ 50 millones para mejorar sus puertos.

Flota

Debido al gran interés económico de los transpor
tes fluviales, Ia Repüblica del Paraguay ha iniciado
desde Ia década de los ‘80 un serio y sostenido pro
grama para Ia dotacion y ci mejoramiento de su
flota. Como consecuencia, en ci año 1996 se ha
comprobado Ia existencia en este pals 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 estã
comprendido entre los 1.500 t y 2.000 t, por cad
unidad.

4.4.4 Paraguay y Ia ilidrovia Tietë-Paraná

Con respecto a Ia integración fluvial al Rio Paraná,
desde Ia Confluencia (km 1.240) hasta Foz de
Iguazü, Ia Repüblica del Paraguay -como todos los
usuarios-, tiene las condiciones que han sido des
critas anteriormente, en el parrafo 4.3.3.

Para el trecho correspondiente at Embalse de Itaipü
-por los ültimos 189 km que posee, desde Itaipü a
Guairä-, las condiciones de navegación son óptimas,
y el mismo hecho de poseer Ia orilla derecha de
dicho Embalse, Ic permite al Paraguay tener un
acceso directo a Ia Hidrovia Tiet&Paraná (HTP).

Además, por los räpidos y positivos cambios que se
han producido en el campo de los transportes flu
viales, ültimamente se pone bastante dnfasis 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
lnterconexiones de Ia Cuenca del Plata -que hemos
presentado at parrafo 4.3.5, de Brasil- pueden ser
vir, pero, todas estas hidrovIas de enlace pasarian
por regones situadas más al norte del territorio de
Ia Repüblica del Paraguay. Para que una tal inter
conexión sirva al pals paraguayo, los conocedores
del problema están proponiendo las interconexiones
entre los rios:

Jejui-Carapa;
• Jejui-Itambey:
• Manduvirá-Limoy; y
• Itambey-Acaray•Manduvirá.

Son soluciones interesantes, pero como se trata de
rIos bastante pequeflos, los estudios detallados, las
condiciones del mercado y el espiritu de iniciativa
tendrán Ia Ultima palabra.

En conclusion, por haber conocido de cerca Ia
situación de Ia navegación por ci Rio Paraguay
at inicio de los años 80, Ia mera revision de lo
que acabamos de escribir nos demuestra los dra

máticos, muy positivos, cambios que se han pro
ducido. A Ia fecha mencionada, Ia navegaci15n flu-
vial en toda Ia regiOn apenas se hacla 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 Ia posibilidad de una interco
nexión entre los rios Paraguay y Paraná, para

las necesidades de transporte de Ia sola RepObli
ca del Paraguay.

Ha sido una excepcional, muy feliz evolucion -hacia
el desarrollo sostenible de este pals y de toda Ia
regiOn-, debida a Ia implementaciOn de Ia HidrovIa
Paraguay-Parana.
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4.5 INTEGRACION FLUVIAL DEL
URUGUAY

4.5.1 Introducción

Con el area de su territorio de solo 177.508 km2,
Ia Repüblica Oriental del Uruguay es el pals de
Suraniérica que tiene Ia menor extension territo
rial. Es un pals rioplatense, con 79% de su area
que pertenece a Ia subcuenca del Rio Uruguay,
13% a Ia subcuenca del Rio de Ia Plata y 8% al
Atlántico.

El Uruguay se encuentra entre los promotores de
Ia HPP, de manera que, oficialrnente, el puerto ter
minal de Ia HPP es Nueva Paimira, ubicado al mi
cio del Rio de Ia Plata y -por lo tanto- en Ia
desembocadura del RIo Uruguay.

4.5.2 Principales rIos dcl Uruguay

RIo Uruguay

Es un gran rio, de 1.770 km de longitud, que nace
en Brasil.

Desde ci punto donde con el Paranã forina el Ri€.
de Ia Plata, ci Rio Uruguay conforma Ia frontera de
oeste de la Repdblica Oriental con Ia Repüblica
Argentina. Es por una longitud de 508 km, hasta Ia
Barra del RIo Queral.

Los primeros 348 km de esta frontera -hasta Salto,
constituyen el curso del Uruguay Inferio; 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 Medlo, tramo que

finaliza al km 954; en esta parte ci rio es mEts inch
nado, con una pendiente de 9.1 cm/km.

Para completar Ia informacion, mencionamos que
ci Alto Uruguay tiene una longitud de 816 km. con
Ia pendiente de 43,8 cm/km.

Rio Negro

Es un afluente que desemboca cerca del Puerto Fray
Bentos y su principal afiucnte es el Rio Vi.

El RIo Uruguay y sus principales afluentes apare
cen en cI MAPA 4.5-1.

RIos Ibicul e Jacul

Son afluentes que, asi como aparecen en el MAPA
4.5-1, pertenecen a Brash y se han mencionado en
el parrafo 4.3.5, en relacion de Patos que se comu
nica con el Oceano AtlEtntico.

4.5.3 Navegacion dcl Uruguay y Ia Hidrovia
Paraguay-Parana

Desde Nueva Palmira hasta Ia Barra del Rio Quaral.
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 mEts dificil es aquel situado entre
ConcepciOn (km 156) y Concordia (km 358), donde
los calados varlan de 4.5 m a 2,7 m: este ültimo
valor es vEtlido para los perIodos de estiaje.

En el Rio Uruguay ha sido construida y funciona
Ia hidrocentral binacional de Sa)to Crande. de Ai

1

EL RIO URUGUAY
Y AFLUENTES
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gentina y Uruguay. Existen varias otras hidro
centrales en fase de proyecto, todas binacionales,
que van a ser previstas con esciusas para Ia nave
gaciãn, asI que, al realizarse las correspondientes
obras, Ia navegación del Rio Uruguay se va a me
jorar y extender.

El acceso de las naves y convoyes del Uruguay
a Ia HPP no presenta ningün problema. Tam
bién, en el sentido contrario, ci acceso de las
embarcaciones que provienen de Ia HPP a Nue
va Palmira y a los puertos del Uruguay está
sujeto solo a las reglas generales de navegaciOn
por estos rIos.

Sin embargo, de acuerdo al auge de Ia navega
dOn fluvial, pronto se va a presentar ci proble
ma de Ia integración del Paraná Medio con ci
Rio Uruguay. Como ya lo hemos mencionado en
los Capitulos 4.2 de Argentina y 4.3 de Brasil,
las interconexiones de Ia Laguna Iberá y de los
rios IbicuI-JacuI e Iguaçü-Uruguay, permitirán
buenas uniones que, a pesar de realizarse fuera
de Ia Repüblica del Uruguay, van a servir mucho
a este pals.

Puertos

Además de Nueva Palmira, en ci Uruguay se men
cionan los puertos uruguayos de Fray Bentos,
PaysandO, y Salto. Las instalaciones de estos mis
mos se están compietando y modernizando.

Entree! perIodo 1997/2000 se van a invertir US$20
millones en los puertos de este pais.

Para finalizar, podemos senalar que aunque Ia in
terconexión del RIo Uruguay con Ia Lagoa Dos está
ubicada a Ia extremidad dcl sur, al inicio de Ia HPP
-y está integrada de manera fIsica a esta hidrovia
sOlo por el Puerto de Nueva Palmira-, Ia economia
de RepOblica Oriental del Uruguay ha sido muy (a
vorecidapor el desarrollo de los transportes y las
comunicaciones que asegura esta hidrovia.

El auge econOmico inducido por Ia HPP está dando
argumentos para ci incremento de Ia navegaciOn
por el RIo Uruguay. Inclusive, para un futuro bas
tante cercano. se piensa integrar los sistemas de
navegación dcl Paraná y del Uruguay.

Son buenos signos que presagian -para toda Ia zona
un sano y benéfico desarrollo sostenible.

I r

QUINTA PARTE

CONCLUSIONES
GUILLERMO VEGA ALVEAR
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E n el amplio estudio que hemos presenta
do describiendo Ia hidrografia de los rios
de America del Sui hemos querido dar

una vision global del potencial de navegaciOn que
existe en las diferentes cuencas que ocupan nues
tro territorio.

En ci presente capItuio, quisidramos precisar cómo
pueden interconectarse las principales cuencas y
algunas subsidiarias para formar un sistema inte
grado de navegaciOn fluvial.

Antes de entrar a describir Ia Porma cOme puede
ser construido ci Sistema Suramericano de Nave
gaciOn Fluvial, quisidramos hacer algunas reflexio
nes de carácter general sobre las condiciones de
navegaciOn actualmente existentes en algunos de
los rios que van a pasar a conformar dicho sistema,

• Es de gran interds para Ia integraciOn fluvial
de toda Suramérica el hecho que Brasil ha
priorizado de una manera seria Ia navegación
de sus rios amazOnicos y es indudabiemente ci
pals que más estã utilizando este medio de
transporte.

• En especial, hay que destacar Ia navegaciOn flu-
vial por el Rio Amazonas (Solimoes), el eje im
portante en que se ha constituido Ia navegación
del Rio Madeira y las nuevas rutas que se están
potenciando a lo iargo del Rio Sao Francisco, la
navegaciOn fluvial de los rios Tocantins y
Araguaia v ci sistema ya impiementado en Ia
navegaciOn del Tieté-Paraná,

• En Venezuela se ha trabajado mucho para orga
nizar Ia navcgaciOn dcl Orinoco y ci Apure y se
han obtenido rcsultados de gran interés en lo
que a volumen de biencs transportados se refie
re. Per esto. algunos expcrtos considcran que
este pais cs el que mejor ha logrado concebir
una eficaz politica de utilizaciOn dc sus rios, para
el transporte fluvial -en funciOn dc un desarro
lb inmcdiato de sus grandes potencialcs mine
raics de Guayana- y para Ia producciOn de grandcs
cantidades de energIa hidroeléctrica. Sin embar
go, como sus rios son rclativamentc cortos, este
pals ha manifcstado siempre un real intcrés en
la realizaciOn dc una integraciOn fluvial a nivel
de Suramdrica.

• En Colombia. cxistc una antigua tradiciOn de na
vegación fluvial. sobre todo en los rios Madgalena
yMeta, y su incorporaciOn a Ia red suramericana
será dc gran utilidad para Colombia y sus paises
vecinos. Debemos destacar que Colombia tiene
organizada Ia navegación fluvial de sus diferentes
rios en cuatro Intendencias Fluviales: Magdalena,
Atrato, Orinoco y Amazonas.

• En lo quc a Ia integraclOn fluvial propia y aquc
ha directa con Brasil sc refiere, Colombia y Peru
se cncucntran en una buena posiciOn. debido a
factores objetivos de su geografIa y a las favora
bles condiciones hidrográficas que posccn.

• Dada Ia tradición y sus muy favorables condicio
nes naturales, se ha rcalizado una buena intc
gración fluvial en el Cono Sur, especialmente
debido a Ia Hidrovia Paraguay-Paraná (HPP),
Argentina y Brasil, Paraguay y Uruguay han

5.1 CONSIDERACIONES GENERAIIES
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obtenido los mejores resultados. Sin embargo,
tarnbién Bolivia empieza a sentir los efectos po
sitivos que arroja Ia utilizacion de esta hidrovIa.

Peril tiene un gran potencial para su navega
cion f]uvial, pew ésta no se encuentra suficien
temente desarrollada; los rIos más importantes
donde debe iniciarse el gran flujo de tráfico flu-
via] son el Ucayali, Amazonas x’ Huallaga. Igual
mente, tiene un gran potencial de integracion
fluvial el Rio Madre de Dios.

• Bolivia está dsarrollando Ia navegación del Sis
tema Ichilo-Mamore y, junto con el Peru, 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 integración
fluvial por medio de los rios Putumayo y Napo.

Sin embargo, Ia situación existente puede mejorarse
bastante, en cuanto el objetivo final es e] de realizar
un Sistema Suramericano de Navegacion Fluvial.

5.2 EL SISTEMA SURAMERICANO DE
NAVEGACION FLUVIAL

De todos los análisis que hemos hecho sobre Ia si
tuaciOn de Ia integración fluvial de nuestros paises,
resulta que una solución verdaderamente satisfac
toria de este comp]eio problema se puede obtener
solamente por un coherente y sostenido esfuerzo
colectivo, que nos conducirá a Ia impostergable rea
lizacion de un Sistema Suramericano de Navega
ción Pluvial.

Para crear este sistema. debemos construir como Ia
espina dorsal del mismo el Eje Fluvial Norte-Sur. el
cual va a quedar conformado por Ia iritegración 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, Ia in
terconexión de las tres principales cuencas de
Suramérica -del Orinoco, Aniazonas 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 Ia
Plata.

Interconxión de las Cuencas del Orinoco y del
Amazonas

Existen tres posibilidades para Ia interconexión de
las cuencas del Orinoco y el Amazonas:

La primera es Ia interconexión de los rios Orinoco
y Negro a travds 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 ülti
mo, hay dos formas de Ilegar 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 v
CuainIa son las siguientes:

atravesando el territorio del llamado Istmo de
Pimichin. Esta solución tiene la dificultad de que
el territorio del lstmo es muy rocoso y que el
volumen de agua en el rio PimichIn es muy re
ducido en época de verano.

2. La segunda forma seria utilizar Ia carretera exis
tente entre Yavita, en las orillas del Rio Temi y

Maroa, en las orillas del Rio CuainIa. Esta carre
tera tiene 34 km. de longitud y cruza buena par
te del tstmo de PimichIn.

La ventaja que tendrIa utilizar Ia interconexiOn por
el Atabapo y el Temi con el GuainIa es que este
trayecto resulta ser 400 km. más corto que La ruta
del Casiquiare, lo cual prácticamente reduce a Ia

I
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ORINOCO - AMAZONAS

1. La excavaciôn de un canal de 20
tud entre el Rio Temi y el pequeno

INTERCONEXION
ORINOCO-ATABAPO-RIO NEGRO

km. de longi
Rio Pimichin,
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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 Cuainia o con el Casiquiare
está dada por Ia construcción de un conjunto
de canales, diques y lagunas en dos tipos de
variantes. [na de ellas interconecta Ia locali
dad de El Pato con San José de Casiquiare,
sobre el Rio Casiquiare, y una segunda varian
te interconecta Ia misma localidad de El Pato,
sobre el Rio Orinoco, con Ia localidad de Co
lon, sobre el Rio Cuainia. (Mapa 5.2.2)

Estas dos variantes unirIan el curso del Orinoco con
Ia parte final del Rio Casiquiare, en la primera alter
nativa, a con el Guainia, en Ia segunda alternativa.

Los aspectos esenciales de este proyecto se presen
tan a continuación:

Ruta Pato-Cabarüa-San José de Casiquiare. Se mi
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 km2. Final
mente, un segundo canal, de casi 30 km. d
longitud, desembocaria en el Casiquiare cerca de
San José de Casiquiare-Cabania (km. 2.088), don
de el rio presenta condiciones de navegación acep
tables. Para contener el agua de Ia 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
Cabarüa, la navegación continuarIa por el
Casiquiare y el Rio Negro. Con respecto al trayec

to recorrido por el Orinoco y Casiquiare, por esta
ruta se ahorrarian unos 330 km.

Ruta Pato-Colón. Es una variante del proyecto arri
ba expuesto. El trayecto y Ia longitud del primer
canal de “salida” del Orinoco, serIan casi los mis
mos. Seguiria una primera laguna, algo más am
plia, pero se eliniinaria gran parte del dique
marginal y se harlan dos diques-vertederos. sobre
los mismos rios Atacavi y Conorochite; seguiria
un segundo canal, de unos 25 km. de longitud,
que desembocaria en una pequefla laguna sobre
el Cano Tiriquin, de unos 20 Km. de longitud, pero
en general. mucho más 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 olOn. Por esta ruta, que es todavia más
corta que Ia anterior, se ahorrarian unos 120 km
s upl em en tab os.

Una tercera posihilidad 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 yenta
ja de esta solución serla que permitiria un tráfico
continuado de embarcaciones a lo largo del año y
en un voiumen mayor del que podria localizarse
en Ia ruta del Atabapo o de los canales y lagunas.
Su inconveniente frente a las otras alternativas
es Ia mayor distancia que se deberia recorrer.

Sin embargo, consideramos que Ia decision final
sobre Ia alternativa que se adopte deberä estar en
gran parte influenciada por Ia soluciOn que deter
mine el menor impacto ambiental.

‘I

ORINOCO - AMAZONAS

INTERCONEXION
ORINOCO - RIO NEGRO

POR CANALES Y LAGUNAS
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Interconexjon de ía Cuenca del Amazonas con
Ia Cuenca del RIo de La Plata

Esta interconexión se consigue navegando por
el Rio Madeira y pasando de éste a su afluente,
el Rio Guaporé. En Ia cuenca alta del Rio Guapord
(en territorio brasilero), uno de sus afluentes de
Ia 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 Ia margen derecha del Rio Jaurü, el que a su
vez es afluente por Ia margen derecha del Rio
Paraguay, cerca de Ia localidad de Cáceres, en
Brasil. (Mapa 5.2.5)

La interconexión estarla dada por Ia construcción
de un canal que permita pasar del Rio Alegre al RIo
Aguapei y, consecuentemente, crear Ia interconexión
fluvial de la Cuenca del Amazonas con aquella del
Rio de La Plata.

Esta es una solución que tiene que ser cuidadosa
mente estudiada porque Ia region que atravesarla
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 diseflar una soluciOn que mini-
mice el impacto ecolOgico, especialmente en una
zona tan sensible.

De esta forma quedarIa constituido el Eje Fluvial
Norte-Sur, mediante la interconexión de Ia Cuenca
del Orinoco con Ia del Amazonas y la de éste con Ia
del RIo de Ia Plata. (Mapa 5.2.6)

En este mismo cuadro se observa que, si se
las zonas de interrupción natural de Ia via
la longitud total de este eje de transporte se
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 año. 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 ütil.

2K
Resulta que por los rIos del mencionado eje fluvial
es posible establecer una navegaciOn utilitaria, prác
ticamente desde ahora mismo. Es un hecho que
confirman, dadas sus actividades diarias, casi todas
centradas alrededor de estos rios, los riberenos dcl
Eje Fluvial Norte-Sur.

5.3 INTERRUPCIONES NATURALES
QUE DEBEN SER RESUELTAS

Para que esté operativa la navegaciOn utilitaria en
tre las cuencas del rios Orinoco, Amazonas y de Ia
Plata, ademas de efectuar las interconexiones que
se han descrito anteriormente, es necesario resol
ver algunos “malos pasos”, donde por Ia existencia
de cascadas o raudales es necesario efectuar obras
de regulaciOn y en algunos casos pequenas repre
sas con exclusas paralelas que permitan transitar
sin problema este eje.

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 Ia navegaciOn en el Eje Fluvial Norte-Sur.

suman
fluvial,
acerca

INTER CO N EXION
CUENCA DEL AMAZONAS CON LA

CUENCA DEL RIO DE LA PLATA
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En el presente. tal como se aprecia en los mapas,
esta magnifica carretera de agua está interrumpi
da en cuatro tramos por accidentes geográficos
naturales:

a) En la cuenca dcl RIo Orinoco, sobre el mismo
RIo Orinoco. en Ia region 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 ci que se debe
implemnentar un sistema de pequehas represas y
excluss parale]as para salvar estos raudales y,
ademds, obtener energia eléctrica aprovechando
los desniveles. El eje que hernos obtenido en Ia
navegaciOn del RIo Tietë. en Sao Paulo, es un
paradigma importante que se debe tener en con
sideracián.

b) En Ia cuenca dcl RIo Amazonas es importante
resolver Ia navegacidn del Brazo de Casiquiare para
hacerla operativa a lo largo del año. En tal sentido7
hay que resolver los “malos pasos” de Zarucucu y
de Tabaroa, ubicados entre Tama-Tama y San Car-
los del Rio Negro y Manaos.

Será necesario implementar obras de regulaciOn en
Los Rdpidos de San Gabriel y Santa Isabel.

En el Rio Madeira es necesario regular Ia navega
don resolviendo las 22 cashoeiras (pequenas casca

das) que existen en el tramo entre POrto-Veiho y
Guajará-Mirim, (Mapa 5.2.7)

Se precisa un estudio detallado de este tramo para
determinar Ia mejor solucidn tdcnica, Ia misma que
en parte podrIa tambidn incluir Ia construcciOn de
pequeñas represas y algunas exciusas.

Existe gran interds por parte de los Ministerios de
Transporte de Brasil v Bolivia para abordar Ia solu
dOn de este problema.

Aguas arriba de esta region, en ci curso inferior dcl
RIo Beni, en territorio boliviano, es necesario resol
ver el desnivel de Ia cascada La Esperanza,

Del mismo modo, es necesario acondicionar y re
solver l& cinco rápidos que existen en el Rio
Mamoré entre Guayaramerim y Ia boca del Beni.

En Ia region del Mato Grosso. existe una interrup
ciOn de 320 km., de falta efectiva de unos canales de
navegaciOn bien definidos, entre los rIos Guapord y
Paraguai. que aquI pasan por el Gran Pantanal. Es
un territorio que pertenece a Brasil y constituye Ia
transiciOn de Ia Cuenca del Amazonas a Ia del Plata.

c) En Ia Cuenca del RIo de Ia Plata, el eje de nave
gaciOn constituido por el proyecto de Ia Hidrovia
Paraguay-Paraná tendrã que tener una solución que
compatibilice el uso de esta hidrovia con el respeto
ecolOgico de los territorios que atraviesa, en espe
cial en Ia region del Gran Pantanal, cuvo medio
ambiente es extremadamente frágil.

Existen varias instituciones trabajando en este pro
blema y esperamos que se encuentre una solución

armónica que combine el uso de embarcaciones
compatibles con Ia situaciOn existente en Ia zona y
Ia posibilidad de utilizar esta importante via de
navegaciOn.

En el Alto Paraguay. especialmente en verano. se
presentan problemas en el cauce debido a Ia poca
profundidad y Ia 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 dci proyecto de Ia Hidrovia Paraguav-Paraná.

Otra inteirupciOn que deherá ser resuelta es Ia cen
tral hidroeldctrica de ItaipO. El desnivel producido
por Ia construcciOn de Ia represa es de 120 m. y Ia
posibilidad de construir un sistema de tres esclusas
en cascada separadas por canales intermediarios es
sumarnente remota. pues significa una inversiOn de
más de [55900 millones v un plazo de eiecucOn
que podria tomar un minimo de 8 anus entre estu
dios, proyectos y obras.

Por tanto, se ha propuesto una soluciOn intermodal
que consiste en la construcciOn de dos terminales
con grOas 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 permitirla el funcio
namiento de un sisterna intermodal.

5.4 REOS QUE COMPLEMENTAN EL EJE
FLUVIAL NORTE-SUR

Como es bien conocido, los niveles de agua de los
rios sunamericanos presentan entre los periodos de

I

Tram., con 22 cascadas
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iluvia y sequla variaciones importantes que, en
muchos casos, pueden sobrepasar los valores de 10
a 15 metros.

Dc esta manera. en ci invierno Ia navegación de
estos rIos por unas ernbarcaciones de calado bas
tante importante representan un hecho casi natu
rai. For eso. de seis a ocho meses al aho los grandes
rios y sus afluentes constituyen efectivas vias natu
rales aptas para una navegación mayor, mientras
que en el verano los niveles bajan y los calados ad
misibles se pueden reducir mucho.

Como consecuencia, es natural ci hecho que exis
ten muchos rios navegabies que se pueden incluir
en ci Sistema Suramericano de NavegaciOn Fiuvial.

Por cuencas, Ia situación es Ia siguiente:

a) Cuenca dci Orinoco

El Proyecto Orinoco-Apure asegura Ia navega
bilidad de este ültimo rio por unos 650 km. des
de Guasdualito hasta Cabruta. Y, por su afluente
ci Portuguesa, se Ic pueden agregar otros 250
km. navegables.

For ci margen izquierdo del Orinoco se pueden con
siderar los tramos navegables de los rIos Atabapo y
Temi, Guaviare c Inirida, Vichada, Meta y Arauca. A
[a vez, por Ia orilla derecha dcl Orinoco se pueden
incluir unos trechos de los rios Ventuari y Sipapo.

De aqui, se observa que se puede obtener fäcilmen
te una longitud navegable suplementaria, mayor a
los 1.000 km requeridos.

Utro proyecto que requiere un estudio cuidadoso
es ci proyecto Orinoco-Meta. En especial habrá que
anahzar ci problema de regulación de Ia cuenca alta
dcl Meta para estabilizar taludes y evitar grandes
erosiones que hacen que ci rio acarree importantes
volümenes de sedimentos. cuya eiiminacion debe
ser resuelta.

También, será necesario estLidiar Ia regulación de
aigunos “malos pasos” sobre ci Rio Meta, en aguas
internacionales comunes entre Venezuela y Colom
bia. por ejemplo, Trapichote (por unos 2 km), Bue
na Vista (por 1 krn) y Trapichito (por 1 km).

En Ia parte colombiana dci Meta, deberán
acondicionarse en un tramo de 6 km. las zonas de
San Jorge, Vorájine, Guachiria y Macucuna.

li) Cuencas del Amazonas-Soiimoes y del Tocantins

El Rio Aniazonas es navegable por barcos oceánicos,
prácticamente sin restricción alguna, desde Belem do
Pará hasta Manaus, a unos 1.600 km del Atlantico.
Aguas arriha, entre Manaus e lquitos. sobre más de
2.000 kin, por el Solimoes-Amazonas pueden navegar
barcos de hasta 4 a 5 m de calado y hasta mãs. Tam
bién, se pueden agregar rios de Ia parte restante del
Amazonas peruano y algunos trechos de sus tributa
rios, como es el caso de los rIos Ucayali y Marahón.

En Ia parte del none dcl Amazonas-Solimoes, en
tre otros, se puede navegar por los ríos Napo.

Putumayo-Icd y Caquetá-Japurd, y los rIos Negro y
Branco. Hacia el sur son navegables grandes longi
tudes de los rios Yavari-Javani, Juruá, Purus y Xingd
de Brasil y, en Bolivia, existen unos importantes
tramos navegables de los rIos Beni y Nadre de Dios,
Mamoré e Ichilo, e Itenez-Guaporé.

Como ya to hemos mencionado, en Ia Cuenca del
Amazonas-Solimoes se ha incluido tambien -debido
a su ubicacion cercana- ci Rio Tocantins, con su
afluente, ci Rio Araguaia, aunque en realidad tie
nen una cuenca distinta.

La sumatoria de las longitudes navegables de los
rios mencionados de esta cuenca -Ia mds grande
del mundo- sobrepasa los 22.000 km que hemos
cons ide rado.

c) Cuenca del RIo de Ia Plata

Como lo hemos visto, en esta cuenca se está organi
zando -y funciona a unos parámetros bastante cer
canos a los previstos para la situación final-, Ia
Hidrovia Paraguay-Paraná, via fundamental para el
transporte e intercambios comerciales de MERCO
SUR y sus asociados.

Al completarse ci proecto de Ia Hidrovia, convoves
de barcazas de 26.000 t podrãn navegar todo ci año,
desde ci puerto de Ia ciudad de Cáceres hasta el
puerto de Nueva Palmira, en Ia Repdblica del Uru
guay, por una distancia de unos 3.442 km.

Conforme a proyectos especificos, las obras para Ia
navegacion de Ia I-IPP se asocian a importantes ins
talaciones hidroeléctricas, como Ia de Itaipü, Ia más

¶
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grande dcl mundo, ya en funcionamiento y con una
potencia instalada de 12.600 MW. Pronto finalizara
Ia construcción de las hidrocentrales de Corpus,
Salto Grande, Yaciretá, Urubupunga, lIha Grande y
Paranalba, entre otras.

Estos ejemplos, completados con aquel de los rIos
Tieté-Paraná y São Francisco, deben estimular a
nuestros técnicos a pensar en ci aprovechamien
to integral de los rIos de Suramérica. Sc debe
hacer el esfuerzo de construir en los rios nave-
gables todas las hidrocentrales que se justifican
desde el punto de vista técnico. económico v
ambiental -con sus anexos para Ia navegaciOn-.
porque se necesita todavia mucha energIa limpia
y el desarrollo generado no sOlo va a ser sosteni
ble, sino contribuirá bastante, entre otros, al re
torno rápido y eficiente de las inversiones
realizadas.

Con referenda a los rIos que pueden ser incluidos
en ci sistema de navegaciOn propuesto, de los afluen
tes del Paraguay, los rIos Cuiabá, São Lourenço,
Piquiri, Taquarl, Miranda y Jaurii son navegables
en el verano por embarcaciones con calados corn
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 lguazü. lvai. Tiete, Paranapanema.
Tihagi. Peixe, lguatemi. Amambai, ivinhema,
Brilhante. Pardo, Verde y SucuriO -todos afluen
tes del Paraná-, son navegabies en un total de
1.300 km Ia mayor parte del año y con calados
de 100 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 dcl Rio Uruguay puede ser navegado 90%
del tiempo por embarcaciones de 3 a 7 m de calado.
Aguas arriba, varios trechos se pueden navegar Ia
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 Ia Cuenca del
Plata, arriba mencionados y no incluidos en el Eje
Norte-Sur. suma mucho más de los 2.000 km mdi
cados en el párrafo 5.53.

5.5 INTERCONEXIONES COMPLE
MENTARIAS

Existe Ia- posibilidad de realizar algunas inter
conexiones de sumo interés regional en aigunos de
los afluentes de Ia Cuenca del Amazonas, las cuales
beneficiarian enormemente ci trãfico fluvial en al
gunos sectores del sur del Perd y de gran parte del
territorio del Beni en Bolivia.

Jnteyconexjón Fluvial Uruhamba/
Manu/ Madre de Dios

Mishagna

En primer lugar, nos vamos a referir a Ia interco
nexiOn de los rIos Urubamba y Manu con los rIos
Madre de Dios y l3eni. (Mapa 5.2.9)

Se trata de establecer un canal de navegacion’ que
conecte el RIo Mishagua, afluente del Urubamba
en Ia Cuenca del Amazonas, con el Rio Manu,
aifuente del Madre de Dios. utilizando el “Itsmo de
Fi tzcarra Id’.

4

Esta interconexión deberá ser cuidadosamente estu
diada. sobre todo teniendo en consideraciOn las due
rencias de niveles entre los rios Mishagua y Manu: Ia
misma permitirla integrar el Departamento Madre
de Dios con el resto de Ia Amazonia peruana y a su

Interconexión fluvial Madidi-Heath

Se trata de establecer una interconexiOn fluvial
mediante Ia construcción de un canal entre & Rio
Heath. afluente del Madre de Dios y el RIo Madidi.
afluente del Beni.

El RIo Heath forma Ia frontera entre Perd y
Bolivia.
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INTERCONEXION
‘‘ RIO URUBAMBA CON EL

RIO MANU - MADRE DE DIOS

A]terenativa 1
Intercanexion Rios Mishagua - Manu
Alternativa 2:
Inerconexion Pbs Camisea - Manu

En el mapa adjunto se ye Ia ubicaciOn de este canal vez facilitar Ia interconexión de esta Oltima -en parti
que conectaria el Rio Serjali, afluente de Ia margen cular Ia region de Pucallpa- con POrto-Vciho, en Bra
izquierda del Mishagua, donde a 137 km de Ia des- sil, a travds de Ia navegaciOn fluvial.
embocadura existe Ia Quebrada Huamán que se
puede atravesar por un recorrido de 7 km para lIe
gar hacia el Caspajali, afluente del Alto Manu en Ia
cuenca dcl Rio Madre de Dios.
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Esta interconexión permitiria integrar toda Ia re
gión de Madre de Dios, en territorio peruano. con
Ia del Beni, en Bolivia, dinamizando las posibilida
des de intercambio comercial y de desarrollo en una
vasta zona de Ia Arnazonia peruana-boliviana.

Interconexión fluvial-lacustre Mamoré/Beni
(Mapa 5.2.10)

Se trata de establecer una interconexión fluvial
entre el Rio Yacuma, afluente de la margen izquier
da del Mamoré. mediante Ia construcción 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 Ia margen derecha del Rio Beni. Esto
permitiria integrar los territorios de Ia cuenca alta
del Marnord con los de Ia cuenca alta del Beni, per
rnitiendo una integración territorial bastante exten
sa a Ia regiOn occidental de Ia AmazonIa peruana.

La distancia entre el alto Mamoré y el alto Beni se
acortaria en más de L000 kin y permitiria interconectar
ambas cuencas sin tener que pasar por los raudales
del Mamoré que se encuentran antes de Guayaramerim,
ni Ia cascada La Esperanza, que se encuentra sobre el
Rio Beni. entre Rivera Alta y Villa Bell& (Mapa 5.2.11)

5.6 CARACTERISTICAS PRINCIPALES
DEL SISTEMA DE NAVEGACION
PROPUESTO

Una efectiva integración fluvial de los paises de
Suramérica impone, en primer lugar. la integraciOn
de las Cuencas del Amazonas y del Orinoco.

Porque, al resolver Ia interconexión 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 ‘ a
Ia Cuenca del Plata. Por ende, aparece Ia necesi
dad de realizar Ia interconexión de las cuencas
hidrográficas del Amazonas y del Plata que se va
a efectuar por intermedio de rios del Lie Fluial
Norte-Sui (Mapa 5.2-12)

Esto. a mediano plazo, permitirá estructurar el tan
necesario y anhelado Sistema Surarnericano de
NavegaciOn Flu viaL

Este Sistema estard constituido por los siguientes
cursos de agua:

• Los Rios del Eje Norte-Sur que suman alrede
dor de 10.000 km

• Afluentes del Orinoco, con una longitud total
de 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
unos 2.000 km

Sumado todo esto, tenemos un total de 35.000 km
de rios navegables.

Este resultado se podria ampliar hasta en 15.000
km más, ai agregar los rios navegables de las
cuencas de São Francisco y dcl Sub-Sisteina del
Alto Paraná v Tieté, ambos de Brasil, el Rio Uru
guay y algunos rios navegables de Bolivia, Co
lombia y Perd.

I nte,conexiô,i

Rio Heat con Rio Madd’

5.2-10

A

INTEGRACION FLUVIAL
EN BOLIVIA
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Para dar una idea sobre Ia magnitud de este sis
tema flual -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 Ia actualidad con una red fluvial y canales
intracostales de una ]ongitud total del orden de
40.000 km. Pero, debemos subrayar que para Ia
realización de este magnIfico sistema de navega
don se ha necesitado el trabajo tesonero del US
Army Corps of Engineers •por un lapso de mSs
de 170 años-, y el empleo de ingentes recursos
materiales, por cuanto las condiciones hidro
grdficas allI existentes eran hastante mãs difici
les que las de Suramérica.

Sin embargo, se debe mencionar que Ia fragilidad
del medic ambiente suramericano y los conocimien
tos que hernos adcjuirido al respecto. imponen tan
especial cuidado para los probiemas de conserva
cion y protecciOn del medio. Es un aspecto que dehe
ser considerado con atenciOn en todas las etapas
del desarrollo y explotación 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 ban re
presentado:

a) Los rios navegables que conformarán el Siste
ma Fluvial de Suramdrica

b) Las interconexiones y Was fluviales que van a
asegurar el fluido funcionamiento del sistema.

J

5.2-11

INTEGRACION FLUVIAL
BENI - MAMORE
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Sobre este particular, en ci CUADRO 5.2-12 se dan
algunos datos suplemenlarios.

Para simplificar ci mapa, no se ha especilicado por
un trazado especial el tipo de navegacián de cada
tramo fluvial, pero de acuerdo a su importancia.
los trazados de los grandes rios se han hecho con
lmneas más gruesas.

La mayor parte de Ia red iluvial descrita existe. Pero
todavia se debe trabajar mucho para organizaria
hien, de manera que Ia misma pueda asegurar un
tráfico seguro, sin interrupciones v con adecuados
servicios,

La red existente es menos amplia que el sistema
preconizado. pero win asi tiene dimensiones impre
sionantes. Al respecto, basta recordar que. en [a
actualidad. Ia longitud total de los tramos que per
miten una navegacion fluvial-marItima -en los rios
Orinoco. Amazonas, Tocantins. Trombetas. Xingd,
Madeira, Paranâ, Uruguay y ci Rio de Ia Plata- re
presenta más de 5.000 1cm.

Marco general

• La integraciOn fluvial de nuestros paIses se debe—
incorporar en ci conjunto de las actividades que
van a conducir a Ia obtencidn de mi Sistema
Suramericano de Integración Fluvial.

• Dicho Sistema se realizard por Ia interco
nexión de las Cuencas Hidrográficas del
Orinoco, Amazonas y RIo de Ia Plata, y se va
a desarrollar atrededor de los rios del Lie Flu-
vial Norte-Sur.

• Por tratarse de inversiones de montos importan
tes -en ci caso de que esto sea posihie-, 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 navegación.

• Se recomienda que los proyectos contengan se
rios estudios y consideraciones sobre ci desarro
lb de los transportes de cardcter rnultimodal,
generados por Ia realizaciOn de cada via de na
vega ci on.

• Dc acuerdo a las caracterIsticas Dropias de los
palses involucrados -o para grandes regiones-.
se recomienda modernizar y tratar de estandari
zar las instalaciones portuarias.

• Igualipente, es deseable y recomendable reali
zar ua cierta unificaciOn de los tipos de ernhar
caciones utilizadas.

Para contribuir a mejorar de manera efectiva Ia
IntegraciOn Pluvia] de Suramérica. del texto de Ia
presente se pueden destacar las siguientes

5.7 ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS
DE FOMENTO A LA NAVEGACION
FLUVIAL:

Además de desarrollar los prorectos de interco
nexiOn lisica de los rios cuyas cuencas van a consti
tuir el sistema de navegación fluvial de Suramérica,
es necesario establecer un conjunto de acciones de
apoyo a Ia implementacion de un sistema orgánico
de navegación fluvial. En tal sentido, hemos recogi
do las recomendaciones efectuadas por Intal para

Amazonas
Amazonas-Plata

Orinoco

Orinoco-Amazonas
On noco-Ainazonas

Arnazonas
Amazonas

9 Plata
10 Plata
11 Plata
12 Plata

Plata-Athmnt i co
Plata-Atlántico
Plata-Afldntico

Plata-Tocantins
Plata-Tocantins

Plata-Amazonas
Plata-Amazonas

20 : -

Tocantins-Atlántico

Oninoco-Meta

Temi-C uai nIa
Casiquiare

Urubamba-ManO
Tambor Yacu-Campuya

Paraná - (lberá) - Uruguay
lguazü - Uruguay
M ira uda-Ivi nheima
Coxim-Verde

lbicuI-JacuI
Tiete-Paraiba do Sul
ParanaIba . San Francisco

Tacuari-Araguaia
Sao Lourenço - Araguaia

Cuiaba-Xingd
Juruena-Jaurd

‘l’ocantins-Sao Francisco

A

* Los nñmeros de esta tabia conesponden con los del Mapa 5-2-12
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CUADRO 5.2-12
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1 Oninoco
2
3

4

Ormoco kAtures-Mwpures)
Alto Madeira
Alegre-Jaurü

6

7
8

13
14
15

16
17

18
1 9
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el Mercosur, entre las cuales presentamos a conti
nuaciOn las más importantes:

1. Mediciones

Es necesario crear un sistema permanente de medi
ciones hidräulicas y morfologicas 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 pan determinar Las rutas navega
bles dentro de cada cauce y, dentro de lo posible,
establecer un sistema de monitoreo que permita
analizar Ia evolución morfológica del rio para de
terniinar eventuates cambios parciales de ruta y Ia
actualizacion de Ia ubicación de las senales.

2. Estudios de impacto ambiental

Estos estudios deben realizarse de acuerdo a patio
nes internaciona]es como, por ejemplo, los que ha
establecido el BID para el asesoramiento ambiental
de Ia navegación fluvial y de los proyectos de desa
rrollo portuario.

Estos estudios son importantes para poder realizar
un planeamiento ambiental adecuado y diseflar los
programas de mitigación que permitan minimizar
los impactos del medio ambiente.

Los estudios deben establecer Ia magnitud de los
impactos y deben identificarse aquellos que pudie
ran ser inevitables e irreversibles. En Ia medida de
lo posible, los impactos dehen ser descritos
cuantitativamente en términos de costos y bench
dos amhientales.
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Tal como lo ha recomendado el INTAL para el
Mercosur. “es necesario” considerar Ia adopciOn de
gulas comunes para los paises -que posibiliten
honiogenizar los procedimientos de desarrollo de
estos estudios- para luego propiciar Ia implemen
taciOn de dstos entre los paises de las cuencas y un
análisjs conjunto con los datos de las mediciones.

Es importante considerar el antecedente estableci
do por Ia ROCRAM (Red Operativa de Cooperacion
Regional de Autoridades Maritimas de Paises
Suramericanos, Cuba, Mexico y Panarné), institu
ciOn que ha elaborado una “Gula pan Ia evalua
don de estudios de impacto ambiental en puertos y
actividades portuarias”.

Deberãn. establecerse normas uniformes para Ia
realizacTón de planes de contingencia para los
derrarnes de hidrocarhuros v 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 lntegraciOn Fluvial que se propone,
de manera que Ia aplicación de estos sistemas
homogenizados permita obtener:

• Un adecuado control.
• Una integración apropiada en e] comercio entre

los paRes.
• Una baja de costos en el transporte.

En este sentido es importante resaltar que no seiá
suficiente con una homogenizaciOn de las legisla

k

clones, sino que deberá propenderse a Ia moderni
zaciOn de los marcos legales vigentes para hacer
los comparables con los que tienen palses en
desarrollo, incluyendo, por ejemplo, el intercam
bio electrónico de datos y Ia posibilidad de utili
zar el contenedor para el transporte interno.

Será importante, también, considerar Ia moderni
zación de las instituciones aduaneras, asi como pres
tar atención a Ia implementaciOn del concepto de
“aduana de servicio” que implica el diseflo de poll
ticas aduaneras que fomenten el comercio exterior
y no lo obstaculicen,

4. Gestión de control aduanero

Es necesario implementar un sistema en el que se per
mita excluir Ia documentación fisica de Ia operatoria.
Para propender a una eliminación paulatina de la gran
cantidad de documentos que se exigen permanente
mente para ser procesados en los puertos de Ia Re
giOn Andina, serfa recomendable establecer un plan
conjunto que permita alcanzar los siguientes objeti
vos, tal como se lo ha propuesto el Mercosur:

• Aprobación de un Codigo Uniforme Aduanero,
• La ReglamentaciOn del Codigo Aduanero.

• La Modernizacidn Institucional de las Aduanas.
• La Informatizacion de los Procesos Documenta

les de las Aduanas.

5. PolicIa de navegación, reglamentos a Ia navega
chin fluvial y de puertos

Se debe propender al establecimiento de reglamen
tos que dentro de lo posible simplifiquen los proce

sos burocraticos que puedan restringir el desarro
lb de este sector. En especial. los conceptos relati
vos a los tamaños mismos de los convoyes,
francobordos, practicajes, derechos consulares, obli
gatoriedad de efectuar dique seco, dotaciones de
seguridad y de explotación, nacionalidad de tripu
lacion, etc.

En todos estos aspectos, es importante tomar en
cuenta Ia experiencia extrarregional que permita
gradualmente alcanzar un estándar internacional,
pudiendo ser el de los rios europeos. En este senti
do hay que resaltar el esfuerzo que está realizando
el Organo empresarial del conjunto de los armadores
fluviales: CPTCP (Comision Permanente de Trans
porte de Ia Cuenca del Plata).

Deberá considerarse Ia 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 implementacion con
un concepto de modernización institucional de di
cha policia. En este sentido será importante Ia pues
ta en marcha de mecanismos de control y ruteo, a
traves del intercambio electrOnico de informaciOn
y transmisión de datos que permitan disminuir Ia
carga burocrática del sector.

6. Mecanismos subregionales de participaciOn de
los usuarios, prestadores de servicios y trans
portistas

En Ia medida en que se desarrolla el transporte
fluvial entre los diferentes paises, será necesario
que las organizaciones de cada uno de ellos con
forme un mecanismo permanente para los proce
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SOS de integraciOn. Este mecanismo de consulta
y participación deberla incluir a los armadores.
a los usuarios y a los presadores de servicios.
Igualmente, deberla establecerse Ia creación de
los recursos necesarios para que estos mecanis
mos de participación tengan permanencia en el
tiempo.

7. Capacitación del personal de Ia navegación
fluvial

Es necesario establecer esquemas de forrnacion del
personal navegante. En especial, hahrá que tornar
en consideración que, en Ia medida en que se desa
rrolle Ia navegación fluvial. va a ser necesario con
formar dotaciones de tripulación de diversas
nacionalidades. Para estos efectos. será necesario
que se homologuen los diferentes escalafones o ni
veles de categorla del personal. Un ejemplo a se
guir es Ia clasificación que se ha efectuado en las
marinas fluviales europeas.

Serla interesante, tambidn, poder impulsar Ia crea
cidn de centros de formaciOn de personal capacita
do para Ia navegación 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 Ia reserva de
carga de las redes de cabotale.

Es necesario analizar en conjunto Ia posible
desregulacion en esta materia que pueda contribuir
a un efecto notorio en Ia baja de precios en los
fletes. Igualmente, será necesario que en relaciOn
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a! cabotaje se estabiezcan dispositivos comunes en
los diferentes paises que posibiliten que embarca
ciones extranjeras operen en transporte interno.
Esto propenderá a un mejor aprovechamiento de la
capacidad de (Iota existente.

9. Transporte multimodal

Es necesario establecer en los diferentes palses 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 Ia RegiOn Andina.
Esto facilitarla Ia interpretación legal en caso de
incidentes en el transporte, cuando Ia operación se
realice en mäs de una jurisdicciOn. Hay que tener
presente que para el transporte multimodal inter
vienen dfrerentes tipos de actividades. cada una de
las cuales tiene definidos los limites de responsabi
lidad, como par ejemplo los referentes al transpor
te por agua y por tierra, a los depósitos y a los
puertos.

SerIa deseable que entre los palses en los cuales se
va a establecer Ia navegacion fluvial se negocie el
desarrollo de un acuerdo sobre facilitacion del
transporte multimodal c/c mercanclas. 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
gación fluvial aqul propuesto, se ira integrando con

I

el sistema de carreteras de integración que está en
proceso de construcciOn y cuya urgente conclusiOn
ha sido dispuesta por el Consejo Presidencial
Andino.

Igualmente, donde sea posible estos dos sistemas
quedarán interconectados con el sistema ferrovia
rio, tal como está realizando Brasil en Ia creaciOn
de sus ejes Norte-Sur.

Todo este conjunto -que constiruirä ci sistema
logistico suramericano- en Ia medida en que se vaya
integrando con un adecuado sistema de protecciOn
a] medio ambiente constituirá Ia infraestructura
fundamental para el desarrollo sostenible, base para
poder alcanzar Ia integraciOn comercial que permi
tirá crear ci Area de Libre Comercio de las Amen
cas (ALCA).
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