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1. . INTRODUCCION
El proyecto “Ccoperaclon Econom;ca y Complementacaﬁn Industr1al Latlnoamericana
I) Brasil/Grupo And:no“, en ejecucidn a través del convenio IPLAN—CBPAL
tiene por c¢bjetivo realizar los an8lisis necesarzos para proponer medidas
que permitan ampllar y mejorar la _cooperacidn econémlca entre el Brasil y
los demds paises 1at1noamer1qanos empezando por el Grupo Andino.

Como punto de partida, la CEPAL promovid algunas entrevistas con empre-
sarios relacionados con el comercio entre Brasil y el Grupo Andlno, resultando
de las mismas un consenso .en torno a una grave restriccién en la ampliacién
de ese comercio: el sistema de transportes. pado que la consideracidn
detallada del rubro transporte no habia sido inicialmente previéfa en los
términos de referencia y, teniendo en cuenta la importancia del obstéculo,
IPLAN y CEPAL juzgaron conveniente reallzar este estudio paralelo con el
objetivo b@sico semejante al estudio de fondo, es declr, promover medidas
concrétas para superar las dificultades 1dent1f1cadas en el &rea de transporte.

De esa forma, se. elaboro un estud;o que describe y analiza las carac-
teristicas generales de las operac1ones de transporte que se realizan actual-
mente y las que se podrfan. materlallzar en el corto plazo entre los paises
del Grupo Andino y el Brasil yse 1dent1f1can otras opc:.ones de mediano y
largo plazo. Este anZlisis incluye las prlnc1pales caracterlstzcas operativas
de los serv1clos de la infraestructura que los acoge, asi como una identi-
ficacidn de las restricciones y dificultades que atentan contra la mayor
eficiencia en el transporte. ‘

El andlisis se centrd en las consideraciones scbre la utilizacién del
transpbrté internacional de carga desde la perspectiva del consumidor actual
y potencial de estos servicios en el corto plazo.

Dada la imposibilidad de cubrir la totalidad de los casos posibles, la
investigacién se restringif a un nfimero predefinido de modalidades opcionales
scbre las principales rutas de transporte internacional entre estos paises.

De hecho se distinguidé una ruta maritima, la de mayor importancia cinco rutas
terrestres, que incluyen tramos fluviales, y las rutas aéreas en explotaclén
comerc1al con cada pais. . )

/Las principales
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Las principales fuentes de informacidn fueron una encuesta realizada
a un grupo seleccionadc de importadores y exportadores, de transportistas de
diferentes medios y de aﬁiéridades nacionales, piblicas y privadas, del Grupo
Andino y del Brasil, asi. como tpa serie de estpdios.fecientes fealizados
especialmente sobre el tpan;porﬁe entre los; paises andinos.

'El nivel y la calidad de la informaciég‘recopilada fue suficiente
como para que las autpridadesﬁy.uSugrios a los que se diﬁige este estudio
puedan contar con una descripcidn general de cada operacién, en términos de,
1nfraestructura dlsponlble servicios ofrecidos, una aprox1ch16n de las
tarifas de fletes y de los’ t;empos de tran5porte, 1a documentaci6n requerlda
¥y los aspectos 1nst1tuc10nales m&s relevantes de los servicios que actualmente
se prestan, asi como una buena y fundada estimacidn de estas variables para
aquellos que es posible se presenten en un futurc cercano o que por dlferentes
motives, no fue posible obtener para la situacidn actual.

Este informe se ha estructurado a base: de una breve exposicifn de los
antecedentes sobre el 1ntercamb10 comercial actual entre el GRAN y Brasil,
analizando la participacisn de los distintos medios. Le sigue una descripcién
de la oferta de servicios de transporte internmacional, distinguiendo los
medios terrestres, maritimos y finalmente, el transporte por el medlo aéreo.

A continuacién se incluye una descripcidn somera de la encuesta hecha a los
usuarios tanto del Brasil como del GRAN y una referencia a los procedlmlentos
y documentacidn relacionada con las operaC1ones de transporte en la reg16n.
Finalmente, se incluyd un resumen del trabajo asi como un conjunto de conclu-
siones y sﬁgerencias. Tal vez la mds importante de ellas sea que £l trans-
porte maritimo es y seguird siendo el medio mds usado y que es aqui donde
una mejora en los servicios al usuario tendrd una mayop repercusitn en el .
nivel de eficiencia total del_éistgma.,,En materia de transporte terrestre,
tal vez sean las aqcipnesutendientes a iniciar servicios de frapsporte inter-
nacional entre Vengzuela‘y_Brasil.las ﬁe @gyor trascendencia. Acompafian a
este informe una cantidad importante de antecedentes en'aneko. | ,

El presente informe de este estudio'se considera una versién preliminar
y se publica con circulacidn restringida para recoger comentarios y observa-
ciocnes tendientes a completar y mejorar su presentacidn. Asimismo, se considera
conveniente profundizar algunos aspectos de esta investigacifn en una segunda
fase seglin los intereses y prioridades que se fijen para el proyecto de Coope-
racién Econdmica y Complementacién Industrial Latinoamericana: Brasil-Grupo

Andino a través del Convenio IPEA/CEPAL.
JII, RESUMEN
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II. RESUMEN Y SUGERENCIAS

l. Resumen

Del anilisis coordinado de los estudios reaiﬁzados, tanto en materia de
transporte terrestre, fluvial y aéreo como en transporte maritimo, se puede
hacer el siguiente resumen: '
a) Aspectcs de cardcter general

i)} se ha establecido que el transporte de carga entre Brasil y los paises

del Grupo Andino se realiza casi exclusivamente por via maritima -con la
excepcidn légica del caso de Bolivia, dada su mediterraneidad- el que seguird
haciéndose por este medio durante mucho tiempo, debido a los factores geo-
politicos del &rea: su posicidn geogridfica, la ubicacidn de los principales
centros poblados, mayoritariamente a orillas del océano, las enormes distancias
que los separan entre si y la oferta de transporte, ademds de las ventajas
comparativas del transporte maritimo sobre los otros medios en el tipo de

carga que prevalece en el intercambio reciproco;

ii) se ha comprobado un notable desequilibrio de trdfices, con un
promedio de 578 mil toneladas anuales de exportacién y 2 millones de importa~
citn en el trienio 1977-1979, tomando Brasil como pais de origen y destino;

iii) los productos de exportacidn brasilefizr a los mercados andinos
son primordialmente manufacturados y semimanufacturados: planchas, tubos y
perfiles de fierro y acero, automdviles, partes y piezas de automdviles y
méquinas y apafétos mecinicos, en tanto que las importaciones brasilefias estén
compuestas principalmente de materias primas: petrdleo y derivados de
Venezuela, cobre y zinc del_?erﬁ; cemento de Colombia y sdlo pescado preparado,
en pequefio volumen, del Ecuador;

iv) existe inestablilidad en el intercambio, manifestada en grandes
variaciones en el flujo de las exportaciones e importaciones de un afio a otro;
v) el intercambio comercial en ambos sentidos con Ecuador es muy
reducido, y lo mismo son muy escasas las exportaciones del Brasil al Perfi y

las importaciocnes brasilefias de productos colombianos;

vi) se advierte en los {iltimos tres afios un notorio descenso de las
exportaciones brasilefias a los paises andinos y un incremento de sus importa~
ciones desde dicha regidn;

/vii) en



vii) en todos los medios de transporte se dan problemas institucionales,
como exceso de tramitacicnes y de documentacidn, y controles aduaneros y admi-
nistrativos que demoran las operaciones; lo anterior se ve agravado con la
deficiencia de los servicios postales;

viii) no hay practicamente tridfico en contenedores entre Brasil y el
Grupo Andino ni disposicicnes legales o reglamentarias que faciliten el apro-
vechamiento de esta nueva tecnologia en el transporte;

ix) se carece de empresas de transporte multimodal, cuya existencia
seria muy Gtil para coordinar las operaciones entre los diversos medios y ’
facilitar el intercambio comercialj; ' ' ,

X) los Ginicos acuerdos de transporte existentes entre los paises consi-
derados en el estudio son el Convenio de transporte maritimo entre Brasil y
el Perli y el Convenio entre ambos paises sobre transportes fluviales; no hay
convenios de transporte maritimo o fluvial con los demds paises ni ningin
acverdo sobre transporte terrestre entre Brasil y los paises del Grupo Andino,.

b) En materia de transporte terrestre

i) en la actualidad existen s8lo dos uniones terrestres de importancia
entre el Brasil y los paises del Grupo Andino: la carretera entre Santa Elena
de Guairén y Boa Vista, en la frontera brasilefio-venezolana y la via férrea
entre Corumba y Santa Cruz de la Sierra, en la frontera brasileiio-boliviana;
esta Gltima es la finica que realmente se utiliza, especialmente para el
comercio bilateral;

ii) tambi&n existe una unidn entve Brasil y-BQlivia en las ciudades de
Guajard Mirim y Guayaramerin, peroc como esta Giltima se encuentra descomectada N
del resto de la infraestructura boliviana, el comercioc que se moviliza a ‘
través de esta via es muy pequefio |

iii) en julio de 1981 se efectud una entrevista entre los Presidentes "
de la Repiliblica Federativa del Brasil y la Replblica del Perdi, quienes acordar-n
unir la infraestructura vial de ambos paises directamente entre las localidads=
de Assis, Brasil, e Ifiapari, con el compromiso que las obras estarfn en
servicio en el afio 1984;

iv) a pesar del esfuerzo que se ha hecho, alin no se ha logrado concretar
un convenio de transporte terrestre internacional entre Brasil y Venezuela,

1o que es lamentable porgue existe una demanda potencial, dada por la

/proximidad de
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proximidad de centros importantes comc Caracas y Manaus, y se cuenta con
enpresas dispuestaé a prestar esos servicios y con buena parte de la infra-
estructura ya construida. y en buen estado de conservacidn, '

v) con el fin de simplificar el andlisis, se establecieron las
distancias entre Sao Paulo, principal centro industrial brasilefio, y las
ciudades m&s importantes de los paises andinos, culminando en el mis alejado
de ellos, que es el Ecuador, y se pudo comprobar que las separan miles de
kildmetros (entre 9 215 y 10 000 de Sao Paulo a Quito, segiln las rutas), lo
que conspira contra el empleo del transporte terrestre; ‘

vi) como no se logrd contar con una tabla de fletes carreteros internocs
del Brasil, algunos pares de ciudades quedaron sin un andlisis comparativo
m8s completo. Sin embargo, se pude verificar que en materia de tiempos de
recorrido, el camidn tiene ventajas considerables con respecto del ferrocarril
y el medio fluvial; .

vii) se examinaron las c¢inco rutas sefialadas en los términés de refe-
rencia del estudio, con diferentes opciones dentro de cada una de ellas; se
llama la atencidn al hecho que entre ios paises del Grupo Andino -a pesar de
la Decisitn 56 sobre transporte por carretera- en algunos casos todavia debe
hacerse transbordo entre camiones en las fronteras, lo que dificulta y
encarece las operaciones internacionales;

viii) en la ruta 1 -que une Sao Paulo con Lima, a través de Bolivia-
se destaca el hecho que es la finica en donde se realiza transporte internacional
propiamente tal, hasta el Perfi; los aspectos mis criticos en esta ruta son
la dependencia de un solo medio, el ferroviario, entre Campo Grande y Santa
Cruz de la Sierra, en el cual hay déficit de capacidad, especialmente por
falta de vagones, y el deficiente estado de la infraestructura vial, tanto en
algunos tramos bolivianos como en el sur del Perf;
| ix) la ruta 2 -que describe la unidn por carretera entre el Brasil y
Venezuela, asi como su prolongacidn hasta Bogot8, Colombia- se caracteriza
por la circunstancia que, aunque existe una infraestructura suficiente, no se
presta seprvicios de transporte a través de ella. Aunque dispcne de varias
opciones en los tramos Sao Paulo/Manaus y Ciudad Guayana/Bogotd, sdlo hay una
carretera entre Mapaus y Ciudad Cuayana, con serias limitaciones por falta de
puentes en la carretera brasilefia. En esta ruta se explord la posibilidad de

/sustituir el



sustituir el tramo Sao Paulo/Belem/Manaus por otro que serd factible prdxima-
mente y que emplearia la via fluvial, Sao Paulo/Porto Velho/Manaus, mediante -
la utilizacién de barcazas de transbordo por rodadura (Ro-Ro);

%)} la ruta 3 -que es mayoritariamente fluvial- indica las caracteris-
ticas de la via de comunicacidn que representa el Amazonas para el Brasil y
Per( y su eventual extensidn hasta el Ecuador. Aqui se seleccionaron las
modalidades a través de los puertos fluviales de Sameriza, Yurimaguas y
Pucallpa, todos ellos en el lado oriental del Perfi. Si bien todas estas
modalidades son posibles de usar en la actualidad, las operaciones de trans-
porte internacional detectadas en este estudio fueron poquisimas y siempre
entre ciudades de segundo rango en Brasil (como Porto Velho, por ejemplo).
En la mayoria de los casos se trata de operaciones comerciales entre Peri
y paises de ultramar;

xi) la ruta 4, por su parte, se refiere a la unibn por carretera directa
entre Brasil y el Perfi, en la cual se incluyeron dos posibilidades: una a
través de Pucallpa y la otra por lfiapari. Desde esta Gitima localidad se
describen dos modalidades para llegar a Lima, una que pasa por Juliaca y
Arequipa, que seria la mds larga, y la otra, por Puerto Maldonado, Urcos,
Cuzco y Nazca, que segfin versiones periodisticas es la que acordaron realizar
los Presidentes del Brasil y Perfi en su reciente entrevista. A partir de las
distancias y de algunas estimaciones de las velocidades operacionales de los
vehiculos, se pudo estimar el tiempo aproximado de viaje en esta ruta, actual-
mente interrumpida, especialmente en las proximidades de la frontera entre
ambos paises;

xii) finalmente, la ruta 5 describe la unidn existente entre el Brasil
y Colombia a través del rio Amazonas, Ica y Putumayo, llegando a la localidad
colombiana de Puerto Asis, prdxima a Pasto, cerca de la frontera con el Ecuador.
c) En materia de transporte fluvial

i) las comunicaciones fluviales entre Brasil y los paises del Grupo
Andino son muchisimas, pero el uso que se hace de ellas es completamente
marginal. En este estudio se han descrito con mayor detencidn dos vias, segfin
ya se indicS: la de Manaus/Iquitos, en el lado oriental del Perfi, y la de
Manaus/Puerto Asis, en el lado orjental de Colombia;

/ii) las
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ii) las vias fluviales en esta f&rea se encuentran, por lo general, muy
apartadas de los centros de emisidn y recepcidn de cargas, lo que obligaria
a8 los usuarios a efectuar 1argos'recorridos terrestres para llegar a sus
puertos, ademds de los extensos y lentos trayectos fluviales propiamente
tales. BAsi, el medio fluvial pierde sus ventajas comparativas frente a los
medios alternativos, especialmente el ferrocarril, que se encuentra altamente
subvencionado en el Brasil;
iii) las operaciones de transporte internacional detectadas en este
. estudio corresponden més bien a aguellas realizadas directamente hacia ultrama
mis que con el Brasil, o con la ciudad de Leticia, en plena Amazonia colom-
biana. La unidn de servicios de cabotaje permitirfa el transporte interna-
cional entre estos puntos, especialmente de carga general en bultos de
reducido volumen, operables con equipos pequefios. Para ello es necesario
superar algunas dificultades existentes en materia de legislacidn local y de
disposiciones administrativas relacionadas con el transporte fluvial inter-
nacional y de cabotaje.
4) En materia de transporte maritimo
i) como se expresS en el punto a), el presente estudio ha puesto de

manifiesto la prevalencia del transporte maritimo, el que se realiza en 99.9%
por agua, con la excepcidn del intercambio Brasil-Bolivia;

ii) los servicios maritimos estfn atendidos por tres lineas regulares
brasilefias, una colombiana y una venezolana, aparte de dos empresas navieras
argentinas, dos chilenas y de dos lineas extrazohales -una estadounidense y

una canadiense. La oferta de transporte es adecuada en capacidad, velocidad

i

¢ y edad de las naves a las necesidades del intercambio y aun podria decirse
que hay ekceso de buques pero se destaca una gran falta de coordinacidn en

" la programacién de los tré&ficoss

iii) asimismo, haria falta barcos polivalentes o mayor nfimero de buques
gemi-portacontenedores, para aprovechar mejor las nuevas tecnologias en el
transporte, pero esté materia requeriria un estudio més a fondo no solamente
de las actuales condiciones del transporte maritimo en la regidn sino de las
expectativas de desarrollo; ,

iv) se advierte una notable falta de coordinacidn en los zarpes, dados
los largos intervalos entre una recalada y otra, que no se justifican em

relacidn al nfimero de viajes;
/¥) la



v) la productividad de los buques no alcanza los niveles que son
dables de desear, va que llega apenas al 51% en el caso analizado por el
Estudio IPLAN-GEIPOT de cuatro buques brasilefios, en tanto que lo normal es
del orden del 70% de la capacidad de transporte de una nave; )

vi) al hacer la comparacidn entre los fletes por determinades productos
entre 1375 y 1979, se ha podido observar su tendencia al alza y algunos
aumentos diffciles de explicar,de 120 y 220%, y se ha destacado diferencias
considerables en los fletes de un mismo producto para los diversos paises;

vii) la participacidn de las banderas en los trdficos esti dominada
por la brasilefia, tanto en sus exportaciones como en sus importaciones, con
porcentajes que en 1979 alcanzaron a 64.4% y 96.8%, reépectivamente, en cuanto
a volumen de'cargas ¥y levemente inferiores en lo que respecta a fletes
devengados, en tanto que los demds paises intervienen escasamente en el
transporte de su propia carga de intercambio; :

viii) todos los paises considerados en el estudio mantienen disposi~
ciones de proteccidn y fomento de sus marinas mercantes, las qﬁe se transcriben
en anexo 1, y que dicen relacidn principalmente con la reserva de una cuota
sustancial de sus importaciones y exportaciones para las naves de’ su bandera,
pero la aplicacién de dicha politica varia considerablemente;

ix) dada la premura del tiempo no fue posible actualizar las informa-
ciones proporcicnadas por el Estudio de Transportes IPLAN-GEIPOT sobre carac-
teristicas de los puertos, lo que se hari en una segunda etapa; se resefia la
situacidn de los puertos del &rea y las distancias entre ellos, subrayindose
la enormidad de algunas y la circunstancia qQue las naves que atienden el -
servicio recalen muchas veces en puertos muy cercanos uno al otro; se detallan
los problemas que aquejan a los puertos, tanto de indole material como insti- e
tucicnal, y se indica que mientras los primeros tienden a solucionarse a )
través de cuantiosas inversiones, todavia queda mucho por hacer en materia
institucional, seglin algunos ejemplos gue se citan de Brasil y Colombiaj

%) tambidn por falta de tiempo, fue imposible obtener informacidn deta~
llada de los gastos portuarios que paga la carga en los embarques y desem-
barques que se efectfian bajo t&rminos de buque de linea (berth terms o liners'

terms), ya que los gastos de carga y descarga los cubre el buque; se dan dos
ejemplos de dichos desembolsos y se espera poder reunir mis antecedentes sobre

la materia en un futuro préximo;
/xi) finalmente,



.

#

- xi) finalmente, se destaca el exceso de papeleo y tramitaciones que
agbbia al transporte maritimo y las exigencias consulares que entraban y
encarecen el empleo de las naves para el acarreo de la carga, pese a haber
féC6mendaciones y acuerdos de organismos iﬁterﬁaciOnales para reducir o
eliminar tales formalidades, como el Convenio de Mar del Plata, la Convencidn
para Facilitar el Trafico Maritimo Internacional de la Organizacién Consultiva
Maritima Intergubernamental (IMCO) y la Resolucidn 254 (I¥) de la ALALC. En
anexo 5, se incluye el Manual de documentacibn naviera para los puertos de

América Latina, preparado por el Programa de Transporte OEA-CEPAL -en la parte

que corresponde a los paises considerados en el estudio- documento destinado
a servir para promover la simplificacidn y uniformidad de los formularios que
se exigen para la recepcidn y despacho de las naves y a estimular la elimina~
cidn de la intervencidn consular en el transporte maritimo, ya que en la
navegacidén aérea se ha logradc suprimirla casi enteramente; .

®ii) por otra parte, segfin el Estudio de Transporte IPLAN-GEIPOT, se
han detectado problemas relacionados con la dificﬁltad para obtener waivers,
es decir, autorizacidn para transportar carga en naves de bandera diferente a
la exigida, y con la obligatoriedad de hacer los embarques a través de los
armadores que forman parte de los acuerdos en determinadas rutas, lo que causa
disminucidn en la oferta de bugues y aumento de los fletes.

e) En materia de transporte aéreo

1) el tréfico adreo entre Brasil y los paises del Grupo Andino es
insignificante, ya que en el perfodo 1977~1979 alcanzd apenas al 0.1% de la
carga total movilizada, segfin lo seflalado en el capitulo VI;

ii) dos lineas aéreas brasilefias -Varig y Cruzeiro do Sul- junto a
una de cada uno de los paises, menos del Ecuador, atienden el trédfico regular
en la regidn., Las rutas .a Bolivia son servidas por el Lloyd Aéreo Boliviano
y Cruzeiro; a Colombia, por Varig y Avianca; a Ecuador, por Varig; al Perd,
por Aeroperii, Varig, Cruzeiro y terceras banderas, y a Venezuela, por Varig,

Viasa y terceras banderas;

iii) la participacién de la bandera brasilefia es mayoritaria en los
traficos con Colombia (74%), con Ecuador (100%) y con Venezuela (72%) mientras
que en el tré&fico con Bolivia prevalece la de este pais (65%) y en las rutas
al Perfi la de esta nacionalidad (57%). Las terceras banderas intervienen

/solamente en



solamente en un 13% en los vuelos al Perl y en un 6% en las rutas a Venezuela;
‘segln estadisticas para el periodo 1978-1980;

iv) la oferta de servicios aéreos supera grandemente la demanda anual,
calculfndose para 1980 que el aprovechamiento medio 1llegd apenas a 13% en el
tréfico ida y vuelta con Bolivia, al 12% con Colombia, al 51% con Ecuador,
al 26% con Per@l y al 15% con Venezuela, de acuerdo a la informacidn consignada
en el capitulo VI; '

v) los productos transportados por via agrea fueron principalmente,
en las exportaciones del Brasil, miquinas de escribir, televisores, componentes
electrdnicos, productos quimicos, pastillas de metal para brocas de minerales
y méquinas para el tratamiento de informacidn; en las importaciones, sombreros
de paja del Ecuadoy, plata en lingotes del Perfi y tocadiscos de Venezuela;

vi) el bajo nivel de tréfico de carga entre los paises en estudio
indica que en el comercioc bilateral de la regifn son pocos los productos para
los cuales la aviacidn presenta ventajas comparativas, lo que es perfectamente
normal tratindose de comercio entre paises exportadores de productos
primarios;

vii) las relaciones aeronduticas entre Brasil y los paises del Grupo
Andino estin regidas por los siguientes instrumentos juridicos bilaterales:

con Bolivia - Acuerdo Formal firmado en 1951;

con Colombia ~ Acuerdo Formal firmado en 1958;

con Ecuador - Memoréndum de entendimiento firmado en 1979;

con el Peri - Acuerdo Formal firmado en 1953, y

con Venezuela - Memordndum de entendimiento suscrito en 1980;

viii) los entendimientos aeroniuticos del Brasil con los paises andinos
siguen un padrdn comiin, en que se establece la frecuencia y el tipo de equipo
utilizados en el tr&fico, los aercpuertos de origen y destino y los alterna-
tivos, las exenciones fiscales que los paises conceden a las compafifas de
aviacidn, el derecho de transporte para puntos més alld de los territorios de
los dos paises, etc.;

ix) cuando se trata de vuelos no regulares, como el de aviones fletados
(vuelos charters), cada operacién debe ser autorizada por las autoridades

aeronduticas correspondientes.

/2. S8ugerencias
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2. Sugerencias

Como resultado de las informaciones recogidas y de su anflisis preliminar,
se considera apropiado formular las siguientes sugerencias destinadas a
mejorar las condiciones del transporte y a fomentar el intercambio comercial
entre el Brasil y los paises del Grupo Andino: '
a) Sugerencias de carf@cter general

i) Fomentar el empleo de contenedores, cuya conveniencia se ha impuesto
hoy dfa en el mundo enterc por la seguridad que da a la carga frente a las
pérdidas y averfas y por la agilidad que proporciona a los embarques, que
puedan hacerse en todo tiempo y mas r3pidamente y a menores costos que

sin unitarizar;

ii) adecuar las disposiciones aduaneras, portuarias, tributarias,
administrativas, fitosanitarias e institucionales en general de todos los
pafses a las nuevas tecnologias del transporte y en particular a facilitar
el transporte de la carga unitarizada;

iii) promover el establecimiento de empresarios de transporte rulti-
modal, nacionales o multinacionales de la regidn, que puedan prestar
servicios a exportadores e importadores a través de toda la cadena de
transporte internacional, coordinando los embarqués y trasbordos de mercancias
y agilizando sus tramitaciones; |

iv) realizar estudios especificos de mayor profundidad, con el debido
tiempo, en algunos aspectos de interés comiin al Brasil y a los pafses del
Grupo Andino, tales como: i) la comparaci®n de fletes y gastos totales de
transporte para productos seleccionados, entre los diferentes medios;

ii) la adecuacidn de los buques a las cargas actuales y futuras en los
traficos; y iii) la posibilidad de sustitucién de los sistemas tradicio-
nales de transporte marftimo por otros m&s apropiades a la especializacidn
de tré@ficos vy al uso de contenedores y otros medios de unitarizacifn.

b) Sugerencias en materia de transporte terrestre

i) Mantener y mejorar la infraestructura y los servicios en la finica
unisén fisica terrestre actualmente en uso, es decir, la via férrea entre
Campo Grande y Santa Cruz, en Boliviaj

ii) la ruta entre Venezuela y Brasil es 1a m8s ﬁmmisoria entre las
opciones terrestres examinadas en este trabajo y su aprovechamiento depende

/ée la '
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de la obtencidn de un acuerdo internacional conveniente para ambos pafses.
Egte acuerdo deberia contemplar el tré&nsito por Venezuela a fin de incluir
a Colombia entre los pafses beneficiados por esta rutaj
iii) la construccidn de la via carretera de unidn directa entre Perl
y Brasil serd de gran beneficio para ambos palses, especialmente para el
desarrollo de sus regiones fronterizas y puede reemplazar a les servicios
terrestres que hoy dia se realizan por medio de combinaciones ferrocarril- -~
carretera a través de Bolivia; -
iv) la forma en qQue se pueda llegar a un entendimiento con todos o .-
cada uno de los paises andinos y el Brasil debe ser objeto del mis detenido
an8lisis, ya que no se puede ignorar el hecho que estos paises tienen un
completo cuerpo normativo a través del Grupo Andino sobre su transporte
internacional, aunque su aplicacidn todavia no es integral;
v} el transporte terrestre debe enfrentar grandes dificultades derdi-
vadas de la aplicacidn de distintos regimenes de trénsito aduanero en los
diferentes pafses en que atraviesa la carga y para superar esta situacidn
es indispensable uniformar las disposiciones, documentacidn y exigencias
de garantia, lo que podrfa resolverse con la aplicacién de un rEgimen de
trénsito aduanero intermacional como el Sistema TIR.

c) Sugerencias en materia de transporte fluvial

i) En el largo plazo, el transporte fluvial tendrd una importancia
capital en el transporte internacional de carga entre el Brasil y los palses
del Grupe Andino. Su uso actual estd condicionado especialmente por un
problema de demanda, la falta de conexiones adecuadas en loz pafses andinos
con los centros de mayor atraccidn, la carencia de ciertas obras de infra=- T
estructura y la ausencia de regulaciones institucionales apropiadas;

ii) entre las rutas estudiadas, la unidn de Colombia con Brasil es >
la Gnica que presenta la particularidad de carecer de modalidades alterna-
tivas en su rol de conexidn continental directa entre dos paises, ya que
las posibilidades de establecer una unifn carretera parecen bastante ale«
jadas en el tiempo;

iii) las vias fluviales de esta parte del continente representan una
oferta de infraestructura de transporte internacional abundante y del todo
desaprovechada, por 1o que es urgente estudiar con la debida detencidn este
hecho a fin de poder orientar una accidn m3s coordinada a través de las dife-

rentes politicas nacionales en el campo.

/d) Sugerencias
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d) Sugerencias en materia de tramsporte marftimo
i) Adoptar medidas urgentes de coordinacidn entre las tres empresas

brasileras que atienden los servicios y que son mayoritarias en los tréficos
entre Brasil y el Grupo Andino, a fin de racionalizar los zarpes y las reca-
ladas y distribuir adecuadamente los embarques, con lo cual se prestaria
mejor atencidn a los usuarios y se podria raducir los costos de operacitn

y los fletes;

ii) promover la creacidn de una conferencia marftima y fluvial que
abarque los trﬁfiéos entre Brasil y los paises andinos =-o dos conferencias,
una que cubra las rutas de Brasil al Norte y al Pacffico a través del Canal .
de Panami y la otra, que agrupe a las empresas que hacen el tr&fico a travis
del Estrecho de Magallanes- a fin de coordinar los servicios y establecer
tarifas de fletes y condiciones de embarque equitativas y razonables;

- iii) adoptar disposiciones legales y administrativas -en aquellos
paises que aln no lo hayan hecho- para la aplicacidn del Convenio de Mar
del Plata y de 1la resolucidn 254 (IX) de la ALALC sobre documentacidn
naviera uniforme para la recepcidn y despacho de naves, y para la elimina-
cidn de la visacidn consular en los actos de comercio y de transporte
maritimo.

e) Sugerencias en materia de transporte aéreo

i) El transporte afreo cumple y seguird cumpliendo un rol insusti-

tuible en el intercanbio comercial de la regidn por sus ventajas compara-

.tivas en relacifn a ciertos productos (de alto valor o alta perecibilidad)

y de ciertas regiones apartadas (bajas exigencias de infraestructura) las
que deber&n acentuarse en los afios prﬁxims;

ii) una cuidadosa revisifn de la conveniencia de ciertas politicas
proteccionistas de algunas empresas, asi como una mayor complementacién
entre los servicios de €stas posiblemente permita transferir beneficios

a regiones hoy muy apartadas de los centros econfmicos del continente.

/III. INTERCAMBIO
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II1. INTERCAMBIO COMERCIAL

1. Preponderancia del transporte marftimo

El intercambio comercial entre Brasil y los pafses del Grupo Andinoc se
realiza casi exclusivamente por via maritima, con excepcibn del caso de
Bolivia, dada su mediterraneidad. En efecto, segln informacidn del Estudo
de Transportes entre o Brasil e os Pafses do Grupo Andino - al que se hard
referencia en adelante como Estudio IPLAN-GEIPOT - la distribucién del
total del comercio exterior del Brasil con la subregidn alcanzd en los

Gltimos tres afios las siguientes cifras, en miles de toneladas mBtricas:

1877 1978 1979

Pafs Ferro- Mari~ Af- FPerro- Marie Fluy- AS- Terro- farfe AS.

viardo timo reo viario time wvial reo viarie tino rse
Bolivia 136.6 0.3 139.0 3.3 0.5 171.0 0.5
mlombia ) 17900 0.9 . 435.0 O.B 307.3 GIE
Ecuamr 20.0 0.0 - 137.0 0.0 21-0 O-E
Perii 208.0 1.0 80.0 1.2 98,6 0.4
Venezusla 2 042.,0 0,8 1 847.0 1.6 2 243,6 0,4
Total 136,6 2 449.0 3.0 189.0 2 299.0 3.3 4ol 171.0 2 BHB.5 8.0
% ' 5,3 94,56 0,1 5.7 94,0 0,1 0.2 6.1 93.8 0.}

Bs decir, si se excluye Bolivia, se tiene que el comercio exterior
entre Brasil y los paises marftimos del Grupo Andino se realiza en un 99,9%
a través del mar.l/ Esta preponderancia del tramsporte maritimo en los
paises de la regidn para su intercambio recfproco y su integracifn econdmica
se debe a su posicidn geogréfica, a la ubicacisn de los principales centros

poblados, a las enormes distancias que los separan entre sf y a la oferta de

1/ Hay un pequefio flujo de carga por carretera, no cuantificable, entre
Brasil y Bolivia en Acre (Ccbija-Brasileia) y entre Brasil y Venezuela
(Boa Vista y Santa Elena del Guairen). -

/transporte., Asi,
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transporte. Asi, entre Brasil y el Grupo Andino no hay sino wn ferrocarril
(con Bolivia, a través de Caﬁpo Grénde}Cbrumb§/Santa Cruz), los caminos
internaciohales son eséasosfy ﬁoco traﬁsitables y la via aérea todavia se
utiliza en muy pegquefa propor01on para el transporte de carga, La red
fluvial, cuya 1mportan01a potencial es extraordinaria y permitirfa unir
Brasil con todos los pafses andinos, estd afin en wn perfodo incipiente de
desarrollo, , | S :

Sin embargo, los esfuerzos de los gobiérhbs del drea por mejorar las
comunicaciones terrvestres - que estén por concretarse en varios proyectos
de carreteras 1nternac1onales - han de servir para intensificar el inter—
cambio mutuo y en especial el comerCLO entre las c1udades del interior de
los respectivos paises, algunas de las cuales estdn 31tuadas a miles de
kildmetros del ocfamo. Pero, 1ndudablemente, el mov1m1ento de mercaderfas
entre las naciones a que se refiere el estudio seguird hac;éndose mayori-
tariamente por la via maritima, sobre todo el de los productos que se
transportan a granel, dadas las ven%éjas comparativas que ofrece dicho
medic de transporte en cuanto a facllldades para el acarreo ma51vo, a capa~
cidad de porteo y a costo operaclonal.

Se formula esta observac15n debldo a que 1a mayor parte de las impor—-
taciones de Brasil desde los paises andlnos se compone de materlas prlmas
a granel: petrfleo crudo y aceltes combustlbles y lubmcantes desde Venezuela,
cemento y ocasionalméente carbon ‘de Colombla y ccbre y zinc del Pert, _

Con todo, vale la pena explorar las diversas alternatlvas que puedan_
presentarse para el transporwe puesto que el campo de expansidn que se ofrece
al comercio reciproco es inconmensurable, Baste con31derar que Brasil =
importa anualmente en total m8s de 43 millones de toneladas de petrdleo
erudo, casi cinco millones de toneladas de carb8n, més de un milldn de
toneladas de Zcidos en general y unas 260 000 toneladas de cobre, para no
citar sino algunos de los productos.que los paisés del Grupo Andino podrian
suministrarle en mayor volumen que el actual, Por otra parte, Brasil podria
abastecer a Colombia, Ecuador, Perﬁ y Venezuela de cientqs de productos
manufacturados y semimanufacturados que hoy imporfan de otras regiones del
globo. El estudio comparativo de los fletes maritimos intrarregionales con
los que rigen desde otrés partes del ﬁundo para determinados productos
significativos del comercio extefiér de estos paises podria revelar intere-.

santes conclusiones acerca de la posibilidad de sustitucidn de ciertas

importaciones.,
/2. Caracterfsticas
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2. Caracternstlcas del comercio maritimo

En el cuadro III-l, Bras;l/Grupo And;no' Intercambio maritimo, 1975/1980,

es dable cbservar, a prnmera vista, varlas caracteristicas de dicho comercio: .

a) el notable desequilibrio de tr&ficos, excepto con Ecuador;

b) el decrecimiento de las exportaciones brasileras;

e) la 1nestab111dad del 1ntercamb10, va

d) el escaso movimiento de carga en algunos tréficos, -

En verdad, si se calcula el promedlo del comercio exterior en el
periodo sefialado, se verd qﬁejlas exportaciones brasileras a los cudtro
pafses en conjunto representaron apéhas 578 000 toneladas anuales, mientras
las importaciones desde los mismos}liegaﬁén a 1 957 000 toneladas al afio,
es decir mas del triple del volumen de las prlmeras. Desglosado por pares
de paises, el té&rmino medlo arTOja 1as s;gu;entes clfras, en miles de tone-
ladas m8tricas: o ' -

Brasil/Colombia . 187,38 Colombia/Brasil 8740

. Brasil/Ecuador .. 19,2 * Ecuador/Brasil 18,7
Brasil/Perfl 84,7  Perfi/Brasil  161.0
Br651l/VEnezuela 287.2 ' VEnezuclajBra311 1 957.2

Se advierte en los filtimos tres aﬁos un notorio decalmlento de ‘las
exportaciones brasileras a los pafses andinos y un incremento-de sus. impor-
taciones desde dicha subfegién. Las primeras, que habfan aumentado de
398 000 toneladas a 861 000 entre 1975 y 1978, bajaron a 599 000 en 1979 y
a 393 000 en 1980. En cambio, las 1mportac1ones, que sumaron 1 520 000:
toneladas en 1975 y 1 438 000 en 1978, subieron a 2 048 000 en 1979 y a
3 581 000 en 1980, Lo S

La 1nestab111dad del 1ntercamblo se manifiesta en’ 1as fluctuaciones .
de las exportac1ones del Brasil a Colomnla, que ‘variaron entre 82 000 tone-
ladas en 1976 y 397 000 en 1978 y bajaron a 126 000 en -1980; al Ecuador,
que fueron de 7 000 toneladas en 1376, de 33 000 en 1978 y de 22 000 en
19803 al Peri, que fluctuaron entre 212 000 toneladas en 1976 y 31 000 en
1978 siendo de 53 000 en 1980 y a Venezuela que subieron de 398 000 en 1976 a
861 000 en 1978 para descender a 192 000 en 198G,

La misma situacifn se presenta en las importaciones brasileras: los
productos de Colombia variaron de 70 000 toneladas en 1876 a 29 000 en
1980; los de Ecuador fluctuaron entre 1 000 toneladas los afios 1875, 1976

/Cuadiro III-1
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Cuadre III-1

BRASIL/GRUPO ANDINO:

INTERCAMBIO MARITIMO, 1975-1980

(Miles de toneladas mStricas)

T - Exportacidn brasilera
Fals 1975 1976 1977 1978 1979 1980

Colombia 87 8z 151 397 . 281 126
Ecuador 14 7 19 33 20 22
Peru 112 212 78 31 22 53
Venezuela 185 187 481 400 276 192
TOTAL 398 ° 488 729 861 599 393

Importacidn brasilera
1975 1976 1977 1978 1979 1980

31 70. 28 38 26 29

1 1 1 104 1 4
267 402 130 49 53 65
1221 963 1561 1247 1968 3483

1520 1436 1720 1438 2048 3581

Fuente: SUNAMAM (estadisticas inéditas, junio de 1981).

-LI“






y 1977 a 104 000 en 1378 (debido a una esporddica exportacidén de petrfleo
crudo) para volver a las 1 000 toneladas tradicionales en 1978 y repuntar
a2 4 000 en 1980; las del Perfi experimentaron aun mayores variaciones, '
alcanzando a 420 000 toneladas en 1976 para bajar a 130 000, 49 000, 53 000
¥ 65 000 toneladas en los afios siguientes, mientras en el caso de Venezuela
el comportamiento irregular va desde 1 200 000 toneladas en 1875 a 3 500 000
en 1980, pasando por 963 000 en 1976, 1 600 000 en 1977, 1 200 000 en 1978 y
2 000 000 en 1979, |

Finalmente, llama la atencidn la exiguidad del intercambio comercial
con el Ecuador, en ambos sentidos, ya que durante el sexenio analizade las
exportaciones brasileras alcanzaron en promedic apenas a 19 000 toneladas
y las importaciones a 18 600, con el agravante ya sefialado de situarse gene-~
ralmente en 1 000 toneladas anuales, Tambifn resulta escaso el volumen de
las exportaciones del Brasil al Per{i, cuyo t€rmino medio entre 1975 y 1980
fue de 84 700 toneladas anuales, el que se redujo a s8lo 17 700 en el filtimo
trienio, Asimismo, son muy exiguas las importaciones brasileras de
productos colombianos, que significaron apenas 37 000 toneladas anuales
durante el sexenio y 15 500 en el perfodo 1978/1980,

3. Intercambio maritimo por principales productos

Los cuadros 1II-2 al III-5 muestran el intercambio maritimo entre Brasil y
cada uno de los pafses andinos por principales productos en el perfodo
1975/1979.

En el caso Brasil/Cclombia (v8ase el cuadro III-2), las exportaciones
m3s importantes estfn constituidas por gasolina a granel - que representd
en 1979 el 58% del total - y por planchas, tubos y perfiles de fierro y
acero, que ocupa el 28%, con 163 000 y 79 000 toneladas, respectivamente,
Entre 1975 y 1879 el volumen de estos productos subid en 309% y 2 607%,
Las démés mercaderias han tenido un movimiento poco significatiwo, si bien
en aumento: autombviles, celulosa y pasta de papel, motores de explosidn,
méquinas y aparatos mecinicos, partes y piezas para autombviles, vidrios
y sus manufacturas; la soja a granel, que en 1975 y 1976 formaba una
tercera parte de este comercio, con 33 000 y 25 000 toneladas, respectiva-
mente, descendid a 14 000 en 1977 y dejd de exportarse desde 1978.

/En las
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En las importaciones brasileras desde Colombia, el finico producto
digno de sefialarse es el cemenito en bolsas, con un promedio en el sexenio
de 17 000 toneladas anuales y en el Hltimo trienio de 24 000, egquivalente
al 65% del total, que en 1979 correspondid al 77% (20 200 en 26 300 tone=
ladas). En los afios 1875 y 1976 hubo importacidn de carbdn colembiano, la
que desaparecid on los afios siguientes. Tambidn en ese perfodo se exportd
arroz a Brasil (8 600 y 12 000 toneladas, respectivamente).

En el cuadro III-3 se informa sobre el intercambio entre Brasil y
Ecuador, el que, como se ha indicado, es muy reducido. Los principales
productos, dentro de ese escaso volumen, son las exportaciones brasileras
de papel y artfculos de papelerfia, de mdguinas y aparatos mecénicos y de
automSviles y partes y piezas para automdviles. Las estadisticas muestran
una esporddica exportacidn de az@car de cafia en bolsas (14 000 toneladas en
1978) y ocasiocnales de planchas, tubos y perfiles de fierro y acero y de
vidrios y sus manufacturas.

Las escasas exportaciones ecuatorianas a Brasil se reducen a pescado
preparado (se supone en conserva) con un promedio de menos de 600 toneladas
anuales, Existid una exportacidn ocasijonal de petr8leo crudo a granel
(102 000 toneladas en 1978) y otra de ccbre (1 300 toneladas, el mismo afio).

El intercambio maritimo entre Brasil y PerQi, a que se refiere el
cuadro III-4, indica que los principales productos brasileros de exportacifn
son la magnesita y carbonato de magnesia a granel, los automdviles y las
Partes y piezas para automdviles y las planchas, tubos y perfiles de fierro
¥ acero, aungue ninguno de ellos tiene un volumen de importancia, Durante
los tres primeros afios del sexenio analizado hubo exportacifn de aceite
covbustible a granel y de aceite de soja a granel, pero a partir de 1978
ninguno de los dos productos figura en las estadisticas.

Las importaciones brasileras desde el Per(i se componen primordial-
mente de cobre y sus manufacturas y zinc y sus menufacturas; las primeras
han experimentado un aumento constante en el perfodo mientras las segundas
han descendido, El pescado preparado y los productos quimicos, si bien su
volumen es afin muy bajo, han incrementado considerablemente su participacién
en el comercio bilateral. Debe anotarse que entre 1975 y 1977 las exporta-
ciones peruanas de petrSleo crudo al Brasil adquirieron cierta importancia

relativa: 235 000, 379 000 y 80 000 toneladas, respectivamente, pero no
continuaron durante los afios siguientes.
/Cuadro III=-2
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BRASIL/COLOMBIA: INTERCAMBIO MARITIMO POR PRINCIPALES PRODUCTOS, 1975/1879

(En miles de toneladas)

Trafico y preducto 1975 1976 1977 1978 1979 % variac.
BRASIL/COLOMBIA

Planchas y tubos Fe. y acero 2.9 4.0 7.8 24 .3 78.5 2607
Gasolina a granel 40.0 - 98.2 334.4 163.4 309
Autondviles 0.6 0.4 o.1 2.2 4.0 567
Motores de explos.-partes y pzas. o.]1 0.0 o.1 2.4 3.4 3300
Partes y plezas p.automdviles o.4 o.1 0.5 1.2 2.3 475
M3guinas y aparatos mecdnicos 1.4 1.0 1.0 2.4 2.4 71
Vidrios y sus manufacturas 1.1 2.2 2.3 3.1 2.0 82
Celulosa y pasta de papel - 0.1 0,2 1.1 4.4 4400
Otros productos 40.2 73.8 40.4 25.4 20.9 ~48
Total exportacidn 86.5 81.6 150.6 386.5 281.3 224
COLOMBIA/BRASIL

Cemento 5.0 20.1 23.1 36.1 20.2 304
Acidos en general 0.2 .2 - - 0.2 o
Carbdn a granel 5.1 35.0 - ©.5 - -100
Carbdn en sacos 8.9 1.0 0.3 - - -109
Arroz 8.6 i2.0 - 0.5 - ~-100
Otros productos 3.4 1.7 4.4 o.7 5.9 74
Total importacidn 31.2 70.0 27.8 37.8 26.3 -16

Fuente: SUNAMAM (estadisticas inéditas), junio de 1981.
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Cuadro III-3
BRASIL/ECUADOR: INTERCAMBIO MARITIMO FCR PRINCIPALES PRODUCTOS, 1975/1978
(Miles de toneladas)

Tr&fico y productos 1975 1976 1977 1978 1979 % variac.
BRASIL/ECUADOR

Automdviles 2.0 0.8 0.3 1.9 0.9 ~-55
Partes y pilezas p. automdviles 0.7 0.2 . - - 1.6 i3
Mi&g. y aparatos mecénicos 1.7 1.1 1.1 2.5 2.1 24
Mag. y aparatos eléctricos 6.7 o.4 0.4 - 0.6 -14
Papel v artic. de papeleria - 1.2 3.3 2.4 5.3 442
Celulosa y pasta de papel - - - - 1.0 -
Planchas y tubos Fe, y acero - - 8.0 2.5 3.1 ~35
Azdcar de cafia en bolsas - - - 14.2 - -
Vidriocs y sus manufacturas - - 1.1 a.9 - -
Otros productos 12.4 3.3 4.8 8.8 5.4 -56
Total exportacidn 17.5 7.0 19.0 33.2 26.0 14
ECUADOR/BRASTL

Pescado preparado .9 0.9 0.4 0.6 c.5 ~44
Petroleo crudo a granel - - - 102.1 - -
Cobre y sus manufacturas - - - 1.3 - -
Otros preductos C.2 a.l 0.1 0.2 ©.3 50 -
Total importacidn 1.1 1.0 ©.5 104.2 0.8 ~27

Fuente: SUNAMAM (estadisticas inéditas), junio de 1981,

JCuadro III-4



Cuadro III-4
BRASIL/PERU: INTERCAMBIC MARITIMO POR PRINCIPALES PRODUCTOS, 1975/1979

{(Miles de toneladas)

Trifico y productocs 1975 1976 1977 1978 1979 $ variac.
BRASIL/PERU

Automdviles 12.1 11.8 7.8 1.5 2.5 -79
Partes y piezas de automdviles 4.6 1.3 1.0 1.0 1.1 -76
Mdgs. y aparatos mecédnicos 1.7 2.2 s 1.6 1.0 1.3 -24
Planchas y tubos de Fe. y acero 2.5 0.2 c.8 6.2 2.2 -24
Maiz & granel -~ 124.6 - - - -100
Miqgs .y aparatos eléctricos 1.1 0.9 0.8 ©.8 o. -64
Magnesita y carb.de mag. a granel 2.7 2.7 1.4 5.7 3.3 22
Mceite combustible a granel 18.8 22.1 40.2 - - -100
Aceite de soja a granel 28.7 26.4 7.5 -100
Ctros »roductos 39.5 19.3 17.4 13.7 9.3 -76
Celulosa y pasta de papel - - - 1.3 1.5 115
Total exportacidn 112.1 211.5 73.5 31.2 21.6 ~81
PERU/BRASIL

Cobre y sus manufacturas 1.4 2.0 19,7 18.0 28.3 1921
Zinc y sus manufacturas 18.6 15.7 19.6 18.8 11.6 -38
Pescado preparado 1.1 0.3 2.9 4.5 4.7 327
Productos guinicos 0.2 1.8 3.3 6.4 3.7 1750
Petroleo crudc a granel 234.7 378.9 79.5 - - -100
Otros productos 10.5 3.3 5.7 1.7 4.6 -56
Total impertacidn 266.5 50G2.5 13G.7 49.4 52.9 -80

Fuence: SUNAMAM (estadisticas inéditas), junio de 1981,

/Cuadro III-5



BRASIL/VENEZUELA:
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Cuadro III-S
INTERCAMBIO MARITIMQO PCR PRINCIPALES PRODUCTOS, 1975/1¢ -

(Miles de toneladas)

Tréfico y productos 1975 1976 1977 1978 1979 § variac.
BRASIL/VENEZUELA

Planchas y tubos de Fe. y acero 4,7 2.3 29.7 10.6 39.3 736
automdviles 3.3 3.4 7.3 6.6 4.6 39
Mdgs. y aparatos mecanicos 4.2 3.6 3.8 3.8 4.4 5
Partes vy piezas de avtomdviles 2.4 1.7 3.1 4,6 3.0 25
Maderas 8.0 2.9 11.8 7.4 11.6 45
Productos de la industr.guimica 1.0 i.7 4.0 3.6 7.2 620
Jugo de naranjas refrigerado 4.5 3.4 5.2 7.9 10.4 131
AzUcar de cafa en bolsas - 19.0 58.0 51.3 75.9 421
Torta de soja a granel - B83.3 85.4 87.6 13.2 -16
Motores de explosidn 7.1 6.7 8.8 6.4 . ;
Vidrios v sus manufacturas 1.4 1.6 4.3 5.0 2.9 107
Gusa (tocho de fe.) 93.4 5.5 44,7 2.5 .

Mineral de Fe. a granel - - 93.2 105.3 - -
Otros productos 55.2 €7.5 82.1 595.4 949.1 80
Total exportacidn 185.2 202.5 5B1.4 408.0  275.6 49
VENEZUELA/BRASIL

Petrcleo crudo a granel 105¢2,5 674.3 %36,8 1057.8 1728.4 64
Gases de petrolec a granel 12.0 49.9 121.1 44.4 - =100
Aceites lubricantes a granel 3.9 27.4 99.1 26.0 19.0 -124
Aceltes combustibles a granel TRLT 103.5 232.7 67.6 191.4 167
Gasolina a granel - 35.2 42.3 - - -
Planchas y tubos de Fe. vy acors 0.5 - 12.0 15.8 16.5 3200
Otros productos 39.4 72.3 117.1 5.5 12.6 ~-68
Total importacidn 1221.4 962.6 1561.1 1247.1 1967.9 61

Fuente: SUNAMAM (estadisticas in&ditas), junio de 1881,

/En las
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El cuadro III-5 indica el intercambio marftimo con Venezuela, en el
cual los mds importantes productos brasilercs de.expor'tacién son el azficar
de cafia en bolgas, que llega a 80 000 toneladas en 1979, las planchas, tubos
y perfiles de fierro y acero, con 39 000 toneladas, las tortas de soja a
granel que, si bien bajaron a sflo 13 000 toneladas en 1979, tuvieron un
promedio anual de 57 000 en el perfodo analizado, las méder'as y el jugo de
narahja refrigerado. De menor volumen han sido las ei@ortaciones de automd=-
viles, partes y piezas para aui:omﬁviles, miquinas y aparafos mecinicos,
productos de la industria quimica y vidrios y sus manufacturas, Salvo las
tortas de soja a granel, todos los productos brasileros han incrementado
netablemente sus colocaciones en el mercado venezol.ano. Hubo exportacibn
de gusa de cierta importancia en 1975 y 1977, lo mismo qﬁe de mineral de
fierro a granel en 1977 y 1978 (probablemente de wn tipo especial, ya que
Venezuela exporta millones de toneladas de mineral de fierro).

Las importaciones brasileras desde Venezuela est@n compuestas en su
inmensa mayoria (78% como promedio del quinquenio) por petrSleo crudo a
granel, que ha ido increment@ndose sostenidamente, seguidas por los aceites
conbustibles a granel, que representan el 10%., Tambi&n hay tr&fico de
aceites lubricantes a granel, auni;ue ha declinado gensiblemente, y de
planchas, tubos y perfiles de fierro y acero. En cambio, los gases de
petr8leo y 1la gaéoliné a granel dejaron de exportarse de Venezuela al Brasil,

~ En resumen, los productos brasileros que se colocan tradicicnalmente
en los mercados de los pafses andinos son las planchas, tubos y perfiles de
fierro y acero, los automdviles y las partes y piezas de autombviles y las
miquinas y aparatos me‘cénicos; adem3s, a Colombia se exporta gasolina a
granel; a Ecuador, papel y artfculos de papelerfia; al Perfi, magnesita y
carbonato de magnesia y a Venezuela, azficar de cafia. En cambio, Brasil
importa cemento de Colombia, pescado preparado de Ecuador - aunque en
pequefia cantidad - cobre y zinc del Perli y petrdlec crudo y aceites combus=
tibles de Venezuela.

/IV, OFERTA



- IV. OFERTA DE TRANSPORTE: RUTAS TERRESTRES

En este capitulo se describgn las caracteristicas basicas de cinco rutas
entre el Brasil y los paisés del Grupo Andino. Ellas se definieron de
manera que quedaran incluidas las dos comunicaciocnes fisicas de importancia
que actualmente existen (a través de Bolivia y Venezuela), las posibilidades
de commicacitn fluvial entre Brasil y Colombia (Puerto Asis) y entre Brasil
y Perd (Pucallpa, Yurimaguas y Sarameriza) y por dltimo, se incluyd una ruta
que describe las posibilidades de unidn terrestre directa entre Brasil y
Perdi (Pucallpa e Iftapari).

Dentro de cada ruta se describieron las modalidades que parecian de
mayor interés, distinguiendo opcicnes de itinerario o de medios de trans-
porte, cuando estas alternativas se dabam.

Siempre que se tuvo informacidn proporcionada por una fuente directa,
&sta se incorpord al informe. Cuando fue conveniente agregar algin dato
estimado, se procurd actualizar cifras antiguas o bien, establecer algunas
estimaciones sobre la base de los antecedentes que parecieron mis confiables.
Muchas veces hubo gue establecer ponderaciones y promedios, ante la disper-
s8idn de los antecedentes.

En el anexo 6 se incluyd una descripcidn detallada de las principales
estimaciones que se adoptaron en materia de tiempos de viaje. Ellas se
refﬁQren a los distintos medios de transporte asf como a los diferentes paises
por los cuales pasa la carga.

b dia

/RUTA 1
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RUTA 1

Consideraciones generales

La ruta 1 describe las caracteristiéas principales de wa de las dos uniones
terrestres existentes entre los paises del GRAN y Brasil, Se trata de la
wnidn ferroviaria entre Campo Grande, en Brasil y Santa Cruz, en Bolivia,

asf como su zona influencia, que alcanza a los principales centros de produce
¢cibn y consumo del Brasil asf como todo el territorio de Bolivia v el centro
y sur del Perﬁ. Se ha agregado ademfis, la descripcidn del sistema de
transporte existente hasta la ciudad de Quito, en Ecuador, a fin de resaltar
la posibilidad de la prestacidn de servicios hasta ese 1ugar, aunque en la
actualidad ellos no se presten,

Se definieron tres modalidades dentro de esta ruta para diferenciar
las alternativas de usar preponderantemente el medio ferroviario o el carre=
tero, especialmente en los tramos anteriores a Campo Grande en Brasil y en
aguellos definidos entre Santa Cruz, en Bolivia y Matarani, en Perfi, Se
hizo una descripcifn separada de la modalidad ferrvoviaria que va hacia La

'Paz, ya que &sta requiere remontar los 40 km que existen entre Viacha y

esa ciudad,

El cuello de botella més importante en todo este sistema de transporte
lo constituye el trame ferroviario entre las localidades de Campo Grande,
en Brasil y Santa Cruz, en Bolivia, De‘hécho, cuando éste debi8 suspender
sus servicios, hubo que recurrir al transporté maritimo, utilizando los
puertos chilenos y peruanocs, especialmente para el comercio entre Brasil y
Bolivia, | | |

Igualmente critico es el éstado de la infraestructura vial carretera
entre las localidades de Desaguadero y_Arequipa en Perfi, ya que tienen un
fuerte impacto sobre la calidad y por cohsiguiente de los costos, de los
servicios de transporte terrestre emn la ruta.

En la practica se registran relativamente pocas operaciones de
transporte internacional entre el Brasil y los paises del GRAN a través
de esta ruta, excepcibn hecha del comerc;o brasllero-bollv1ano. Histdri-
camente, se registrarcn algunas operac;ones de 1nter§s entre Brasil y

Perfi, como fueron el caso de la experiencia de una empresa brasilera, que
/relata un
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relata un informe de CEPAL 1/ o bien, las experiencias mis contemporfneas
en materia de exportaciones peruanas de cobre con destino a Sac Paulo. El
movimiento actual de cargas por via terrestre entre Ecuador y Brasil es
inexistente. Sin embargo, se han escuchado relatos, a lo largo de este
estudio, de operaciones terrestres desde Sao Paulo hasta Bogot& por esta
ruta, realizadas hace ya varios afics.

Un an8lisis detallado del movimiento de cargas registrado en el
interior del GRAN aparece en el informe de la JUNAC, "DiagnSstico del
Sector Transporte en el Grupo Andino".2/ Una de las caracterSsticas més
marcadas de dicho movimiento es el gran desequilibrio de los 'flujos' entre
estos pafses, 1o que es causa de varios problemas que aquejan al sector.
Otra caracteristica importante que rewvelan estas cifras, es que los volfi-
menes de comercio son muy bajos y, por consiguiente, tal vez ningln camino
de la ruta se justifique econBmicamente s8lo por el flujo de carga inter-
nacional que acoge.

Reviste particular importanciaz la evidente contradiccibn que existe
entre la muy avanzada legislaci®n que se ha eiaboradb 'al amparo del Acuerdo
de Cartagena y el escaso o casi inexistente cumplimiénto de la misma. A
modo de ejemplo, es oportunc relatar agui que en el transcurso ei:tre las
ciudades de Matarani y La Paz, los vehfculos de carga son objeto de unos
20 controles de distinta naturaleza en Per y de otros 6 en Bolivia. Sin
embargo, el tiéupo que se pierde en detenciones en los controles tiene
menos significacién que otras restricciones, tal como la impuesta a los
camiones bolivianos en Per@, a los cuales se les prohibe circular entre -
las 18 horas y las 6 horas del dfa siguien.te, horaric en que esos controles |
dejan de trabajar. Por otro ladc, los vehfculos bolivianos son por lo
general abiertos, lo que dificulta notablemente el control gobre’la inte- .
gridad de la carga durante el recorrido por las carreteras peruanas,

Otro aspecto de esa misma contradiccidn es la inexisfencia de
transporte internacional terrestre en la frontera entre Per@t y Ecuador

1/ CEPAL/INTAL, Servicios de transporte terrestre internacional en los
Corredores lea-Buenos Aires y Lima-Sao a0 Paulo, E/CBPAL/lOO'I 1975.

2/ JUNAC, D stico de sectores tramsportes en el Grupo Andino,

JUN/dt 9, Julio de 1980,

/{otro tanto
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{(otro tanto ocurre en las fronteras de Ecuador con Colombia y de este pais
con Venezuela). En efecto, salvo contadas excepciones, debe hacerse tras-
bordo entre wehiculos de los respectivos paises, con la consiguiente

pérdida de tiempo, recargo de costos y riesgo de la carga. Esta suerte de
proteccionismo contradictorio con el espiritu y la letra de las decisiones
adoptadas en el seno de la Junta del Acuerdo de Cartagena sobre esta materia,
estd reflejando claramente que existen problemas no resueltos en este campo,
que deben ser estudiados zon toda atencidn si se quiere extender el marco

de anflisis a los paises firmantes del Acuerdo de Cartagena y el Brasil, En
efecto, si no se ham puesto de acuerdo sobre este punto al interior del
GCRAN puede resultar muy dificil que lo hegan con Brasil, a no ser que se
parta de bases de entendimiento enteramente nuevas entre estos paises.

El problema que presenta tal vez las mayores dificultades en el lado
brasilero, se refiere a la falta de material rodante en sus ferrocarriles,
especialmente en &pocas de cosecha.

Otro aspecto que conviene sefialar, se refiere a las pérdidas de
tiempo por demoras en la tramitacidn de la documentacién, especialmente la
de tipo comercial acogida a lineas de cr&dito de bances nacionales. No
resultan ajenas a estas demoras los deficientes servicios de correos, espe-~

cialmente en algunos pafses del GRAN.

Peso por eje de los vehiculos

En materia de peso por eje, los pafses del Grupo Andino deben regirse por
lo dispuesto en el anexo A de la decisidn 94, Esta especifica que los pesos

maximos por eje son los siguientes:

Eje simple con 2 neumdticos 6 ton
Eje simple con 4 neumiticos 11 ton
Eje t&inden 1% ton

Tanto Bolivia, Perfi y Ecuador cumplen con estas exigencias, aunque
en la préctica, los camiones exceden con mucha frecuencia estas medidas.
Este hecho ccasiona un fuerte deterioro a las rutas, las que adem8@s reciben
una inadecuada mantencidn. Asi, por lo general el estado de las carreteras
es a menudo deficiente, alcanzando en algunos casos a deterioros de diffcil

recuperacidn, por p&rdida de las caracteristicas originales de las mismas,

/Dada la
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Dada la discontinuidad fisica de la carretera entre Brasil y estos
paises, las diferencias en estas normas no tienen repercusiocnes en el
transporte intermacional,

Principales empresas gue prestan servicios de tramsporte
internacional de carga

Bolivia = Carretera: R

- Transportes Ingavi 1/ .
- Cooperativa de transporte Franz Tamayo _J;/

Ferrocarril:

- Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado, ENFE 1/

Peril - Carretera:

- Transcosta S.4. 1/
- Cantegril Perf S.A. 1/

Ferrocarril:
- Empresa Nacional de Ferrocarriles del Perfi, ENAFER PERU 1/
Lacustre:

Ecuador -« Carretera:

- Cooperativa Bolivariana de Tramnsportes 1/
- Enaltra 2/
-~ Fortaleza 2/

Ferrocarril:

- Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado 1/

Brasil - Carretera:ﬁ/

Ferrocarril:

- Red Federal Ferroviaria S.A., RFFSA 4/
- Ferroviaria Paulista S.A., FEPASA 4/

> %

1/ JUNAC, Diagndstico del Sector Transportes en el Grupo Andino, JUN/4t
139, Lima, 1980,

2/ JUNAC, E1 Transporte Terrestre en el Ecuador, J/IF/4, Lima, 1980,

3/ En esta ruta no hay tramsporte internacional por carretera en el
Brasil, En consecuencia cualquier empresa que hace operaciones
regicnales puede prestar estos servicios,

u/ INTAL, E1 Transporte del Comercio Exterior de Santa Cruz, Bolivia,
Buenos Aires, 1977,

/Créfico 1IV-1



- 31

Cuadro IV-1 .

Ruta
Sao Paulo
Santos
o Muyri.nk
Campo Grande
g ,
e C?rumba )
° Pto. Juarez
R
Sta. Cruz
+
@ L]
FH
Viacha La Paz
Guagui
Lsgo Titicaca
Juliaca
Arequipa
(12
)
Matarani
g
Piura
*n

¥

Fuentet CEPAL.

Ne 1

LEYENDA

-

Lugar de iransbordo
Origen o destino

Ferrocarril

| {00

Carretera pavimentnada

-

Via fluviel o lacustre

Carreters afirmada o de tierra

Puerte de scceso a naves de altura

"

Locnlidades

Punto fronterizo sin transborde

-

Punto fronterizec cen transberdo

-_{:}_.
..4<:>*__

S TErUTWTEIa wtede aioia

Nota: Distencias en kilometros.

/Modalidad -1
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Modalidad 1=1

La modalidad 1~1 de esta ruta se caracteriza porque en la medida de lo posible,
se escogieron aguellas alternativas que hacen uso del medio ferroviario.

SAO PAULO/QUITO

(S3o Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito)

Dist. Dist, Tras-

N° Pais Tramo Medio Descr. Dist. acum, acum. bordo

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Ferr 1,00 1 230 1 230 6 765

2 Campo CGrande/Corumb& Ferr 1,00 460 1 690 5 535

3 Bolivia Pto. Sufirez/Sta, Cruz Ferr 1,00 650 2 340 5 075

L Sta. Cruz/Cochabamba Carr Pav 505 2 845 4 425 1

5 Cochabamba/Viacha Yerr 1,00 415 3 260 3 220

6 Viacha/Guaqui Ferr  1.00 65 3 325 3 505

7 Guagui/Puno Ferr/ 1 435 205 3 530 3 uyuo 1

Lac

8 Puno/Juliaca Ferr 1435 50 3 580 3 235
Juliaca/Arequipa Ferr 1 435 305 3 885 3 185

10 Arequipa/Lima Carr Pav 1010 4 895 2 880 1

11 Lima/0lmos Carr Pav 820 5 715 1 870

12 Olmos/Piura Carr Pav 165 5 880 1 050

13 Piura/Aguas Verdes Carr Pav 310 6 190 885

14 Ecuador Huaquillas/El Triunfo Carr Pav 205 6 395 575 1

15 El Triunfo/Quito Carr Pav 370 & 765 370

La parte brasilera de la ruta 1 va desde Sao Paulo, en el centro
industrial del Brasil, hasta Corumb8, en la frontera con Bolivia., Para unir
ambas localidades hay, bdsicamente, una alternativa enteramente ferroviaria
y otra que combina el ferrocarril con el automotor. Lo que caracteriza a la
modalidad l-1 es, precisamente, la eleccién de la modalidad ferroviaria para

este tramo,

/Hay que
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Hay que hacer uso del sistema de la Rede Ferroviaria Federal S.A.,
RFFSA, en el tramo Sao Paulo/BaurG (415 km) y del sistema de la Ferrovia
Paulista S.A., FEPASA, en el tramo BaurG/Corumb& (1 300 km) para unir Sao
Paulo y Campo Grande por medio de la via féyrea de trocha métrica.

Existe una variante para la unidn de Sao Paulo y Baurfi, por el medio
ferroviario, haciendc uso de la red de trocha de 1.60 m, con un recorrido
total de 400 km, Evidentemente, esta variante requiere de una operacitn de
trasbordo adicional, va que el tramo siguiente, es decir, entre Bauri y
Campo Grande, la trocha es de 1,00 m. Esto se refuerza por el hecho que
entre Campo Grande y Santa Cruz, ya en territorio boliviano, el ferrocarril
de trocha mEtrica es el Unico medio disponible.

Corumb&, ubicada en la frontera brasilero-boliviana, estd a 1 690 km
de Sao Paulo y a unos 5 535 km de Quito, se encuentra junto al puerto
Ladario, sobre el kildmetro 2 770 del rio Paraguay, medido desde Buenos
Aires, Argentina. los calados miximos admisibles hasta esta parte del rio
varfan entre 3' y 5%, segfin la poca del afio,

Ya se sefiald que entre Corumbd y Santa Cruz, la Gnica modalidad de
transporte disponible es el ferrocarril, el que con una via de trocha
métrica de 650 km presta estos servicios desde 1958, Las normas té@cnicas
de disefio de esta cbra fueron de nivel bajo y, por consiguiente, hoy se
observan limitaciones, a su uso, especialmente en €poca de lluvias. En
1978 este ferrocarril interrumpid sus servicios durante aproximadamente
seis meses para rehabilitar un sector cerca de la localidad de Roboxé en
Bolivia, Estas mismas limitaciones de infraestructura hacen prever que
las mejoras en material rodante recientemente introducidas por la Empresa
de Ferrocarriles del Estado de Bolivia, ENFE, tendrfn un efecto limitado
en el conjunto. -

Las ciudades bolivianas de Santa Cruz y Cochabamba, est@n vinculadas
s0lo por una carretera de 505 km asfaltadas y en mal estado de conserva-
¢idn. Actualmente se trabaja en la construccidn de una ruta alternativa,
mis al norte, que perteneceri al Eje Central del Sistema Troncal Andino.

- 8i bien no produciri una disminucibn importante de la distancia total del
tramo, ella facilitard los servicios de transporte por tratarse de una

ruta que recorre un terrenc llano, de gran potencial agricola.

/En la
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En la ciudad de Cochsbamba se encuentra la terminal de 1la Red Occl=
dental de ENFE. Evidentemente, aqui es posible hacer trasbordo a este medio,.

Por lo general, sin ewbargo, los usuarios prefieren que las operaciones de

- transporte continfien en el medio carretero hasta La Paz, para evitar las

costosas y demoradas operaciones de trasbordo en Cochabamba y en La Paz,
que ello significaria,

La 1fnea f8rrea desde Cochabamba llega a la ciudad de Oruro, distante
a 210 km, para luego seguir hasta Viacha, distante a 205 km de &sta. Desde
aqul es posible seguir hacia La Paz (40 km) o bien continuar hacia Guaqud.,
distante a unos 65 km, En esta estacifn terminal hay un muelle donde atracan
los trasbordadores que traen log vagones del ferrocarril peruano, para
efectuar el trasbordo de vagdn a vagbn, operacidn necesaria debide a la dife=-
rencia de trocha que existe entre los ferrocarriles bolivianos (1 m) y '
peruanos (1.40 m), |

| Luego de 205 km de navegacidn por el lago Titicaca, se accede a la
ciudad de Puno, lugar en donde se encuentra la terminal correspondiente al
ferrocarril del Perfti.

El ferrocarril desciende desde Puno hacia Arequipa, distante a 355 km,
pasando por la localidad de Juliaca, centro ferroviario del sur del Perd.,

El trazado de este ferrocarril corrvesponde a aquellos de montafia, es decir,
tiene fuertes pendientes y curvas de radios pequefios, todo lo cual limita
su capacidad, Desde Arequipa hasta Matarani hay 145 km de via férrea con
caracteristicas parecidas a las expuestas anteriormente.

Entre Arequipa y Lima hay una distancia de unos 1 010 km de carve=-
tera pavimentada en un estado que va desde el moderadamente deficiente
hasta el bueno, segfin categorfas de la Junta del Acuerdo de Cartagena.

Este es el Ginico medio terrestre entre esas ciudades, |

Desde Lima hasta la localidad de Aguas Verdes hay unos 1 285 km de
carretera pavimentada, de caracteristicas moderadamente deficientes, Esta
carretera pasa a travds de las m3s importantes ciudades del pafs, lo que le
asegura un sostenido servicio a los transportistas y a las m3quinas.

A partir de la localidad de Piura, distante a 985 km de Lima, se
encuentra el desvio hacia el puerto de Baydvar, al cuzsl se accede luego de

recorrer B8O km de carretera, 35 de los cuales son de tierra. Este puerto

/representa el



representa el lugar de salida natural al eventual flujo de cargas que

cruce la cordillera por esta parte de Los Andes ya que es la de menor
altura en la regidn, Esto es especialmente vBlido para aguellas cargas

que vengan por el rfo Marafién, hasta el puerto fiuvial peruanc de Sarameriza,

La primera localidad ecuatoriana, proveniente desde Perfi, es
Huagquillas, distante a 575 km de Quito, La carretera que une Huaquillas
con Guayaquil tiene unos 270 km fntegramente asfaltados en estado aceptable,
A 205 km de Huaquillas se encuentra la localidad de E1 Triunfo, lugar en
donde nace la carretera que va hacia Riobamba y Pallatanga, y, posterior—
mente, a Quito,

Existen dos rutas asfaltadas que wnen las ciudades de Guayaquil y
Quito que no difieren sustancialmente en cuanto a su longitud. La primera
de ellas, pasa por la ciudad de Riocbamba, y empalma en El Triunfo con la
carretera entre Guayaguil y Huaquillas, mide unos 435 km, y se caracteriza
por hacer un recorrido m8s largo a través de la sierra, La otra alterna-
tiva es la que pasa por las localidades de Santo Domingo (a 130 km de Quito)
¥y Quevedo, uniendo Guayaquil y Quito en 420 km. Esta Gltima variante se
caracteriza por tener un descenso de la sierra mfs pronunciado para continuar
la mayor parte del tiempo por terrenc llano., Ambas rutas est&n asfaltadas
¥ su estado de conservacifn es satisfactorio.

Entre Guayaquil y Quito hay un ferrocarril, cuyo uso actual es insig=-
nificante. La vifa f8rrea asf comoc el material rodante estin completa-
mente cbsoletos. Ademfs, la vfa no accede al puerto de Guayaquil ya que
carece de puente para cruzar el rfo Guayas.

Completa esta modalidad 1-1 el puerto de Manta, que actGa como un
conjunto con el de Guayaquil. Asf, mientras Guayaguil absorberfa los
graneles y contenedores, Manta tendrfa una especializacifn como puerto
pesquero y de carga general, Adem3s, este iltimo est3 equipado con un
muelle Ro=-Ro, 1o que le da una ventaja comparativa con respecto a los
otros puertos del pafs. En este sentido, el puerto de Esmeraldas se ha
especializado en la exportacidn de petrdleo y por su ubicacidn, esti rela-
tivamente excluido de las rutas analizadas en este estudio,

L& ruta que une las localidades de Guayaquil y Monta tiene unos 195
km y est8 completamente asfaltada, en estado de conservacidn aceptable,

/A su
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A su vez, el puerto de Manta estd a unos 420 km de Quito, unido por
una carretera asfaltada en buen estado de conservacidn,

El cuadro de tiempos medios que duran las operaciones propiamente de
transporte a lo largo de esta modalidad fue comnstruido en base a la infor-
macifn procesada en el estudio de casos efectuadc para este proyecto asi
como de algunos supuestos operacionales,

En materia de estadia media de los vagones en la estacidn de Corunbi,
se supuso 4 dfas, cifra que aparece en el estudio de INTAL, antes citado,

y que fuera confirmada por despachantes de la regidn,

El tiempo medio de estadfa de los camiones en cada frontera se supuso
que dura un dia. Si bien ésta es una buena estimacidn de la estadia media,
es frecuente observar que las demoras ocasionadas especialmente por dificulw
tades con la documentacidn de la carga, suelen ser muy largas.

Para estas estimaciones no se tomd en cuenta las demoras qQue intro-
ducen las frecuentes interrupciones de la via, especialmente en &poca de
lluvias. Estas ocurren con mayor frecuencia en los lugares en donde no hay
pavimento, Tampoco se considerd las demoras producidas por desperfectos
de los vehiculos.

En consecuencia, se puede afirmar que si bien estas cifras no son
optimistas, reflejan el estado actual de los servicios a lo largo de la ruta
¥ que, con alguna frecuencia, se observardn demoras mayores a las aguf
sefialadas.

Las distancias entre localidades se obtuvieron en base a informacidn
cartografica actualizada, asi como de antecedentes oficiales. Cuando hay
varias alternativas de recorrido, se escogid la més frecuentada. De todas
formas, la documentacidn gréfica que acompafia este estudio perm%ﬁa dar
cuenta de las rutas consideradas para estos efectos. :

fa variaci®n de las tarifas a lo largo del tiempo ha sido muy impor-
tante, hecho que se debe b&sicamente a los incrementos de los précios de
los insumos del trénsporte, el gque se ha constatado que representa cifrasg
que varifan entre un 10% a un 30% por afio.

Las cargas de manejo dificil, tal como los contenedores, tienen una
tarifa de flete por tonelada que aumenta a razén de US$ 10 por frontera que
deba pasar la carga, Adem3s, en el caso de los coﬁtenedores, normalmente
se aplica una tarifa mfnima socbre 10 toneladas, salvo mayor peso fisico del

MLSTO, /Para algunos



por lo que es posible que en la realidad se den pequefias variaciones con

Para algunos pares de origen y destino hubo que componer tarifas,
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respecto a los valores aquf anotados.

vistas realizadas a usuarios y empresas transportadores del sistema tanto

Findlmente, la fuente de estas cifras fueron algunas de las entre-

en Brasil como en el GRAN,

La modalidad 1~2 se caracteriza porque en la medida de lo posible se esco-

Modalidad l-2

gleron las altermativas que hacen uso del medio carretero,

SA0 PAULO/QUITO

(Sao Paulo/Santa Cruz/La Paz/Lima/Quito)

N° Pafs Tramo Medio Descr. Dist, gii;: gii;: Eﬁﬁ;;
1 Brasil S3o Paulo/Campo Grande Carr Pav 1050 1050 6 510

2 Campo Grande/Corumbda Ferr 1,00 460 1 510 5 460 1
3 Pto, Suarez/Sta. Cruz Ferr 1.00 650 2 160 5 000

4 Bolivia Sta. Cruz/Cochesbamba Carr Pav 505 2 6395 4 350 1
5 CodhabambalLa Paz Carr Pav 385 2 050 3 845

6 La Paz/Desaguadero Carr No pav 105 3 155 3 460

7 Perd Desaguadero/Puno Carr Ho pav 150 3 305 3 355

8 Puno/Juliaca Carr No pav 45 3 350 3 205

9 Juliaca/Arequipa Carr No pav 280 3 630 3 160
10 Arequipa/Lima Carr Pav 010 4 640 2 880
11 Lima/Olmres Carr Pav 520 5 460 1 870
12 Olmos/Piura Carr Pav 165 5 625 1 050
13 Piura/Aguas Verdes Carr Pav 310 5 935 885
14 Ecuador Huaquillas/El Triunfo Carr Pav 205 6 1490 575 1l
15 El Triunfo/Quite Carr Pav 370 6 510 370

/Cuadro Iv-1
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Cuadro IV -1

Ruta Ne 4
Modaeltdad N° 1.4

SAO PAULO/QUITO
Sao Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
{(Kilometros)

e g

Sao Paulo Sta. Cruz Arequipa Lima Quito
(Q;;m;auio_ “*Nmﬁh\%*““h 2 340 3 885 4 895 & 765
Sta. Cruz \ 1 545 2 555 4 425
_;'equipa \ 1 010 > 880
Liwua | 1 870
Quito

TR TR
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Cuadro IV~ 2

Ruta N° 4 . SAO PAULO/QUITO
dMogolidad N® 1.1 Sao Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

( Dias)
Sao Paulo S5ta. Cruz Lima Quito
Sao Paulo EAEHHEHE%HMWR 10 a/ 35 ° 4 »
Sta. Cruz 22 b/ 35 ®
Lima 9 ¢/

-

Quito

L mar R BMRAAS ~b i

Fuente: a/ RFFSA
b/ BID/INTAL, op. cit.; caso %
¢/ BID/INTAL, op. cit.; caso 3

Estimacidn
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Cuadro IV - 3

Ruta N° 1 :  SA0 PAULO/QUITO

Modalidad N®1.1: Sao Paulo/Santa Cruz/Lima/Quito

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS
{Carga general  US §/TON ; afo 1981)

Seo Paulo Sta. Cruz Aregquipa Lima ‘Quito

S

Sao

Paulo \ 120 a/ 200 © 260 © 347 °

Stao

Cruz %‘\‘\\““xa\m 140 b/

Arequipa H\\\\\‘“ﬂgxk 25.5 b/

Lima 87 ¢/

b/
</

RFFSA
BID/INTAL, op. cit.
Cordicargas

Estimaciones
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Cuadro IV - &

Ruta N° 1 ! SAO PAULO/QUITO
Modalidad N® 1.2: Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz/Lima/Quito

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
(Kilome tros)

Sao Paulo Sta. Cruz La Paz ] Arequipa Lima Quito
Sao Paulo \ 2 160 3 050 3 6% b 640 6 510
Sta. Cruz 1\ 890 1 470 2 480 - 4 350
La Paz 580 1 590 3 460
Arequipa 1 010 2 880
Lima 1 870

Quito




-
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Rutg N° 1

Medalidad N° 1.2:
TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

SAQ

Cuadro IV- §

PAULO/QUITO

Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz/Lima/Quito

(Dias)
Sao Paulo Sta. Crusz La Paz Arequipa Lima Quite
-

Sao Paulo 12 ° 17 ¢ 21 * 22 * 34 0
Sta. Crusz 3° 77 12 * 25 *®
La Paz boo 5 ¢ 17 2/
Arequipa 1 * 12 "
Lima .98/
Quito

- e

Fuente: a/ BID/INTAL, op. cit.

¢ Estimaciones
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Ruta N2 1

Modaiidad N©4q o -

Cuadro IV - 6

SAO PAULO/QUITO

TARIFAS DE

FLETE APROXIMADAS

Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz/Lima/Quito

{Carga general US 8/TON; e¢fio 1981)
Saoc Paulo Sta. Cruz La Paz Arequipa Lima Quito
L TR R S T - -
Sao Paulo '“**ﬁaa\ﬁx‘uk 200 *
Santa Crusz
La Paz 160 a/
Arequipa
Lima 87 b/
Quito
S o B > TomeT

Fuente: a/ BID/INTAL, op. cit.
b/ Cordicargas
* BEstimaciones CEPAL
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La mayor parte de la modalidad 1-2 coincide con la descrita en las
notas correspondientes a la 1-l. Esta se diferencia de la anterior en que
de preferencia se adopta el medio carreterc cada vez que se presenta esta
opcidn. En consecuencia, las diferencias aparecen en los tramos Szo Paulo/
Campo Grande y Cochabamba/Arequipa.

La unién entre Sao Paulo y Campo Grande por carrvetera tiene dos alter-
nativas. La m2s usada de ellas recorre las rutas BR-374, SP=255, SP-270,
BR-374, BR-267 y BR-163, totalizando 1 055 km, todos ellos asfaltados y
en buenas condiciones de circulacidn,

Una segunda alternativa de unidn de Szo Paulo y Campo Grande tiene su
inicio en un trecho de 170 km por la carretera BR-272, siguiendo por la '
SP~270 y finalmente la SP-255. A partir de ese punto, ambas variantes
coinciden, La distancia total por esta segunda alternativa llega a los
1 020 km totalmente asfaltadcs y en buen estado.

Por su parte, entre las ciudades de La Paz y Cochabamba median unos
385 km de ruta asfaltada en su gran mayoria, transitable durante todo el
afio y en regular estado de conservacidn.

La carretera entre las localidades de La Paz y Desaguadero, en la
frontera con ¢l Perli, tiene unos 105 km la mayorfa de los cuales son de
ripio, en buen estado de conservacidn y que permiten el trénsito duraunte
todo el afio,

Desde Desaguadero hacia la ciudad de Puno, en territorio peruano, hay
uncs 150 km de camino. Los primeros 55 km son de tierra y est@n en estado
muy deficiente. Los restantes est&n pavimentados ¥ en buen estado de
conservacidn.

Entre Puno ¥ Arequipa, por el medio automotor, existen al menos dos
recorridos alternativos, seglin se pase o no por Juliaca, Por esta Gltima
ciudad la distancia es de unos 300 km mientras que haci&ndolo por Tiquillaca
se reduce a wmos 265 km. En ambos casos, se trata de caminos no pavimen-
tados en estado muy deficiente, acusando con frecuencia interrupcionés por
dafios causados por las lluvias y otros.

A partir de Arequipa, la carretera continfia hacia Matarani; puerto
peruano en el Pacifico, distante a 125 km de camino pavimentado. Entre
Arequipa y Matarani se encuentra la localidad de Reparticidn a 45 km de la

primera. Desde alli nace la carvetera de 2 845 km que lleva hasta Aguas

Yerdes, en el limite entre Perfi y Ecuador.
/tlodalidad 1-3
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Modalidad 1-3

SAC PAULO/QUITO

(Sac Paulo/Santa Cruz/La Paz)

pist. Dist. Tras-

° . . - -
N® - Pafs Tramo Medio Descr. Dist. acum. acum. bordo .
)l  Bresil Sao Paulo/Campo Grande Ferr .00 1230 1230 3 300 -
2 Campo Grande/Corumb@ Ferr 1.00 460 1 690 2 070
3 Bolivia Pto. Suarez/Sta, Cruz Ferr 1,00 650 2 340 1 610 -
4 Sta. Cruz/Cochabamba Carr Pav 505 2 845 960
5 Cochabanba/El Alto Ferr 1.00 435 3 280 455
6 El Alto/La Paz _ Ferr 1.00 20 3 300 20
RUTA 2

Consideraciones generales

La ruta 2 comprende las principales vias de commicaci®n entre las ciudades
de S3ao Paulo y Bogotd y eventualmente puede extenderse hasta la ciudad de
Quito, describiendo asf las caracteristicas principales de la segunda unidn
figica de importancia entre Brasil y los pafses del Grupc Andinc. Se trata
de la carretera entre Brasil y Venezuela en la localidad de Santa Elena de
Guairén, ubicada a wnos 1 020 km al norte de Manaus y a unos 1 315 km de la
ciudad de Caracas. '

Se incluyeron también en esta ruta las uniones carreteras entre
Venezuela y Colombia, a saber, las que pasan por las localidades de
Paraguach@n y Cficuta, Finalmente, se incorpord la unifn carretera mds impor-
tante entre Colombia y Ecuador, a travds de la ciudad de Ipiales.

La caracterfstica tal vez mis importante de la ruta 2 es que actual-
mente el transporte internacional terrestre entre Venezuela y el Brasil es
précticamente inexistente, detectindose s8lc operaciones asimilables a la
categorfa de transporte fronterizo. Los principales productos transportados
son la madera, como exportacidn brasilera, y el cemento, como exportacisn
venezolana. Por lo general, los camiones venezolanos llegan hasta Boa Vista

/Cuadro 1IV-7
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Cuadyo IV - 7

Ruta Me 4 . SA0 PAULO/QUITO
viodaltdad N®1.3 ¢ Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES ClUDADES
(Kilometros)

;}éo Paulo Campo Grande] Sta. Cruz [Cochabamba La Paz

“nz;o'éézzg““‘”“ﬁ 1 230 2 340 2 8us 3 300

i Campo Grande 1 110 1 615 2 070

i Sta. Cruz 505 960

Cochabamba 455
La Paz
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Ruta N® 1
Modalidad N® 1.3;

Cuadro IV —8

SAO PAULO/QUITO

Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

(Digs)
-r:_—._‘:'__:‘.:":__(:zt.;::',—.‘: e e
Sac Paulo Campo Grand} Sta. Cruz Cochabamba La Paz

Sac Paulo \\ 3 .‘2/ 10 Q/ 15 = 19 *
Campo Grande 7 a/ 12 ° 16 °
Sta. Cruz 2 6 *
Cochabamba 1 b/
La Pasz

ot e e Tz
Fuente: a/ RFFSA

b/ BID/INTAL, op. cit.; caso &

* Estimaciones
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Ruta N° 4

Modalide d N61°32

Cuadro IV - g

SAOQ PAULO/QUITQ
Sao Paulo/Sta. Cruz/La Paz

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS

(Carga general US 8/TON; aio 1981)
Sao Paulo Campo Grandeg Sta. Cruz Cochabamba La Paz
Sao Paulo 22.6 af 120 &/ 17 172 *
Cempo Grande {\\\\\““\\h 100 a/
Sta, Crusz 27 b/
Cochabamba ‘H‘“\\\\\ﬂxx 25 b/
Lz Paz

Fuente: a/ RFFSA
b/ BID/INTAL, op. cit.

L]

Estimaciones
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y s6lo en contadas oportunidades hasta Caracarai., Por su parte, los camiones
brasileros llegan normalmente hasta El Dorado y con autorizaciln especial
pueden ir hasta Ciudsd Guayana. Segiin lo manifestado por usuarios de la
regidn, en su gran mayorfa estas operaciones comerciales son realizadas por
los mismos propietariocs de los vehiculos.

En los Gltimos afios hubo numerosas conversaciones entre las autori-
dades venezolanas y brasilerss tendientes a formular un convenio de transporte
internacional terrestre, habi&ndose llegado a elaborar mis de un proyecto
en este sentido, Por otro lado, hay empresas de transporte que han explorado
la posibilidad de prestar servicios internacionales tervestres en esta rutd,
habiéndose constatade que hay una demanda suficiente. Sin embargo, hasta
ahora no ha sido posible concretar un acuerdo que permita la apertura del
finico punto de comexi®n divecta por carretera entre el Brasil y los paises
del Grupo Andino,

Dada la auaencia de servicios internacicnales propiamente tales entre
Brasil y Venezuela, a trav8s del medio terrestre, las cifras que se adjuntan
en los cuadros correspondientes a tarifas y tiempos de viaje han sido a
veces estimadas a partir de antecedentes vilidos para cada una de las moda-
lidades estudiadas.

El transporte intermacional terrestre entre Venezuela y Colombia se
realiza a travi8s de los pasos de Clicuta y Paragvach®n. La principal dife-
rencia operacional entre ellos es que en Paraguach®n es posible que los
vehiculos de un pals pasen la frontera para llevar su carga hasta el lugar
de destino, mientras que en Clcuta el paso de camiones de un pais al otro
estd reducido a casos excepcionales, a pesar de las disposiciones explicitas
de la decisidn 56, que han acordado ambas naciones.

Las autoridades nacicnales de estos paises han sefialado que existen
varias razones para explicar este hechos. Desde luego se cita las dificul-~
tades de tipo politico que se presentarfan con las reacciones de las agru~
paciones de transportistas y de persocnas que realizan las operaciones de
trasborde, que se verlan afectados por esta suerte de competencia de empre-
sarios extranjeros en el transporte de las mercaderias entre las fronteras
y los lugares de consumo al interior de cada pais. Por otro lado, existen

razones t8cnicas que explican estas dificultades., Desde luego estén las

/diferencias en’
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diferencias en el parque automotor de ambos paises. Mientras que Venezuela
cusnta con mAs dc 3% 500 comiones con capacidad de cavga mayor a las 10 tone-
ladas, Colombia s8lo cuenta con wnos 5 200 vehficulos de este tipo.l/
Adem8s, estos camiones tienen caracteristicas muy diferentes debido a las
distintas tolerancias de peso por eje que contewmplan las legislaciones de
estos paises y a las muy apreciables diferencias en los precios del combus=-
tible. Todo ello lleva a configurar tarifas de transporte tambiln diferentes,
En Paraguach®n y en Maicao, sin embargo, précticamente no existen
empresas instaladas que hagan presidn para suprimir el paso de camiones y -
realizar operaciones de trasborde en la misma frontera, como ocurre en
Clicuta. Por ello, a pesar de las dificultades sefialadas anteriormente, hay
efectivamente transporte internacional, especialmente por parte de vehiculos
venezolanoé, con caracterfisticas t&cnicas especiales, muy escasos en
Colonbia,
La participacidn del medio fluvial en el transporte de cargas entre
el Brasil ¥y los paises del Grupo Andino en esta ruta, es reducida. La mayor
posibilidad estf en el aprovechamiento del rio Orinoco y su afluente el
Meta, para llegar a Puerto Lépez, en las inmediaciones de Bogotd, a partir
de Ciudad Guayana, lugar en donde es posible realizay las operaciones de
trasbordo a barcaza desde camidn {en casc de venir desde Santa Elena) o
desde buque de ultramar, Si bien estas operaciones son técnicamente reali-
zables, especialmente en los meses de mayores lluvias, es decir, entre
abril y junio y entre octubre y diciembre, tendrfan que superavse entre
otras, las dificultades que representa la debilidad de la demanda, aunque
se juntaran los flujos de cargas que se originan y destinan a estas
regiones de Venezuela y Colombia,
8in embargo, la participacidn del medio fluvial puede ser mis intere-
sante en los tramos nacionales correspondientes a la ruta 2, especialmente
en Colombia, a trav8s de la utilizacifn del rfo Magdalena. Esta es la via
fluvial m8s usada del pafs ya que concentra aproximadamente el 95% de los
servicios de transporte fluvial en 81, Aquf las posibilidades son claras,

1/ JUNAC, Diagn@stico del Sector Transportes en el Grupo Andino, JUN/dt
139, julic de 1980,

/especialmente para
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especialmente para las cargas tales como el carb8Bn o los productos elabe-
rados del acero, aunque se deba competir con el ferrccarril que corrs para-
lelo al rfo, precisamente entre las ciudades de Santa Marta y Bogotd.

Como ya se sefial® anteriormente, el medio ferroviario tiene pafticipap
cidn en esta ruta s8lo al interior de Colombia, especialmente en su posibi-
lidad de ser usado en combinacidn con el medio marfitimo, en el puerto de
Santa Marta. En la actualidad este medioc es muy usado en las exportaciones
del carbdn colombiano, proveniente de la zona norte del departamento de
Cundinamarca. En el futuro, se prev@ wma participacifn m8s intensa de este
medio asf como un incromento importante en la participacidn del medio
fluvial, actualmente pequefia, en las exportaciones de carb®n, desde este
mismo lugar hasta el puerto de Cartagena, a travds del Canal del Dique.,

Existe el proyecto de crear un nuevo ferrocarril para la exportacidn
de los minerales de carbBn ubicados en el Cerrején en la Guayana colom=
biana., Este tendria unos 180 km de longitud y se dirigirfa hacia algin
nuevo puerto a ubicar en la regién norte de La Guajira. Las conversaciones
relacionadas con esta iniciativa est@n bastante adelantadas con los even-
tuales compradores del minerzl, especialmente con el Brasil,

En la descripcidn de esta ruta se han incluido seis modalidades difew
rentes para mostrar en la forma m8s completa posible las alternativas que
puede encontrar el usuaric en ella, En primer lugar, estas alterpativas
estdn definidas por la posibilidad de elegir el itinerario entre las
ciudades de Sao Paulo y Manaus en Brasil. En efecto, actualmente estos
servicios se prestan especialmente a través del itinerario Sao Paulo/Belem
por el medio terrestre y Belem/Manaus por el medio fluvial. Sin embargo,
se ha querido introducir la descripcidn del itinerario Sao Paulo/Campo
Grande/Cuiabd/Porto Bello/Manaus, haciendo uso del medio carreterco y
fluvial ya que si bien en la actualidad no se prestan servicios de transporte
en forma importante por esta ruta, se prevé que en el futuro ella sea la
principal alternativa, superandoc a la descrita anteriormente. En segundo
lugar, se han generado modalidades diferentes segfn se considere el'paso
fronterizo de Clcuta o Paraguach®n en la frontera entre Venezuela y
Colombia. En el interior de Colombia existen mGltiples alternativas de

transporte ya sea utilizando los medios carreteros, fervoviarios o fluviales,

/Este Gltimo
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Este Qltimo medioc estf especialmente desarrollado en este pais mediante el
uso del rfo Magdalena. La posibilidad de hacer uso del rfo Meta, tributario
del Orinoco, se examind durante el estudio pero sus movimientos estin redu-
cidos a wna mfnima expresifn en la actualidad., En el pasado, sin embargo,
esta vfa fue utilizada para realizar operaciones comerciales entre Bogotf
y la Ciudad Guayana.
Tal como se refiri8 en las notas correspondientes a la ruta 1, la -~
documentacibn requerida para las operaciones de transporte internacional -
en el interior del Grupo Andino aparecen relatadas en variocs informes scobre -
el campo. Los acucrdos internacionales vigentes en este sentido corresponden
a las decisiones 56 y 56A de la Junta del Acuerdo de Cartagena.
Con respecto a las exigencias de documentaci8n para el tramsporte
de carga entre Brasil y Venezuela, ya se sefial8 anteriormente que &ste es
inexistente.
No se cubrieron los requerimientos de documentacidn correspondientes
al transporte internacional por el medio fluvial entre Colombia y Venezuela,

Peso por eje de los vehfculos

Tal como se describe en las notas de la ruta 1, en el anexo A de la decisifn
94 de la Junta del Acverdo de Cartagena se sefiala que los pesos miximos por
ejes de los vehiculos automzados a circular por las carreteras de los
paises miembros del Pacto serén los siguientes: -
Eje simple con 2 neumfticos 6 ton
Eje simple con 4 neumSticos 11 ton
Eje tindem S 16 ton o .
Sin embargo, en el acta de suscripcibn de esta decisién Colombia dejﬁ
constancia de que en virtud de la resolucidn 1051 de 3 de febrero de 1971,
este pafs acepta hasta 8.2 toneladas en el eje simple de 4 neumSticos. El
linite de carga por eje t&ndem fue fijado en 14.5 toneladas.l/ _‘
En Venezuela ocurre algo diferente; efectivamente, sus normas en esta
materia sefialan que los pesos miximos por ejes de los vehfculos serSn de 13
y de 20 toneladas respectivamente,2/ |

1/ Carga Internmacional, El transporte de carga por carretera 1970-1979,
vol. 3, N° 5, septletnbre-octubr'e de 1980,

2/ JUNAC, Diagnéstico del Sector Transporte del Grupo Andino.

/Las normas
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Las normas de pesos maximos por eje vigentes en Brasil son las

siguientes:
Eje simple 10 ton
Eje téndem 17 ton
Eje triple 25 tom
Peso total maximo 45 ton

En la ruta entre las ciudades de Porto Velhe y Manaus, las normas

actualmente vigentes son:

Eje simple delantero 3,6 ton
Eje doble trasero & ton
Peso total miximo 9.6 ton

En el tramo entre las ciudades de Manaus y Santa Elena, las restrice-
ciones sl peso por eje de los camiones las presenta la capacidad de los
puentes de madera y de algunas balsas que prestan servicios aun en la

regitn, El peso miximo autorizado alcanza a las 12 ton brutas por camidn.

JGrafico IV=2
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Modalidad 2-1

La modalidad 2-1 de la ruta 2 se caracteriza porque describe las opciones
m8s usadas en Brasil, entre las ciudades de Sao Paulo y Manaus y porque se
opta por el paso de Paraguachdn entre Venezuela y Colombia. Se supone que

el itinerario en Colombia pasa por la ciudad de Medellin.

SAO PAULC/BELEM/CARACAS/PARAGUACHON/BOGOTA

Dist. Dist. Trase

N°® Pais -~ Tramo Medio Descr. Dist. acum. acum. bordo
1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2725 9 315
2 Belem/Manaus Flu - 1 715 4 440 6 590
3 Manaus/Caracaraf Carr No pav 640 5 08B0 4 875
4 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 460 &4 237
5 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 780 3 855
6 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 6 055 3 535
7 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 775 3 260
8 Caracas/Coro Carr Pav 450 7 225 2 540
9 Coro/Maracaibo Carr. Pav 260 7 485 2 090

10 Maracaibo/Paraguachén Carr Pav 105 7 590 1 830

11 Colombia ParaguachBn/Sta. Marta Carr Pav 260 7 850 1 725

12 Sta.Marta/Barranquilla Carr Pav 95 7 945 1 u65

13 Barranquilla/Cartagena Carr Pav 140 8 085 1 370

14 Cartagena/Medellfn Carr Pav 685 8 770 1 230

15 Medellin/Manizales Carr Pav 245 9 015 545

16 Manizales/Bogotd Carr Pav 300 9 315 300

Para el tramnsporte entre Sao Paulo y Belem, primer tramo de esta ruta,
se puede usar el medio acudtico o bien la carretera. El transporte por agua
exige llegar al puerto de Santos, al cual se accede por carretera luego de
55 km si se usa la Rodovia dos Imigrantes o bien, por ferrocarril, distante
a 80 km usando la via de RFFSA,

/Entre Santos
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Entre Santos y Belem, hay unos 4 375 km de navegacifn (2 362 millas
afuticas). E puarto de Belem estd ubicado en la desembocadura del rio
Guard en la bahfa de Guajar8, en la margen derecha del rio Parf. Su canal
de acéeso permite la navegacibn de barcos de hasta 24'. Sin embargo, en
Icoaracy, a 18 km de Belem, pueden operar naves de hasta 30'.

También es posible acceder a Belem mediante carretera, luego de un
recorrido de wunos 2 725 km. Uno de los itinerarios posibles es el que pasa .
por las proximidades de Brasilia, usando las carreteras BR-456, BR-153,
BR~-226, BR-010 y finalmente, BR-316, Estas vias estan pavimentadas, en
buen estado de conservacibn y permiten la circulacifn de camiones con las
limitaciones ya citadas en materia de peso por eje.

Entre los puertos de Belem y Manaus hay un tramo fluvial con una
pequefia parte marftima, ya que es necesario rodear la isla de Marajd para
internarse en el rio Amazonas. Por su parte, el puerto de Manaus estd ubi-
cado en el kildmetro 4 440 de esta ruta, en la margen izquierda del rio
Negro, muy préximo a su unidn con el Amazonas. La distancia total de este
tramo es de unos 1 715 km (925 millas marftimas) y el calade m8ximo permi=~
tido durante un 90% del tiempo llega a los 2u%.

El‘tr'amc carretero entre Manaus y la frontera con Venezuela, tiene
unos 990 km a través de la BR-174, La superficie de rodamiento es sdlo
afirmada y su estado de conservacidn es deficiente, ya que sufre frecuentes
interrupciones -durante las &pocas de lluvias, E1 aspecto mis critico de
este tramo lo constituyen los 57 puentes de madera de una sola via que

deben cruzarse, ademfs de las tres balsas, algunas de ellas de dimensiones

muy reducidas. Espor esto que no se permite la circulacidn de camiones naL
con mds de 12 ton de peso bruto.
Desde la localidad de Santa Elena, en la frontera entre Brasil y -

Venezuela hasta El Dorado, distante a unos 315 km, se encuentra el Gnico
tramo de carretera venezolana no pavimentadc incluido en este anilisis,

Se trata de una carretera con superficie de rodamiento afirmada (engranzo-
nada), transitable todo el afio y en condiciones deficientes., El resto de
las carreteras venezolanas que se describen en esta ruta est@n pavimentadas

¥ en buen estado de conservacifn,

/Desde E1
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Desde El Dorado, se accede a Ciudad Guayana, principal centro econf-
mico de la regidn, distante a wmos 275 km, Eate polo de desarrbllo es,
adenfs, el primer punto de encuentro de esta ruta con el rfo Orinoco, por
lo que cuenta con una amplia zona portuaria, provista de diferentes puertos.
Los de mayor importancia son Puerto de Sidor en Matanzas, Puerto de Sidor
Muelle Provisional, Puerto Ordaz, Puerto Palua, Puerto de la FMO-Palua,
Puerto San Felix, Puerto Alcasa, Puerto Venalum, Puerto Interalfimina y
otros. Estos sirven a la mayorfa de las grandes empresas de la regiln para
su comercio nacional y de ultramar.

Es interesante agregar adem8s que a 1 510 km aguas arriba del rio
Orinoco, ya en territoric colombiano, se encuentra Puerto Lipez, distante
58lo a 200 km de Bogotd, al cual se puede acceder por transporte fluvial,

Luego de Ciudad Guayana, la carretera hacla Caracas corre paralela
al rio Orinoco por 120 km hasta llegar a Ciudad Bolfvar, que también es
puerto fluvial con conexifn directa a ultramar y Puerto LSpez. Entre
Ciudad Bolfvar y Caracas median 600 km de ruta asfaltada que atraviesa
zonas de topografia ondulada y a veces montafiosa.

En materia portuaria, Caracas es servida especialmente por La Guaira,
al cual se accede por una autopista de 30 km con una pronunciada pendiente,
y por Puerto Cabello, distante a 210 km,

Desde Caracas hacia la frontera con Colombia, existen dos caminos
alternativos segln se use el paso fronterizo de Cdcuta o bien de Paraguachén. .
El m8s distante es el de Paraguach&n/Maicao, ubicado en la regifn de La
Guajira, a 815 km de Caracas. A su vez, Paraguachbn, estf mis prdximo a
los puertos del Atléntico de los dos paises, especialmente Santa Marta y
Mavacaibo.,

A partir de Paraguachdn, la ciudad de Bogot8 estd a unos 1 725 km
pasando por Medellin (1 180 km desde Paraguachén) centro econdmico de
gran importancia en el pafs.

Adem8s del medio carretero, hay varias alternativas para unir las
localidades fronterizas con los principales centros colombianos mediante
combinaciones con los medios ferroviarios y fluviales. En efecto, a
partir del puerto de Santa Marta, nace el ferrocarril que llega hasta
Bogot&, recorriendo 1 050 km, En igual forma, a partir de Barranquilla

se tiene la posibilidad de usar el tramnsporte fluvial, por el rfo Magdalena,
/La extensa
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La extensa red ferroviaria colombiana tiene aproximadamente 2 800 km
en explotacifn hebifndogse unificado su trocha a 1 000 m, debido a que la
mayor parte de ella tenfa ese ancho. En el futuro, se piensa que &sta serd
1levada al ancho normal de 1 435 m, En cuanto al balasto de la via, &ste
es a veces inexistente., Las traviesas o durmientes son de madera y estd en
ejecucidn un programa de actividades tendientes a soldar rieles,

Aunque hay conexifn fisica entre los puertos de Buenaventura y Santa -
Marta, desde 1973 no hay tr&fico en el tramo de ferrocarril entre Medellin
y la ciudad de Cartago, lo que implica que no hay servicios directos de
ferrocarril entre Bogoti y ese puerto del Pacffico, Sin embargo, existe la
posibilidad de unir las localidades de Armenia e Ibagué mediante el medio
automotor, realizando las operaciones de trasborde correspondientes.

El estado general de la red ferroviaria es deficiente debido especialm
mente al poco mantenimiento que ha recibido,l/

El rio Magdalena, por su parte, constituye el principal eje de
transporte fluvial de Colombia. Partiendo de Barranguilla, con un calade
méximo de unos 8 pies es posible navegar hasta Puerto Salgar, a 885 km, en
donde durante la &poca de verano {(enero a marzo) su calado méximo llega a
los 3 pies. A la altura del kildmetro 90 a partir de Barranquilla, se
encuentra la localidad de Calamar, desde donde nace el Canal del Dique, el
cual, a través de 120 km de canal artificial, conecta el puerto de
Cartagena con esta via fluvial. El calado de este canal alcanza a los
7.5' en verano.

Aguas arriba del Magdalena se encuentran los puertos de Berrio y Salgar.
Puerto Berrio estd a 730 km de Barranquilla y presta servicios a la regidn %
préxima a Medellfn. E1 puerto Salgar/La Dorada es la Gltima localidad
alcanzable por este rfo y se encuentra a unos 885 km de Barranquilla. Este -y
puerto estd unido adem8s, con el ferrocarril que baja desde la sabana de
Bogotd. El calado mdximo durante el verano llega sblo a los 3', mientras

que en invierno asciende a los 4.5',

1/ Ver Carga Internacional, wvol. 3, N° 5, septiembre-octubre de 1980,
"El transporte férrec de carga 1970-1979", -

/En cuanto
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En cuanto 2l rfo Orinoco, principal via fluvial venezolana incluida
en esta descripcidn, es interesante hacer notar que, en combinacidn con su
afluente el Meta, constituyen un sistema de mucho inter@s para el transporte
bilateral entre Venezuela y Colombia y que puede ser de utilidad para el
transporte que requiera el comercio del Brasil con estos dos paises, En
efecto, entre Boca Grande, en la desembocadura del rfo Orinoco hasta Ciudad
Guayana hay unos 340 km de via fluvial, con una profundidad de 37'. Desde
agui hasta Ciudad Bolivar, hay unos 120 km con 32" de calado. <Continuando
por el Orinoco,‘a unos 605 km aguas arriba se encuentra Puerto Paez, en la
desembocadura del Meta. Hasta esta localidad la profundidad del rio es de
unos 12' como mfnimo y sin presentar problemas a la navegacidn. El rfo
Meta, por su parte, tiene buenas caracteristicas para la navegacidn, pero
€stas varfan mucho durante el afio. En invierno, se puede navegar hasta
Puerto L8pez, con un calado permitido no mayor a los 5' el que disminuye
a 2' en la &poca de aguas bajas. Por lo dem3s, la infraestructura vial
para acceder hasta Puerto Carrefio, localidad colombiana vecina a Puerto
Pasz, en Venezuela, es muy precaria, pero tiene el interés de ser aprove-
chable precisamente cuando el rfo Meta no lo es,

La conexidn directa entre los rfos Orinoco y Negro es de muy difficil
aprovechamiento por la navegacidn comercial debido a la existencia de
répidos como los de Atures y Maipures, aguas arriba de Puerto Paez, o bien
como los de San Gabriel en las proximidades de Uaup8s en territorio brasi-

lero y a la ipexistencia de servicios adecuados para permitir scbrepasarlos.

/Cuadro 1V-10
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Ruta Ne 2

Modalidad N®2.1 :

Cuadro IV = 10

SAQ PAULO/BOGOTA

Sac Paulo/Belem/Caracas/Paraguachén/Bogoté

DISTANCIA ENTRE. PRINCIPALES CIUDADES

(Kitometros)

S5ao Paulo Manaus Caracas Santa Marta] Medellin Bogota
k-&‘nz\o Paulo 4 buo 6 775 7 850 8 770 9 315
Manaus 2 335 3 %10 4 330 4 875
Caracas 1075 1995 2 540
Santa Harta 920 1 465
Hedellin
Bogota
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Cuadro IV - 11

Ruta N° 2 . SAO PAULO/BOGOTA

Moedalidad N®2.1: Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachén/Bogoté

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

( Dias)

Sao Paulo Manaus Caracas Santa Marta | Medellin Bogoté
Sao Paulo \ 13 a/ 26 30 * 32 ° U
Hanaus g =® 13 * 15 * 17 °
Caracas 4 = 6 ¢ 8 =
Santa Marta ' 2 L »
Medellin 2 "
Bogoté

g b o M - e -3 = Tom

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio

@ Estimaciones
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Cuadro IV . 1qp

Rutag N® 2 : SAO PAULO/BOGOTA

Mocalidad N©2.1: Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachén/Bogota

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS
(Carga general US 8/TON; aio 1981)

Saoc Paule Manaus Caracas Santa Marta| Medellin Bogota

—

Seo Paulo \ 285 8/ 600 a/ 740 * 786 *

Hanaus “\\\“nxxxk

Caracas 140 * 186 *

Santa HMarta

Hedellin

Bogoté

® Tarifas estimadas

a/ Empresa Di Gregorio
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Modalidad 2.2

Esta modalidad coincide c¢on la anterior en los tramos brasileros ¥ venezo-
lanos hasta Caracas. Luego se opta por el paso de Clcuta entre Venezuela
¥y Colombia, Dado que el itinerarioc de menor distancia para alcanzar Quito,

en Ecuador, es por esta misma modalidad, se incluyd esta ciudad en el

anélisis,
SAO:PAULO/BELEM/CARACAS/CUCUTA/BOGOTA/QUITO
N° Pafs Tramo Medio Descr, Dist. ‘giz;: gii;: g§§3;
1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2725 2725 9 610
2 Belem/Manaus Flu - 1715 4 440 6 885
3 Manaus/Caracarat Carr No pav 640 5 080 5 170
b Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 460 U4 530
5 Venezuela Sta, Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 780 4 150
6 El Dorado/Cd., Guayana Carr Pav 275 6 055 3 830
7 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 775 3 555
8 Caracas/Barquisimeto Carr Pav 355 7 130 2 835
9 Barquigsimeto/San Carr Pav 575 7 705 2 480
Antonio

10 Colombia  Clicuta/Bucaramanga Carr Pav 195 7 900 1 805
11 Bucaramanga/Bogotd Carr Pav 425 8 325 1 710
12 Bogotd/Manizales Carr Pav 300 8 625 1 285

;3 Manizales/Cali Carr Pav 275 8 900 285
14 Cali/Pasto Carr Pav -+ 400 9 300 710
15 Pasto/Ipiales Carr Pav 80 9 380 310
16 Ecuador Tulesn/Quito Carr Pav 230 9 610 230

La descripcifn de los tramos de esta ruta entre las ciudades de Sao
Paulo y Caracas, aparece en las notas correspondientes a la modalidad 2-1,
Ya se sefiald que a partir de Caracas existen ‘dos posibilidades para

acceder a Colombia. Ellas son el paso por Paraguachdn y el de CGeuta,

/E1 paso
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El paso de San Antonio/Clcuta estd s8lo a 820 km de Caracas y ademSs
se encuentra hastante m8s préximo a Bogot& que el de Paraguachfn. Por este
motivo, &ste es el mis usado, a2 pesar de las di ficultades operacionales que
presenta (necesidad de trasbordar los vehiculos en la frontera).

Tal como la gran mayoria de las carreteras venezolanas incluidas en
esta ruta, se trata de caminos pavimentados en buen estado de conservacifm.

A partir de Cficuta, la ciudad de Bogot3d se encuentra a unos 620 km de
carretera pavimentada que recorre terrenc ondulado y montafioso, Las princi-
pales ciudades que se encuentran en eate recorrido son las de Bucaramanga y
Tunija.

~ Para descender de la sabana de Bogotd se sigue el camino hacia
Manizales, distante a unos 300 km, para continuar hacia Cali y luego a
Pasto. Desde esta filtima ciudad es posible acceder a Puerto Asis, sobre el
rio Putumayo, tal como se describe en las notas de la ruta 5.

A uncs 80 km al sur de Pasto se encuentra la ciudad de Ipiales,
fitima localidad colombiana de importancia, distante unos tres kilSmetros
de 12 frontera con Ecuador.

Las carreteras colombianas, a partir de Bogotd, son pavimentadas y su
estado es por lo general aceptable, observindose en muchos lugares obras de
mejoramiento,

Luego de cruzar la frontera, deben recorrerse unos 236 km de carretera
pavimentada v en buen estado para acceder a la ciudad de Quito,

Tal como ocurrid en casos anteriores, para completar la informacifn
sobre los servicios de transporte se procedid a utilizar, en primer lugar,
los datos disponibles, provenientes de encuestas directas efectuadas para -
este estudio. Luego, se incorporf informacifn que aparece en publicaciones
recientes sobre el campo y en algunos casos se debid hacer algunas extrapo- -
laciones debidamente respaldadas.

Estos dos filtimos casos fueron considerados come datos supuestos y
debidamente individualizados en los cuadros. |

Las tarifas de flete incluyen las operaciones de embarque, desembarque

y trasbordo. No se incluyeron costos de almacenaje.

JCuadro 1IV-13
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Cuadro IV _ 43

Rute N° : SAOQ PAULO/BOGOTA
Modalidad M°2.2 : Sao Paulo/Belem/Caracas/Cﬁcuta/Bogoté/Quifo

DISTANCIA ENTRE. PRINCIPALES CIUDADES
(Kilometros)

Sao Paulo Manaus Caracas Cicuta Bogota Quito

Sao Paulo \ 4 4ho 6 775 7 705 8 325 9 610

F lanaus 2 335 3 265 3 885 5 170

Caracas 930 1 550 2 835

Clcuta 620 1 905

Bogoté 1 285
Quito







Ruta N°® 2

Cuadro IV. 14

SAOQ PAULO/BOGOTA

Modolidad ®2.2; Sao Paulo/Belem/Caracas/Clcuta/Bogotéd/Quito

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

{ Dias}
r:!“‘ EC i '
Sao Paulo Manaus Caracas Ciicuta Bogota Quito
Sao Peuloe ‘%‘Eﬁﬁﬂaﬁmhﬁh 13 8/ 26 o 28 33 . 4o «
Hanaus g «© 11 » 16 * 23 =
Caracas 2 ¢/ "7 b/ 14 -
Cicuta 2 ¢f 9 «
Bogoté 7 b/

Quito

PR ey iz

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio-

b/ Cordicargas
¢/ BID/INTAL,op. cit.; caso 16

o

Estimaciones
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Cuadro IV - 15

Ruta N° » . SAO PAULO/BOGOTA
Modalidad N®2.2: Sao Paulo/Belem/Caracas/Ctcuta/Bogota/Quito

TARIFAS DE FLETE APROAXIMADAS
(Cerga gensral US §/TON; aho 1981)

Sao Paulo L_lﬁianaus -j Caracas Clicuta Bogota l Quito
o s e
Sao Paulo \ 285 a/ 600 a/ 702 * 775
Manaus
Caracas R 402 b/ 175 b/
Cicuta o
Bogoté - 95 b/
hﬁguito |

S - . . oy r ]

a/ Empresa Di Gregorio
b/ Cordicargas

* Estimaciones
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Modalidad 2.3

Esta modalidad se caracteriza porgue se incluye el recorrido a través de
Campo Grande y Porto Velho para llegar a Manaus, usando el medio carreterc.
Se adelanta que en este ltimo tramo es'posible que en el futuro sea conve=
niente hacerlo por el medio fluvial. Los tramos posteriores son enteramente

semejantes a los incluidos en la modalidad 2.1.

SAO PAULO/PORTC VELHO/CARACAS/PARAGUACHON/BOGOTA

Dist, Dist. Tras=-

- N° Pais Tramo _ Medio Descr. Dist. _ " _. o bordo
1 Brasil  S3o Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 8 920
2 Campo Grande/Cuiabd Carr Pav 710 1 760 7 870
3 Cuiabd/Porto Velho Carr En pav 1 460 3 220 7 160
4 Porto Velho/Manaus Carr Pav 825 4 045 5 700
5 Manaus/Caracarai Carr No pav 640 4 685 U4 B75
& Caracarai/Sta. Elena Carr HNo pav 380 5 065 L4 235
7 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 385 3 855

El Dorado/Cd., Guayana Carr Pav 275 5 660 3 535

Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 & 380 3 260
10 Caracas/Coro Carr Pav 450 6 830 2 540
11 Coro/Maracaibo Carr Pav 260 7 090 2 020
12 Maracaibo/Paraguachén. Carr Pav 105 7 195 1 830
13 Colombia Paraguachdn/Sta.Marta Carr Pav 260 7 455 1 725
1y Sta.Marta/Barranguilla Carr Pav 95 7 550 1 465
15 Barranquilla/Cartagena Carr Pav 140 7 690 1 370
16 Cartagena/Medellin Carr Pav 685 8 375 1 230
17 Medellin/Manizales Carr Pav 245 8 620 545
18 Manizales/Bogotd Carr Pav 300 8 920 300

La modalidad 2.3 se particulariza porque la unin entre Sao Paulo y
Manaus se hace a través de la variante Cuiab&/Porto Velho, utilizando la

carretera en el filtimo tramo Porto Velho/Manaus.
/Para dirigirse
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Para dirigirse a Campo Grande, a partir de Sao Paulo, se puede usar
el madio ecarretero o el ferroviario. El recorrido por carretera tiene
1 050 km de via pavimentada y en buen estado de conservacidn.

En este tramo existen, ademfs, dos alternativas ferroviarias. La m8s
usada de ellas es la de trocha métrica y que comprende infraestructura de
la Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) y de la Ferrovia Paulista S.A.

(FEPASA), Este tramo tiene wunos 1 715 km. -

A partir de Campo Grande, hasta la ciudad de Cuiab8, existen unos 710
km de carretera pavimentada y en muy buenas condiciones correspondientes a
la BR-163. También es posible acceder directamente a Cuiab4, desde Sazo
Paulo, a través de la BR-364, recorriendo uncs 1 415 km.

El tramo entre Cuiab8 y Porto Velho tiene una longitud de 1 460 km a
través de la carretera BR-364, la que en gran parte estd en malas condi-
ciones, por haber sido construida en tierra, sufriendo frecuentes interrup-
ciones con motivo de las lluvias. Recientemente fue concedido un crédito
internacional para su pavimentacidn, trabajos que se espera estén terminados
en 1983,

La unifn por carretera entre Porto Velho y Manaus se hace a través de
la BR-319, en una extensidn de 825 km. Dado que esta via atraviesa la
regidn m8s lluviosa del Brasil y a fin de evitar los grandes gastos de
mantenimiento que el tr&fico origina, asi como los numerosos problemas de
erosidn, s8lo se permite la circulacifn de camiones de hasta 9.6 ton brutas
(tara m8s carga) de peso méximo. La travesfa del rfo Madeira, a pocos kil6-
metros de Porto Velho, asi como la del rfo Solimoes, frente a Manaus, se
efect@a en balsas. | o

En la actuaiidad es posible hacer el viaje entre Porto Velho y Manaus
por el medio fluvial, En este caso, la distancia a recorrer es aproximada- -
mente de 1 200 km por el rio Madeira, principal afluente del Amazonas.

La descripcifn de los tramos de esta ruta comprendidos entre las
ciudades de Manaus y Quito, aparece en las notas correspondientes a la
ruta 2.1. '

JCuadro IV-16
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Ruta Ne 2

Modalidad N® 3 :

Cuadro IV - 116

SAQO PAULO/BOGOTA

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

{(Kitomotros)

Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachéh/Bogoté

e

Sao Paulo Porto Velho | Manaus Caracas Medellin Bogota

~Sao Paulo \ 3 220 b oks 6 380 8' 375 8 920

“Porto Velho 825 3 160 5 155 5 700

Manaus 2 335 4 3;0 b 875

Caracas 1 995 2 540

Medellin 545
Bogotd
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Ruta Ne 2

Modalidad N©2.3:

Cuadro IV- 17

SAO PAULO/BOGOTA

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachdén/Bogotéa

{ Dias)
Sao Paulo Porto Velho| HMHanaus Caracas Medellin Bogota
' 8ao Paulo %Etﬁh““§~a%h 8 10 ¢ 21 * 27 * 29 *
k..._
Porto Velho 2 " 13 = 19 * 21 *
Hanaua 9 * 15 * 17 *
Caracas 6 * 8 *
Medellin 2 "
Bogoté

. ,

¢ Egtimaciones
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Ruta N® 2

Modalidad N®2,3:

Cuadro IV - 48

SAQ PAULO/BOGOTA

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS

Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachén/Bogotéd

(Carga general US 3/TON; ano 1981}
Sao Paulo PortoVelho | Manaus Caracas Medellin Bogotéa
ey —
Sao Paulo N\H‘*ﬁm\\\\h
)

Porto Velho *‘ﬁmﬁ\\\\\\“ No hay |
Manaus 3“15 * ] 500 *x
Caracas 140 * 186 *
Medellin
Bogota

® Tarifas estimadas
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Modalidad 2.4

La modalidad 2.4 de la ruta 2 se particulariza porque describe la posibi-
lidad de usar s8lo el medio carretero desde Sao Paulo hasta Quito, pasando
por la localidad de Cficuta, entre Colombia y Venezuela. Ello no implica
que se excluyan las operaciones de trasbordo ya que &stas deben efectuarse
por razones técnicas en el tramo Porto Velho/Manaus y por ausencia de
transporte internacional en las fronteras entre Colombia y Venezuela y

entre Colombia y Ecuador,

SAD PAULO/PORTO VELHO/CARACAS/CUCUTA/BOGOTA/QUITO

Dist, Dist. Trase

N° Pais Tramo Medio Descr, Dist. acum. acum. bordo
1 Brasil Sac Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1 050 9 215
2 Campo Grande/Cuiabid Carr Pav 710 1 760 8 165
3 Cuiaba/Porto Velho Carr Semi 1 460G 3 220 7 u55
pav
4 Porte Velho/Manaus Carr Pav 825 4 O45 5 995
5 Manaus/Caracaral Carr No pav 640 4 685 5 170
6 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 065 4 530
7 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr HNopav 320 5 385 4 150 1
8 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 5 660 3 830
9 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 380 3 555
10 Caracas/Barquisimeto Carr Pav 355 6 735 2 835
11 Barquisimeto/S. Antonio Carr Pav 575 7 310 2 480
12 Colombia Clcuta/Bucaramanga Carr Pav 195 7 505 1 905 1
13 Bucaramanga/Bogota Carr Pav 425 7 930 1 70
14 Bogot&/Manizales Carr Pav 300 8 230 1 285
15 Manizales/Cali Carr Pav 275 8 505 985
16 Cali/Pasto Carr Pav 400 8 905 710
17 Pasto/Ipiales Carr Pav 80 8 985 310
18 Ecuador Tulcin/Quito Carr Pav 230 9 215 230 1

La descripcidn de la infraestructura de esta ruta estf incluida completa-
mente en las modalidades anteriores, Los tramos entre las ciudades de S3o Paulo
y Manaus, aparecen en las notas de la modalidad 2.3 y los tramos entre Manaus y

Quito en las notas de la modalidad 2,2,
/Cuadre IV=19
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Ruteg N°

2

Cuadro IV - 19

: SA0 PAULO/BOGOTA

Modalidad N® 2.4: Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Cﬁcuta/Bogofé/Quito

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

(Kilometros)

T ST R A e e S

Sac Paulo Porto Velho { Manaus Caracas Bogoté Quito
- _
Sao Faulo 3 220 4 okhs 6 380 7 930 9 215
Porto Velho 825 3 160 k 710 7 455
Hanaus \ 2 335 3 885 5 170
Caracas 1 550 2 835
Bogotéa 1 285

Quito
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Cuadro IV - 20

Ruta NO 2 SAO PAULO/BOGOTA
Mocalidad N®2.4: Sao Paulo/Porte Velho/Caracas/Cicuta/Bogota/Quitoe
TIENMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
( Dias)
e e e e
Sa0 Paulo Porto Velho| Manaus Caracas Bogota Quito

Sao Paulo \ENﬁﬁiﬁ*ﬁxﬁh\ 8 ° 10 ¢ 21 * 28 = 35 *
Porto Velho \ 2 13 20 * 27 *
Henaus wﬁ\k\ﬁﬁ“ﬁwaﬁa 9 ° 16 = 23 *
Caracas 7 E/ 14 E/
Bogota -7 8/
Quéﬁo

=]

Fuente: a/ Cordicargas

Estimaciones







Cuadro 1IV- 21

Ruta N°
Modalidad N©2.b:

SA0 PAULO/BOGOTA

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS

Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Chcuta/Bogotd/Quito

(Carga general US $/7ON; ano 1981)

S R S —
g
|
t Sao Paulo Porto Velho Manaus Caracas Bogota Quito
i - L.

Sao Paulo rﬁ\\\“m&axﬁ
é Porto Velho | a/

Hanaus 315 *

Caracas 102 a/ 175 a/

Bogota | 95 a/
|

! Quito |

° Tarifas estimadas
a/ Cordicargas

1/ En este tramo se prestan servicios con camiones de

muy bajo tonelaje.

No hay tarifas disponibles.
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Modalidad 2.5

Esta modalidad de la ruta 2 se particulariza porque se describe la posibi-
lidad de usar s8lo el medio carretero entre las ciudades de Sac Paulo y
Quito, pasando por Porto Velho, en Brasil, y por el paso fronterizo entre

Venezuela y Colombia de Paraguachdn, sin pasar por la ciudad de Bogotd.

SAO PAULO/PORTO VELHO/CARACAS/PARAGUACHON/MEDELLIN/QUITO

Dist. Dist. TI’aS-

o i i
N° Pais Tramo Medio Descr. Dist. _. - acum, bordo

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1050 1050 9 605
2 Campo Grande/Cuiabd Carr Pav 710 1 760 8 5535
3 Cuiaba/Porto Velho Carr En pav 1 460 3 220 7 845
4 Porto Velho/Manaus Carr Pav 825 4 045 6 385
5 Manaus/Caracarai Carr No pav 640 4 685 5 560
6 Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 065 4 920
7 Venezuela Sta. Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 385 4 540
8 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 5 B60 4 220
9 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 380 3 Su5
10 Caracas/Coro Carr Pav L50 6 830 3 225
1 Coro/Maracaibo Carr Pav 260 7 090 2 775
12 Maracaibo/Paraguachdn Carr Pav 105 7 195 2 515
13 Colombia Paraguachén/Sta. Marta Carr Pav 260 7 455 2 410
14 Sta.Marta/Barranquilia Carr FPav g5 7 550 2 150
15 Barranquilla/Cartagena Carr Pav 10 7 690 2 055
16 Cartagena/Medellin Carr Pav 685 8 375 1 915
17 Medellin/Manizales Carr Pav 245 8 620 1 230
18 Manizales/Cali Carr Pav 275 8 895 985
19 Cali/Pasto Carr Pav 500 9 295 710
21 Pasto/Ipiales Carr Pav 80 9 375 310
21 Ecuvador Tulecén/Quito Carr Pav 230 9 605 230

La infraestructura y los servicios de esta modalidad ya han sido
descritos anteriormente. Como se supone que el destino final de este iti-
nerario es la ciudad de Quito, no se incluyd la conexifn hacia Bogotd, a
partir de la localidad de Manizales, prefiri&ndose continuar directamente

hacia Calii, en el sur de Colombia,
JCuadro 1V=22
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Cuadro IV - 22

Ruta N° 2 +  8SAO PAULO/BOGOTA
Modalidad MN®2.5 : Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachéh/Medellin/Quito

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
{(Kilometros)

Sao Paule Porto Velho | Manaus Caracas Medellin Quito

Sao Paulo \ 3 220 4 045 6 380 8 175 9 605

Porto Velho \ 825 3 160 5 155 6 385

Manaus 2 335 4 3;0 5 560
Caracas 1 995 3 225

Hedellin 1 230

Quito
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Cuadro IV -~ 23
Ruta NE 2 i SA0 PAULO/BOGCTA
Modalidad N© 2.5: Sao Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachén/Medellin/guito

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADE_S
( Dias)

Sac Paulo Porto Velho Manaus Caracas Medellin Quito

— p— )
Sao Paulo F‘\H\\\\‘ﬁ%\_ 8 - 10° e’ 27 * il

.
Porto Velho Hﬁh\\“ﬁanﬁh 2 7 13 = 19 * 26 *

. Hanaus 9 ¢ 15 * 22
i Caracas ' Mﬁ\h‘ﬁaﬁﬂnhw 6 ° 13 *
. Hedellin 7 8/
Quito

pod - ki

Fuente: a/ Cordicargas

* Estimaciones
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Cuadro IV - 24
Ruta M9 2 : SAO PAULO/BOGOTA
Hocdatidad N®2.5:  Sac Paulo/Porto Velho/Caracas/Paraguachdn/Medellin/Quito

TARIZAS DE FLETE APROXIMADAS
(Cargua general US §/TON; aho 1981)

Sao0 Paulo {Porto Velho Manaus Caracas Medellin Quito

LT

S e tmmiz p—

Sao Paulo \
5 Porto Velho \‘\\\\““ﬂahx &/
Hanaus ﬁxﬁ\ﬁ“\\xﬁﬂw 315 ¢

Caracas

—

1ho * 250 ¢

95 b/

Medellin

Quito

.

e e—— o

2/ En este tramo se prestan servicios con camiones de muy bajo tonelaje. No hay tarifas disponibles.
b/ Cordicargas

“ Tarifas estimadas
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Modalidad 2.6

La modalidad 2.6 de la ruta 2 se caracteriza porque describe la posibilidad
de unir Sao Paulo y Quito, utilizando el itinerario a través de Belem/Manaus

en Brasil, el paso de Paraguachén entre Venezuela y Colombia, sin pasar por
la ciudad de Bogots.

SAQ PAULO/BELEM/CARACAS/PARAGUACHON/MEDELLIN/QUITO

Dist. Dist. Tras-

N® Pais Tramo Medio Deser. Diste _ - _.on. bordo
1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 10 000
2 Belem/Manaus Flu - 1715 4 440 7 275
3 Manaus/Caracaraf Carr No pav 640 5 080 5 560
y Caracarai/Sta. Elena Carr No pav 380 5 460 4 920
5 Venezuela Sta, Elena/El Dorado Carr No pav 320 5 780 4 540
6 El Dorado/Cd. Guayana Carr Pav 275 6 055 4 220
7 Cd. Guayana/Caracas Carr Pav 720 6 775 3 945
8 Caracas/Coro Carr Pav 450 7 225 3 225
g Coro/Maracaibo Carr Pav 260 7 485 2 775

10 Maracaibo/Paraguachdén Carr Pav 105 7 590 2 515

11 Colombia Paraguachdn/Sta. Marta Carr Pav 260 7 850 2 410

12 Sta. Marta/Barranquilla Carr Pav ‘85 7345 2 150

13 Barranquilla/Cartagena Carr Pav 140 8 085 2 055

iu Cartagena/Medellin Carr Pav 685 8 770 1 915

15 Medellfn/Manizales Carr Pav 245 9 015 1 230

16 Manizales/Cali Carr Pav 275 9 290 985

17 Cali/Pasto Carr Pav 40O 9 690 710

18 Pasto/Ipiales Carr Pav BO 9 770 310
19 Ecuador Tulean/Quito Carr Pav 230 10 000 230

La infraestructura y los servicios de esta modalidad ya fueron

anteriormentas en esta ruta,

/Cuadro IV-25

descritos
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Ruta WN© 2

Cuadro IV - 25

SAD PAULO/BOGOTA

“odatidad N®2.6 : Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachén/Medeilin/Quito

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
(Kilometros)

(T

Sao Paulo Belem Manaus Caracas Medellin Quito
Sao Paulo \ 2 725 b 440 6 775 8 770 10 000
Belem ﬁﬁ\h\“\wmkix 1915 4 o050 6 045 7 275
Manaus 2 335 L 330 5 560
Caracas 1 995 3 225
Medellin 1 230
Quito

, J

O e —




e



-
-

LV e b o el = Jeaigie ot et o

Cuadre IV- 26

Ruta N° 2 : SAO PAULO/BOGOTA

Modolidad 2.6 © Sao Paulo/Belem/Caracas/Paraguachén/Medellin/Quito

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
{ Dias)

Sao Paulo Belem Manaus Caracas Medellin Quito

Sao Paulo \ 13 &/ 26 * 32" 39 *

Belem hi%“‘~\~\\‘~

HManzaus qx%ﬁh\ﬁ%‘*hﬁh 9 ° 157 22 *

Caracas ) HEhH”“H‘HﬁhHhL 6 ° 13 ¢

liedellin

Quito

O —

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio

b/ Cordicargas

@ Estimaciaones
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Ruta N@ 2
Modalidad N@2.6

Cuadro IV-

SAO0 PAULO/BOGOTA

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS

27

Sac Paule/Belem/Caracas/Paraguachén/Medellin/Quito

(Cargae general US $/TON; ano 1981)
Sao Faulo Belem Manaus Caracas Medellin Quito

Sao Paulo ] mﬁﬁ%‘*«\~\\h 285 b/ 600 b/ 740 * 835 *
Belem P‘H“\\\“\‘

J
Fanaus ﬁﬁ\\\\“ﬂnﬁxw
Caracas 140 * 250 *
Medellin 95 a/

H Quito

e T P —

a/ Cordicargas
" Tarifas estimadas

b/ Empresa Di Gregorio

P = T Al L 2}
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RUTA 3

SAO PAULO/LIMA

Consideracicones generales

La ruta 3 de este estudio analiza las posibilidades de unidn de las economias
del Brasil, y de los paises del Grupo Andino, especialmente el Perfi, a través
de la cuenca del rio Amazonas, que tambi&n recibe los nombres de Solimoes y

Marafidbn, en especial a travBs de los puertos de Manaus en territorio brasilerc
y de Sarameriza, Pucallpa y Yurimaguas en el Perfi,

Esta importante via fluvial constituye el tercer eje de comunicacidn

continental entre los paises del Grupo Andino y el Brasil, pero lamentablemente,

éste tiene un uso completamente marginal como via de transporte de comercio
internacional, siendo usado especialmente para el cabotaje y el comercio
fronterizo, Uno de los aspectos que explica el bajo empleo de esta via es
el hecho de que el comercio es pequefio y ademSs se encuentra sumamente apar-
tada de los grandes centros de consumoe de los paises. Por otra parte, en la

actualidad, la Amazonia del Brasil, Perll y Ecuador tienen economias muy simi-

-lares, por lo que las corrientes comerciales son casi inexistentes,

La exploracidn en busca de petrdleoc de que ha sido cbjeto esta regidn
filtimamente ha contribuido a mejorar en muchos lugares las condiciones de la
infraestructura y de los servicios. Por ello, se supone con bastante funda-
mento que si con el tiempo se manifiesta una demanda significativa de trans-
porte internacional, la unidn de servicios de cabotaje podrid constituir una
importante oferta de estos servicios sin mayores necesidades de recursos
adicionales,

Se han analizado seis modalidades dentro de la ruta 3. Ellas corres-
ponden a los ya conocidos criterios de diferenciar los itinerarios entre
Sao Paulo y Manaus segln las posibilidades de que &ste se haga a través de
la ciudad de Belem o bien a través de Campo Grande y Cuiabi. Ademis, se
diferenciaron los itinerarios por el puerto de llegada en Perf, es decir,
Pucallpa, Yurimaguas y Sarameriza. En este Gltimo caso se incluyd una moda-

lidad que tuviera como destino la ciudad de Quito.

/En materia
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En materia de convenios de transporte fluvial, existe uno firmado entre
Brasil y Peril en el afic 1973 y ratificado en el afio 1874, y otro firmado en
1876. Estos se refieren fundamentalmente a la reparticidn de las cargas
entre las flotas nacionales. Hay que hacer notar aqui que como en estos
convenios no se permite la realizacidn de servicios de cabotaje a naves extran=-
jeras, es posible que en el futuro se ﬁresenten dificultades que'impidan el

crecimiento mis eficiente de este medio de tramsporte de gran potencial, -

/Créfico IV-3
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Cuadro IV-3
Ruta NO 3

Cempo Grande
710

Cuigba

AN
@)

S50 Paulo

¥
&
& Pto. Velho
Cni pe=22=
\%Il Manaus
=178 _
- ..l ® |B. Constant
: .2 R Castilia
Iquites .
===
g
(sl
6 -"-
Ssrameriza . Yurimaguas N Fucallpa
™ [T [7a)
& il "

420 Tarspolo
E1l Reposo
b
~<F
@ o Tulumayo
8 & LEYENDA

Cerro Pasco Lugar de transbordo

-

3

Origen o desting

Ferrocarril

| § @O

.-

Carretera pavimentada

475

Vie fluvial o lacustre

it
it
1
H

Aguas Verdes

- i—— -

Huagquillas

Carretera afirmsda o de tierra

Puerto de scceso a naves de altura

"

Localidades

-

Puntc freonterize sin transbordo

Punta fronterize con itrensbordo

-_EB"_

El Triunfo

Guayaquil
Quito

. . Lo
Nota: Distancias en kilometres.

Fuente: CE?AL. /Modalidad 3-1
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Modalidad 3=-1

Esta modalidad de la ruta 3 se particulariza por describir la infraestructura
y servicios que permiten unir las ciudades de Sac Paulo y Lima, a través del
rio Amazonas, usando los puertos de Belem, en Brasil, y de Pucallpa en Perfi.

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/PUCALLPA/LIMA

Diet. Dist. Tras-

N° Pais Tramo Yedio Descr. Dist.
. _ acum. acum. bordo

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 565
2 Belem/Manaus Flu - 1715 4 440 5 840 1l
3 Manaus/B. Constant Flu - 1680 6 120 &4 125
4 Perfl R. Castilla/Iquitos Flu 20! 585 6 715 2 445
5 Iquitos/Pucallpa Flu 51 1015 7 730 1 850
6 Pucallpa/Tulumayo a/  Carr Semi 265 7 995 835 1

. - pav
7 Tulumayo/Cerro Pasco b/ Carr  Semi 265 8 260 570
: pav .
8 Cerro Pasco/Lima ¢/ Carr Semi 305 8 565 305

pav

a/ El tramo Pucallpa/Tulumayo tiene 120 km de carretera pavimentada y 145 km
de afirmada.

b/ E1 trama Tulumayo/Cerro Pasco tiene 135 km de carretera asfaltada y 130 kmde
afirmada. .

¢/ El1 tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 km de
afirmada.

La descripeidn de los tramos de esta modalidad de la ruta 3 comprendidos
entre las ciudades de Sac Paulo y Manaus aparecen en las notas correspondientes
a la ruta 2.

A unos 1 680 km aguas arriba de Manaus, por el rio Solimoes, se encuentra
la localidad de Benjamin Constant. Ella estd situada scbre la desembocadura
del rio Javari, que define la frontera con el Perfi., Frente a B. Constant,
en territoric brasilero, estd la localidad de Tabatinga, en la margen izquierda

del rio Solimoes, muy proéxima de la ciudad de Leticia, en territorio colombiano,

/EL sistema
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El sistema fluvial peruano comprendido en la modalidad 3-1 estd® confor-
wade por el rfo Amazopae y sus mfiltiples tributarios en donde se destacan
las tres altermativas que definen las rutas estudiadas,

o En el kil8metro 6 120 de esta ruta, Se encuentra la localidad de
Ramdn Castilla, justo en la desembocadura del rio Javar! sobre la margen
derecha del Amazonas., Desde all! se inicia un tramo de 595 km a través del
rfo, hasta llegar al puerto de Iguitos. »

Antes de llegar a Iquitos, est8 la desembocadura del rfo Napo, en donde
se encuentra el pobladc peruano de Franciseo de Orellana, El Napo, que no
comunica con localidades peruanas importantes, se prolonga hasta el puerfo.
Francisco de Orellano (ecuatoriang) o Coca, el que a su vez est8 unido a Quito
por una carretera de uncs 350 km, afirmada y transitable todo el afio, de los
cuales unos 260 km (hasta Lago Agrio) estin en buen estado, ya que son usados
para la atencifn de los campos petroliferos de la regidn.

En el kilSmetro 6 715 de la ruta 3-1 se encuentra el puerto de Iquitocs,
uno de los mfs importantes del Perfi en la Amazonia. Hasta allf la navegacién
de ultramar no encuentra dificultades, habi&ndose registrado el arribo de
naves de hasta 24' de calado.

Las instalaciones portuarias de Iquitos cuentan con un muelle nuevo,
flotante, de unos 180 m de largo y 15 m de ancho, construido en acero. Existe
un segpndo mielle flotante, cuyas dimensiones son de unos 87 por 9 metros.
Estas instalaciones estin unidas a tierra por dos puentes de 60 m de ancho
¥ de 8 m de largo. El puerto:dispone de unos 22 500 m? de Sreas de almacenaje,
de los cuales unos 4 000 son cubiertos. Prdximamente, se espera dotarlo de

8 grias de 14 ton, 14 montacargas de 3 ton, 12 tractores, 40 trailers de -
5 ton y otros equipos.
La Modalidad 3-1 continfia por el ric Amazonas, hasta la confluencia de o

los rfos Marafibn y Ucayali, que lo conforman. Luego, aguas arriba del Ucayali
se encuentra el puerto de Pucallpa, en el kilmetro 7 730 de la Ruta, es
decir, a 1 015 km de Iquitos, Hasta este puerto llegan sin mayores dificul-
tades naves de hasta 5' en &pocas de aguas bajas y de 8' en época.de lluvias.
8i bien el rfo Ucayali es navegable desde su nacimiento, frente a la localidad
de Atalaya y afin mfs por sus tributarios, ello no es de mayor inter@s para

el transporte transcontimental que aqui nos ocupa.

/En Pucallpa
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En Pucallpa es necesario realizar operaciones de trasbordo para continuar
por.carretera hasta Lima. La ciudad de Pucallpa, asi como sus instalaciones
portuarias, se ha desarrollade muchisimo {iltimamente, debido al impulso que
generd la explotacidn de los yacimientos petroliferos de la regidn. Tanto es
asi que este puerto superd en impertancia a Iquitos en la Amazonia peruana.

A partir de Pucallpa, se inicia una carretera que tras 835 km permite
llegar hasta Lima. A 2€5 km de Pucallpa, en el kildmetro 7 995 de esta
modalidad, se encuentra la localidad de Tulumayo, Hasta alli la carretera
es afirmada y de tierra y est8@ en condiciones deficientes. Luego de Tulumayo,
la via pasa por Cerro Pasco, en el kilémetro 8 260, por La Oroya, importante
centro de transporte de la zona y por el lugar llamado Ticlio, en el kildmetro
2 410 de esta ruta, en donde se encuentra el lugar mis alto, con 4 900 m.s.n.m.
Entre Cerro Pasco y Tulumayo, asi como entre ésta y Lima, la carretera es
en parte asfaltada y en parte afirmada. Su estado de conservacidn es variable
ya gue hay tramos recientemente incorporados al servicio y otros que reciben
un mantenimiento insuficiente,

Tal como se sefiald en la parte introductoria, los servicios de transporte
internacional en esta ruta tienen caracteristicas muy particulares. Por un
lado existen variados servicios de cabotaje al interior del Brasil y del
Perli, Por otro lado, es mis frecuente encontrar mds operaciones de transporte
internacional con palses de ultramar, a través de esta ruta, que entre el
Brasil, Perfi y el Ecuador. Adem8s, hay una amplia gama de movimientos fronte-
rizos muy dificiles de sistematizar por lo extenso de la zona y la movilidad de
la poblacidn, que no se pueden catalogar como transporte internacional
propiamente tal. Por Gltimo, hay que agregar que las operaciones de transporte

internacional que se registraron para este trabajo son completamente margi-

"nales para le economia del Brasil y del Perii, pero tienen cierta importancia

para las economias locales, ya que se trata de lugares m&s bien apartados,
como son Porto Velho y Pucallpa.

Los tiempos de viaje y las tarifas que se adjuntan fueron construidas
por lo general en base a informacidn disponible recogida en entrevistas
directas o bien en base a suma de valores recopilados para operaciones de
cabotaje. En este filtimo caso, se deja debida constancia en el texto. Cuando

hubo que hacer supuestos sobre tiempos de viaje, se asumid que la velocidad

/promedio de
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" promedic de los camiones en caminos pavimentados es de unos 40 km/h, en los
caminos afirmados de unos 35 km/h ¥ en los caminos de iierra ésta llegaria
a los 25 xm/h, Para los tiempos de viaje en las vias fluviales se asumid
que la velocidad promedio de los viajes aguas arriba y abajo es de 12 km/h.
En este {ltimo caso no se sumaron tiempos por motivos de alojamiento, ali-
mentacién y otros, como en el caso de los camiones,

Los servicios terrestres entre Pucallpa y Lima se han visto notable-
mente mejorados en estos filtimos aiflos gracias a las operaciones de explora-
ciones petroliferas que se realizan a partir de este puerto. .

Las tarifas de estos servicios no son fijas, y como en la mayoria de
los casos descritos en este estudio, se forman por el juego de la oferta y
la demanda. Ello hace que sea muy diflcil fijar un valor. Las cifras que
se inclﬁyeron corresponden a valores reales considerados representativos.,
En los casos en que se realizaron supuestos y extrapolaciones se especificd

debidamente en el cuadro correspondiente.

/Cuadro IV-28
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Cuadro IV - 28

Ruta N°© 3 - SAO PAULO/LIMA
Modalidad N°® 3.1: Sao Paulo/Belem/Manaus/Pucallpa/Lima

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
(Kilometros)

e e e G e e AL

Sao Paulo Belem Manaus Iquites Pucallpa Lima
[T e — "-_‘J?‘\-j N
Sac Poulo H%aﬁiﬁhhh_ 2 725 4 4ho 6 715 7 730 8 565
Belcm hﬁiﬁh“‘h\h% 1 715 3 990 5 005 5 840
o -

Manaus 2 275 3 290 b 125
Iquitos 1 015 1 850
Pucallpa ' 835
Lime

- e e e . - S
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Cuadro IV- 29

Ruta N°® 3 ¢ S5A0 PAULO/LIMA
Mocalidad N®3,1. Sao Paulo/Belem/Manaus/Pucallpa/Lima

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

{ Dias)
Sao Paulo Belem Manaus Iguitos Pucallpa Lima
= e —
Sao Pauvlo W£NME‘“EMNMHJ 4 a/f 138/ ¢f 30 36
Baelem b a/ 21 * 27 *
Manaus 15 b/ 21 *
Iquitos ' 5 b/ 11 *
Pucallpa ' 2 *
Lima
[ .

o et e e

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio
b/ Estudio sobre transporte internacional de carga PerG-Brasil

E/ Cuando la empresa tiene buena coordinacidn entre camidn y barcaza en Belem, no hay
hacer espera; el tiempo total del viaje disminuye a nueve dias.

o)

Letimados

SRS S
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Cuadro 1V - 30
Ruta nN° 3 - SAQ PAULO/LIMA

Modalidad N®3,1 1 Sao Paulo/Belem/Manaus/Pucallpa/Lima

TARIWAS DE FLETE APROXIMADAS
{Carga general US 8/TON; ono 1981)

. _ Sao Paulo Belem Manaus Iquitos Pucallpa Lima
4 S -
! P i Ty PRI
g Sac Peulo ‘“‘smx‘ﬂ 285 g/ 326 *® Lo *
Belen 50 b/
Manaua ‘E\N‘\\\\Hﬁﬁk b1 ¢/
Igquitos
!; Pucallpa : Bh o
|
] Lima
| .
l
[
(

e — - R B e

Fuente: a/ Empresa Di Gregorio
B/ ENASA
¢/ Peri-Brasil, op. cit.

3]

Estimaciones
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Modalidad 3=-2

La particularidad de esta modazlidad de la ruta 3 es que describe el itinerario

a través de las ciudades de Cuiab4, Porto Velho y Manaus, asi como el de

Pucallpa en el Peri,

SAG PAULO/PORTO VELEO/MANAUS/PUCALLPA/LIYA

N® Pais Tramo Medie Descr. Dist.

Dist. Dist. Tras-
acum, acum. bordo

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1 050 1050 8 500
] Campo Grande/Cuiabd  Carr Pav 710 1 760 7 450
3 Cuiabd/Porto Velho Carr Semi 1415 3175 6 740
_ pav -
L Porto Velho/Manaus Fiu 1200 4 375 5 325 1
"5 Manaus/B. Constant Flu 1630 6 055 &4 125
€ Perfi  R,Castilla/Iquitos ‘Flu 20! 595 6 €50 2 u45
7 Iquitos/Pucallpa Flu 5t 1015 7 6865 1 850
8 Pucallpa/Tulumayo a/ Carr Semi 265 7 630 835 1
pav
9 Tulumayo/Cerro Pasco b/ Carr  Semi 265 8 185 570
pav
10 Cerro Pasco/Lima ¢/ Carr Semi 305 8 500 305
pav
al El tramo Pucalipa/Tulumayo tiene 120 km de carretera pavimentada y 145 km
de afirmada.
b/ El tramo Tulumayo/Cerro Pasco tienme 135 km de carretera asfaltada y 130 km
de afirmada.
¢/ El tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 km
de afirmada,

La principal diferencia entre las rutas 3-1 y 3=2 radica en el itinerario

escogido para llegar al puerto de Manaus. Mientras la 3-1 supone un viaje

por Belem, la 3-2 supone el paso por Porto Velho.

notas

La descripcidn de los tramos entre Sao Paulo y Manaus aparece en las
de la ruta 2-3,

Ya se sefiald que en la actualidad es posible hacer el viaje entre

Porto Velho y Manaus por el medio fluvial., En este caso, la distancia a

/pecorver es
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recorrer es de aproximadamente 1 200 km, por el rio Madeira, principal
-afluente del Amazonas. En efecto, el rio Madeira es navegable actualmente
s8lo hasta Porto Velho, ya que la existencia de varios r&pidos en el tramo
de 360 km entre este puerto y Guard Mirim, en la frontera con Bolivia,
impiden su aprovechamiento. Ya se ha planteado la posibilidad de un empren-
dimiento hidroeléctrico en esta regidn, lo que facilitaria la posibilidad
de hacer realidad la gran via fluvial entre Buenos Aires y Belem, ™
El rio Madeira permite la unién del puerto boliviano de Guaramerin,
frente a Guaré Mirim, el que estaba unido por un ferrocarril a Porto Velho, A
Esta via férrea fue sustituida scbre la misma traza por una carretera. Fero
actualmente se estudia la conveniencia de restaurar los servicios ferroviarios
en este tramo., Al mismo tiempo, el rio Madeira permite la salida de la
parte oriental de Bolivia hacia el Atl3ntico a través del Amazonas, pero
como se sefiald antes, su navegacidn se encuentra imposibilitada por los
répidos aludidos.
A partir de Manaus, la infraestructura de esta ruta es similar a la

. deserita como la ruta 3=1.

/Cuadro IV=31
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Cuadro IV . 31
Ruta N 3 . SAO PAULO/LIMA
Modalidod N°® 3.2: Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Pucallpa/Lima

DISTANCIA ENTRE. PRINCIPALES CIUDADES
(Kiiometros)

i Saoc Paulo Porto Velho Manaus Iquitos Pucallpa Lima
Sao Paulo | qhﬁ%‘ﬁ%%ﬁﬁh 3175 b 375 6 650 7 665 8 500
Porto Volho ~—_ | 1 200 3 475 & 490 5 325
Hanaug 2 275 3 290 4 125
Iquitos 1 015 1 850
Pucallpa ' 835
Lima
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Cuadro IV~ 32

Ruta N° 3 .\ SAO PAULO/LIMA _
Modalidad N° 3.2: Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Pucallpa/Lima

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

( Dias)
'.f'—:" S—— ~- = e e e e e —_—=T= == e = —r
; Sao Paulo Porto Velho Manaus Iquitos Pucallpa Limae
h Mot
s S —— it
! I R
! f e & % *
' Sao Paulo 9 43 k9
;
; o i ] *
F_Po;..o Velho | -~ " 30 a/ 36
Hanaus 15-8/ 21 *
H
| Iquites ' 5 i/ 11 ¢
! [ Pucallpa 2
[
Lima
gg:;'?;.::—* g el A S e sy Ll e

Fuente: 8/ Perh-Brasil, op. cit.

° Estimaciones
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Ruta N© 3
Modalidad N©°

Cuadro IV - 33

SAC PAULO/LIMA

3.2

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS

Saop Paulo/Porto Velho/Manaus/Pucallpa/Lima

(Carga general US $/TON,; afo 1981}
] r
Sao Paulo Porto Velho | Manaus Iquitos Pucallpa Lima
i Sao Paulo %khih‘“*ﬁnhxu_ 275 ° 310 350 * L3y »
Porto Velho 36 a/
Hanaua m‘\‘“ﬁmﬁ%ﬂﬁhw b1 b/
Iquitos
Pucallpa 8h =
-
Lipa

Fuente: a/ ENASA

b/ Estudio sobre transporte internacional de carga Peri-Brasil

<

Estimaciones
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Modalidad 3-3

Esta modalidad de la ruta 3 se caracteriza porque describe el itinerario
entre Sao Paulo y Lima a través de Belem y Manaus, en territorio brasilero

y haciendo usc del puerto de Yurimaguas, en territorio peruanoc.

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/YURIMAGUAS/LIMA

NO Pais Tramo Medio Descr . Dist . Dlst . Dist . T‘PaS-

acum. acum. bordo

1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 § 645
2 Belem/Manaus Flu 1 715 4 440 5 920 1
3 Manaus/B.Constant Flu . 1 680 5 €620 &4 205
4 Perd R.Castilla/Iquitos Flu 20" 595 6 715 2 525
5 Iquitos/Yurimaguas Flu yt 770 7 485 1 930
B Yurimaguas/Tarapoto a/ Carr No pav 135 7 620 1 160 1
7 Tarapoto/Tulumayo b/ Carr No pav 455 8 075 1 025
8 Tulumayo/Cerro Pasco ¢/ Carr  Semi . 265 8 3u0 570

pav
9 Cerro Pasco/Lima 4/  Carr Semi 305 B 645 305

pav

a/ En el tramo Yurimaguas/Tarapoto hay 75 km de carretera afirmada y
60 km de tierra.

b/ En el tramo Tarapoto/Tulumayo hay 370 km de carretera afirmada y 85 km
de tierra. '

¢/ En el tramo Tulumayo/Cerro Pasco hay 135 km de carretera asfaltada y
130 km de afirmada.

d/ El tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 km
de afirmada,

La descripeifn de los primeros tramos de esta ruta, es decir, la
infraestructura entre las ciudades de Sao Paulo e Iquitos, ya fue incluida
en el relato correspondiente a la modalidad 3-1. En consecuencia aqui se
expondrd sblo la parte correspondiente a los tramos entre Iquitos y Tulumayo,
pasando por Yurimaguas.

Aguas arriba de Iquitos, por el rio Amazonas peruano, se encuentra

la desembocadura del rio Maraiidn, frente a la localidad de Puritania, a

Junos 630 km
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unos 690 km de la frontera con el Brasil ¥ a unos 95 km de Iquitos, Aproxi-
madamente a 20 km aguas arriba de este lugar estd la localidad de Nauta, en
el rio Marafibn., Hasta este lugar llegan frecuentemente embarcaciones entre
15' y 10' de calade seglin se trate de &poca de crecientes o de vaciantes,
respectivamente. A partir de Nauta, a unos 400 km aguas arriba se encuentra
la desembocadura de su tributario, el Huallaga, proximo a la localidad de
Chongoyape. Los calados m3ximos posibles hasta aqui varian entre los 10' y. -
los 6%, Continuando por el Huallaga unos 250 km se accede, finalmente, al
puerto de Yurimaguas, distante a unos 770 km de Iquitos, a unos 1 360 km de
la frontera con el Brasil y a la altura del kildmetro 7 485 a partir de

Sao Paulo. '

El puerto de Yurimaguas se encuentra en etapa de ampliacidn, ya que
estd recibiendo parte del equipamiento que estaba anteriormente en Iquitos.
Actualmente consta de un muelle flotante de unos € m de ancho y 60 m de
largo, unido a tierra mediante un puente basculante de mis de 30 m de largo y
7 m de ancho. Cuenta con un Srea de 12 000 m2 pavimentados, de los cuales
3 000 m2 estén destinados a almacenes, servicios y circulaciones.

En un futuro cercano se espera que este puerto cuente con dos monta-
cargas de 3 ton cada uno.

A partir de Sarameriza, nace la carretera en parte afirmada y en parte
de grava que va hasta Tarapoto, tras recorrer unos 135 km de terrenoc de topo-
grafia llana y ondulada. Ella continfla en forma paralela al rio Huallaga
hasta Juanjui, luego de 165 km, para continuar hasta Tocache, distante a
165 km para, finalmente, llegar a Tulumayo lﬁego'de recorrer otros 145 km.

Los 455 km entre Tarapoto y Tulumayo tienen su éuperficie de rodadura en mal o
estado y la carencia de algunos puentes origina dificultades a la circulacidn.

La ciudad de Tulumayoc estf en el kildmetro 8 075 de esta ruta, a uncs -1
1 360 km de Iquitos y a unos 570 km de Lima,

Tal como ocurre en muchos de los casos anteriormente descritos, se
sabe que a lo largo de esta modalidad actualmente se prestan servicios de
transporte de cabotaje al interior de Brasil y Perfi. Sin embargo, no se
tiene conocimiento de operaciones de transporte internacional propiamente
tal por esta via,

/Cuadro IV-34



Cuadro IV - 34

Ruta WN° 3 +  SAQO PAULO/LIMA

Modalidad N®,.3 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Yurimaguas/Lima

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
(Kilometros)

Sao Paulo Belem Manaus Iquitos Yurimaguas Lima
N AN
! Sao Paulo Nﬁﬁ%ﬂ“‘“N\\\ 2 725 4 440 6 715 7 485 8 645
Belem \\\ 1715 3 990 4 760 5 920
Manaus ) 2 275 3 0hs5 4 205
Iquitos 770 1930
Yurimaguas ' 1 160
Lima L
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Cuadro IV -

Ruta N° 3
Modalidad N® 3,73

SAQ FAULO/LIMA

Sac Paulo/Belem/Manaus/Yurimaguas/Lima

TIEMPO DE ViAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

Fuernte: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio

b/ PertG-Brasil, op. cit.

* hkstimaclones

( Dias)
- s e e N e s e S
Sao ltaulo Belem Hanaus Iquitos Yurimaguas Lima
-ngb‘:bw—;"“—_“_‘ﬂ i%\;;:“um_-“‘"’ﬁuﬂguhﬁu-hw—_ 13 a/ ¢f 2h 31
ao Paulo a/ a/ ¢
IR B S ;ff\*“x\h”, - e
Belem \\\\‘\axﬁﬁ b a/ 15 * 22
Manaus MEHEH‘%E%ﬁﬁk ! 9 b/ 16
Iquitos \ b b/ ik
e —— e — —_—— e — _—
Yurimapguas 3
e NUR I S e — e L e
Lima
&; CoTTOLo/Sn LT L. P R T ITEIIALT, R TS ST AT TR U T RSN RS e - At an

¢/ Cuando lz empresa tiene buena coordinacidn entre camidén y barcaza en Belem, no hay
hacer espera y el tiempo tofal del viaje disminuye a 9 dias.

que




‘.
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Belem

Manaus

Yurimaguas

SV

Lima

]

=

* Tlarifas

b/ ENALA

~y

Ruta N° 1

Modalida g MN®3, 3 -

Cuadro IV - 36

SAC FAULO/LIMA

TARIFAS DE FLEVE APROXIMADAS
US /70N ;

{Cerga generat

Sao kaulo/Belem/Manaus/Yurimaguas/Lima

ano 1981}

estimadas
8/ bmpresa Li Gregorio

¢,/ Fera-Brasil, op. cit,

Sao bavlo fielem | Manaus lguitoes Yurimaguas Lima
T { P85 4/ 328 ° bbs
"‘\\;;\\ N ‘__.q —_—
- >0 210
| ‘\‘Fakg R E/(W_W,
1 - S -..:-:‘-\

1 . _ﬁﬁ““-h

116
PR S — T _——mmm e —
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Modalidad 3-4

la particularidad de esta modalidad de la ruta 3 es que describe el itinerario
entre las ciudades de Sao Paulo y Lima, pasando por el tramo fluvial entre
Porto Velho y Manaus, en Brasil, haciendo uso del puerto de Yurimaguas en
Perfi.

SAO PAULO/PORTO VELHO/MANAUS/YURIMAGUAS/LIMA

Dist, Dist. Tras-

N® Pais Tramo Medio Descr. Dist. acum. acum. bordo
1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1050 1050 B 580
2 Campo Grande/Cuiabd Carr Pav 710 1 760 7 530
3 Cuiabd/Porto Velho Carr Semi 1415 3 175 6 820
pav
y Porto Velho/Manaus Flu - 1200 4 375 5 405 1
5 Manaus/B.Constant Flu - 1680 6 055 4 205
6 Peri R.Castilla/Iquitos Fiu 20! 585 6 650 2 525
7 Iquitos/Yurimaguas Flu 4 770 7 420 1 930
8 Yurimaguas/Tarapoto a/ Carr No pav 135 7 555 1 160 1
] Tarapoto/Tulumayo b/ Carr No pav 455 8 010 1 025
10 Tulumayo/Cerro Pasco ¢/ Carr No pav 265 8 275 570
11 Cerro Pasco/Lima 4/ Carr Semi 305 B 580 305
pav

2/ En el tramo Yurimaguas/Tarapoto hay 75 km de carretera afirmada y £0 km
de tierra.

b/ En el tramo Tarapoto/Tulumayo hay 370 km de carretera afirmada y 85 km
de tierra.

E! En el tramo Tulumayo/Cerrc Pasco hay 135 km de carretera asfaltada y 130 km
de afirmada. '

4/ El tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 de
afirmada.
La infraestructura y servicios de esta modalidad ya fueron descritos
anteriormente. El tramo entre Sac Paulo y Manaus coincide con la modalidad
3-2; el tramo HManaus/Tulumayo estf incluido en la descripcidn de la 3-3 y,

finalmente, el tramo Tulumayo/Lima en la 3-1.

/Cuadro IV-37
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Cuadro IV - 237

Ruta N° 3 . SA0 PAULO/LIMA

Modalidad N© 3.4 : Saoc Paulo/Porto Velho/Manaus/Yurimaguas/Limé

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
(Kilometros)

lSao Pauloﬁﬁ] Porto Velho Manaus Iquitos Yurimaguas Lima
Sao Paulo “““““-~\‘$ 3 175 b 375 & 650 7 420 8 580
T 1""’-.-
Porto Velho ‘\ﬁﬁk*‘\ﬁk 1200 3 hys b 2hs 5 405
Manaus 2 275 3 0ks 4 205
Iquitos 770 1 930
Yurimaguas 1 160
Lima
. - |

Bris o e 74,




t
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Ruta N© 13
Mocdalided N© 3.4

TIEMPO DE VIAJE ENTRE

Cuadro IV -3§

SAO FAULO/LIMA

Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Yurimaguas/Lima

PRINCIPALES CIUDADES

( Bias)
— e s e e
f
LSao Paulo Port Velho Manaus Iquitos Yurimaguas Lima
' Sao Paulo T~ - | b2 o 50

Porto Velho ﬁ\\%\“aﬁxﬁh 29 2/ 37
Manaus 14A5/ 22
Iquites b a/ 12
Yurimaguos Y
Lima ‘\%\\‘\5\‘\

Fuente: a/ Peri-Brasil, op. cit,

* Estimaciones

- L T TR T ==
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Cuadro IV - 329

Rutao Me 3 :  SAD PAULO/LIMA

Modaiidad N®3.4 © Sao Paulo/Porto Velho/Manaus/Yurimaguas/Lima

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS
{Carga gonoral US S/TON; oho 1981)

h
1 e
Sao Paulo Porto Velhd HManaus Iquitos Yurimaguas| Lima
Sao Paulo \ 275 ° 310 *® 353 ° 7o *
f Porto Velho o | H\mﬁ“\\\\\\_ 36 a/ ]
I i
Mansus 43 n/ 160 *
Iguitos
Yurimaguas 116 *
Lima
— J
=]

Fletes estimados
a/ ENASA
b/ Peru-Brasil, op. cit.
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Modalidad 3«5

“»
Esta modalidad de la ruta 3 se caracteriza porque describe el itinerario a

través de Belem y Manaus en Brasil y a través del puerto de Sarameriza, en
Perd.

SAC PAULO/BELEM/MANAUS/SARAMERIZA/LIMA

Dist. Dist. Tras-

N° Pais Tramo Medio Descr. Dist. acum. acum. bordo
1 Brasil Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 875

2 Belem/Manaus Flu - 1715 4 440 6 150 1l

3 Manaus/B.Constant Flu - 1680 6120 4 43S

4 Peri  R.Castilla/Iquitos Flu  20' 595 6 715 2 755

5 Iquitos/Sarameriza Flu y! 825 7 540 2 160

] Sarameriza/El Reposo ®*/ Carr No pav 295 7 835 1 335 1

7 El Reposo/Olmos %/ Carr No pav 220 8 055 1 040

8 Clmos/Lima Carr Pav 820 8 875 820

#/ En el tramo Sarameriza/Olmos hay 330 km de carretera afirmada y 180 km
de carretera de tierra,

El tramo comprendido entre $3o Paulo y el puerto de Iquitos, es coinci-
dente con la modalidad 3-1.

Tal como se describe en el caso de la modalidad 3-3, partiendo del
puerto de Iquitos, por el ric Amazonas peruano, y continuando por el rio
Marafidn, cuyo nacimiento estd a 690 km de la frontera con el Brasil y a 95 km
de Iquitos, se accede a la localidad de Nauta. Hasta aqui llegan embarca-
ciones de calados miximos qué varian entre los 10' y los 15' seglin la &poca
del afio. A partir de Nauta, remontando por el Marafidn unos 400 km, se
encuentra la desembocadura del Huallaga y a 305 km aguas arriba por el mismo
rio Marafidn, estd ubicado el puertc de Sarameriza. En total, la distancia
entre Iquitos y Sarameriza llega a los 825 km, totaliz3ndose para esta {iltima
localidad una distancia de 7 540 km a partir de Sao Paulo.

Sarameriza carece de instalaciones portuarias propiamente tales, por
lo que el finico puerto fluvial de significacibn que tiene esta ruta en aguas

peruanas es el de Iquitos,

/A partir
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A partir de Sarameriza, se inicia una carretera de caracteristicas
bastante deficientes, a causa de su mala superficie de rodadura,.pronun-’
ciadas curvas, altas pendientes y frecuentes interrupciones ocasionadas
por las fuertes lluvias tropicales. Esta situacifn se mantiene por unos
150 km, hasta la localidad de Huabico., Luego, la carretera mejora algo,
continuando su desarrollo, siempre por la margen derecha del Marafidn hasta
‘llegar a El Reposoc, importante nudo de transporte de esta zona del pais. -
Hasta este lugar, la ruta desde Sac Paulo tiene unos 7 835 km.

Desde E1 Reposo, la carretera afirmada y en estado deficiente, continfia -
remontando la cara oriental de la Cordillera de los'Andes, hasta llegar a
el abra de Porculla, a unos 2 145 m.s.n.m., punto mis alto de esta ruta pero
que constituye el lugar de mejores caracteristicas para el cruce de la Cordillera
en esta parte del continente, ‘

A ﬁartir de Porculla, se inicia el rdpido descenso hasta llegar a la
antigua Carretera Panamericana‘Norte, interseccidn ubicada a pocos kildmetros
de Olmos, Esta ciudad se encuentra a unos 8 055 km de Sao Paulo ¥ a unos
515 km de Sarameriza. _ _

Los 820 km correspondientes al tramo entre Olmos y Lima ya han sido
descritos en las notas correspondientes a la ruta 1.

Los servicios de transporte de cabotaje tanto terrestres como fluviales,
se prestan normalmente al interior de los dos paises, especialmente en el
Brasil., En territorio peruanoc, estos servicios se han visto incrementados
Gltimamente por las operaciones relacionadas con las exploraciones petroli-
feras en la zond, | .

" Segin los antecedentes disponibles, actualmente no se prestan servicios ’

de transporte internacional a través de esta modalidad.

/Cuadro IV-40
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Ruta N® 3
wodalidad N°® 3.9

SAO PAULO/LIMA

Sao Paulo/Belen/Manaus/Sarameriza/Lima

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

(Kilometros)

e R T T B i

S5ao Paulo Belemn Manaus Iquitos Sarazmeriza Lima
Sao0 Faulo NMNM\“‘aﬁuﬁh 2 725 4 440 6 715 7 540 8 875
L

Belem *\HH\\‘H%H\M 1 715 3 990 4 815 6 215
Manaus 2 275 3 100 L 500
Iquitos 825 2 225
Sarameriza 1 335
Lima
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Cuadro IV - 41

Ruta N° 3
Modulidad N 3.5

SAO PAULO/LIMA

Sac Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Lima

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

hacer espera y el tiempo total del viaje disminuye a nueve dias.

* Hstimaciones

( Digs)
o . e et i e -
!
Sac Paulo Belem Manaus Iquitos Sarameriza Lima
Sao Paulo “‘\s%E\‘EN\%\ b a/ 13 a8/ ¢f 29 * 37
Belem b a/ 20 * 28
Manaus % b/ 22
Iquitos b b/ 12
Saramerizs 4
Lima
Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio
b/ Pert-Brasil, op. cit.
¢/ Cuando la empresa tiene buena coordinacidén entre camidén y barcaza en Belem, no hay que
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Cuadro IV - 42

Ruta N° 3 ©  SAO PAULO/LIMA

Modalidad N®3.% :  5aoc Faulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Lima

TARIFAS DE FLEYE APROXIMADAS
{(Cargae general US $/TON; ano 1981)

Sao Faulo Belem Manaus Iquitos Sarameriza Lima

[ A e T

S ~
Sao Paulo \\H\“‘x\akh 28%a/ 327 ® Lkag »

—— - Y P ool e — e e

Belem ﬂ\E\\\‘H\m\m 50p/

- . R .
Manaus ;\\\\&“‘\\‘\h b2 ¢of 140 *
I . ] R S _

Iguitos

- - — . 4 I . .

; Serameriza g7

r B T - - - -— - pm—

Lima

Toimmn s === s rm e e mies

Tarifas estimadas

a/ Empresa Di Gregorio
b/ ENASA

¢/ Pert-Brasil, op. cit.
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Modalidad 3-6

Caracteriza a esta modalidad el hecho de describir el itinerario a través
de las localidades de Belem y Manaus, en Brasil, el puerto de Sarameriza,
en Perdl, y teniendo como t&rmino la ciudad de Quito, en Ecuador. Se trata
de una interesante posibilidad de sustitucidn, en el largo plazo, de la

ruta maritima actual.

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/SARAMERIZA/QUITO

N° Pais Tramo ' Medico Descr. Dist, acum. acum. bordo
1 Brasil $ao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 9 105

2 Belewm/Manaus Flu - 1 715 4 uu0p 6 380 l
3 Manaus/B.Constant Flu - 1 680 6 120 Y4 BG5S

4 Perd R.Castilla/Iquitos Flu 20 595 6 715 2 985

5 Iquitos/Sarameriza Flu ut 325 7 540 2 390

6 Sarameriza/El Reposo #/ Carr No pav 295 7 835 1 565 1
7 El Reposo/Olmos %/ Carr No pav 220 B8 055 1 270

8 Olmos/Aguas Verdes Carr Pav 475 8 530 1 050

9 Huaquillas/El Triunfo Carr Pav 225 8 775 575
10 El Triunfo/Quito Carr Pav 350 9 105 350

#/ En el tramo Sarameriza/Olmos hay 330 km de carretera afirmada y 180 km
de carretera de tierra.

Todos los tramos comprendidos en esta ruta ya han sido descritos previa-

mente. Ellos aparecen en los comentarios correspondientes a:

Ruta 1 Tramo Olmos/Quito
Ruta 3-1 Tramo Sao Paulo/Iquitos
Rutas 3-3 y 3-5 Tramo Igquitos/Olmos

Tal como ocurre en la mayoria de las modalidades descritas en esta
ruta, actualmente se prestan servicios de transporte terrestre y fluvial
de cabotaje y no se registran coperaciones de transporte internacional propia-

mente tales.

/Cuadro IV-43



-1

-



-
.
-~
2

. AR T M MR P et it o i = n s + e e o e me o

Cuadro IV - L3

Rute N° 3
Vodalidad R°3.6 :

SAQ PAULO/LIMA

Sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Quito

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
{(Xilometiros)

L UZ;;l;;ulo ;;1em Manaus Sarameriza |Aguas Verdes

r ‘::;5:;;““ \‘“\1 2 725 b 4o 7 540 8 530
Belem \k 1715 k¥ 815 5 870
Manaus___ B 3 100 4 oo 4 665
Sarameriza 990 1 565
Aguas Verdes 575
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Cuadro IV - 44

Ruta N° 3 SAO PAULO/LIMA

Modalidod N® 3.(: Sao Faulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Quito

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

( Dias)
Saq laulo Belem Manaus Sarameriza Aguas Verde Quito
: Sao Paulo \\\‘““ax L a/ 13 8/ ¢/ 29 *° 36 ° bo *
f =4 — . ."'“':r).‘w [ —
Belem b a/ ' 20 ° 27 * 31 ¢
Marnaus wﬁﬁ‘ﬁﬁﬁﬁiﬁﬁkt 4 b/ ! 21 *® 25 *
Sarameriza \‘H\““mﬁﬁm\$ 3 * 7"
— ——— e o ___* ——— VU S —— e -
Aguas Verdes 1 4/
Quito J(
S —— L
}-'—_' T T T = L I TR T L e T T e T T s s T S
Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio

b/
</

a/

L

Peru-Brasil, op. cit.

Bl tiempo de viaje puede reducirse a nueve horas, contando con una coordinacidn camidn-

barcaza en Belem.
BID/INTAL; op. cit., caso 3
LEstimaciones







Cuadro IV- 45
Ruta N° 3 © SAO PAULO/LIMA
Modalidad N®3.6 1 sao Paulo/Belem/Manaus/Sarameriza/Quito
TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS
{Carga generat US §/70N; ano 1981)
e e i s L L e e e e e e e e
E Sao Paulo Belen Manaus Sarameriza Aguas Verdes| Quito
| e e ey ety e
- o
e
Sao Paul 285 27 * Loy
| seoFewo  l T || e 521
Belem \\\\\\\\\\\ 50 b/ 9e *© 189
L T
Manaus g\\\E\\‘\\\\ Lo E/
Sarameriza 97
Aguas Verdes 23
Quito

" Tarifas estimadas

a/ Empresa Di Gregorio
b/ ENASA

¢/ Fert-Brasil, op. cit.




v



av

-1 -

RUTA b

SA0 PAULO/LINA

Consideraciones generales

Esta ruta describe en forma somera las posibles alternativas de uniln de la
infraestructura carretera del Brasil y del Perfi, a través de las dos modali-
dades mis estudiadas., Ellas corresponden al aprovechamiento de la unidn
carretera con el puerto de Pucallpa, en Perfi, a partir de la localidad de
Cruzeiro do Sul, en Brasil, y la unién de Ifiaparf, en Peril, con Assis
Bragil, en Brasil,

Poco antes del t€rmino de la redaccidn de estas notas, se reunieron
los presidentes de ambos paises y acordaron darle prioridad a la unibn a
trav@s de Assis Brasil/Ifiaparf, por lo que se espera que esta conexidn carre-
tera entre el sur del Peri v el extremo ceste del Brasil sea una realidad
muy préxima.

Como es natural, dado que en la actualidad no hay infraestructura
disponible, no se realizan servicios de transporte internacional.

/CGré&fico 1IV-u4
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Cuadro IV-4
- Ruta N¢ i-{-

@ Quito

Fuente: CEPAL.

Santos

. o
' . . 2 |
Cruzeiro do Sul 650 ! . 1]
- e Rio Branco "
: 3 : !
:Boqueirado fssis Brasil &
$ jEsperanga gy — 90 _(F Brasileia 1
i - Cono d ) g Thppari | ® } . .- 1l
i’ BZnZer: 9| e Covide H
= i N| ”
~ I
g — !
Pucall Pto. Heath
P& YPto. Maldonado
=
R Urcos
™
Cerro Pasco
uh
o Al M
) < ©~-
| ) LEYENDA
B @ :
: ~ <> 1 Lugar de transbordo
t Origen o destino
Callao § @ 14
- ) —H+i4- ¢ Ferrocarril
Matarani '
L ; Aguas Verdes —————— 1 Carretera pavimentada
e H ) 111 :
MAQUILIAS  ayequil ——=== 1t Via fluvial ¢ lacusire
[ThY
o ) 8 . : Carretera afimmads o de tierrs
El Triunfo : m t Puerto de occeso a naves de altura
Q v
=S .
390 o i Localidades
R ‘—£:3—- ¢t Punte fronterizo sin trensbordo
._<::>_._ i Punte fronterizo con trensbordo

Notas Distenclas en kilometrss.

“/Modalidad 4.1
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Modalidad 4.1

Esta primera modalidad de la ruta 4 describe el itinerario a través de las
localidades de Porto Velho y Assis Brasil en territorio brasilero y de

Ifiapari, Urcos, Juliaca, Arequipa y Lima en el Perf,

SAO PAULO/PORTO VELHO/ASSIS BRASIL/INAPARI/AREQUIPA/LIMA

Dist. DiSt. TI‘aS-

(] . .
N° Pais Tramo Medio Descr. Dlstf. acum. acums bordo

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande  Carr Pav 1050 1050 6 325

2 Campo Grande/Cuiaba Carr Pav 710 1 760 5 275
3 Cuiaba/Porto Velho Carr Semi 1 460 3 220 4 565
pav
4 Porto Velho/Ric Branco Carr Proy 500 3 720 3 105
5 Ric Branco/Brasileia Carr No pav 200 3 920 2 605
6 Brasileia/Assis Brasil Carr Proy 90 4 010 2 405
7 Perf Ifigpari/Pto. Maldonado a/ Carr Proy 250 4 250 2 315
8 Pto. Maldonado/Urcos b/ Carr No pav 485 4 735 2 075
9 Urcos/Juliaca cf Carr No pav 300 5 035 1 590
10 Ruta 1  Juliaca/Arequipa 4/ Carr No pav 280 S5 315 1 290
11 Arequipa/Reparticidn Carr Pav 45 5 360 1 010
12 Reparticidn/Lima Carr Pav 965 6 325 965
2/ En este tramo sBlo hay construidos 70 km de carretera en tierra.
b/ En el tramo Pto. Maldonado/Urcos hay 70 km de carretera afirmada y 415 km
de tierra.
[74 Eg el tramo Urcos/Juliaca hay 275 km de carretera afirmada y 25 km de
tierra, :
4/ En el tramo Juliaca/Arequipa hay 250 km de carretera afirmada y 30 km de
tierra.

Una parte de la descripcidn de esta ruta ya ha sido hecha anterior-
mente. (Los tramos comprendidos entre las localidades de Sao Paulo y
Porto Velho.)

/Ruta 1:
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Ruta 1: Tramo Sac Paulo/Campo Grande
Ruta 23 Tramo' Campo Grande/Porto Velho
Ruta 3: Tramo Pucallpa/Lima

El tramo entre las localidades de Porto Velho y Rio Branco, pertene-
ciente a la BR-364, presenta condiciones de infraestructura muy variadas.

A partir de Porto Velho, hasta la ciudad de Abufid hay 210 km de carretera
en muy malas condiciones y que en &poca de lluvias resulta pricticamente
intransitable. Otroc tanto ocurre con la carretera que va desde Abufid hasta
la frontera entre los estados de Rondonia y Acre, ubicada a wnos 155 km de
la primera, Entre la frontera departamental y Rfo Branco, las caracteris-
ticas de la carretera mejoran, ya que sus primeros 115 km estén afirmados
{(implantados), con revestimiento primario, mientras que los 20 Ultimos kilS-
metros de este tramc de 135 km est&n pavimentados. En total, el tramo tiene
una ‘longitud de 500 km,

Para continuar hacia la frontera con Perfi, es necesario recorrer la
BR-317, en una extensidn de 290 km, hasta la localidad de Brasilia. Entre
Rfo Branco y Brasileia hay 75 km de carretera ya pavimentada, 75 km en
proceso de pavimentacidn y 50 km afirmados (implantados). El tramo entre
Brasileia y Assis Brasil tiene 90 km de carretera afirmada (implantada).
Las condiciohes de transito en estos 290 km son relativamente buenas y no
sufre interrupciones durante la &poca de lluvias,

Assis Brasil se encuentra a unos 4 010 km de Sao Paulo y a unos 2 405
km de Lima.

‘Luego de trasponer el rio Acre, frente a Assis Brasil estd la loca-
lidad peruana de Ifiaparf. Entre este poblado y Puerte Maldonade hay un
proyecto de carretera de unos 240 km de longitud, de los cuales hay
construidos s8lo los primeros 170 km, hasta el lugar llamado Iberia, Para
seguir a Puertc Maldonade, situado a orillas del rio Madre de Dios, actual=
mente hay que usar el medio adreo.

Es interesante hacer notar que el sistema del rio Madre de Dios tiene
un potencial importante en materia de transporte internacional en el futuro
En Perd, el rfo es navegable a partir de la localidad de Manf, la que lamen-
tablemente estf desconectada de las vias terrestres del pais., A unos 250
km aguas abajo de Manfi estd Puerto Maldonado que en el futuro formard

/parte de
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parte de la ruta S3c Paulo/Ifiaparf/Lima. A unos 50 km de este puerto estd
la frontera entre Perfl y Bolivia y ya en territoric boliviano estl Puerto
Heath, también aislado con respecto de la red de infraestructura terrestre
del pais. A través del rio Madre de Dios, es posible navegar hasta la
ciudad de Riveralta, la que junto con Guaramerin, ubicada a orillas del rio
Madeira, forman los centros poblados mas importantes de Bolivia en esta
parte de su territorio, Cabe agregar que desde Guara Mirim, en territorio
brasilero se extendia un ferrocarril, pronto a ser rehabilitado, que une
esta regifn con Porto Velho y, a su vez, con la parte navegable del rio
Madeira., Finalmente, hay que recordar que en el muy largo plazo, el rio
Madeira formard parte de la via fluvial que intercomumicari las cuencas del
Amazonas y del Plata.

A partir de Puerto Maldonado, se desarrolla una carretera de tierra
en malas condiciones de conservacidn que permite la circulacidn de vehiculos
¢on hasta 12 ton brutas de peso, y que conduce a Urcos, distante a 485 km.
Urcos es un importante centro de distribucidén de tra@fico ya que es una
ciudad enclavada en la ruta entre Juliaca y Cuzco, localidad esta filtima
a la que estf unida por una carretera pavimentada de 45 km, Ademds, en
Urcos es posible el trasborde a ferrocarril, ya que esta ciudad es la
terminal de la via que ume Arequipa con Matarani, La altura mixima en este
tramo es de 3 550 m.S.n.m.

Entre Urcos y Juliaca, hay unos 300 km de la carretera afirmada, Ella
recorre una geograffa accidentada y montafiosa, alcanzando wna altura méxima
de 4 475 m.s.n.m. con pendientes no mayores de 6%.

La descripeifn de los tramos entre Juliaca y Lima ya se efectud

anteriormente, en los comentarios sobre la ruta l.

/Cuadro IV-ib
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Ruta NS &4
Modalidad N° .1

Cuadro IV - 4§

SAO PAULO/LIMA

Sao Paulo/Porto Velho/Assis Brasil/lfiapari/Arequipa/Lima

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

(Kilometros)

Sao laulo Rio Branco Ifapari Pto. Maldonddo Aregquipa Lima
R - ——— —y [—v ot Sl b . b
Sao Paulo Hﬁ“ﬁ\“\m 3 720 4 010 4 250 5 315 6 325
- AL “\_\ \\
Rio Branco 290 530 1 595 2 605
] \\.\ L
lAapari 240 1 305 2 375
Fto.Maldonado 1 065 2 075
Arequipa 1 010




.
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Cuadro IV - 47

Ruta N° 4 © SA0 PAULO/LIMA
Modolidad N® 4,1: Sao Faulo/Porto Velho/Assis Brasil/liapari/Arequipa/Lima

VIEMPO DE YIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

{ Dias)
I‘(‘,.;:_*f_*::_—,t e - = == - = M e e ew e o= ==
f —
: Sac Paulo Kio Branco ifiapari Pto.Maldon. | Arequipa Lima
i e e
f e R -
i i@ . & & -3 L *
? ] Sao Paulo — 11 13 th 18 21

e ———— e e . - - Tead, —m . —4

Kio Branco NH\\\‘\~\\\%\ 2 c 5 37 7 ° 10 *

—1?——- -
lnapari ﬂﬁ\m\\k“*mmﬁm 17 i 5 * g8 *

Fto, Maldonado qxﬁ%“‘%§§~\\h hoe 7"

Arequipa 3°*

Fuente: * kstimaciones.
Se supone un dia para traslado del camidén en balsa en la frontera Assis-Inapari.
La carretera en proyecto; se estima velocidad media de 25 km/h, al igual que
carretera no pavimentada.
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Modalidad 4.2

Esta modalidad describe el itinerario entre las ciudades de S@o Paulo y Lima
suponiendo que se hace usoc de la unidn hoy inexistente, a través de Cruzeiro

do Sul y Boqueirao da Esperanga en Brasil y de Cerro de la Bandera, Pucallpa

y Cerro Pasco en territorio peruanc.

SAQ PAULO/PORTO VELHO/RIO BRANCO/PUCALLPA/CERRO PASCO/LIMA

. Dist, Dist. Tras-
° .
N° Pais Trgmo Medio Descr. Dist,. acum. acum. bordo
1 Brasil S$ao Paulo/Campo Grande Carr Pav 1050 1050 5 440
2 Campo Grande/Cuiabad Carr Pav 710 1 760 4 390
3 Cuiabd/Porto Velho Carr Semi 1 460 3 220 3 680
pav ‘
b Porto Velho/Rio Branco Carr Proy 500 3 720 2 220
5 Rio Branco/Cruzeiro do Sul Carr Proy ¢/ 650 4 370 1 720
6 Cruzeiro do Sul/Boqueirao Carr Proy 105 4 475 1 060
da Esperanga
7 Cerro de la Bandera/ Carr Proy 130 4 605 965
Pucallpa
8 Pucallpa/Cerro Pasco b/ Carr Semi 530 5 135 835
pav
9 Cerro Pasco/Lima c/ Carr Semi 305 5 440 305
pav

a/ Hay 60 Jan de la carretera que aln no se han construido.

b/ El1 tramo Pucallpa/Cerro Pasco tiene 255 km de carretera pavimentada y

275 km de afirmada.

afirmada,

¢/ El tramo Cerro Pasco/Lima tiene 95 km de carretera asfaltada y 210 km de

La diferencia m3s importante entre las modalidades 4,1 y 4.2 radica en

la utilizacidn de alternmativas diferentes para cruzar la extensa zona casi

deshabitada de la frontera entre Brasil y Perfi.

En este caso, se analiza el

paso a trav8s de las localidades de Boqueirao da Esperanga en Brasil y Cerro
de la Bandera en Perfi, uniendo las ciudades de Cruzeiro do Sul y Pucallpa en

estos paises.

/La descripcidn
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La descripcidn de la infraestructura de transporte desde Sao Paulo
hasta Porto Velho ya fue hecha en las notas de la modalidad 3.1. E1 tramo
éntre Porto Velho y Rfo Branco aparece en los comentarios de la modalidad
4.1. Finalmente, la descripcidn de los trémos comprendidos entre Pucallpa
y Lima se encuentra en las notas de la modalidad 3.l.

Corresponde describir entonces, la infraestructura de transporte a
partir de la ciudad de Rio Branco en direccidn de Cruzeirc do Sul. La BR~-364, -
carretera de este tramo de 650 km, no estd enteramente construida y presenta
estados muy variados entre una localidad y otra. Es asi que actualmente
cuenta con unos 545 km implantados, con 45 km pavimentados (tramo Feijs/
Tarauacd) y con 60 km s81c planeados (tfamo‘Rio Macapé/Igérapé Alto Jurupari).
Las obras de construccifn estfn a cargo de unidades del ejérecito, las que se
ejecutan a ritmo muy lento.

El tramo entre Cruzeiro do Sul y Boqueirao da Esperanga, en la
frontera entre Brasil y Perll est& s8lo en etapa de proyecto. Esta carretera
tendrfa una extensi®n de 105 km y no hay cbras previstas en el corto plazo.

Otro tanto ocurre al otro lado de la frontera, a partir de la locaw
lidad de Cerro de la Bandera, en Perfi. Desde allf hasta la ciudad de
Pucallpa s8lo existe un proyecto de carretera de 130 km y hasta la vista de
estos consultores no estaba prevista la ejecucifn de obras en el corto plazo.

Es necesario deétacar, sin embargo, que &sta es una materia de nego-
ciacidn actual entre los gobiemos de ambos paises, contemplandose este tema
en la agenda del prSximo encuentro de los presidentes de Brasil y Peri a
efectuarse en Lima. |

/Cuadro IV-48
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Cuadro IV - 4§

SA0 PAULO/LIMA

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

{(Kilometros)

Sao Paulo/Porto Velho/Rio Branco/Pucallpa/Cerro Pasco/Lima

- . ‘
S5ac Paulo Porto Velho | Rio Branco rgz;lro do Pucallpa Lima
:- = s e s 3 r:;‘::;‘h:;- e =
Sao P 20 L 370 4 60 5 44o
b,,§9.“au]0 . *%‘“‘Eﬁ 3?2 3 720 37 5 >
Porto VYelho H\\“ﬁmﬂﬁshi Q0 1 150 1 385 2 220
Rio Branco 650 885 1 720
Cruzeiro do T
Sul 235 1 070
Pucallpa 835
Lima
_ S 3 U
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Cuadro IV - ug

"Ruta N° 4 © SAOQ PAULO/LIMA

Modalidad N®4.2. Sao Paulo/Porto Velho/Rio Branco/Pucallpa/Cerro Pasco/Lima

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES

( Dias)
F" = e e —ipe— e S
Sso0 Paulo Porto Velho| Rio Branco |cruzéiro Pucallpa Lima
T do Sul
—— —— . N —
Sao Faulo 1 \\\\. 9 * 11 © 1o 16 * 18 »
—_ o R

? Porto VYelho *E‘H\““\\sﬁ§ e ° 5 ° 77 g ¢

- S - d H—

Rio Branco \\ 3 @ i c * 7o
Cruzeiro do T S L — - e _ : —
Sul \ 2

Pucallpa o =

Lima

I N L

£ ——-

e e S et =

Fuente:*Lstimaciones. Se calcula un dia de demora er la frontera.
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Modalidad 4.3

Esta Gltima modalidad de la ruta U tiene por fin describir el itinerario que
los sefiores presidentes del Brasil y del Perfi acordaron realizar antes de
1384, Ella comprende el paso por las localidades de Assis Brasil e Ifiapard,

en la frontera entre ambos paises.

SAC PAULO/PORTO VELHO/ASSIS BRASIL/ITAPARI/NAZCA/LIMA

| > i - i [ TI‘ 5 -
N° Pafs Tramo Medio Descr, Dist. oror Dist as

acum. acum. bordo

1 Brasil Sao Paulo/Campo Grande Pav 1050 1050 5 890

2 Campo Grande/Cuiab3  Pav 710 1 760 4 840

3 Cuiaba/Porto Velho Semi 1 460 3 220 4 130
pav

L Porto Velho/Ric Brance Proy 500 3 720 2 670

Rio Bramco/Brasileia No 200 3920 2 170

pav '

& Brasileia/Assis Brasil Proy 90 4 010 1 970

Pertt Ifiapari/Pto. Maldonade &/ Proy 240 4 250 1 880

8 Pto. Maldonado/Urcos Carr No ugs 4 735 1 640
pav

9 Urcos/Cuzeo Carr Pav 45 4 780 1 155

10 Cuzco/Abancay Carr No 200 4 980 1 110
; . pav

11 Abancay/Nazca Carr No 465 5 4445 310
pav

12 Nazca/Lima Carr Pav 445 5 890 Lus5

a/ En este tramo $8lo hay construidos 70 km de carretera en tierra.

En efecto, durante la reciente visita que efectuara el presidente del
Brasil a la Repfblica del Perfi, se habria llegado a un acuerdc entre ambos
mandatarios a fin de poner a punto una comunicacién terrestre entre las
capitales Brasilia y Lima. Segln informes periodisticos, ella se realizaria
a través de BR-364 entre las ciudades de Cuiab8 y Porto Velho, para seguir

hacia Rfo Branco y Assis Brasil. Segin el informe periodistico, este

/proyecto sélo
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proyecto s8lo demandard la construecidn expresa de unos 350 km, ya que el
resto tiene pavimentacifn prevista en los planes del Departamente Nacicnal
dé Estradas de Rodagem, DNER.

En el lado peruano, la modalidad seguiria desde Ifiaparf hacia Puerto
Maldonado y desde allf a Urcos, tal como se especifica en la modalidad 4.1,
Desde Urcos, se sigue hasta la ciudad de Cuzco, distante unos 45 km, para
internarse hacia Abancay y posteriormente a Nazca. Desde alli, se sigue
por camino pavimentado hasta la ciudad de Lima. De los 1 805 km de carre-
tera previstos en el lado peruano, esta modalidad tiene ya unos 430 km pavi~
mentados y deben construirse los 240 km entre Ifiaparf y Puerto Maldonado.

Es oportuno comentar aqui que a través de esta modalidad, las ciudades
de Lima y Sao Paulo estar@n a s8lo 5 890 km y que la ciudad de Quito, en
Ecuador, estard a 7 760 km. |

/Cuadro IV-50
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Cuadro IV. 50
Ruta N° 4 *  SA0 PAULO/LIMA
Modalidad N% .3 : Sao Paulo/Porto Velho/Assis Brasil/Ifiapari/Nazca/Lima

DISTANCIA ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
(Kilometros)

]

Sao Pauio Rie Branco Ifiapari Cuzco Nazca Lima
;Sa;ﬁ%i:“ qq;\\:\\ 3 720 4 010 4 780 5 L4is 5 890
Rio Branco \ 290 1 060 1 725 2 170
Ihapari | 770 1 435 1 880
Cuzco 665 1 110
Nazca 445

Lima

o 2w
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Cuadro IV~ 51

Ruta N© IR I SAQ PAULO/LIMA

Modalidad N%.3 . Sao Paulo/Porto Velho/Assis Brasil/Ifiapari/Nazca/Lima

TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
{ Diss)

i Sao Faulo Rio Branco |{Ifiapari Cuzco Nazca Lima

Sao Paulo ﬁt\ﬂ\““\shﬁk 11 < 13 ¢ 16 ° 19 * 20 *

| Rioc Branco %‘%\‘\sﬁﬁamm 2 ° 5 ® g = 9 *
L ] :

j Ifiapari H%“*§§‘§§§§%M 3 6 * 7"

N S [ O, S— _
Cuzco ' qhﬁ%““hﬁﬁﬁﬁh~ 3* L =

Nazca 1 *

Lima

[

Fuente: "bstimaciones. &Se supone un dia para traslado del camidén en balsa en la frontera
Assis/lhapari.,
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RUTA §

Consideraciones generales

Esta quinta ruta se centra en el andlisis de la interesante conexifén fluvial
que existe entre el sur oriental de Colombia y la cuenca fluvial del Amazonas,
a partir de la localidad de Puerto Asis, a orillas del rfo Putumayo, y a
pocos kilBmetros de Pasto.

Como se veri en detalle en las diferentes modalidades analizadas, la
navegacidn es factible durante todo el afio, variando los calados uéximos
admisibles desde los 4' y los 8',

Tal como ocurre en algunas de las rutas ya analizadas, esta via es
usada en la actualidad fundamentalmente por el tramnsporte de las cargas de
cabotaje ¥y aun para las cargas en tr&ns_it_‘o por el Brasil hacia la localidad
de Leticia. Tambi®n se detectan los tradicionales movimientos fronterizos,
propics de esta regifn. Finalmente, las operacioﬁes de transporte interna-
cional propiamente tales, son mfs frecuentes con los paises de ultramar,
usando el rfo Amazonas como via fluvial internacional, que con el mismo
Brasil. ’

Tal como se sefial® anteriormente, se cree que es perfectamente factible
la unidn de los sistemas fluviales del Brasil y Colombia para realizar ope-
raciones de transporte intermacional sin mayores dificultades, ya que cuentan
en materia de infraestructura y equipos con los recursos necesarios. En
materia de infraestructura vial, s8lo es necesaric un mejoramiento del tramo
de 235 km entre Puerto Asis y la ciudad de Pasto para que toda la ruta est®
en condiciones para ser operada.

Dada la proximidad de la ciudad de Pasto con la frontera del Ecuader,
se estimd conveniente describir las posibilidades de usar esta ruta para
llegar hasta Quito., Esta alternativa se realiza sdlo a través de 7 950 km,
de los cuales el 60% corresponde a vias fluviales,

La legislacifn vigente en materia de cargas en tré@nsito por el rio
Amazonas ha sido un tema controvertide. En efecto, la legislacifn brasi-
lera impide que naves de otras banderas realicen cabotaje a lo largo del
rfo. Colombia, por su parte, desearia poder gozar de mayor flexibilidad
para usar los puertos brasileros, cosa que la actual legislaci®n impide.

/Tal como
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Tal como en casos anteriores, se describen las modalidades diferentes
segln usen el itinerario a través de Belem/Manaus o bien el de Campo Grande/
Porto Velho. .
Puerto Asis cuenta con bodegas cubiertas para las cargas en trinsito,
las que pertenecen a las empresas que prestan servicios de navegacidn. Por
esta razbn, por. lo general los servicios de almacenamiento son gratuitos.
Las principales empresas que prestan servicios en esta parte del rfo -
Putumayo son:

Carlos E. Arenas

Navenal

Rubiel Cadavid

Segundo y Roberto Londofic
Jeslis Proafios

Armada Nacional de Colombia,

La capacidad transportadora de las empresas privadas enumeradas ante-
ricrmente alcanzaba en 1978 a las 1 500 ton y el niimero de remolcadores
llegaba hasta 10.

/Grafico IV=5
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Cuadro IV-5
Ruta Ng 5

Campo Grande

= Cuisba

FPto. Yelho

Tarapaca

Pto. Asis

Buenaventurs

Fuente: CEPAL.

0_......_

2

285

495

©

Bogota

Pesto

Call

80

Leticia

Tulcan

1

280

| {00

A
=O)=
:
1}
1
1
I

410

|
Gueyaquil '“{:}”'
R

LEYENDA

t Lugar de transborde

Origen o destino

Ferrocarril

Carretera pavimentada

via fluvial o lacustre

-

Carretere afirmada o de tierra

"

Puerto de scceso a naves de slturs

-

: Localidades

Punto fronterizo sin transbordo

-

; Punto fronterizo con transbordo

Notat Distanciss en kilometros.

/Modalidad 5.1
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Modalidad 5,1

Esta modalidad se caracteriza porque describe el itinerario entre Sao Paulo
y Bogotd a travds de las ciudades de Belem, Manaus, Puerto Asis, Cali y
Bogot4.

SAO PAULO/BELEM/MANAUS/PUERTO ASIS/CALI/BOGOTA

Dist - DiS‘t L3 TI'aS-

o i i
N° Pais Tramo . Medio Descr. Diste ... aoum, bordo

1 Brasil  Sao Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 455
2 Belem/Manaus Flu - 1715 4 w40 5 730
3 Manaus/Tarapaca Flu - 1410 5 850 4 015
4 Colombia Tarapaci/Pto., Asis Flu 3 1/2' 1590 7 440 2 605
5 Pto, Asis/Pasto Carr No pav 235 7 675 1 015
6 Pasto/Cali Carr Pav 285 7 960 780
7 Cali/Bogotd Carr Pav 495 8 455 ug5

Los tramos carreteros y fluviales entre las ciudades de Sao Paulo N4
Manaus estfn descritos en los comentarios scbre la ruta 2,

A partir del pueito de Manaus, navegando por el rfo Scolimoes unos
1 080 km, se llega a la desembocadura del Ica, cuyc nombre cambia a Putumayo
al cruzar la frontera brasilero~colembiana. En ese lugar se encuentra la
localidad brasilera de San Antonia de Ica, Hasta aguf, el calado méximo
en €poca de aguas bajas llega a los 10' mientras qQue en Epocas de lluvias
alcanza los 25'.

Continuande por el rfo Ica, se encuentra la frontera con Colombia y
el rfo pasa a llamarse Putumayo. En este lugar se encuentra el poblado de
Tarapac8, sobre territorio colombiano. Este pequefio puerto estd a unos
5 850 km de Sao Paulo y a wnos 2 605 km de Bogot8. La navegaci®n hasta
aqui no presenta problemas y los calados mdximos en verano llegan a los
8 1/2' mientras que en invierno a leos 25',

A partir de Tarapac8, se inicia un largo tramo de navegaciSn facil de
unos 1 275 km, en donde se observan con alguna frecuencia la formacifn de
bancos de arena, hastaPuerto Leguizamo, en territorio colombiano. Las

profundidades m3ximas en este tramo varfan entre los 7' y los 9',
/Aguas arriba
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Aguas arriba de Puerto Leguizamo, sobre la margen derecha del rio
Putumayo, en la desembocadura de su tributario el San Miguel, se encuentra
el puerto El Carmen de Putumayo, sobre territorio ecuatoriano, Este carece
de conexidn con la infraestructura terrestre del pais. Entre Puerto
Lepuizamo y puerto Putumayo hay unos 170 km de navegacidn algo mas dificul-
tosa que la del tramo anterior. Aqul es frecuente encontrar cbsté@culos
provenientes de la formacidn de barreras de troncos de arboles, la forma-
cidn de nuevas islas y 6tros. Con todo, los calados mdximos posibles en
este tramo varian entre los 4 1/2' y los 9', Frente a puerto Putumayo,
socbre la margen izquierda del rfo se encuentra el puerto colombiano de
Ospina, también aislado de la infraestructura terrestre del pais.

El Gltimo tramo fluvial de esta ruta es el comprendido entre puerto
Ospina o puerto Putumayo y Puerto Asis, este Gltimo ya en territorio
colombiano,

Este tramo tiene unos 145 km. La navegacifn en este tramo ea dificil,
especialmente porque los radios de las curvas son mds pequefios, las profin-
didades menores y aumenta la frecuencia de los bancos de arena. Las
profundidades m&ximas posibles varfan entre los 4! y los 8%,

Puerto Asis distante a 7 440 km de Sao Paulo y a 1 015 km de Bogotd,
cuenta con algunas bodegas para el almacenamiento de la carga que hace
trédnsito y hay planes oficiales de proveer a este puerto de un muelle
tecnificado,

La carretera entre Puerto Asis y Pasto, distante a unos 235 km, tiene
un trazado muy antiguo y entre Puerto Asis y Pepino, cerca de Mocoa, hay -
unos 95 km en condiciones muy precarias., Entre Pepino y Pasto la carretera
es afirmada y es transitable todo el afio.

A partir de Pasto, la modalidad comprende tramos que forman parte del
Eje Central del Sistema Troncal Andino, E1 primer tramo va desde Pasto
hacia Cali, distante a unos 285 km, todos pavimentados y en aceptable
estado de conservacin, Finalmente, 12 unidn entre Bogotd y Cali se hace
a través de 495 km de carretera, también pavimentados y salvo algln tramo,

_como el situado inmediatamente al norte de Ibaqué, en condiciones de conser-
vaci@n aceptables. |

Es interesante vemarcar que a la altura de Cali s8lo hay unos 120 km
hasta el puerto de-Buenavenfura, es decir, por ésta se accede al Pacifico
desde Sao Paulo a uncs 8 d8d'km. haciendo algo mSs del 40% del recorrido por

el medio fluvial,
JCuadro IV=52
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Cuadro IV - 52

Ruta N® 5 © SA0 PAULO/BOGOTA
Vodolidad N®5.1 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Pto. Asis/ Cali/Bogoté

DISTANCIA ENYRE PRINCIPALES CIUDADES
{Kilometros)

(;;o Paulo Belem Manaus Pto. Asis Cali Bogota

w-S;o Paulgi ] ::QQ:;*;EQEMR e 725 4 4ho 7 440 7 960 8 455
‘Belem \ 1715 k715 5 235 5 730
Manaus 3 000 3 520 L 015
Pto. Aeis 520 1 015
Cali kg5

Bogota

NS
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Cuadro IV - 53
Rutg N° 5 :  SAQ PAULO/BOGOTA
Modolidad N95.1 . Sao Paulo/Belem/Manaus/Pto. Asis/ Cali/Bogota
TIEMPO DE VIAJE ENTRE PRINCIPALES CIUDADES
{ Dias)
Sao Paulo Belem Manaus Pto. Asis Cali Bogota

Sao Faulo ] ““ﬁs“‘\\‘\ﬁh* 4 a/ 13 a/ 28 ° 34 35 *

Belen “H%\\\\‘\\\‘ L a/ 19 * 25 * 26 *
Manaus "“~\§ﬁ§§%§%h 15 b/ 21 * 22 "

Fto. Asis 2 ° 3 0*
Cali 17 *

Bogoté

Fuente: a/ Gentileza de Empresa Di Gregorio
b/ Navegacidén Fluvial en Colombia, Ministerio de Cbras Piblicas y Transportes, Bogota, 1978.

* Estimaciones
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Cuadro IV _ 54
Ruta N° 5 - SAOQ PAULO/BOGOTA

Modalidad N®.1 : Sao Paulo/Belem/Manaus/Pto., Aéis/Cali/Bogoté

TARIFAS DE FLETE APROXIMADAS
(Carga general US §/TON; afo 1981)

Sao Paulo Belem Hanaus Pto. Asis Cali Bogota

S5ao0 Paulo

\ 285 b/ 333 &/ 378 a/ 423 a/

Belen

j‘\‘&\‘\\H\H 50 ¢/

Manaus

48 a/

Pto. Asis

ks a/

Cali

‘*5E/

Bogota

a/ Tarifas estimadas

b/ Empresa Di Gregorio

¢/ ENASA
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Modalidad 5.2

La caracteristica de esta modalidad es que describe el itinerario entre
S8ao Paule ¥ Quito, a través de la ruta fluvial del Amazonas, utilizando

Puerto Asis y el tramc Sao Paulo/Belem,

SA0 PAULO/BELEM/MANAUS/PUERTO ASIS/IPIALES/QUITO
(Sao Paulo/Quito (Manaus, Puerto Asis))

N° Pafs Tramo Medio Descrs Dist. _ . " _n. bordo
1 Brasil  S2o Paulo/Belem Carr Pav 2 725 2 725 8 040

2 Belem/Manaus Flu - 1715 4 440 S 315 1l

3 Manaus/Tarapacé Flu - 1410 5 850 3 800

4 Colombia Tarapacd/Pto. Asis Flu 31/2' 1580 7 440 2 190

5 Pto, Asis/Pasto Carr No pav 235 7 675 600 1

6 Pasto/Ipiales Carr Pav 85 7 760 365

7 Ecuador Tuleln/Quito Carr Pav 280 8 0u0 280

La mayor parte de esta modalidad ha sido ya descrita en las notas
correspondientes a la modalidad 5.1, Se requiere aguf hacer un relato de
las caracteristicas de los tramos Pasto/Ipiales y Tulcan/Quito.

A partir de Pasto, la carretera se extiende hacia el sur, siguiendo
el Eje Central del Sistema Troncal Andino. Entre esta ciudad e Ipiales hay
unos 80 km de carretera pavimentada en buen estado de conservacin. Entre
esta localidad y el Puente Rumichaca en donde estf la frontera propiamente
tal, hay unos 5 km.

Entre Rumichaca y Tulcan, primera ciudad ecuato<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>