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INTRODUCCION 

•El presente estudio sobre la Carretera Marg inal de la Se lva, que
1 

es el producto de una investigaci6n detallada, complementada con al-­

gunos conceptos p e rsonales, busca hacer ver la importancia de esta 

vi"'a como factor de desarrollo y de integraci6n económica y los benefi­

cios que traeréÍ la vinculaci6n de terri torios que hasta la época actual­

s e han manten ido al méÍrgen de las actividades nacionales, así" como el 

increme nto de las relaciones poltl:icas, militares, sociales, comerc i~ 

les, etc . , entre aquellos pafses que quedaréÍn e n t relazados por ella y 

las implica c iones d e orden estraté gico que genera. 

La Amazon(a, que ostenta la red fluvial méÍs grande del mundo so 

bre una superficie de 61 sao. 000 k ms2 ' no ha sido incorporada a la e­

conom(a de los paí'ses que la pos e en, princ ipalment e por la d if i cultad 

d e acceso desde las márgenes d e l Pad!ico. La Cordillera de losAn 

des ha constitu(do el más grande obstéÍculo para la construcción de -

carreteras que, partiendo de los puertos mari:timos terminen en los 

rí'os afluentes del Amazonas, en donde las condi ciones técnicas y eco 

n6micas para la navegación fluvial son excelentes, siendo la salida 

natural de la Amazon(a hacia la periferia. 

Ante esta realidad surgi 6 la necesidad de una planificaci6n vial p~ 

ra coordinar los sistemas terrestres de comunicaciones con el fluvial 

amaz6nico y en esta forma hacer real y concreta la posibilidad de u­

na paulatina y s i stemática transformación de los g randes espacios f(-
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sicos amazónicos en económicos, principalmente. 

¡ 

Esta integración exige un esfuerzo coordinado de los pa:t'ses ama-

zt'Snicos, de acuerdo con sus respectivas condiciones y situaciones ge~ 

grclficas, teniendo en cuenta la programación de ví"as terrestres que -

se coordinen con las fluviales ya existentes en la Amazonra. Este he­

cho es tanto mc!s importante por cuanto no existe una longitud mayor 

de los 800 km. entre los puertos del Pacrfico y los puertos fluviales­

del Amazonas y alÚl de sus principales afluentes. En consecuencia, en 

esta faja que engloba el Litoral, la Cordillera y la Selva Alta Amaz6-

nica, es en donde se desarrollare( un vasto plan de construcciones vi~ 

les con propósitos de colonizaci6n, de fomento agropecuario y, en s_;: 

ma, de aprovechamiento de sus tierras para el desenvolvimiento e in 

cremento de sus condiciones econ.6micas. 

Los pa:t'ses de la Amazonfa han desarrollado intensa actividad pa­

ra alcanzar ese objetivo: la ligación interoceclnica a base de vf'as de -

penetraci6n terrestres hasta sitios desde los cuales no es necesario­

continuar su construcci6n por disponer ya, de v(as fluviales que pel'­

rniten y faciliten la continuidad de la corriente de transportes en am­

bas direcciones: del Pacífico al Atlclntico y viceversa. 

La Carretera Marginal de la Selva es un proyecto nacido en el Fe 

rli durante el gobierno del Presidente Arquitecto FERNANDO BELA UB 

DE TERRY, quien involucraba inicialmente al Perli, Ecuador, Bolivia 

y Golo~nbia 



3 

Posteriormente el sistema caminero del norte d e Vene zuela le per-­

mitirá su c onexión y las Guayanas, Brasil y Paraguay podrán unir 

sus propios sistemas a la Marginal, con el propósito de formar una 

vi:'a ci rcular alrededor de la Ama z oni:'a, para ocupar y explotar toda -

esa inmensa Zona que hoy, 481 años después del descubrimiento de A 

mérica, se mantiene vi:'rgen; para ello se ha integrado una comisión -

permanente formada por el Ministro de Obras Públicas del Perú y -

los embajadores de los pa(ses bolivarianos en Liina. 

Los proyectos iniciales buscan facilitar aún más el intercambio -

comercial entre los pa(ses del Pacto Andino, propiciar y orientar la 

colonizaci6n, la explotación y el desarrollo de las zonas piedemonta-­

ñas del oriente cercano de la Cordi llera de los Andes y de la Hoya A­

maz6nica y permitir la formación de núcleos d e desarrollo en las zo 

nas inexplotada s de esa región. 

La Carretera Marginal de la Selva es un proyecto altamente be~ 

fico, que aliviará la presión ejercida por la creciente población y e--­

jércerá marcada influencia poli1:ica y e conómica en los pa(s e s integra~ 

tes del sistema y en los vec inos. Para la elaboración del proyecto se 

tuvieron en cue n ta asp e ctos de gran importancia, tales como el terre­

no por donde habri:'a d e pasar, las condiciones económicas de los pa(­

ses, sus sistemas de transporte, etc. 

De las carreteras importantes que hay en proyecto o en constru.s:_ 

c i ón, la Marginal de la Se lva es talvez la que representa mayor inte--
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rés para la América del Sur por atravesar importantes regiones an­

dinas y selváticas, principalmente a su paso por Colo:nbia, Ecuador 

Perú y Bolivia. Con un total de 5. 550 kilómetros de longitud, la 

Marginal de la Selva incorpora:rá a la civilización extensas regiones­

selváticas con sus consiguientes riquezas y núcleos humanos actua-­

les o los que se formaréÍn a medida que la vra progre se. La idea 

principal en la concepción de la car r etera fué enfocada hacia la colo­

nización de la selva y en base a esto, la construcción ha sido iniciada 

por medio de caminos de penetración co.menzados en la Sierra y el a..!, 

tiplano hacia las tierras bajas, venciendo innumerables obstáculos -

entre ellos los grandes cursos de agua. 

Es muy poco lo que se ha escrito sobre la Carretera Marginal de 

la Selva, razón por la cual este trabajo se adelantó casi en su totali-­

dad a base de consultas a personas que por razón de los cargos que 

han desempeñado o por estar ligados directa o indirectamente con el­

proyecto, conocen sus aspectos más resaltantes. Teniendo en cuenta 

este criterio, la tesis cuenta con una información general sobre el o­

rigen del proyecto, sus caracteri"sticas, anéÍlisis de áreas en forma -

global y particular, detalles técnicos, etc. 

A continuación se presenta un análisis de toda el éÍrea que cubri­

ré! la carretera y sobre cada uno de los pai"ses que la integrarán, pa­

ra finalizar con una información sobre las implicaciones de orden es­

tratégico que ella tiene y las conclusiones y recomendaciones tanto de 

orden general como de caracter estratégico, que han podido estable--

cerse. 



.CAPITULO I 

GENERALIDADES 

l. ANTECEDENTES 

La Carretera Marg inal de la Selva no es el primer int ento -1 

d e v incular la Amazonra a los ecdmenes nac i onales, puesto que­

e xi sten e ntre otros el Proy ecto de la Carretera Trans-amazóni ­

ca, el Proye cto de la Carretera Trans- oceéfnica y la Carretera -

Panamericana, la cual es de tipo Andino pero béfsicamente c ost~ 

ne ro y esté!: préfcticamente terminada a pesar de los obstéf c ulos -

con qu e s e ha tropezado, como el tapón del Darien, en donde ac­

tualment e est é!: de t e nida. 

El proy ecto d e la Carretera Trans-arn.azón i ca, surgió ante­

la n ecesi dad de c on formar un prog rama de desarrollo del Trópi­

c o Su rame rican o, por iniciativa del Brasil a principios de 1968 

c ua ndo el Institut o Int eramericano de Ciencias A g rrcolas invitó­

a los parses d e e sta re gi ón a estudiar lo corre spondiente al cita­

do prog ram a. Méfs tarde, e l 7 de A g osto de 1971, se reunieron ­

e n Leti cia lo s Pres identes de Brasil y Colombia y contemplaro n 

la c r eación de la CORPORACION DE DESARRO LLO D E LAS RE 

GIONES AMA ZONICAS, demostra ndo g ran interés por el desarr~ 

llo d e toda la zona. Se calcula q u e la carretera Trans-amaz ón i­

ca te nd ré!: u na longitu d de 5. 000 kilómetros y con el impulso q ue 

lleva lle garé!: a Colombia e n dos o tres años. Colombia n o ha ade 

lantado si.quie ra estudio-s- preliminares a pesar de la importancia 
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que representa para el país el facilitar la colonización, la a pe r~ 

ra de nuevas tier r as para la a g ricultura y la ganade rl'a e integrar 

la Amazoni:"a, que hoy está totalmente aislada, a la qlle propiciará 

el intercambio c omercial con el Brasil y aglutinará centros de -

producción que a la larga serán las despensas de la Nación. 

El Proyecto de la Carretera Trans-oceáni ca, que va desde el 

Puerto de Reclfe hasta la frontera peruana, busca unír el Ocecíno 

Atlántico c on el Paclfico, a través del Ecuador, dando as:( cum--

plimiento de la polrtica impuesta por el Barón de Río Blan co hace 

c iento cincuenta años, como uno de los primeros pasos para con-

vertir al Brasil en un Imperio. 

Aunque la construcción de la Carretera Marginal de la Selva 

se ha i niciado ya, se cree que tardará varios años en terminarse 

debido a las dificultades mencionadas, que también e x isten en los 

proyectos de colonización. En Colombia varios cami nos del p ie-

d e la montaña han sido incorporados a la ruta planeada: 

YOPAL - AGUAZUL 30 Km. 

RIO GUACAVIA - VILLA VICENCIO 
ARIARI 150 Km. 

PUERTO LIMON - VILLA -
GARZON- PUERTO ASIS 80 Km. 

TOTAL 400 Km. 

La Carretera Marginal de la Selva comprende dos g randes 

sectores: El se c tor Piedemontaño al pié de la Cordillera Oriental 
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y la región de circunvalación de la selva, en la parte occidental. 

En cuanto al primer sector, hay algunos tramos construrdos en -

Colombia; Venezuela terminó ya su sistema de conexión y el PerlÍ 

y Bolivia tienen pequeños sectores constrilldos. En la parte po-­

blada de Brasil la construcción de vras que se unen a la Marginal 

ya est<!n terminadas, lo mismo la parte que une a Brasilia co~'l B~ 

lem del Par<í. El resto est<Í en construcción o en proyecto. 

El objetivo real de la Carretera Marginal de la Selva es crear 

un sistema p e riférico que sirva de trampolrn para la conquista de 

la Selva Amazónica y aunque el Gobierno actual del Per.i ha pas~ 

do a un plano muy secunda río los planes y pro g ramas del Gobier­

no anterior, hoy va a tener que emprender la construcción de la 

Marginal de la Selva ante el hallazgo de petróleo en áreas cerca-­

nas a donde esa vra est<Í prevista. 

2. ASPECTOS GEOGRAFICOS DE LOS PAISES ANDINOS 

a. Geologra 

Colombia, Ecuador, Perú y Bolivia, situados al Noroe~ 

t e de Sur América, conforman el bloque de los parses Andi-­

nos que se unir<!n por la carretera Bolivariana Marginal de -

la S-=lva. Con un <Írea conjunta de 3. 8 millones de kilómetros 

cuadrados, acusan cara e te rrstica s ge ogrcíficas especiales que 

los diferencian de cualquiera otro grupo de parses en el mun-­

do. Entre ellas la m<!s importante es la división geogr<!fica -

que hace el macizo Andino en tres regiones completamente di 
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ferentes: La Costa, La Si erra y la S:'!lva Oriental, División 

que ha sido la causa de la irre gularidad de la poblac i ón y -

por lo tanto, de su desarrollo. 

El sistema de los Andes, que constituye el principal a~ 

cidente geog ráfi co de los países Andinos, se presenta en foE_ 

ma dife r e nte dentro de cada u no de ellos. Es así como apar~ 

ce en el sur del Perú y en Bolivia dividido en dos c ordille-­

ras separadas por el Altiplano, que tiene unos 600 k ilómetros 

de anch o. Al norte del Perú, ya sos tres las Divisiones, con 

u n ancho de 4 00 kilómetros, separadas por los valles del Me_ 

rañón y d e l Hualla ga. En Ecuador s e reduce n uevamente a -

dos cordille ras de unos 200 k ilómetros de ancho, separadas 

por un vall e central de gran fertilidad. Estas dos cordille- ­

ras s e u nen e n u n sólo maci zo para e n trar a Colombia, en -

donde se d iv ide u na v e z más e n t res ramales, separadas por 

los Valles del Ma gdalena y del C 2uca. De estos, el oriental 

termina en la fron tera venezolana, en donde aparece n dos di 

v i sione s que v a n has t a la Costa del Caribe. 

Desde el p unto de vista geológico, las montañas andinas 

apareci e ron cuando el peso de las sedi mentaciones dejadas -

e n las calm as que se formaron por las cuatro c orrientes ma­

r inas propici ó un hundimiento de las formaciones rocosas, -

producien do u na r e acción i gual y contraria que hizo surgi r las 

Cordill e ras. 
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La aparición de los Andes dividió las cuatro corrientes , 

marinas. La Oriental del Sur, dió orrgen a los rros La Pla­

ta, Orinoco y Amazonas y a las vertientes oriental y occide~ 

tal. Las corrientes occidentales dejan sus sedimentos en 

las Costas Occidentales. 

De las tres regiones que forman el Macizo Andino, la 

parte oriental de la Selva lleva sus aguas al Océano Atlántico 

por medio de los sistemas de los rros Orinoco, Amazonas y­

Paraná, que son navegables por barcos de gran calado. Estas 

rutas fluviales se prolongan por medio de r'."os menores con 

barcos de menor calado. 

La civilización de ha resistido a entrar a la región de la 

Selva, principalmente a las tierras bajas, porque todos los a­

ños se inundan por largos perrodos y las condic iones de vida -

no son nada favorables. En la parte alta, en donde las condi­

ciones de vida son mejores, su aislamiento se debe a la falta 

de caminos de penetración. 

b . Clima. 

Aunque los parses andinos estc!n situados en su totalidad -

dentro de la zona Tórrida, el clima presenta aspectos de esp.! 

cial significación, tales como sus variaciones del ecmtorial -

al ártico y la presencia de las zonas más húmedas y las más -

secas del mundo, aspectos derivados de la elevación de la cor 
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d illera, de las corrientes o ceánicas y de los vientos alisios 

predominantes que soplan hacia el Oeste desde el Caribe y 

el Norte del Bras il. 

Las lluvias ofrecen un rndi ce de precipi tación superior 

a 8. 2 en la regi ón oc cidental de Colombia, mientras que en­

el Ecuador sólo lle ga a l. O y en el Pe rli, donde la influencia 

d e la Corri ente de Humboldt es muy marcada, prácticamente 

no e x iste la llu via y la irrigación se conv ierte en aspecto vital 

para la a g ricultura. 

En las montañas, la precipitación fluvial vari"a se glin la 

ubicac i ón parti cular de las cordilleras y de acuerdo con los­

vient os predomina n tes, y por esta razón, la región central r~ 

cibe menos precipitación por hallars e prote gida por los ma<;i 

zos exteriores, mientras que las faldas del este de la Cordi­

llera Oriental reciben u n a mayor cantidad de lluvias, precis~ 

m ente por estar expuestas a los vientos alisios que vienen del 

Ori noco y del Amazonas. 

La tem peratu ra e n la re gión coste ra del n orte tiene un -

promedio d e 28°C., mientras que en el Perli s e reduce, por la 

in flu enc ia d e la corrie nte de Humboldt, a 20°C. 

La temperatura en las m ontañas es menor mientras .ma-­

yor sea la altura y no presenta g randes variaciones dura nte el 

año, aunque sr hay diferenc ias hasta de 20°C. entre el di:'a y la 
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noche. 

c. Ecologra. 

En los parses andinos, la variedad de climas y de sue­

los, hace que la vegetación natural también sea muy varia­

da, desde la selva tropical h-dmeda hasta la paja brava en­

los páramos, con todas las categor1as de vegetación. 

En esas condiciones, hay bosques tropicales en las áreas 

donde la precipitación pluvial es elevada; en la parte orien­

tal de Colombia hay pastizales y bosques tropicales de hoja -

caduca, mientras que la paja brava abunda en los páramos. -

Arbustos, maleza de tipo semidesérti ca y árboles de hoja ca­

duca predominan en las montañas del sur del Perú, pero en el 

norte andino, los bosques de monte se extienden desde la sel­

va subtropical a unos 2. 000 metros hasta los 3. 5QO. 

A lo largo de la costa del Perú, las condiciones son co~ 

pletamente desérticas, mientras que en la región costera del 

Ecuador son semidesérticas. 

d. Regiones Naturales. 

Realmente la Carretera Marginal de la S elva t i ende a así 

milar una gran región, que es la cuenca amazónica, aunque -

hay una serie de variantes en la parte norte de Colombia y en 

la parte sur de Venezuela, que ya no pertenecen a la parte 

sur del Amazonas sino a la Orinoqu1a Oriental. Pero el obje-
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tivo real es la asimilación de una sola región natural: la A:. 

mazónica. Lo mismo sucede al sur, en la Zona del Chaco, 

en Bolivia y Paraguay, que se veri'an favorecidas con este -

plan. 

Las regiones naturales que alcanza a ubicar o que e sté.Ín 

dentro del tfrea de influencia de la Carretera son la región­

de la Orinoqui'a, la región de las Guayanas, la región de la~ 

mazoni'a, que es co.mún a casi todos los pa(ses, la región del 

Chaco, la región de las Pampas Argentinas, en un pequeño -

sector que queda influenciado, y la región sur del Brasil. 

En cuanto a la región suroriental de Colombia, especia_!. 

mente la zona del Vichada y en la Zona Sur de V ene zuela, 

ex isten grandes yacimientos de hierro que podri'an explotar­

se mejor y mejorar su transporte por este sistema, que a la 

larga podrl'a llevar materiales de hierro al Brasil, que no -

los tiene. En la misma forma, los sectores petroli'feros de 

la Cuenca del Putumayo en la frontera colombo-peruana po­

dri'an encontrar mayores facilidades de transporte con este 

sistema, hac ia el sur o hacia el norte. La explotación peri­

férica de la selva en el aspecto forestal y la producción qui'-­

mica farmacéutica, también se verán favorecidas. 

e. Poblac'ión 

Como ya se dijo, el objetivo principal de la Carretera 
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Marginal de la Selva era el de ensanchar el ecúmen de los 

pueblos hacia la Cuenca Amazónica para su conquista. En 

base a esto, es necesario hacer una distribución en cuanto 

a las caracter:i::'sticas de poblamiento en cada País. 

Colombia, actualmente tiene la mayor parte de supo-­

blac i ón ubicada en la región Andina, y es a si:' co.!'Xlo se ve 

que a 80 kilómetros al oriente de Bogotcí, hay selva vi"'rgen -

es dec i r, que no se ha desarrollado la región, en el mismo­

piedemonte de la Cordillera. Villavicencio y la parte corre~ 

pendient e a la Mar ginal de la Selva, Puerto López y Cuma-­

ral, es tan sólo un pequeño sector que ya esté! intervenido, -

lo cual indica que el pais debe e xplotar primero las éÍreas 

méÍs próximas y después si entrar a las é!reas méÍs profun­

das. 

El sector venezolano, en que el sistema de conexión ya 

esté! constru:i::'do en su totalidad por el piedemonte de los An­

des Venezolanos, presenta cierta similitud con el caso colom 

biano, porque su población e stéÍ agrupada hacia la costa y -

la Sierra, mientras que la zona suroriental se encuentra casi 

totalm ente deshabitada. Se estéÍn creando polos de desarrollo 

e n la re g ión de la Piedra del Cocuy, donde se piensa crear -

una gran c iudad para extender su población, as:i::' como en la -

base de Ciudad Bol:i::'var, pero apenas estéÍn en una etapa de c2_ 

Ionización, tratando de penetrar, lo cual seré! altamente favO 
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1' 
reciclo por la Marginal de la Se lva, que adetn.éÍs les permi--

tirá la construcción de vi'as transversales o de pene tración-

hacia el interior y todas las antiguas colonias. 

Las Guayanas presentan un problema fundamental, que 

es el macizo Guayanés, el cual separa la zona inhóspita y -

completamente despoblada del sur, malsana y muy peligro-

sa para el desarrollo de la c olonizaci6n. Por esta razón, -

los grupos de población apenas se encuentran en las capita--

les, en forma muy escasa, en un promedi-o de 200.000 por-

capital. Entonces e l sector aunque es favorable desde el pu~ 

to de vista ecológico, es talvez la zona mé!s dif:i:'cil para la -

construcción. 

Es posible que el Brasil con su v:i:'a Belem-Manaos tien-

da a desviar la Marginal para sacarla a Venezuela por la 

Trans-amazónica, dejando por fuera el sector de las Guaya-

nas, lo cual es posible que suceda por los intereses de ex--

pansión del Brasil. 

Al Brasil también le sucede el fen6meno d e que su ecú-

men se ha situado en una sóla regí6n, en este caso hacía la 

parte occidental, pero como allí' sr tienen directrices geopo-

lrticas, trasladaron su capital a Brasilia y seguramente c on 

el tiempo, dentro de unos cincuenta años, podr:i:'an llevarla 

más adentro. Por lo pronto están encaminando todos sus me 
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dios de comunicación terrestre para crear colonización en 

las zonas aisladas y tratar de unir ese sector, lo que obed~ 

ce a un criterio netamente geopoHl:ico de expansión hacia el 

Pad"fico. Realmente es Brasil el que hoy est<í más interes~ 

do en la Marginal de la Selva, y no el Per1i, que fué su ini­

ciador. Brasil, tal como está la situación, es el más benefi 

ciado con este proyecto y es el que está en mejores condici~ 

nes para poderlo realizar, pues tiene la planeación y los ob­

jetivos a largo plazo para hacerlo. Además esté( tratando de 

financiar vras dentro de otros pai'ses, a1in dentro de Colom-­

bia, como las de Manaos-Leticia y su prolongación, y la Tran¿ 

oceánica con el Ecuador. Brasil ya está bastante adelantado­

en lo que s e refiere a vi'as periféricas. 

En cuanto a Paraguay, este se encuentra en un proceso -

de aislacionismo de tipo poli''tico, para fortificar su naciona­

lidad y su ec1imen y no está interesada en abrir su bloqueo de 

tipo natural. Se encuentra aislado por la zona del Chaco, con 

Bolivia y por una zona de selva en el sector opuesto. Su inte 

rés es favorecer esta situación; su medio de comunicación­

es el rro, que lo une con Brasil y con Argentina, pero no es­

tá interesado en el proyecto porq'~e sabe que es un estado t~ 

p6n, un estado débil, que está a merced del imperialismo t~ 

rritorial del Brasil o de Argentina y que tarde o temprano -

va a sucumbir a expensas de cualquiera de los dos. Por esta 
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' razón no le conviene la comunicación directa, ya que míen 

tras mé!s aislado esté, :r:n.é!s larga seré! su existencia y se 

sentiré! más fue rte. 

La \1:arginal de la Selva pasaré! entonces al norte del Par~ 

guay por m edio de la integración que el Brasil haga con Boli 

via. 

Algo parecido es la situación de Bolivia en la zona del -

Chaco, en donde han p e rdido territorio a expensas del Bra-­

si.l o de Argentina, por lo cual no esté!n muy deseosos de que 

esta vra divida su territorio y, como su mayor poblamiento -

esté! en la parte alta, desean hacer colonización primero y 

después sr aventurarse a hacer una vra de comunicación, pues 

su temor es con el Brasil, que ya les tiene un sistema vial -

que une la Paz con Brasilia. 

El Peni, presenta el mismo problema de los otros par-­

ses, con sus mayores núcleos hacia las partes altas y gran-­

des territorios baldi"os o rna rginados, pero como la forma del 

País es alargada, le conviene mé!s este tipo de carretera con 

sistema radial en todo el territorio, lo que no sucede en el in 

terior de Colombia, en donde este proyecto apenas le sirve co 

mo base para un nuevo sistema radial a muy largo plazo, pe­

ro no como una solución definitiva. 
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3 . RELACIONES DE LA GEOGRAFIA CON LA HISTORIA DE LOS 

PAISES ANDINOS 

El establecim i e nto de los primeros núcleos humanos en Sur 

América y las relacione S e ntre ellos' a sr como el con tacto de­

los paí"ses A ndin os con el m undo exterior, fueron profundame n ­

t e i n fl.ufdos por l a ge og raf(a Andina y su varie dad de relieve, cli. 

ma y v e getación. Las r ,.Itas naturales de c o m unicac i ón facil i ta­

ron la coloni zación y la búsqueda de depós i tos min erales y é!reas 

fav.orables para la A g ricultura. Pero la influencia de la ge ogra­

fi"a en la Hist oria es tan definitiva que por ejemplo, e n el caso -

d e Port u gal, s ie n do m ucho m enos poderoso que España, p u do e!! 

sanchar sus posesion es h asta form ar uno de los pai"ses mé!s g ra.::2. 

d e s del mundo , Brasil, mientras que España sólo pudo arrebata!. 

el Uruguay a los brasileros, porque no tenfan medios para pen~ 

trar la selva desde el Oeste, ni para sost enerse allr. 

También la Geografra con sus tres factores: altitud, distan­

cia y clima impuso su i nflu encia e n nuestra propia hl storia, cua~ 

do las difi c u ltades de la Cordi llera de los Andes y la prácticame~ 

te i mpen etrable selva, frustaron el sueño de Bolrvar sobre la 

Gran Colombia, pues no se podra e jercer un control gubernamen­

t al ce ntral sobre u n é!rea tan g rande, con tan poc as posibilidades 

de transporte. 

Por ot ra parte , la G e o g raffa ha i m puesto la superpoblac i ón 
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de las parte s altas, que hoy recientemente presentan condicio..: 

nes soc iales muy dif(ciles, como en Bolivia, Perú y Ecuador, 

mientras que en las tierras bajas y húmedas del oriente, la -

dificultad de penetración y los climas tropicales y malsanos, -

las han mantenido prácticamente abandonadas; hasta principios 

del siglo XX, no se conocran medios efectivos para prevenir -

o curar las enfermedades tropicales y fué sólo después de la 

Primera Guerra Mundial cuando se iniciaron las primeras ca~ 

pañas contra la fiebre amarilla y después de la Segunda Guerra 

Mundial se cnndujeron en forma efectiva las campañas antimalé!' 

ricas, que facilitaron el desarrollo del Ecuador. 

4 . REGIONALISMO. 

En los pa(ses Andinos, se presenta como rasgo muy carac­

ter(stico, la falta de continuidad en las áreas favorables para la 

poblaci ón y g randes extensiones de terreno de dif(cil topograf(a­

que no solamente son difi:'ciles de explorar, sino que dificultan­

las comunicaciones, entre las que ya han sido ocupadas. Este h~ 

cho obli g ó a las gentes a establecer núcleos humanos en las áreas 

que mejores condiciones tuvieran, siendo algunas m uy bien pobl~ 

das, mientras que otras acogieron un número menor de poblado­

res, pero unas y otras tuvieron que permanecer independientes -

por la dificultad para establecer un control central. Este aisla-­

miento y la me z cla de españoles c on grupos ind(genas dife rentes-
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dió origen a una serie de tipos regionales distintos, que duran "" 

te la colonia permanecieron totalmente aislados, pero después 

de la Independencia empezaron a unirse y a conformar g rupos -

mayores y sólo en los últimos tiempos, con la aparición de inn~ 

merables sistemas de comunicación se comenzó a formar un -

sentido de unidad nacional, aunque en algunos pa(ses como Ecu~ 

dor, la diferencia en la Geog rafra y la Topog rafra entre algunas 

áreas como Quit o y Guayaquil, es -::ausa de rivalidades entre e-­

sas dos ciudades y en el perú aún se encuentran algunas capitales 

de departamento y de provincia, que perman ecen sin cone x ión e~ 

minera c on el resto del Pars. Por su parte, Bolivia no presenta 

un s entido de Unidad Nacional, sin o más bien el deseo de cada re 

gión por sobresalir, independiente del resto d e l pais. 

5. EL SECTOR ORIENTA L. 

a. Desarrollo 

En los tiempos de la Colonia, las diferencias de trans-­

porte y las condiciones de vida entre el oriente y la sierra, 

n o eran muy grandes y el grado de desarrollo en esas dos re 

giones era muy similar. Durante la primera expedición de 

Simón Bol!var, en la Independencia, hubo muchas colonizaci_9 

n e s en los Llanos Orientale s y bajo la gura de los Padres Mi­

s i one ros se adelantó mucho para penetrar aún hasta la parte 

baja de la selva, se fun daron muchos pueblos, de los cuales­

algunos d e sapareci eron y otros como Villavicencio en Colom-
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bia y Santa Cruz en Bolivia log raron sobrevivir y perma­

necen e omo c entros del renacimiento de la Región Orie n­

tal. Solamente a principios del siglo XIX comenzó a nota!_ 

se un.a diferencia en el desarrollo en las diferentes regio­

nes de los parses, que pusieron especial atención a los va­

lles de sus ri'os p e ro ignoraron la existencia de la Región Q. 

riental, pues su mayor interés era la solución de los pro-­

blemas inmediatos; entonces el Ecuador abandonó prácti­

camente el Oriente y dedicó todo su esfuerzo a desarrollar 

la Sierra y la Costa, mientras que el Perú continuó intere­

sado en la Selva e inició planes para unir la Costa con los 

r!os Marañon y Hucayali a base de ferrocarriles, sin que -

estos proyectos llegaran a finalizarse. Solamente a partir­

de 19 30 inició la construcción de caminos en forma intensa y 

se le dió bastante interés al Oriente en todos los pai'ses An­

dinos. 

b. Clases de caminos. 

Como la Carretera Mar ginal de la Selva tendrá que co­

nectarse a su paso con diferentes tipos de caminos, aman~ 

ra de información, se citan las siguientes definiciones: 

1) Camino de penetración, es el que se construye inician­

do en una región poblada al Oeste de la Cordillera o deE; 

tro de la Cordillera de los Andes y llega hasta el pié de 

las faldas orientales. 
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2) Camino trans v e r sal , e s u •1. carriino que cruza al cami-, 

no de penetración en ángulo recto y va paralelo a la -

base de las montañas. Sirve como punto de unión para 

los caminos vecinales. 

3) Camino vecinal, es una vi:'a que conecta las haciendas -

con los caminos transversales, e inclusive con el camino 

de penetración en for.ma directa. 

4) Carretera Marginal de la Selva, es un camino cont(nuo -

que va por el piedemonte oriental de la Cordillera de 

los Andes, desde e l Norte de Colombia hasta Santa Cruz 

en Bolivia, con una longitud de S. 500 km. 

En la región Oriental hay en este momento doc e caminos de 

penetración que llegan hasta el Oriente, aunque algunos de 

ellos terminan en forma súbita al llegar a las tierras bajas. 

Otros diez y seis caminos están en construcción y todos -

ellos son restringidos por el limitado número de valles que -

permiten el paso de la Sierra hacia la Selva. Estos caminos 

tienen gran importancia y sobre ellos se construirán varios -

caminos trans v ersales a distancias convenientes. 

c. Transporte Fluvial y Aéreo. 

En la región oriental el transporte fluvial tiene como ba -

se los ri:'os Ama zonas y Orinoco y sus tributarios, que por lo 
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general tienen conexiones con los caminos de penetración.r 

En Colombia, los principales son el Meta, afluente del Ori 

noco y el CaquetéÍ y Putumayo, afluentes del Amazonas. 

Los rros principales permiten la naV'egación con barcos de 

gran calado mientras que los pequeños son navegables por-

pequeñas embarcaciones. 

En el Ecuador, el transporte fluvial se ve afectado por 

el poco caudal o porque la mayorra de los rros son muy to--

rrentosos o porque la mayorra de los puertos no tienen co--

nexión por carretera con el resto del país; solamente es n~ 

vegable el rro Napo por pequeñas embarcaciones y el Putu-

mayo para barcos un po c o mé!s grandes. 

En el Perú el sistema de navegación es un po c o más d!:, 

sarrollado y utiliza el Amazonas para tréCfico internacional 

y, para tréCfico interno, el Marañd'n, el Guayara y el Hucay~ 

Ir. Aunque no hay buenas conexiones por carretera c on es-

tos rros, la carretera unirá puertos muy similare s impor--

tantes y propiciaré( la utilización de algunos rros que hasta -

este momento no han sido aprovechados. 

En Bolivia, los rros méCs importantes son el Madre de 

Dios, el Bani y el Mamoré, que como ya se dijo, son afluen-

tes del Madeira;aunque en Bolivia tampoco hay muy buenas -

conexiones por car r etera, con el sistema fluvial se han apro 
~ -
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vechado algunos puertos y caminos y otros estéCn siendo -

planeados. 

El transporte aéreo en los cuatro parses Andinos, se­

hace para beneficiar algunas comunidades de la selva y p~ 

ra facilitar el acceso a algunas de las regiones méCs rem~ 

tas. Esta ha sido uno de los principales factores para el­

desarrollo de la región oriental porque se ha facilitado a las 

regiones méCs apartadas su contacto co~ el mundo exterior -

y el transporte de sus productos, inclusive de ganado hasta 

Bogotá: y la Paz. El Transporte es factor importantrsimo -

en el desarrollo de estas éCreas; siendo el méCs costoso el ca 

mión, que vale de dos a siete centavos de dólar por tanela-­

da métrica por kilómetro, mientras que en avión vale de 16 

a 37 centavos de dólar y en mula de 60 a 90 centavos. Sin e~ 

bargo el costo de transporte por camión es afectado por las 

grandes distancias y por las malas condiciones de los cami 

nos, lo cual aumenta los costos y propicia pérdida de pro­

ductos inclusive en ganado, que por ser transportado en gr~n 

des distancias, un b,~en número de animales se pierde dura_E­

te el viaje y los que llegan a su destino, lo hacen en muy rr;_a 

las condiciones y requieren de largo tiempo para su recupe­

ración. Esto indi ca la gran importancia que tiene la cons--­

trucción de todos los tipos de caminos anunciados para el d!: 

sarrollo del Oriente y con mayor razón, de la Carretera 
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Marginal de la Selva, pues si los habitantes de esas regio­

nes no cuentan con buenas vf'as para poder sacar sus pro-­

duetos, perdercín el interés para aumentar su producción­

y mejorar la calidad. Los caminos de penetración sercín -

conectadas por la carretera Marginal y tendrcín conexión­

con la red fluvial, lo cual ser<Í la solución definitiva a los 

problemas que presenta esta región y atraerá nuevos pobla­

dores. 



CAPITULO II 

ASPECTOS SOCIO-ECONOMICOS DE LA CARRETERA 

l. COLONIZACION. 

La Carretera 1\t!arginal de la Selva tendréÍ una ma. rcada in­

fluencia en el desarrollo social y econ6mico de los parses An­

dinos, siendo los caminos de penetraci6n el puntal de los pro-­

g ramas previstos, y que han tropezado con un obstáculo de 

grandes proporciones; los cursos de agua numerosos y caudalo­

sos que van de las montañas hacia la selva. 

Los pal:'ses andinos han iniciado y adelantan actualmente pro 

g ramas de c olonizaci6n que facili taréÍn el desarrollo social, en 

primer lugar porque habrá m e jores sistemas de salubridad y m~ 

jores condiciones de vida en la Ama zoma y porque aunque el ur­

banismo es más atractivo por las comodidades que presenta, u n 

gran nlirnero de gentes desea aprovechar la reserva que presen­

ta la regi6n oriental porque han descubierto muy buenas posibi­

lidades de vida allr, hasta el punto de que el crecimiento ydesa ­

rrollo de las colonias será tan avanzado que llegarán a c onvertir 

s e en element os activos de la economra nacional. 

Es necesario re saltar la importancia que en todo su recorrí 

do tiene la Carretera Marginal de la Selva para el desarrollo de 

los plane s de colonizaci 6n en los diferentes parses, que se han -

venido poniendo en ejecuci6n desde hace varios años, pero que­

no poseen las bases técnicas necesarias para su é x ito, por lo cual 



26 

no sólo han empobrecido más a muchas gentes que carecran de'­

tierra propia, sino que han causado g raves perjuicios a los r ~ ­

cursos naturales renovables, mientras que por otra parte han­

servido como una g ran fuente de rique za para las empresas ex­

tranjeras. 

La colonización debe ceñirse a un proceso de ordenada y pa~ 

latina penetración desde los centros poblados y desarrollados, -

creando polos colonizadores en las áreas que más facil acceso -

ofre zcan y dando c ondiciones más favorables para trabajar y vi­

vir, apoyados por centros de inve stigaci6n, entidades e ducativas 

servicios de sanidad, planificación del mercado y asistencia téc­

nica y financiera. El hecho de no tener en c uenta estos aspectos 

básicos, ha originado los fracasos que ha tenido la coloni zación, 

que en s!'ntesis se deben a la falta de preparación de los colonos 

a su inadecuado e quipo técnico, a la precaria posesión de la tie­

rra, a la falta d e titulación de sus propiedades, al aislamiento, 

a la falta de mercados y transportes y a la implanta ci6n del mi~ 

fundía, propiciando que nuestros colonos sean los g randes des­

tructores generalmente por ignorancia, de la Fauo1.a y de la Flo-­

ra. 

La c ol oniza c ión en Colombia s e ha querido ha ce r con gent e s 

y c ostum bres andinas trasladadas a un ambiente tropical, donde 

se d i stribuyen fincas aisladas, en cambio de hacer centros de e~ 

lonización, que darran mejores resultados. La Carretera Margi -
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. .. 
nal de la Se lva facilitará estos proyectos y la aplicación de s1s-

temas adecuados de colonización que favorezcan tanto a los co-

lonas como a los recursos naturales y por ende la economra del 

pars. 

2. LA CARRETERA DESDE EL PUNTO DE VISTA INTERNACIONAL 

Aunque la construcción de esta carretera ya se ha i niciado -

en todos los parses andinos, solamente se ha adelantado por tra-

mas en algunos sectores. No es contrnua, pero lógicamente tan-

topara la colonizac i ón como para el desarrollo general, sus ven 

tajas se verán solamente cuando ésta sea una rata contrnua. El 

prime r impacto poli1:ico será evidente en las relaciones entre los 

cinco parses Bolivarianos, incluyéndo a V ene zuela que actualme!!_ 

t e tiene un sistema caminero muy adelantado que conectará con 

la sección colombiana. 

También se facilitará el intercambio de productos y se incr~ 

mentará la cooperación, lo cual beneficiaré! el intercambio no s6 

lo entre las regiones de cada pais, sino que éste será entre to--

dos los parses Andinos, lo que a su vez acelerará el mútuo en-

tendimiento y hará que estos parses se conviertan en un núcleo -

dinámico dentro de la econornl'a, la poli1:ica, la cultura, etc . en 

el continente. 

Por otra parte la re gi ón atravesada por la carretera, podrá 
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exportar productos agrrcolas tanto a los parses del Continente ', 

como a Europa y Norteamérica, a la vez que las regiones ser­

vidas por la Carretera se convertiré!n en un mercado para las 

industrias del Continente, con costos mucho mé!s bajos porque­

se utilizaréÍn los caminos de penetración y las vras fluviales 

e x istentes. El mé!s importante de los efectos que esta carrete­

ra traeré!, seré! a un plazo un poco mé!s largo y su interés radi­

ca en que proveeré! los medios para explotar algunas de las últ_i 

mas tierras que se tienen como reserva, no solamente delCo!: 

tine nte sino del mundo y esto promoveré! la integrac i ón conti-­

nental de Sur América. 

GeopoHticamente, esta carretera propiciaré! la ocupación­

del interior del Continente y habré! un contacto mayor entre las 

nuevas generaciones cuyos antepasados han vivido en la perife­

ria del Continente pero sin mayores relaciones entre ellos, ha~ 

ta el punto de que en muchas oportunida des vivieron mé!s sepa-­

rados que con otros continentes. 



CJ>.PIT ULO ITI 

CARAC TERlSTICAS DE LA RUTA 1 

l. ANALISIS DE LA CONSTITUCION DEL TERRENO 

Aunque hay un gran desconocimiento sobre este particular 

ya que apenas se están adelantando estudios, en términos gene-

-
rales las regiones naturales determinan condiciones especrficas 

del suelo. Entonces, en la zona de la Orinoqura, los suelos son 

más resistentes y por la proximidad del sistema hay más fuentes 

de canteras disminuyendo los posibles problemas técnicos que -

p u dieran presentarse, los cuales sr se presentar!an en la Cuen-

ca Amazónica, al Sur de Colombia y en el Perú, en donde no -

hay buenas c ondiciones, pues éstán compuestos de arcillas bas-

tante meteorizadas y por consiguiente deleznables. Los inten-

tos de c onstrucción que se han hecho por la parte de la Tagua y 

la z on a de Leticia, han presentado graves problemas por costos 

y porque el terreno no p e rmite el asentamiento de una buena ba-

se. Si se utili zan los sistemas de empalizadas, cuando éstos se 

pudran la carretera se acaba y se ven obligados a traer desde -

g randes distancias los materiales para efectuar una construcción 

mejor. Ento~ces los costos se elevan considerablemente; Lo -

mismo le sucede al Perú en el sector de la cuenca, porque no -

hay una zona de roca que le permita un sector de canteras, bási 

copara la c onstrucción. El mismo sue lo es deleznable y requi~ 

re grandes i nve rsiones. 
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Esto no quiere decir que la carretera no se pueda constru{r 

en los sectores previstos, pues el Brasil ha demostrado que sí 

es posible y esté! construyéndo autopistas con muy buenas espe­

cificaciones. 

En la zona de las Guayanas en caso de que se integre, el -

problema serra mucho más grave por las ciénagas y pantanos -

que allí existen. 

En la parte del Chaco no hay problemas de construcción. -

El piso es resistente y próximamente habrá fuentes de xnateria­

le s para construcción. 

En conclusión, la parte crfl::ica del proyecto es el sector co 

lombiano sur y la parte del Per-6., en el piedemonte. 

2. CONFLUENCIAS DE OTROS EJES DE CARRETERAS. 

En los sectores brasileros, todo el sistema este! siendo ad~ 

lantado, sobre muy buenas bases, con muy buenas especificaci2_ 

nes. Sólo faltaría terminar la vía que 1L.'la Brasilia con Belem -

del Paré! y la de Belem del Paré! - Manaos - Caracas, en caso de 

que se adopte esta alternativa, así como la de Manaos - Leticia. 

Los tramos de la carretera Marginal de la Selva que hasta -

ahora se han construído, están interconectados con el interior de 

los respectivos pafses, c.omo ocurre en Colombia, Venezuela, Pe-
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rú, Bolivia y mucho más e n Brasil. 

Los planes ti e ne como base, crear var·as v!as que pene-­

tren en el inte rior de la Cuenca Ama z 6nica, a largo plazo. Los 

pai'ses diferentes al Perú no han desarrollado estos tramos, au.:_: 

que se está intentando, p e ro apenas en sus c omienzos. 

V e nezuela y Brasil se unirán en sus fronteras por vi'as que 

ya existe n o que están en construc ci6n. 

En las Guayanas, los sistemas v iales son rudimentarios y­

no exi ste n ni siquiera planes para proye cci6ne s mayores. 

3. TRAMOS PREVISTOS 

a. Colombia. 

e - 1 

e - z 

e - 3 

e - 4 

e - 5 

e - 6 

e - 7 

135 k m. F:ront. Vene zuela (Tuneiba) R.lo easanare 

(Salvador). 

175 Km. Ri'o easanara (Salvador) - Yapa!"- Aguazul 

Ri'o Guacavia. 

155 Km. Aguazul-Cumaral-Ri'o Ariaria-(Pto. Lle-­

ras). 

155 Km. Ri'o Ariari (Pto Lleras) Puerto Rico (Meta) 

135 km. Fue rto Rico (Me ta) - Fue rto Rico ( Caquetá.) 

Florencia - Belem. 

10 5 Km. Belem-Pto Lim6n .{Pu.tumayo}-Pto. Asi's. 

60 Km. Pta. A s:ls - Frontera Ecuador - Pta. Col6n. 
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El total previsto e s de 9 20 k m. c on un costo de u. S. -

$ 7 31 200. 000, de los cuales Colombia aporta el 12o/o· El 

resto será f i nanc iado. 

b. Ecuador 

E-l 255 km. 

E-2 115 km. 

E- 3 60 km. 

E-4 140 km. 

E-5 130 km. 

Pue rto Colón (Frontera Col. )-Pta. Na¡?O­

Puyo. 

Puyo-General Proaño-Guambi-General -

Pla za. 

Gral Pla za-Gualaquiza (Sev illa de Oro). 

Gualaquiza- Valle de Mangariza (Desemb. 

r1o Chumbiasa). 

Valle de Mangariza-Front. Peruana (Rlo 

Canchi s). 

El total previsto es de 70 0 km. con un costo de u. S . -

$ 54 1 800. 000. de los cuales Ecuador aporta el 7. 3%. 

c . P erú. 

P-1 125 km. 

P- 2 180 l<m. 

P- 3 285 km. 

P-4 265 km. 

P-5 215 km. 

Front. p e ruana (Rlo Canchls) - Jaen Pana­

locha - Ra.rapoa - San Rafa e l. 

San Rafae l - TÓcanche Nue vo - La Moráda­

Tucuman. 

San Alejandro (755) - Villa Rica R1o Puye n1. 

R1o Chacha nayo - Rlo Puyen1. 

Rlo Puyen1- Fitzca rrald. 



P-6 255 km. 

P-7 240 Km. 
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Fitzcarrald - Rro Tiliva 

Rro Tiliva - Front. Boliviana ( Rro Healh) 

El total previsto es de 1~ km. con un costo de U. S. 

$ 721 300 de los cuales el Perú aporta directamente el 4. Bo/o. 

d. Bolivia. 

B-1 215 km. 

B-2 110 km. 

B-3 260 km. 

B- 4 70 km. 

Front. Peruana (Rro Heath) Rurrenabaque. 

Rurrenabaque - Rro Maniqur. 

Rro Maniqui"- Pto Patiño - Villa Tunarr­

Rro Isiboro - Pto. Villa Roe - Rro ¿vlvigar 

zano. 

Ri"o Ivivi garzano - Pto. Grether - Yaparani" 

Guabi.ra - Ri"o Grande. 

El total previsto para Bolivia es de 655 km. con un costo 

de u. S. $ 501 900. 000, de los cuales Bolivia aporta el 9. 7o/o. 



CAPITULO N 

CONSIDERACIONES GENERALES PARA LA UBICACION DE 

LA RUTA. 

l. AREAS GENERALES 

Com o aspecto de mayor importa ncia en la ubicación de la -

ruta para l a Carrete ra Mar ginal de la Selva, se tuvo en cuenta -

la capacidad de la tierra para producir y la proximidad a l os 

mercados de consumo, los cuales s e e n cuentran en la Sie rra, ce!. 

ca al p i é de las faldas or i entales de la Cordillera y en general a 

lo larg o del p iedemonte , en las estribaciones de los Andes. Para 

facilitar la selección de la m ejor ruta, la carretera se dividió en 

s ec ciones , que fueron evaluadas en ferin a separada, tomando e~ 

mo factor de mayor importancia el pot encial a g r:lcola de la zona 

de influencia inmed iata a e sas s e ccione s y la existencia de al gu­

nos ca minos o programas previstos para construcción de carre­

teras, con el propós ito de reduc i r al m:lnimo los costos de con~ 

trucción, aunque al gu nos de los ya existentes deber:i:'an ser m e-­

jorados e inclusive rediseñados, principalmente cua 1do el tráfi­

co sea mayor. Desde el primer momento s e evitaron los tra--­

mos que pudieran tener altos costos de construcción, as:i:' como -

la c ercan:la a otros sistemas de transporte paralelos y r!os na­

vegables, con e l propós i to de que la carretera sea d e la mayor 

u tilidad en las áreas por donde ha de pasar. La mayor impor-­

tancia se dió al valor económico de la tierra, que depende de v~ 

r í os factores, como la calidad de los suelos, el clima y la exis-
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tencia de mercados de consumo. 

Las secciones en que se dividió la carretera para su eva-­

luación, tienen como límites puntos lógicos naturales, como -

los ríos, y los caminos de penetración que ya están construí-­

dos o programados, aunque estos límites no son necesariamen 

te rígidos y el área de influencia de cada una de ellas se irá 

extendiendo a medida que avance el desarroilo. Por lo pronto -

la zona de influencia inmediata se extiende 15 km. a cada lado -

de la carretera, con algunas variaciones de acuerdo con las cir 

cunstancias locales y se amplía donde la carretera cruza ríos -

navegables, en los cuales los pro:iuctos pueden ser traídos por 

la vi"a fluvial. También se hiciero':'l cálculos desde el punto de -

vista económico, teniendo en cuenta los productos que actualme~ 

te pueden explotarse y no aquellos que con el tiempo puedieran j:_: 

se introduciendo. 

Es necesario tener en cuenta que aunque la Selva aparece 

fértil por la gran cantidad de árboles de gran tamaño que exis­

ten, por lo gen.eralla Hoya del Amazonas es baja en fertilidad y 

el crecimiento de los árboles depende más bien de un ciclo de a~ 

tonutrición, pues a medida que ellos caen, proporcionan min·3ra­

les para los que van creciendo. En este proceso, cuando cae la 

lluvia, deteriora los suelos en forma acelerada y pasan hasta 20 

años para que se restaure el equilibrio original. En las área que 
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ya está'n pobladas, los a g ricultores han solucionado este proble­

ma adoptando el sistema de cultivo rotativo, que consiste en liJE 

p iar anualmente un sector de la Selva vrrgen, cultivarlo duran-­

te dos años y dejarla que descanse, para que se convierta nuev~ 

mente en s e lva, para volverla a utilizar después de un larg o pe­

rrodo de descanso. Este sistema requiere u n é!rea bastante gra~ 

de, pero es la forma má's económica para utilizar la t ierra por­

parte del a g ricultor. 

De todos modos las perspectivas tanto para la cgrícultura e~ 

mo para la producción ganadera, son hala gueña s y va rra n de un 

p ai s a otro. Hay re giones aptas para la crianza de ganado y se 

ha puesto en ejecución la téc nica n ecesaria para control de e n -­

fermedades. 

Por otra parte, la explotación m aderera representa un fac­

tor muy importante para la economta, si ésta se hace en forma r~ 

ci.onal y con base en una producción sostenida, porque realmente 

las rique zas m adereras de al gunos parses exceden las cantidades 

comerciales. 

2. COSTOS 

La construcción de la Carretera y su .mantenimiento, la con~ 

trucción de caminos vecinales y la instalación d e nuevas familias 

SO':l los m ayores c ostos que implica esta vra. Fuera de ésto s e -

requieren algunas inve rsiones adicionales, relacionadas con ca--
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minos vecinales y con algunas actividades del servicio nece sa-­

rias para la colonización, pues hay muchas regiones adaptables 

a programas de colonización y atin a la colonización expont<!nea. 

También deben inclul:'rse algunos costos iniciales, como la 

instalación de Oficinas locales para la parcelación de las tier r as 

y la extensión agrl:'cola y centros de salud. Los servicios de edu 

cación y de seguridad, no e st<!n inclul:'dos dentro de los c<!lculos 

iniciales y se estima que el costo razonable del establecimiento 

de una familia, en Colombia y Perú es de US. $ 600 y en Ecua­

dor y Bolivia es de US $ 400. 

Entre todos los beneficios que traer<! la carretera, el m<!s­

importante es el aumento de la producción y por lo tanto de la -

economra nacional con el consiguiente aumento del Producto Br'::_ 

to Interno en cada uno de los pal:'ses Andinos, que se deriva dire;:_ 

tamente del aumento de la actividad agrl:'cola, del aumento de la 

producción y del aumento de los mercados. 

Los costos iniciales incluyen la construcción de la carrete­

ra, los puentes y el desarrollo del <!rea. Solamente se ha eva-­

luado el desarrollo agropecuario, puesto que el desarrollo in-­

dllstrial es proporcio al al potencial agrl:'cola de cada Sección. 

Los minerales y otras fuentes de riqueza, aún no han sido ana­

lizadas. Y los descubrimientos que se han hecho de depósitos de 
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petróleo y de gas, se han omitido en los ccílculos numéricos de 

todo tipo en la construcción de la carretera. Ademcís la evalu~ 

ción de la calidad de las tierras no es definitiva y se ha dado un 

márgen de bastante amplitud con el propós ito de preveer los 

imponderabl e s que puedan presentarse. 

3. POBLACION 

Varios aspectos influyen en la población que pueda cubrir la 

z ona de influencia inmediata de la carretera, tale s como el ta~ 

ño de las haciendas, el nivel de ingresos, las necesidades de -

trabajo, etc. Ademcís la producción a g r!cola y el progreso que -

se haga en la colonización influircí en el establecimiento de indus 

trias de elaboración y procesamiento. Se calcula que la relación 

ent r e la población agr!cola y la nó agr!cola será de 2 a l cuando 

el desarrollo de la zona de influencia esté bastante avanzado. 



CAPITULO V 

ASPECTOS TECNICOS 

l. GEOLOGIA. 

En términos generales, la carretera presenta condiciones comunes 

en todos los pa(s es, aunque cada una de las Secciones puede presentar 

caracter(sticas y problemas especiales. Como ya se dijo, la Cordillera 

d e los Andes es producto de un levantamiento inicial, principalmente 

de rocas sedimentarias, lo cual influye notablemente sobre las condi -

ciones de Ingenier(a de la carretera. E n Colombia y Norte del Ecuador, 

la ruta cruza una zona aluvial. En el resto del Ecuador y las dos terce­

ras partes del Perú, pasa por las faldas de la mon taña, y en el Sur del 

Perú y Bolivia, la ruta se encuentra nuevamen te en la zon a aluvial. Los 

sectores aluviales, son variados, con grava y arcilla. En las partes 

planas predominan los limos y las arcillas, y en los valles y en las es­

carpadas faldas de las montañas, la roca ha sido muy desgastada por 

la lluvia, por lo cual los subsuelos son poco consolidados. En los sec­

tores donde la formaci6n es sedimentaria, predominan la grava y pie­

dra suave y aún arena y será dif(cil encontrar fuentes para materiales 

de construcci6n . 

2. DISEÑO. 

Cuando la carretera esté terminada, será una ruta cont(nua 

internacional muy importante, pero en muchos años no será contí-

nua, sino por secciones, que funcionarán como troncales y otras 
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servirán como caminos de penetración hacia terrenos no desar r~ 

liados. Por lo tanto l a construcción inicial no será definitiva, si-

no que i rá mejorándos e con el tiempo y con las exi genc ias del tr~ 

f i co y de su utili zación. Aun que los pai:'s e s tienen algunas dife re~ 

cias e n cuanto a la uniformidad en los diseños y aunque será posi_ 

ble utili zar diferentes normas en c ada país, las dimensiones y -

normas re c omendadas son las siguientes: 

A n c h o de calzada 6 metros 

Ancho d e b e r m as estabili za-
das. l m etro 

Gradiente m á x ima( reducida 
e n terreno plano y e n las zo 
nas altas) 7% 

Anch o de calzada en los puen 
tes: m enores de 30 mts. - 8. O m e tros 

Mayores de 30 m e t ros 7. 2 me t ros 

Carga de d i seño para puentes H 20 - 16 - 44. 

S:inem barg o las caracteri:'stic as y las condiciones de cada Sec -

ción , debe n s e r el producto del análisis d e l tráfi co que se espe ra 

en cada u na de ellas y nunca podrá c onstru(rse una sección en co~ 

d i c i o nes que no p ueda n s e r e c onómicamente mejoradas para alea~ 

zar los reque r imientos final e s. Se res e rvará u n dere cho de v(a -

d e lOO metros, que aunque inicialmente la carretera no los requ~ 

r i rá, al m enos s e tendrá prev isto e spacio adi cional para cami--

nos adyacente s para p e a t one s, a n imales de carga, rebaños, e t c. -



4 1 

para que no haya interferencia al tráfico normal y para evitar 

la construcción de viviendas cerca a la vi'a, lo cual acarreari'a 

un grave peligro para las gentes y el tráfico se harra con menor 

fluidez. Pero lo más importante de esta zona res e rvada, es que 

cuando sea necesario ampliar la vi'a, el derecho estará ya adq~ 

rido y no habrá necesidad ni de erogaciones adicionales ni de a­

pelar a la expropiación para obtener las tierras necesarias pa-­

ra la ampliación. 

La ruta en su totalidad ha sido sometida a inspecciones por 

medio de vuelos y por exámen~s estereoscópicos de fotografi'as 

aéreas y en los costos también se han inclui'do los levantarrientos 

topográficos, investigaciones de suelos y funciones, diseños, s~ 

pervisión de la construcción y contingencias de la misma, etc. 



CAPITULO VI 

ANALISIS Y DESCRIPCION GENERAL DE AREAS 

l. COLOMBIA. 

a. Antecedentes 

Colombia, con l. 138. 914 kilómetros cuadrados y una -

población que se acerca a los 22' 500.000 habitantes, acusa 

caracterrsticas especiales relacionadas principalmente con 

su topografra difrcil y compartimentación de su territorio de 

sur a norte por las tres cordilleras las que a su vez confo.E. 

man el ec-d.men nacional, porque es precisamente sobre e-­

llas en donde se aglutina la mayor parte de nuestra población 

y de nuestra economra, principalmente la industria, el co-­

mercio y una buena parte del s e ctor agropecuario. Este he-­

c h o, que nos ubica apenas sobre una tercera parte del terri­

torio, deja al descubierto en primer lugar la superpoblación 

de la re g l ón andina, que aumenta a razón de un 35% anual, y 

e n se gundo lugar, el aislamiento de algunas círeas, entre las­

cuale s sobresalen la Arn.azonra y la Orinoqura en las que ac~ 

mulan grandes riquezas, recursos hidroeléctricos, madere­

ros, mineros, etc. a la vez que representa un gran espacio­

vital, tan necesario en esta época en que la explosión demo-­

g rcífica es cada ve z mayor. Actualm ente mcís de la mitad del 

territorio colombiano hacia el sur y oriente es selva y llanura 

con todas sus riquezas, aislados del ecúmen nacional y por lo 

tanto de la Soberanra Nacional. 
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De los 22' 500. 000 habitantes que tiene Colombia 

22' 000. 000 viven dentro del ecdmen creando un problema de 

tipo social, por que ocupan un 80o/o del territorio originando 

ninifund"os en las partes altas y latifundios en las partes ba-­

jas. El Padre La bret, en un cuidadoso estudio, estableció 

que el 5o/o de nuestra población posee el 90o/o de las tierras, el 

40o/o posee el 7o/o de tierras y apenas un 3o/o del territorio e stéÍ 

en manos del 55o/o de la poblaci6n. Este informe originó la 

Reforma Agraria, la que a su vez trajo como consecuencia la 

falta de stímulo en el campo, originando el alto costo actual -

de la vida, ya que nadie quiere invertir en el campo, por lo -

cual se estéÍn adelantando estudios para hacer los cambios ne= 

cesarios para que realmente sea ben«:Hico. 

También es necesario tener en cuenta el Plan Curry, que 

afirma que en Colombia es mejor colonizar que distribut'r ti~ 

rra laborable y que por lo general los procesos revoluciona-­

rios han tenido orrgen en la falta de equilibrio en el campo. 

Estas consideraciones y la necesidad de un medio de e o-­

municaci6n que enlace en forma fcícil y directa a Colombia con 

los países vecinos y en forma especial con aquellos que forman 

parte del Pacto Andino, dejar ver la importancia de una carre­

tera de tipo internacional, que desarrolle las regiones aisla-­

das y que por ende se reí la base de la economía nacional. 
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b. La Región Orientalo 

En Colombia al oriente es aproximadamente el 60% de 

su área total, con alturas entre 300 y 500 metros sobre el 

nivel del mar, y se prolonga a través de Venezuela y Brasil 

hasta el Océano Atlántico. Los ri:"os Orinoco y Ama zonas siE_ 

ven de marco a la regi6n oriental de Colombia y en ella exi!_ 

ten tres sectores perfectamente definidos, desde el punto de 

vista topográfico. Ellos son la región oriental propiamente 

dicha, compuesta por la parte plana de los llanos, la Re-- ... 

gión Ce:-1tral, que son las tierras cercanas a la montaña y la 

Región Occidental, que son las estribaciones del Este de la 

Cordillera Oriental. 

El clima tropical, y la vegetación vari:"an de acuerdo 2on 

cada una de las regiones: en la región Occidental hay bosques 

mientras que en la Región Oriental son pastos y llanuras, aun 

que la llanura amazónica es bastante boscosa. 

Los lugares más cercanos al centro de Colombia, tuvle-

ron un poblamiento esporádico a partir de 19 30, con la cons-

trucción de caminos hacia Villavicencio, Pasto, Mocoa y Fl~ 

rencia, con lo cual aumentó su potencial de desarrollo y su -

potencial económico. A partir de 1950, gran cantidad de ge;:_ 

te desplazada por la violencia que se presentó en el Pais en 

esos años, buscando tranquilidad y seguridad ftsica se despla 
' -

zó hacia el Oriente para efeetuar colonización por su propia-
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cuenta. Sinembargo, la región Orie1 tal no es muy poblada, ya 

que sólo un 3o/o de la población colombiana vive en ella y de 

sus habitantes, solame te la mitad vive en los pueblos y el 

resto habita en ranchos espaciados o en pequeños villorios. 

El Oriente basa su economía en la Agricultura, la cual se 

desarrolla in distintamen te en grandes haciendas o en pequeñas 

parcelas, algunos de ellas sin tnulo de propiedad. En la misma 

forma, la organización del trabajo agrícola y ganadero, varía 

su forma de aplicación de técnicas, utilización de semillas y 

fertilizantes, etc. , de acuerdo con la categor(a del sitio e r" don­

de tenga lugar, 

La i dustri.a se basa en el man ejo de aserraderos, molinos 

d e arros, d e smontadoras de algod6n, cervecería, plantas embo­

telladoras y fábricas de ladrillos y utiliza aproximadamente el 

lOo/o de la población, siendo Villavicencio y Florencia los princi­

pales centros de e oncentración, por hallarse allí la mayor in -

fluencia del comercio. 

La min ería es muy poco explotada y solamente el lo/o de la 

población se dedica a ella para extraer sal del Upuy y cal 

en forma muy limitada; en menor escala se dedican a la 

explotación de carbón en Restrepo, Acacías y San Juanito y Lig­

n ita c e rca de Sa Juan de Arana, También se ha encontrado al­

gún asfalto entre Villavicencio y Res trepo y Bauxita al Sur de 
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la Serranfa de la Macarena; no se dispone de mucha informa 

ci6n sobre los recursos mineraleS· 

c. Si stemas ac~ale~s de Transporte. 

En Colombia el desarrollo de los transportes se ha hecho 

sobre el sector de las tres cordilleras, sin t e ner en cuenta el 

oriente y su prop6sito es el de intercone ctar los principales 

centros de poblaci6n del pars, para lo cual tiene u n os 40.000 

k il6m etros de caminos d e todo tipo, variados g randemente en 

diseño y condic i on es. Solamente cuatro caminos de penetra-­

ci6n llevan al Ori ente: Uno desde So gamoso hasta Aguazul, ~ 

tro de Pasto a Villa-Garz6n. Aunque hay planes para otros e~ 

minos, e stos no se han adelantado con la debida oportunidad -

y solamente hay uno en construcci6n desde Pamplona hacia 

Ta m e y ot ro d e Tunja a San Luis de Gaceno y A gua Clara, o­

tro de Al geciras a St n Vicente del Ca gucín y otro de Pitalito a 

Moc oa. 

E n c uanto al sistema ferroviario, este se ha desarrollado 

pri n c ipalmente para interconectar los p u ertos ribe reños del 

r:l'o Magdalena y algunos sistemas s i rven a los cent ros de pr2_ 

du cci6n y poblaci6n . Tampoco existe una servicio de ferro ca 

rriles al Oriente ni hay planes para ejecutarlo. 

En cuan to al tran sporte fluvial, es qui zá's el mcís impor ­

tante en el desarrollo de Colombia, principalmente a lo largo 
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de los ri"os Magdalena, Meta, que es tributario del Orlnoco 

con una extensión navegable de 600 km. y conectado con V,.i 

llavicencio por un camino de 88 Km. que permite el trans-

porte de ganado entre Orocué y Puerto López, para abast~ 

cer el mercado de BogotéÍ, con un promedio de 800 cabezas 

de ganado. El Ri'o Casanare también es navegable desde el 

Meta hasta el Gravo Norte y los ri"os Vichada y Guaviare lo 

son también en la mitad de su longitud. 

En cuanto al suroriente del pa(s, los ri"os más importa~ 

tes son el CaquetéÍ y el Putumayo, tributarios del Amazonas, 

navegables hasta cerca a Florencia; el Putumayo es navega-

ble hasta Puerto Asís y de all! hay conexión por caminos de 

penetración con Florencia y con el resto del pa!s, también -

con un promedio de 800 cabezas de ganado. 

En el Amazonas el dnico puerto es Leticia, que tiene di. 

ficultades, precisamente por su lejan(a, para ser conecatada 

con el sistema nacional de caminos. 

En cuanto al transporte aéreo, p".lede decirse que Colo~ 

bia es la primera en este aspecto, puesto que la primera 1(-

nea en el hemisferio fué establecida en Colombia en 1919. Ac 

tualmente hay rutas internacionales, con li"neas a todos los ... 

pa.(ses circunvecinos y rutas internas que han permitido la -

integración de las diferentes regiones, principalmente de los 
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Llanos y la selva, con el resto del pa(s. Los aviones tran.~ . ." 

portan la carga que no es posible llevar por ferrocarril u -

otros .medios que requieren el empleo de caminos que hasta 

este momento no existen y se prevee que el tra'iico aé'reo au 

menta a medida que el Oriente se desarrolle. 

e. La Carretera. 

El sector por donde pasar<!' la carretera Marginal de la 

Selva en Colombia, tiene gran variedad de pisos, pero 1 a -

mayor parte de las tierras tienen un buen potencial agr(cola; 

varios caminos a lo largo del piedemonte en Colombia coincJ:. 

den con la ruta que ha sido seleccionada y que por lo tanto le 
han sido incorporados. 

La ruta en Colombia fué' loca liza da en la parte central de 

la faja del piedemonte desde la frontera con Venezuela hasta 

la Serrani"a de la Macarena; desde alli" hasta Puerto Rico, la ru 

ta fué' localizada de acuerdo con las consideraciones de la I1~ 

geniería y desde Belem a Puerto Lim6n, la ruta parte de una 

trocha existente cerca del r:l'o Caquet<!'. 

La longitud total de la carretera en Colombia es de 9 20 

kil6metros y se calcula una poblaci6n en la zona de influencia 

inmediata de 500.000 habitantes, con un promedio de Produc­

to Interno Neto de US $ 14 millones por año. 

El costo total estimado para las Secciones de la Carrete-
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ra es de US$ 73 millones; si se incluye el costo de desarr~ 

llo y de caminos vecinales, subir<Í a US$ 113 millones de -

dólares. Las secciones 3, 6, 5 y 1 son las que mayores po 

sibilidades y mayores beneficios representan para el pa{s. 

La Secci6n 2 seré! el último eslab6n de unión por tierra en­

tre Bogoti y Caracas. La Secci6n 4 unir<Í a Villavicencio -

con Florencia y puede dejarse como la final, ya que su ter­

minaci6n s6lamente se requiere para unión de los demás tra 

mos de la carretera. 

2. ECUADOR. 

a. Antecedentes. 

El <Írea total del Ecuador incluyendo las Islas Galé!pagos 

es de 284.000 krri, con una poblaci6n de algo mé!s de 61 800. 

000 habitantes. El pé!is, como el resto de los pa{ses andinos 

se divide en tres regiones geogré!ficas: La Costa, La Sierra 

y el Oriente. 

Como premisa bcísica se puede afirmar que la Carrete-­

ra Bolivariana Marginal de la Selva, corresponde a la Tron.­

cal Oriental, la cual, justamente cruza por la selva alta, e~ 

tre las cotas 300 y 1. 5oo. 

En el Ecuador existe una Tercera Cordillera que se ha-­

lla a c orta distancia de la Cordi llera Oriental Andina, for-­

mando entre ~stas dos realidades orogrcíficas, un largo valle 
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longitudinal que comienza en CHITO (al sur} y termina freE: 

te al Volcá'n Reventador (al Norte). Esta Tercera Cordille­

ra no tiene un carcícter de continuidad por encontrarse in­

terrumpida por las Hoyas del Santiago, Palora, Pastaza, 

Quijos, Aguarico y San Miguel, las cuales constituyen, los 

caminos naturales de salida, desde la regi6n Andina o Sie-­

rra a la planicie amaz6nica. 

De Sur a Norte, se encuentra primeramente la Cordill!:_ 

ra del Crlndor entre los ríos Nangaritza y Cenepa que desa­

parece a la altura de la uni6n de los ríos Zamora y Naman­

goza. 

Luego aparece la Cordillera del Cutucú entre los rros -

Namangoza y Upano por el Oeste y los ri'os Yaupí y Chapiza 

y Yanguentza por el Este para desaparecer a la altura de C~ 

guaza. Desde este sitio hasta la poblaci6n de Tena se prese~ 

ta una abertura de aproximadamente 120 ki16metros de longi­

tud formada por los Valles de los ri'os Palora, Pastaza, Anza 

y Napo. 

Desde Tena nuevamente aparece la Tercera Cordillera, -

formada por los sistemas orogrci'ficos de Galeras, Volcán -

Sumado y los Cerros Guagraurcu, Saraurcu y Pan de Azúcar 

para terminar frente al volcán Reventador y dar paso a las -

hoyas del Río Coca, del Aguarico y del San Miguel. 
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Mé!s al norte, el valle se extiende para penetrar en t!:_. 

rritorio colombiano teniendo a Puerto Asrs como el lugar 

poblado mé!s cercano a territorio ecuatoriano. 

Para la elección de la ruta se deben considerar algu-­

nos factores que, sin alejarse del concepto MARGINAL, d!::. 

terminen clara y lógicamente los beneficios futuros que ese 

trazado produciré! con relación a los aspectos Geoeconómi­

cos y q.eopoli'iicos. 

En el Ecuador, no ha sido necesario realizar un estudió 

comparativo de direcciones para elegir la mé!s conveniente. 

Existen muchl"simos elementos de juicio de í"ndole diversa -

que, en sí:"ntesis, aconsejan el trazado de la v1a por los va-­

lles que son formados por la Cordillera Oriental de los An­

des y la Tercera Cordillera. En efecto, el 90o/o de la pobl~ 

ción ecuatoriana se halla asentada en esos valles y por lo -

tanto,ya existen verdaderos grupos económicos formados -

que seréÍn la base diné!mica para una futura integración hacia 

el Est e . 

La Carretera Bolivariana Marginal de la Selva, por lo -

tanto, estarí:"a trazada, en el Ecuador, en la siguiente forma: 

Desde el Perú (SAN IGNACIO) entrari:"a a territorio 

ecuatoriano por el valle del r:i"o Mayo (Sector Chito -

y Zumba) hasta el no Numbala; segui r(a por las ori 
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llas de este rro hasta Divortium Acuatum de éste 

con el Nangaritza. Luego, aguas arriba por el~ 

lle de este -dltimo hasta su des embocadura en el Za 

mora (Los encuentros). 

Desde los Encuentros seguiri'a hacia el Norte cruza~ 

do las poblaciones de Gualaquiza, Lim6n, Méndez 

Macas, Chiguza, Puyo, Tena, Baeza, Coca Tete y 

Oé (sobre el r(o Aguarico), desembocadura del r(o 

Chananga en el San Miguel y dirigirse a Puerto A­

srs, MQcoa, Florencia, etc, en Colombia. 

Se observa, que a partir de Tena la vta sigue una direc-­

ci6n Sur-Norte, pudiendo también tomar la direcci6n Norte­

Este y dirigirse directamente a Coca. La primera direcci6n 

a rncís de incorporar el valle de los ri'os Misahualli, Jondachi 

y Quijos, se acercar(a a una de las capitales de los parses -

que, en forma coordinada y con similitud de criterio estcín in 

teresados en este gran proyecto. Desde Baenza, la Marginal 

se confundiri'a con la InteroceéÍnica que el Ecuador estéÍ reaJi 

zando para alcanzar un gran movimiento comercial con los -

pa(ses amaz6nicos, en el futuro. 

b. Aspectos Jfi_;;iogréÍficos. 

1) Con relaci6n a su posici6n y los Océanos. 

En el Ecuador, la Marginal este! trazada aproximad~ 
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mente en una dirección paralela a la li:"nea de costa y 

a una distancia que fluctúa de los 300 a 600 kilómetros. 

Esta posición representa, magní'Iicas posibilidades p~ 

ra el futuro movimiento de transportes y principalmeE 

te para la salida hacia el Océano mcí s próximo (Pa e~ 

co) con fines de exportación de los productos t:i:'picos de 

la Selva Alta Amazónica. Ser(an utilizadas, para tal fi 

nalidad, las vi"ás de penetración. 

Con relación al Atl<!ntico, la Marginal se halla en 

correspondencia de las salidas naturales hacia el Este 

que son los ríos amazónicos. 

Evidentemente, el Amazonas ser<! el eje principal­

de transportes y su delta, el <!rea de contacto con aquel 

océano. Se presentari:á. el caso de un sistema mrxto de 

transportes; terrestre y fluvial. 

2.) Con relación a su posición regional) 

La Marginal en realidad es una vía de circunvalación 

a lo largo del sector oriental de la Amazoni:"a y por lo -

tanto, cuenta con facilidades para desarrollar activida-­

des de car<!cter centri:"petas con relación al corazón mi~ 

mo de Sudatné'rica. Este aspecto es de gran importancia 

si se considera a la Ama zoma como una futura <!rea de -

potencialidad dincímica para realizar movimientos econó 
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micos dirigidos al Africa y Europa. 

3) Con relación a la accesib.lidad: 

La Marginal tiene v(as de acceso desde el Pacffico 

a través del Litoral y de la Sierra. De norte al Sur se en 

cuentran las siguientes: 

San Lorenzo - Quito - Papallacta - Baeza (Pun­

to de la Marginal en construcción). 

Manta - Latacunga - Ambato - Baños - Puyo -

(Punto de la Marginal). 

Guayaquil - Cuenca - Gualaceo - Lim6n (Punto de 

la construcción). 

Puerto Boll""va r - Laja - Zamora - Los Encuentros 

(Punto de la Marginal en construcción). 

Desde estos puntos de contacto con la Marginal, este! 

programada la continuación de las vi:'as hasta llegar a pu~ 

tos navegables de los rros afluentes del Amazonas con lo 

cual se concretarra la ligación con el Este, o sea, el acce 

so desde el Atlé!ntico. 

4) Extensi6n y Dirección: 

En el Ecuador, la Marginal tendrá' una longitud aproxl. 

mada de 800 k ilómetros y una zona de influencia del orden 

de lOO km. o sea que abarcar(a la selva alta entre las co--
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ta s 3 O O a l. 5 O O • 

E n cuanto a la direcc i ón de la v(a en el Ecuador -

s e iniciar(a en e l Meridiano 79 (en la frontera p e ruana) 

para terminar en el Meridiano 76-30 (en la fron tera c2_ 

lom b iana) o sea una dirección Sur-Oeste a Nor-Este de 

u n os 15 grados de aproximación. 

5) Geom orfolog(a. 

a) Reli eve. 

E n su mayor parte la Mar g inal cruza por valles 

longitudinale s orientados de norte a sur con topog ra­

f(a sencilla e n su mayor parte, correspon diendo es­

tos suelos a la categor(a de suavemente hondulados. 

Si n e mbarg o, existen algunos puntos que obligaréfn a 

la proyec ción de contragradientes e n el perfil longi~ 

dinal. En t odo c a so, la diferencia de n ivel entre los 

extremos bajos y altos no sobrepasaré!' los 500 m. 

b) A guas . 

La Zona d e la Mar ginal en realidad se halla en 

correspon de n cia con los Cursos medios de los r(os 

ori e ntales. Esta situac i ón es de suma importancia -

p o r cuanto se podré!' dispo ner de un gr an pot encial -

hidroeléctrico para u na fu tura pla n ificación geoeconi 

mica . 
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e) Relaci6n Tierra-Agua. 

Una de las caractert'sticas más favorables de 

la selva alta es el hecho de disponer de drenajes­

naturales. Las cuyyas de nivel son perfectamente 

definidas, lo cual es garant(a para su construcci6n 

y mantenimiento. En consecuencia, no existen zo­

nas pantanosas y tampoco sus tierras son suscep~ 

ble s a las inundaciones. En suma, e x iste garantra 

segura para la vida del hombre y el fomento agro­

pecuario. 

d) Clima. 

Sin duda alguna la zona de la Marginal es el m!:. 

jor clima de la Amazon{a en lo relacionado a la tem 

p e ratura (de los 15 a los 30 grados cent(g rados). En 

cuanto a las lluvias, de manera general se encuentran 

entre los 2. 000 y 4. 500 .mm. anuales, con humedad 

atmosfé'rica elevada y luminosidad mediana. Evide;!! 

temente, es aconsejable aprovechar las caracter(s­

ticas del clima oriental y variable en su mayor par­

te, para la planificaci6n de actividades econ6micas 

apropiadas a esas caracter(sticas. 

6) Recursos Naturales. 

a) Suelo. 

Se presta al pluricultivo. La faja de la Ma rginal 
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recibe los materiales orgéÍnicos de la Cordillera 

Oriental Andina. Por esta raz6n la selva alta es, 

sin duda alguna, la mejor zona de la re gi6n OrieE_ 

tal en lo relacionado a su suelo. Debido a las influeE:_ 

cía S de la e ordille ra Andina y de otro S factoreS no 

es d e afirmar que los suelos que se hallan en e o-­

rrespondencia con la v(a sean de similares carac­

ter(stica s. 

b) Materias Primas. 

Es conocido que g ran parte del petr6leo suda-­

mericano se encuentra a lo larg o del Sinclinal Orie_E. 

tal Andino o sea, en correspondencia de la zona por 

la cual cruza la Marginal. Sin duda alguna, la cons­

trucci6n de esta vi'a imprimiré! un fuerte esti'mulo -

para desarrollar una política de reconocimiento del 

subsuelo encaminada a la explotaci6n de materiales 

apropiados al fomento i ndustrial. 

e) Grado de Autosufiencia. 

Las poblaciones que se encuentran asentadas a -

lo lar g o de la selva alta dispon e n d e los productos a­

lim en ticios fundamentales para la v ida, a u nque car~ 

cen de los elaborados por la p e queña y mediana in-­

d u s t ria. Se ré! necesario efectuar algunas actividades 

para m ejorar los cultivos e x istentes, potabilizar las 
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aguas, tecnificar las actividades comerciales, etc. 

Es evidente, qu.e la ausencia de v(as de comuni 

cación es causa principal para que las condiciones -

de vida de los grupos demogré!ficos que viven en la 

selva alta no se encuentran en similares condicio­

nes de progreso y desarrollo que los qu.e viven en la 

Sierra y Litoral Ecuatoriano. El impulso vitalizador 

para el incremento de esa incipiente autosuficiencia­

llegaré! con la apertura de la Marginal que posibilita­

ré! la ligación en todas direcciones. 

c. Aspecto Demogré!fico. 

1) Raza y Etnograf(a. 

Un g ran porcentaje de la población que habita la selva 

alta ha sido producto de una antigua migración de serra­

nos pertenecientes a la clase media que como colonos e~ 

ponté!neos se desplazaron a la Región Oriental para for­

mar, de manera definitiva sus nuevos hogares. Igual--­

mente, existe un buen porcentaje de población aut6ctona 

de la selva, formada por tribus semicivllizadas que rea-

lizan trabajos en <Íreas de su propiedad o en propiedades 

de blancos, como jornaleros'. 

Debido a la acción de las Misiones, se ha presentado -

algún desplazamiento de elementos humanos desde la sel-
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va baja hacia la alta, por encontrar en ésta, mejores 

y mayores condiciones de vida. 

En consecuencia, es evidente la forrnaci6n de un -

grupo humano que por hoy es completamente hetereo­

géneo y complejo debido a sus or(genes. La Marginal 

sin d uda alguna, aglutinaréÍ esta diversificación para -

mejorar la raza por los beneficios de la civilización -

que llevaréÍ consigo. 

2) Población. 

Aproximadamente en la selva alta de la Reg.i6n O­

riental Ecuatoriana existen 90.000 habitantes. Uno de 

los mayores beneficios de la Marginal seréÍ sin duda a_! 

guna, el flujo demogrifico de varios miles de familias 

de la Sierra hacia el Oriente, para alcanzar un rélpido -

aument o de la población. 

3) Cultura. 

No puede afirmarse que por hoy la cultura sea elev!­

da en la población que se halla en la Región Oriental E-­

cuatoriana. Su propia condición de semiaislamiento en que 

viven por la carencia de v(as de comunicación es razón 

obvia para que la civilización no haya h echo sentar sus -

beneficios creadores. Sobre todo en lo que a educación 

se refiere. Con la construcción de la Marginal el panor!-
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ma seréÍ diferente: se incrementara:'n escuelas y cole-­

gios, hospitales, centros té'cnicos de diversa 1ndole, -

etc. 

4) Econom!a. 

a) Industria 

Es conocido un objetivo principal de la Marginal 

que se refiere al aspecto econ6mico; en consecuen­

cia, conforme se realicen los estudios preliminares 

y definitivos de la vi'a, grupos especiales de t~cni-­

cos tambié'n efectua réÍn observaciones y ancClisis del 

suelo y del subsuelo para aconsejar a los Poderes -

Públicos la poll1:ica que deberéÍ seguirse para la ex­

plotaci6n de productos y elementos apropiados a la 

industria. En la actualidad, ya existen hechos que, -

de manera segura y cierta señalan las grandes posi­

bilidades de la selva alta para la extracci6n de mate 

riales primas para muchas industrias: maderas, cu~ 

cho, fibras de clases diversas, frutas y en particu-­

lar la industrializaci6n de productos lcCcteos. Por e~ 

tos estudios ya realizados se puede conclu:i"'r que la -

cri'a de ganado de carne será el rubro económico méÍs 

fuerte que el Ecuador tendra:' en un futuro cercano en 

la Región Oriental. 
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b) Circulaci6n. 

Es muy reducida por la falta de v1'as de comuni-­

caci6n y de un sistema econ6mico de transporte. Con 

todo, cada d(a la circulaci6n ve! en aumento a medida 

del adelanto de las v!'as de penetraci6n. La Margi-­

nal, por lo tanto, por constituir la arteria principal 

de circulaci6n dentro de los l{mites nacionales del 

Oriente, permitiré! un movimiento de transporte de 

grandes proporciones. Y en este aspecto, segurame~ 

te desde Limón hacia el Sur, la circulación estaré! di 

rígida al comercio con el Perd, y desde Napo al no!. 

te la actividad de intercambio estaré! dirigida hacia -

Colombia. 

e) Comercio. 

Este aspecto está" en 1n±ima relaci6n con lo ante-­

rior. Es evidente que existen magruficas perspectivas 

en este sentido para el desarrollo comercial debido a 

la gran clase de productos extractivos de la zona y -

su corta distancia a los Centros de consumo en el sen 

tido este-oeste, o sea hacla la Sierra y el Litoral. 

Con la Marginal, el movimiento comercial triplicaré! 

sobretodo en las zonas fronterizas. 

d) ProdLictividad. 

Debido a la-s caract eri'stica s fisiográfica s de la sel-
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va alta, a su benigno clima y tipo de ti e r .ras, la pr~ 

ductibilidad es mtiltiple sobretodo en elementos sub­

tropicales. 

a. Antecedentes 

El Perti, con una extensión de 1285 kilómetros cuadrados 

y 14 millones de habitantes, tambi~n se encuentra dividido en 

tres regiones geogré!ficas distintas: la región de la Montaña o 

Selva al Este de los Andes e on cerca de tres quintas partes del 

territorio, la Región Central o de la Sierra Andina con una cuar. 

ta parte del territorio y la Región de la Costa que es la mé!s p~ 

queña. 

En el Perli la carretera se ha proyectado por el borde occi 

dent al de la Selva. Esta región se subdivide en una parte alta, 

por la parte oriental de la Cordillera Oriental y una parte baja 

mé!s hacia el Oriente. La Región Central, que es la Andina, ti~ 

ne dos sistemas diferentes desde el Ecuador hasta el codo del 

Marañón y de alli"parten tres cordilleras sepa:t"adas por los Va­

lles del Marañón y Huallaga, para lle gar hacia el Sur hasta el 

cerro de Paseo, desde donde salen dos cordilleras hacia el Sur 

por el borde del Altiplano hasta llegar a Bolivia. La Región de 

la Costa, como ya se dijo anteriormente, es un desie rto sin -

lluvias, debido a la influencia de la Corri ente de Humboldt . La 

temperatura del Perli es variada desde la tropical hasta la é!rti 
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ca, as( como el clima, que va desde el éí'rido hasta el super­

hu medo, por la influencia de la corriente fr!a de Humboldt, 

las altas montañas y los vientos predominantes que soplan -

del Amazonas.. Por las mismas razones anteriores, la veg~ 

taci6n también var(a desde la tundra hasta el desierto y la 

selva en la re gión del r(oArnazonas. 

El desarrollo regional del Perú muestra una marcada se­

paraci6n debido a la división geogréí'fica en las tres regiones ... 

mencionadas, Costa, Sierra y Selva. Mientras que la econo-­

m(a de la selva tiene como fuent;e la explotación de la riqueza 

forestal y el cultivo de frutas trop·cales y café, la región de­

la sierra es en su mayort'a agr(cola y a pesar de que acusa las 

mayores agrupaciones de población y los recursos agr(colas y 

la producción son deficientes, all( se produce la mayor parte -

de los alimentos que consume el pa!s. En la costa predomina la 

industria y e n los valles de esta región hay cultivos principal-­

mente de algodón y caña de azúcar. 

En el Perú la población estéÍ distribu(da en forma un poco -

mé!s normal, ya que en la Costa se encuentra aproximadamente 

un 33o/o de la población, en la sierra el 53o/o y en la selva el 14%; 

la e conom:Ia en la costa se ha desarrollado mucho méí's rapida-­

mente que en las otras regiones y en el pa:Is en términos gener~ 

les la econom!a se bas~ en la industria, la miner(a y la pesca; 
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ademá's hay algunos otros renglones de producción cuya di_-

- versificación hace que el Perd sea menos vulnerable a los -

cambios de precios en el mercado mundial, lo cual presenta 

una balanza de pagos estable. El PNB del Perú es de un po­

c o má's de US $ z. 000 millones, del cual las exportaciones -

tienen 60 O millones. 

La Reforma Agraria del Perrl ha corregido la fragmentae 

ción que se ha hecho en las propiedades, especialmente en la 

sierra , lo cual trajo como consecuencia el hecho de que una -

gran parte de los pobladores rurales no pudieran mantener s2:_ 

quiera un standard mrnimo de vida. Con la reforma agraria -

la incorporación de nuevas tierras y la construcción de siste­

mas adicionales de irrigación en la selva a si"' como la integr::_ 

ción de nuevas tierras, la economra del P erú se verá' altamen 

te favorecida. 

b . La Selva 

La selva está dividida en una parte alta y una parte baja. 

La parte alta se verá' favorecida por la carretera, porque ha-­

brá' desarrollo de tierras y en ellas se establecerán los ndcleos 

excedentes de su población. En la parte alta el clima es troJ2i. 

cal y la precip·tación pluvial es de l. O metros e n el norte y -

5. O en el Sur. All:( se encuentran los ri:'os Hua llaga, Pachitea 

y Peren~. Al norte, las montañas empiezan a disminu{r hasta 
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llegar a la selva baja, que esta' bañada por los ri"os Marañóñ 

y Ucayali:', de sur a norte y por el Madre de Dios, que corre 

hacia el Sureste. En esta región el clima es tropical húmedo, 

haciéndose mc!s seco con estaciones lluviosas secas y hlime-­

da s a medida que avanza hacia la fr o::1te ra con el Bra sU. 

La e olonizaci ón se inició desde el siglo XIX y principal-­

mente en la selva alta ha sido favorecida por su proximidad al 

mercado de Lima y por la facilidad que hay para el cultivo de 

café y frutas. En la selva hacia el sur, la colonización no ha -

avanzado tan rc!pido y los cultivos son unas pequeñas ex tensio­

nes hacia el norte del Cuzco, siendo el <Írea apropiada para -

cultivos tropicales muy pequeña. Adem<Ís no hay adecuados si~ 

temas de propiedad de las tierras, aunque mc!s hacia el sur se 

han establecido algunas plantaciones de café que han tenido éxi­

to. La principal ocupación en la selva es la Agricultura y se es­

pera que la Reforma Agraria impulse el suministro de tierras, 

principalmente para los ind{genas, las que ser<Ín favorables p~ 

ra el arroz y se prevee que pueden hacerse buenos cultivos de 

kenaf, yute y aceite depalma, aunque los costos actuales de -

producción en la selva son muy altos, pues rozar la tierra, 

sembrar pastos y mantenerlos y pagar transportes la encarecen 

en forma notoria. 

Después de la agricultura, los bosques son el recurso m<!s 

importante de la selva y s.e han localizado <Írea s muy importan-
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tes para maderas, suficientes para cubrir las necesidades -

domlsticas, por lo menos por un siglo y permitir la export~ 

ci6nal extranjero. Ademá"s de ésto la selva tiene una gran -

cantidad de recursos potenciales, tales como petr6leo, gas -

piedra caliza, etc. 

c. Transporte en el Perlf. 

Hasta este momento los sistemas de transportes en el P~ 

rli son limitados y solamente enlazan alguna región especial o 

particular con la sierra o con la costa, debido principalmente 

a las dificultades que presenta la topografi"a y a las concentra­

ciones de población en á"reas muy separadas; por lo tanto no ha 

sido posible integrar un sistema que forme una red nacional. 

Hasta este momento la vf'a ma:'s larga es la Carretera Paname 

ricana, desde el Ecuador hasta Chile. Las carreteras ma:'s im 

portantes son la que va de Pucallpa hacia la sierra y luego ha­

cia la frontera con Bolivia. La que va de Lima a la Oroya, la 

de Nazca a Abancay y de Arequipa a Puno. El resto de carre­

teras son independientes o por secciones y algunos caminos de 

penetración que son los que má"s influencia tendrá"n en el desa­

rrollo de la selva. A má"s de esto hay algunos planes importa~ 

tes, como para la vf'a que va desde Pomacocha hasta Tarapoto, 

para conectarse posteriormente con el camino que llega al rro 

Huallaga en Yurimaguas, que será" parte de un camino de pen~ 

traci6n que llegara:' hasta el valle del r(o Mayo, donde se espe-
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traci6n desde Huamachuco a Juanjui. Otro desde Cajamarca 

a Chachapoyas y la vtá central desde Lima hasta la Oroya, -

que es la principal penetración a la selva, con algunos ram~ 

les importantes como el Huanuco - Tingo - Marra - Mucallpa 

que penetra profundamente entre la selva; otro de la Oroya h~ 

cía San Ramón. San Luis de S:tharo y Oxapampa a Huacabam-

ba, otro desde Concepción hasta S:ttipo, otro que va desde A-

yacucbo basta Teresita en el Apurimac y dos caminos desde 

el área del Cuzco hacia Man...i y otro basta Puerto Maldonado. 

En cuanto a ferrocarriles, hay dos sistemas principales: 

el Central, que va de Cayao a Hancayo y el del sur, que va 

desde Mataranfhasta Arequipa, Puno y Cuzco. Además hay un 

ferrocarril que conec ta al Cuzco con Santana y Quillabamba. 

Tambi~n hay algunos ferrocarriles que conectan a la Costa con 

algunas otras regiones, pero éstos son de corta longitud y ni~ 

guno penetra en la sierra. All!las carreteras estcín casi a la 

par con los ferrocarriles, aunque alguno penetra hasta la sel-

va. 

En lo que a transporte fluvial se refiere, los rfos se usan; 

en la forma más extensa desde embarcaciones de pequeño cal~ 

do hasta grandes barcos de diferentes calados, debido a la flu5:, 

tuaci6n del caudal de los ri'os. El ri:'o Amazonas es el que en fo,!. 

ma má's intensa permite la navegación, principalmente para 
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barcos de mayor calado; en general el transporte se hace en 

diferentes direcciones hasta puertos que conectan con cami­

nos y con puertos o aeropuertos que terminan en los Centros 

de COnSU.."UO· 

En transportes aéreos, las coro pañi:"as de Aviación ti~ 

nen un sistema extensivo con servicio a diferentes aeropue.E. 

tos e inclusive a pequeñas comunidades, principalmente a la 

selva a donde se moviliza ganado, carne, madera y algunos 

otros elementos, cuyo transporte por tierra es dif(cil. El -

transporte aireo tendr<f gran influencia en el desarrollo de -

los sistemas de caminos y carreteras en el Pertf. 

d. La Carretera. 

Para la selección de la ruta se tuvo en cuenta principal­

mente la distancia a las éi'reas pobladas, asi:"como la necesi­

dad de extender los carrrinos de penetración, los cuales se to 

maron como factores determinantes, ya que una ruta un poco 

méi's hacia el Este de la que hasta este mamen to ha sido se-­

leccionada, ofrecerra tierras mejores, pero no favorecería la 

colonización. La ruta seleccionada, fa vare ce el desarrollo de 

la selva alta y aprovecha algunos caminos planeados o facilita 

su conexión con terminales fluviales o camineros •. As r mis­

mo, una ruta cercana a la frontera con el Brasil, se verra fa­

vorecida por la topografi'a y por el clima, pero estar.(a dema-
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siado alejada de los mercados y por lo tanto no influir(a fav~ 

rablemente en la colonizaci6n. La ruta actual aprovecha va-­

rios caminos existentes o en planearD.iento y algunos caminos 

de diferente tipo que están ya constru(dos o en estudio. 

La carretera Marginal de la Selva en el Perd, tendré! una 

lmgitud de 2. 460 kil6metros de los cuales aproximadamente -

400 ya existen, 500 est<Ín en construcci6n y unos l. 600 kil6m~ 

tros están pendientes. La zona de influencia de la Carretera, 

comprende 2. 050.000 hectáreas, y el promedio anual del pro­

ducto neto agr(cola aproximadamente de 13. 5 millones de d6la 

res. 

El costo total de la Carretera en el Pe r.:Í se calcula en -

172 millones de d6lares, y si se incluye el desarrollo de los ca= 

minos vecinales, este valor asciende a 228 millones de d6lares. 

De todos modos, en 197 2, de acuerdo con los planes y progra-­

mas elaborados, debiá.n constru(rse l. 600 kil6metros de la ca 

rretera, o sea el 65o/o de ella. Sin e.mbargo estos programas no 

se cumplieron por los cambios en el Gobierno. Para el perro­

do 72-76 deb1a terminarse la secci6n 4 en cercan(as de Satipo 

y la secci6n 7 en la frontera con Bolivia, a sr como las seccio­

nes 5 en Atalaya y 6 en Mami, por un valor de 67 millones de 

ddlares, sum.a que sube a 88.6 millones si se incluye el desa­

rrollo de caminos vecinales e inversiones de colonizaci6n, qu~ 
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dando para 1977, la mitad de cada una de las secciones 5 y 6 

e ll una longitud de 237 kilómetros para terminar en 1979, la 

construcción total de la carretera en el Per-6. 

4. BOLIVIA 

a. Antecedentes 

Bolivia con 1. 098. 581 kilómetros cuadrados de extensión 

y un poco más de 5 millones de habitantes, está situada en el 

centro del continente y rodeada por Chile, Argentina, Paraguay 

.Brasil y Perú. Su parte central la constituye el altiplano, que 

va desde el Lago Titicaca al norte, hasta el Si-lar de Uyumi en 

el Sur, con una altura de 4. 000 metros, bordeada por dos cor 

dilleras, cuyas alturas superan los 6. 000 metros. 

El clima en Bolivia depende de los vientos predominantes, 

de las condiciones de las cordilleras, básicamente. La tempe­

ratura promedio aumenta hacia el Este, mientras que debajo -

de las montañas el clima va desde fr(o a templado a medida que 

se desciende. Las Yungas y la Región del Chapare presentan u­

na gran precipitación pluvial, mientras que en la selva baja és­

ta disminuye a medida que la distancia de las .montañas aumenta. 

En la misma forma se observa que el clima es ..rn<Ís seco hacia 

el Este y es cálido y seco hacia Santa Cruz mientras que en la 

región del Chaco ya se requiere irrigación para la agricultura. 

Por estas razones tanto la agricultura como la vegetación son 
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muy variadas y tista última va desde los arbustos de desiertp 

hasta la vegetaci6n de clima templado y bosque subtropical -

hlimedo o seco en las sabanas en el Oriente. 

La mayor parte de la población de Bolivia se halla canee~ 

trada en el altiplano, en los valles altos y en las Yungas sup~ 

rieres, precisamente por imposición de la geograf:rtL y de la 

disposición mineral, lo cual ha creado un problema social o­

riginado por la presión de la población en las partes altas. En 

esas condiciones, la extracción de minerales, especialmente 

del estaño es la base de la econorrlia de Bolivia aunque tambitin 

una gran parte de la población se dedica a la agricultura, priE:. 

cipalmente desputis de 1152, cuando se ledió un impulso fuer­

te, mientras que la explotación de las minas se had'a menor. 

El desarrollo económico es mayor en Santa Cruz. La balanza 

de pagos de Bolivia no ha si.do favorable y ésta por lo general -

acusa un porcentaje rrayor en importaciones. En Bolivia sobr!: 

sale la producción de a zlica r y arroz, a si:" como la producción -

de grasas. 

Las reservas mineras de Bolivia, su potencial eltictrico y 

la fertilidad de sus suelos, le permiten sostener una poblacidn 

superior a la que actualmente tiene, aunque con alguna limita-­

ción para su desarrollo, el cual se basa principalmente en los 

sistemas adecuados de transporte, que ya est<ín en planes ad!: 

cuados, principalmente en lo que- se refiere a caminos de pe­

netración. 
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b . El Oriente. 

Esta regi6n cubre méls del 60% del pai's y all! se obser­

van cuatro s e ctores principales: la regi6n del Gran Chac6 

al sudeste de Santa Cruz, que es productiva si se cuenta -

con un adecuado sistema de irrigación. La reg i 6n de Santa -

Cruz, entre el Amazonas y el Paraná, con suelos fértiles y 

facilidad para una agricultura diversificada. La selva baja, 

que va desde el p i e de la cordillera hasta el Matto Grosso, 

en la frontera con Brasil, tierras félcilmente inundables y -

con r(os de c orriente lenta y curso sinuoso. Cuenta con una -

región g rande de pastos naturales. Las Yungas y Colinas de 

la Selva Alta , que corren paralelamente a las montañas h~ 

cia el s u deste y hacia el ri'o Yacani. En esta tiltima región es 

donde estaré! localizada la carretera. También tiene un clima 

subtropi cal y una precipitación elevada. 

La ve getaci6n natural es variada de acuerdo con las con­

diciones del terreno y se encuentra desde el bosque lluvioso -

hasta el bosque tropical al norte de la carretera. 

El oriente tiene una forma de desarrollo particular e ind!:. 

pendiente debido a su aislamiento, quedando aún algunas regi~ 

nes completament e v ii- genes y es una fuente de recursos agri'­

colas y mineros, que tendrán gran influencia en la econo.mi'a 

del pa!s. 
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c. TransEorte. 

Los sistemas de transportes en Bolivia se han desarro­

llado principalmente para dar salida a la poblaci6n localiza­

da en la sierra y en el altiplano. Consta de cerca de 14. 000 

kil6metros de carreteras y unos 4. 000 kil6maros de caminos 

y sendas que no e stcín adminfstrados por el Gobierno. La pri.!:_ 

cipal viá. es la carretera Pana me rica na que entra por el desa 

guadero sobre el Lago Titicaca, pasa por la Paz. Oruro y­

Potas( hasta llegar a la Argentina, siendo la mayor parte un 

camino de tierra no estabiJizada. 

Otras carreteras importantes en el Pa(s, son:la que va 

de la Paz a Cochabamba y Santa Cruz y varios caminos que s~ 

len de la Paz hacia las Yungas. Taml::i~n hay algunos caminos 

de penetraci6n importantes como el que va de la Paz a Caran~ 

bi, el de la Paz a Puerto Salinas sobre el r:i:"'o Beni, el de Co-­

chabamba a Villa Tunari y el camino entre Guabité! y r:i:"'o Gran­

de. 

En cuanto al sistema de ferrocarriles, es Bolivia el pa:i:"'s 

Andino que rna yor desarrollo presenta en este aspecto, puesto 

que son muchas las l:i:'neas f~rreas que tiene y que hacen conexi6n 

con otros sistemas de comunicaci6n; a la vez tiene otras l:i:"'neas 

de tipo internacional y transcontinental. Unos y otros organiza­

dos en dos sistemas; el oriental y el occidental, completamen-
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te independientes entre s(, pero se espera que con la carre 

tera ·se complementarán y aumentará el desarrollo, porque 

los ferrocarriles serán una extensión del sistema de la Ca-­

rretera Mar ginal de la Selva. 

En lo referente a transporte fluvial, este se basa princi­

palmente en los ri"os Beni y Mamaré', que posteriormente ÍO,! 

rnan el r(o Madeira, que desemboca en el Ama zonas. El Go­

bierno está interesado en unir el sistema fluvial con algunos 

puntos de la carretera Marginal y con los caminos de penetr~ 

ción. 

Para el transporte aéreo, Bolivia cuenta con importantes 

li"neas aéreas tanto internacionales como internas, que pres-­

tan servicio a un buen número de regiones del Oriente, de las 

cuales al gunas dependen única y exclusivamente de este siste­

ma para el transporte de personal y de carga. El transporte -

aéreo reviste particular importancia en el oriente por la au­

sencia total de caminos, los que sólo vendrán cuando la Mar­

ginal haga las conexiones necesarias. 

d. La Carretera. 

Para la selección de la ruta se tuvieron en cuenta varias 

alternativas, p e ro fueron desechándose una tras otra por dife­

rentes tipos de proble.m.a s relacionados con la pobreza de tie­

rras, topograf(a, regiones pantanosas, o por razones de inge-
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nierra, pero la mayor parte de los rechazos se debió a la­

baja calidad de tierras. 

Para la localización acutal se tuV'o entonces en cuenta 

el potencial agri'cola de las ti e rras y la dir e cción de los -

ri'os que no tienen mayores cambios en su curso, asr como 

la uniformidad en la clasificación de la tierra y la facilidad 

para incorporar caminos existentes y las conexiones ferro­

viarias, principalmente las de tipo internacional como en­

Santa Cruz, donde termina la carretera en el Sur, que tiene 

conexiones ferroviarias con Argentina y Brasil. 

La longitud de la Carretera Marginal de la Selva en Bo­

livia seré! de 9 50 kilómetros desde la frontera con el Perú -

hasta Santa Cruz de los cuales hay constru:l:"dos 185 kilóm~ 

tras y 110 que estcín e n construcción. La zona de influencia 

inmediata, cubre un círea de 11 350 . 000 hectá'reas y el pro-­

medio anual neto es de 4. 7 millones de dólares. 

El costo total de la Carretera en Bolivia asciende a 51 

millones de dólares, pero e ste se sube a 52 millones inclu­

yéndolos caminos vecinales y e l desarrollo del á'rea. 

La prioridad se le di6 a los caminos de penetración que 

salen del Altiplano, puesto que el desarrollo de Bolivia depe_E. 

de de sus sistemas de transporte y principalmente de esta -
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5. VENEZUELA 

Es un País con excelentes vras carreteables, .mari1:imas, 

fluviales y aéreas, casi en su totalidad dirigidas hacia la fron­

tera colombiana sobre la Guajira, Norte de Santander y Arauca, 

especialmente las vra s carretea ble s, que son de óptimas e ondi­

dones y permiten tré!fico y volúmen mayores, ya que en su ma­

yorra son autopistas o carreteras de primera clase. Slnembar­

go tienen algunos puntos cri1:icos, como el Puente General Ra-­

fael Urdaneta. 

Venezuela tiene 912. 050 kilómetros cuadrados de extensión 

y 11 1 585.000 habitantes. Su ecúmen está ubicado sobre la región 

costera y sobre la prolongación de nuestra Cordillera Oriental, 

q:1e practicamente le sirve como punto de unión con el ecúmen 

colombiano en la frontera. El ecúmen se comporta como un ser 

humano que nace, crece, se reproduce y muere. Según la posi-­

ción que tenga el núcleo seré! su desarrollo. Si lo tiene en el ce~ 

tro, se desarrolla en forma equitativa en todas direcciones, pero 

si lo tiene cargado hacia una determinada dire cci6n, trataré! de 

desarrrollarse hacia ella y a costa de los territorios que involu­

cre. El dinamismo de nuestro ecúmen va en e l sentido de los me 

ridianos y el de V ene zuela en el sentido de los paralelo s , pero -

ambos convergen en la zona petrol!fera de Maracaibo, originan­

do problemas de frontera. 
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Por otra parte Venezuela, aunque está: tratando de mejorar 

s u industria sigue siendo un pais monoproductor y monoexpor­

tador, a p e sar de lo c ual percibe una ganancia l:i:'quida de tres 

millones de dólares por año. Puede decirse qu e es un estado de 

tipo mercan til, pues exporta materia prima y recibe u na g ran -

cantidad de din ero, pero tiene que i mportar la mayor:i:'a de los 

produ ctos bé! s i c os de consum o i n terno. 

La creación del Pa c to Andino y una buen a asesoria alemana 

que tiene Ve n ezu ela , les hizo ver la ausencia de industrias y el 

p e li g ro y vu l ne rabilidad que ésto representa en relaci ón c on e~ 

lom bia, ya q ue si n o las desarrollan en forma méÍs o menos ac~ 

lerada, e n unos 50 años la Industria colombiana seréÍ bé!sica para 

Venezuela. Para e quilibrar la econom:i:'a vene z olan a con la colom 

biana s e pre sentan tres l:i:'neas de acción : 

a. Indus t r lali zars e , incluyéndo dentro de ésta la posibili ­

dad de com binar su d in e ro con la i ndustria colom biana. 

b . Propiciar una guerra económica estimulando e l contra­

band o o desang rando la producción colombiana, adqui -­

rie ndo g randes cantidades de nu e stra materia prima, g~ 

n ado, e tc. Colo1nbia t e ndr{a que estar alerta para no pe!. 

mit i r el c umplimiento de esta pauta. 

c. Ha ce r la gu e rra en el cam po militar, r o .:1 todas sus con -

s ecuen c ias. 
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Fuera del ec\imen venezolano, el resto del pa{s es una va~ 

ta re gión d e llanura y de montañas que reunen respectivamente 

ell9% y el 3%. Est as r egiones a pesar de que también están ma.E. 

ginadas, no lo están tanto como la Amazon {a y la Orinoqura co­

lornbianas y también presentan g randes posibilidades económi­

cas para Vene zuela, pues la región de la llanura Central esto­

talmente ga nadera y el Escudo Guayanés es una re gión privile gi~ 

da, con g randes y acimientos de hierro y carbón. Estas regiones 

r e quieren una vra que las integre a la vlda activa de la Nación y 

a la vez comunique al pars con el resto del Continente. 

Ve nezuela ya cuenta con una carretera totalmente terminada 

que s e rvirá de empalme con la Carretera Marginal de la Selva -

por Arauca. 

6 . BRASIL 

Brasil es un pars c on cerca de 100. ooo. 000 millones de habi­

tantes y 8 1 5 11. 9 65 kilómetros c uadrados de ex ten sión , con su e­

climen ca r gado hacia las Costas, dejando hasta hace algunos años 

al m árgen la rica región de la Arnazon{a. Hasta hace unos 15 a-­

ños , e l Brasil n o ten{a s ino una sóla cara, la del carnaval. Hoy 

esta cara s e mantiene en el mi smo nivel ante el mundo, p e ro a 

s u lado ha surgido la cara del desarrollo a la cual se le ha pues­

to e l m éiximo interés y el m éix imo e ntusiasmo. 

Para dar cumplimiento a sus pla ne s de desarrollo la primera 
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idea lógica fué ex tender su ecúmen hacia la Amazon(a para lnt~ 

g rarla a la econom(a del pais. Para ello se puso en ejecución un 

gran plan de carreteras, entre las que se cuentan la Transoce~ 

nica, la Transamazónica y muchas otras v(as de penetración y 

transversales: as( rni smo se financió la construcción de v(as en 

los pa(ses que le facilitari'a n su acceso al Pa c (fico. 

Por otra parte se p ensó en trasladar la capital del Brasil a 

una regi ón mé!s central. Para ello se construyó la moderna ciu­

dad de Brasilia, que si no es tan cómoda y a gradable c omo R.(o 

de Janeiro, por lo m enos cumple con los propósitos de desarr<2.. 

llo impuestos. A e lla se trasladaron la mayor parte de los org~ 

nlsmos gub e r n a m entales y diplomé!ticos y en muy poc o tiempo es 

taré!n todos in stalados en Brasilia. 



CAPITULO VII 

IMPLICACIONES GEOESTRATEGICAS DE LA CARRETERA 

MARGINAL DE LA SELVA 

l. COLOMBIA 

Para e ste análisis se ha tenido en cuenta la Teor(a de la -

Dominación del Mundo, de Mackinder, que postula la domina- ­

ción terrestre del c entro del mundo l ocalizándola en Europa -

Central. He considerado esta tésis geocéntrica, pero trasladá~ 

dola al c(rculo n or - occi de ntal Suram eri cano, que es realmente 

el centro geoe s t ra tégico más importante del mundo, puesto que 

d e él e quid(sta l a m ayor cantidad de e stado s y potencias, y ­

ta m bién h e c o n siderado la teorra del Gene ral Haushofer, que -

postu laba qu e para l a dom i nación del corazón del m un do era ne­

cesario un extraordin ario Ejército c on una g ran movilidad y u n a 

g ran pot e n cia de fu e g o, que le p e rmitiera n e n pocas h oras alea~ 

zar obj e tivos q ue t radicionalmente hubi e ran requerido m ayor 

tiem po, hom bres y armas. 

En la aplicación de e stas dos teor(as, son aspe ctos de g ra n v~ 

lor los m edios de com u nicación , principalm e nte las vras . 

Para llevar a cabo las ideas de Haus hefer, por ejemplo , Al~ 

ma nía desarrolló un g ran sistema vral e n sentido radial a su ca­

p i tal, e l cual le p e r m itió llevar a cabo la ~mosa Gue rra Relám­

pa g o e n la s egu n da c onfla g ración mundia l y dom ellar íacilmente a 



82 

los Estados ve cinos. 

Para Colombia, c omo país p e r t e ne ciente a ese sector del 

c ora z ón del m undo que ya h emos mencionado, desarrollar un 

ext raordinario sistema vial es vital. De aqur la i m port ancia de 

l a Carretera Margi nal de la Selva, que seri'a la base para ot ros 

sistemas normale s que irradiari'a n hacia todo el terri torio le -

dari'a la oportunidad estratégica de poder responder y en forma 

rcípida y efect iv a por cualquier sector en ca so de un conflicto -

e on V ene zuela. 

Claro est é! que este postulado seri'a vé!lido siempre y cuan­

do e l pa i s desarrollara su e cúmen e n la parte oriental, en fun-­

ción de Villav icencio o de cualquiera otro centro poste riormen­

te creado, lo cual l e pe rmitiri:'a u n a integración coherente y ar­

m .ónica con la parte Andina y le dari'a sufici ent e autonom i:'a. 

No obst a nt e , la Carretera Marginal de la S <.:! l v a e n e l se ctor 

c ol om biano, podrra s e r como u n boomerang , pues a la vez que 

permite e l acceso a Ven ezuela, también sirve como medio ofen­

sivo a e s e pais, pues le permitiri'a un avance rcípido y sin obs-­

tá'culos, prin cipalmente para Unidades Blindadas o mecanizadas, 

por Arau ca y Saravena, para penetrar en poco tiempo al interior 

d e l pa í s, por el cañón del r1o Ne g ro y Villavicencio. Ante esa a­

pre ciación, p e simista desde todo punto de vista, puede observar 
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se que la carretera es altamente vulnerable a la acción de In­

genie ros de Cornbate , que podri'an ejercer control en forma -

total sobre la gran cantidad de p -uentes que la cruzan, en el se_s 

tor colombiano, los que a la vez que facilitan los transportes y 

abastecimientos, también pueden constitui'r serio obstá'c ulo pa­

ra las operaciones. 

La observación anterior también es vá'lida para el sector­

venezolano que conecta con esta car retera y que ya está' total -­

mente construi'do, pues nos pe rmitiri'a una penetración rá'pida y 

profunda para llegar a las pue rtas de Caracas~ 

En el sector colombiano en caso de no pre sen1arse un confli_s 

to militar y al persistir el dinamismo demográ'fico del pais, la 

carretera Marginal de la Selva permitir(a una afluencia mayor 

de c olonos c olombianos, aumentando la presión etnológica en el 

Estado de Apure y a g ravando má's las tensiones de cará'cter e co­

nómico y social que hoy existen. 

Al analizar el prog ra ma de construcción en el sector colom­

biano, se observa como l6gicarne nte son prioritarios aquellos p~ 

q1.1eños tramos que está'n unidos con transve rsales que vienen del 

interior del país, y, posteriorment e, aque llos tramas que sirven 

de u nión a estos puntos. Es conveniente que se haga énfasis e n los 

s ectores, C-l y C- 2-C- 3, ante s que cualquiera de los otros secto­

r e s teniendo en c uenta que primero d ebe desarrollarse el C-3 que 
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unir(a Villavicencio con Agua Azul y a la vez entroncar(a A­

gua Azul con Tunja y Villavicencio con Bog otcí y el interior 

del país. Posteriormente se debe fortalecer el sistema v(al 

ya existente adopta'ndolo a las especificacio~es modernas y, 

en general, el tramo C-dcuta-Saverena-Arauca, que acelerar(a 

el flujo de colonizaci6n santandereana a la frontera; posterio,E_ 

mente el desarrollo del sector C-2 que que asegura las l(neas 

de colonizaci6n llaneras hacia el norte y que podr(an ser em­

palmadas con la construcci6n del sector C -1, con un gran de­

sarrollo paralelo y bien planificado en la regi6n de Tame. Con 

este orden pr i oritario y acelerado se lograrl'a antes de 1980 el 

fortalecimiento de una de las zonas mé!s cr!Hcas actualmente en 

el pal's por la posibilidad de un enfrentameiento con Venezuela, 

que nos llevar(a a un desequilibrio militar por la poca o casi nu 

la capacidad de respuesta en la regi6n, a causa de los deficien 

tes medios de comunicaci6n terrestre. De lo anterior se puede 

deducir la gran importancia que para nosotros tiene este sector 

de la Carretera Marginal de la Selva, que si bien presenta gran­

des inversiones, es vital para la seguridad estatal a la vez que 

conviene para la adquisici6n de nuevas tierras para la agricultu­

ra y la ganaderra y para el abastecimiento ganadero del inte-­

rior del país, que resolver(a el grave problema del contrabando 

de ganado y la sangr{a económica consiguiente. 

Seg·~n los cálculos del Profesor G6m e z Orduz, si en las ac-
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tuales circunstancias se presentara un conflicto militar con 

Venezuela, nuestro Ej~rci to lograr(a la cons olidaci6n de una 

l(nea defensiva (parcial) de spu~s de 8 df'as de la irrupción y 

penetraci6n de los blindados venezolanos dándoles un márgen 

amplio para el establecimiento y consolidaci6n de sus l(neas de 

abastecimiento y de defensa; probablemente lo g rar(an llegar a 

Villavicencio, con lo cual copar(an sus aspi raciones en el Sur 

y posteriormente con los arreglos diplomcí'ticos lograrran el r!: 

conocimiento del tratado Pan bo Michelena de 18 33. La única de 

fensa posible a esa penetraci6n eer(a el establecimiento de gra~ 

des concentraciones de Artiller(a en la Cordillera o en el pie de 

monte y e l d e splazamiento de grandes ndcleos de fuerzas espe-­

ciales, equipadas adecuadamente para la lucha antiblindada, que 

se llevar.(a a cabo en base a la Metica de Comandos para impe­

dir la consolidaci6n de l(neas defensivas y destruyendo las de -

abastecimientos. 

El sector sur de la Carretera Marginal de la Selva en Co-­

lombia comprendida entre Villavicencio y Puerto Col6n presenta 

una importancia estrat~gica .rrds bien de tipo econ6mico porque -

permitir(a la adecuada comunicaci6n entre Florencia, Mocoa y -

Villavicencio; apoyar(a la colonizaci6n expontcí'nea y muy activa 

en el Putumayo y el Caquetcí', a la vez lograr(a una acercamie~ 

to efectivo a la Sierra de la Macarena, uno de los grandes reduc 

tos econ6micos del pais. 
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En cuanto a la seguridad interior, este sistema, especia..!, 

mente el comprendido entre el Ariari y Florencia, permitirá' 

la construcción de infinidad de caminos de penetración que e-­

rradicari:"an los grupos guerrilleros que operan actualmente e!l 

ese sector. 

Los sectores productores en esta zona seri:"an el C-6 que -

unirran la colonización de la Peldiz con la de Mocoa, fortalecien 

do toda la penetración huítense que es la má's fuerte. Posterior 

mente serta conveniente la construcción del C-7 que permitiri:"a 

el fortalaceimiento de la región de Puerto Colón sacá'ndola de la 

órbita de influencia del ecúmen Ecuatoriano, el cual tiene plena 

vigencia en la región. Después de construi:"dos estos sectores 

debe emprenderse la construcción del C-5 y C-4 con los cuales 

quedarra completa la Carretera Marginal de la Selva en Colom-­

bia, lo cual no serta suficiente para el desarrollo de la región~ 

riental, puesto que apenas esta carretera es la base o el puente 

para el gran salto de la conquista oriental colombiana, región­

que clama por su reivindicación. 

2. ECUADOR 

Para el Ecuador como para Colombia, es importante la con!. 

trucción de la carretera pero con variaciones fundamentales des­

de el punto de vista estratégico. Tradicionalmente la frontera -

norte y mcís concretarnente Col01nbia, no presenta ningún peligro 
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ni real ni potencial, por lo cual muy seguramente sus esfuel'" 

zos se encaminarcín hacia el sur y el oriente, puesto que son 

las zonas de mayor tensi6n y peligro debido al arraigado de-­

seo de reivindicaci6n del pueblo ecuatoriano. 

Estratégicamente, en la carretera en el Ecuador pueden -

consid~rarse también dos sectores, el primero desde Co16n -

a Puyo y el segundo de éste hasta Zumba. 

La primera regi6n presenta una gran importancia de tipo 

econ6mico puesto que se encuentra entre lo relacio .-1.ado con los 

planes de colonizaci6n en funci6n a Tena y Baenza que son las 

zonas en las cuales se acentda méÍs el dinamismo de coloniza-­

ci6n del pueblo ecuatoriano. 

Baeza es importante porque se encontrar(a interconectada 

por la Marginal de la Selva y la trans-ocecínica, v{a proyectada 

y programada por los gobiernos de Brasil y Ecuador y que uni­

rra Manaos con San Lorenzo en el Ecuador utilizando las aguas 

del Putumayo hasta Bocas de San Miguel aguas arriba hasta PueE_ 

to Col6n, el cual se uniré! con Baeza por medio de una carretera 

q'.le construiré! Brasil. Con este tramo quedarra comunicado to­

do el sistema interior ecuatoriano con la parte nor-oriental de 

su territorio. 

La importa n.cia estratégica en el campo militar de este sec-
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tor radica en la proximidad a los ríos navegables orientales 

que permitir{an a los Ejércitos ecuatorianos descender a las 

posibles zonas de litigio con el Perú, lo que en un futuro muy 

pr6ximo va a ser una realidad. 

El triangulo comprendido entre Loreto, Tena y Baeza se­

gún los planes estratégicos quiteños, va a constitui"r una parte 

econ6rnica y etnol6gica para la recuperaci6n an:azónica de su 

territorio que a largo o corto plazo permitirá' U...."1 desarrollo me_ 

yor con todas sus consecuencias en las reivindica clones terri­

torial e s del país. Este sector de la carretera en caso de un -

conflicto militar con el Perú es poco importante debido a la le­

jama y a su poca incidencia en el campo estratégico. En cam-­

bio el segundo sector o sea el comprendido entre Tena y Zumba 

es el que mayor aplicaci6n estratégica conlleva, puesto que pe!. 

mite un acercamiento mayor de la frontera con el Perú. Este -

Sector de la carretera presenta posibilidades similares al sec­

tor colombiano con Venezuela puesto que al sector construi"do -

permitiri:'a la ofensiva ecuatoriana y a la vez peruana según la 

fuerza que se aplique. Los puntos neurálgicos de este sector se 

rran Zamba, el Puente sobre el Nangariza y Mttndez, el Puente 

sobre Pastaza y probablemente Puyo que seri"a obviamente el n;:_ 

do carreteable más importante y objetivo estratégico peruano. -

Como puntos secundarios están Azogues y Loja lo mismo que Za­

mora. El Ecuador en sus planes- de colonizaci6n tratará' de forta 
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lecer el sector sur probablemente en base al núcleo de Zamo-

ra y al núcleo de Azogue. 

Si. se hace una proyección geopoli'Hca de las relaciones P!:. 

r'Jano Ecua torlana s y si se en tienten los principi os de Macki~ 

der, rruís concretamente el que afirma que el dinamismo de un 
\ 

estado siempre se dirig e en un mismo sentido y con una misma 

intensidad, podernos postular sin temor a equivocaciones que el 

enfrentamiento entre los Dos Estados es inevitable y arln m.éÍs -

que la carga fuerte de ese enfrentamiento se encontrar(a en la 

punta comprendida entre Zumba, Machala y Azogues o sea todo 

el sector Sur y Oriental. 

3. PERU. 

El país má's b e neficiado por la Carretera Marginal de la Sel_ 

va es el Perú, debid o a su forma alargada y dilatada. Estrat~~ 

carnente es dif(cil definirlo, p e ro podemos partir de dos secto-

res generales comprendidos al norte y al sur de San Luis de Chu~ 

ru, que probablemente va a ser el nrlcleo de rnéÍs alto desarrollo 

de la zona oriental peruana, debido a la proximidad a Lima. El 

sector norte obviamente presenta las aplicaciones estrat~gica s 

mayores debido a lo anotado en el caso ecuatoriano y que ya se 

observa con la construcci6n de la carretera Olmos-Pomacocha 

lo mismo que los tramos del sector P-1, P- 2 y P- 3 ya constru( 

dos casi en su totalidad. Este sector de la Carret era es muy vul-
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nera ble por la gran cantidad de puentes que pres enta , los cuales 

pueden ser volados con facili.dad produciendo la interrupción to­

tal o parcial de la vra. 

Debido a las actuales circunstancias internas del ecúmen pe­

ruano todos los esfuerzos están encaminados al desarrollo de la -

anti-estructura social y económica del pais y e specialmenre el es­

tablecimiento de una clase media activa y pudiente, que podr(a ser 

fortalecida con la adquisición de nuevas tierras y el asentamiento 

de la propiedad privada por medio de la Reforma Agraria y la co­

lonización; la prim era en la Sierra y la región costera y la segu~ 

da en la Amazoma. 

Si la situación social es manejada como hasta ahora,es pro­

bable que todos los recursos se encaminen a la construcción de -

nuevos tramos de esta Car re tera Marginal y al fortalecimiento -

de la industria, lo que retardar(a las posibilidades de un enfren­

tamiento con el Ecuador, a n o ser que el sistema militar ecuato­

riano obligara al régimen Peruano a variar su poHtica interior -

canalizándolo al frente e x terno. 

En términos generales al Perú le suc e de lo de Colombia, E­

cuador y Bolivia que se ven en imperiosa necesidad de extender -

s·~ ecúme n hacia la Amazonra para resolver sus problemas demo­

g rc! ficos y económicos y, especialmente el peruano, que se ve o-
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bligado a cimentar su conquista amazónica fortaleciendo !quitos 

y Moyobamba que le servirran de polos de desarrollo para los -

departamentos Amazónico y Loreto. 

La región central peruana es la más vulnerable al avance -

brasileño porque coincide perfectamente con la punta de creci-­

miento de dicho país. 

Es muy probable que en caso de un enfrentamiento peruano­

Ecuatoriano, el Brasil intervendrra a favor del Ecuador porque -

serra el Estado que mayores ventajas territoriales le ofrecerra, 

obviamente a expensas del Perú; de ahr que el Perú tiene que in­

crementar el desarrollo de la región amazónica especialme nte -

en la r egión de Pucallpa o de san Alejandro. 

Si se analiza lo ya construrdo, se observa como el sistema -

vial que desciende de la Sierra se encuentra distriburdo al norte 

centro y sur del país, pero en el sector central anotado anterior­

mente, se presentan las tranversales de Hanuco, La Merced y­

Satipo, que precisamente coinciden en esa punta de crecimiento. 

El se gundo sector comprendido e ntre San Luis de Chuaru y 

la frontera con Bolivia presenta caracterfsticas especiales por -

las re gi ones naturales por donde pasa la vra, Esta zona por ser 

más se ca ha permitido un mayor poblamiento relativo y no pre s e~ 

ta apl i caciones estratégicas inmediatas por lo cual la carretera.-
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permitir(a el fortalecimiento de la colonización en el sector, es-­

pecialmente de Puerto Maldonado, único sitio estratégico de im­

portancia en la zona. 

Observando el plan de construcción, se ve como este sector 

se encuentra programado sólo parcialmente a partir de 1975, a si" 

como también los tramos P-5 en la Unión del P-6 y P-7, que pa­

ra 1980 se termina r!a. 

D bido a las circunstancias internas del pais y a sus estruc­

turas, es probable que esta programación no se cumpla hasta an­

tes del año z. 000, puesto que el pais se ve obligado a desarrol~ 

se internamente y a preveer un conflicto con el Ecuador, lo que -

condiciona las inversiones proletarias en medios de comunica-­

ción terrestre. 

El descubrimiento de petróleo en las regiones del Putumayo 

y en diferentes lugares del departamento de Loreto obligari"an a -

crear sistemas carreteables que converjan a !quitos o a la front~ 

ra colombiana, distrayendo aún más los esfuerzos en el Sur Orien 

te. 

4. BOLIVIA. 

La Carretera Marginal de la Selva es ünportante para Bolivia 

porque favorecerá la colonización del Alto Maroni" y del Beni. 

El dinamism o boliviano se encuentra diri gido hacia la Costa -
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del Pacrfico debido a la imperiosa necesidad que tiene de recu­

perar sus tie r r as costeras perdidas: de ahr que sus esfuerzos -

todos se encaminen hacia el occidente y no hacia el oriente, pe­

ro los gobiernos son conscientes de la necesidad de fortalecer­

el ecúmen oriental, adaptando su población a las condiciones cli 

máticas del C hacó o de la Amazorua para que fortalez can la eco 

nomi:"a del pais y le permitan un mayor aprovechamiento de sus 

r e cursos petroli'fe ros. 

El punto estratégico más importante de la Carretera Mar gi, 

nal de la Selva es Sa n ta Cruz, porque e s la zona central más pr6xJ. 

ma a la front e ra con el Brasil o la frontera con el Para guay y es 

el núcleo de comunicaciones terrestres previsto para empalmar 

el ferrocar ril con dicha v:i:'a a donde convergen las principales ca 

rreteras del país . 

Si se anali zan los tramos prog:ramados para 1970, se ve como 

el interés está centralizado en Santa Cruz , en los sectores de Co­

c habamba, Santa Cruz, Concepción, lo que obedece a principios 

estratégicos y a un sentimiento sub yacente d e l pueblo boliviano, 

que añora r e cuperar y consolidarse en las re giones del Chaco, 

que ta ntos c onflictos ha acarreado. 

Para 19 7 5 tiene prog ramados los sectores B-4 y B-2 en los -

cuale s se percibe el deseo de fortalecer el núcleo de Santa Cruz; 

y se vislumbra la se gunda probabilidad para la re gi. 6n del r:i:'o 
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Beni, especialmente Rurrenabaque, que se rra el polo de desa --­

rrollo nor oriental del país para las futuras colonizaciones del 

Bajo Beni y como centro próximo a los yacimientos pet rolrfe-­

ros de l Madre de Dios. 

En 198 0 se tiene programado e l fortale cimiento de la Carr~ 

tera del sector interior, con el cual quedar{an consolidados los 

dos polos de desarrollo, uno en función a Santa Cruz y ot ro en -

función a Rurrenabaque para posteriormente unirlos (1 98 5) tal 

ve z por los sectores B-3 y B-1, con lo cual quedar{a totalmente 

comunicada la Carretera Marginal de la Selva y entrelazada con 

el ferrocarril que une a Santa Cruz con la Argentina. 

El tramo bolivi ano de la Carretera Marginal de la Selva, s~ 

r{a el último en realizarse y el menos aplicaciones geoe straté­

gicas vislumbra, a n o ser que las modificaciones del equilibrio 

latino a.me ricano determine presiones arg entinas y brasileras en 

el sector que obliguen al g obierno boliviano a modificar el anterior 

planeamiento. 



CAPITULO VIII 

CONCLUSIONES.-

La Carretera Marginal de la Selva a simple vista parece una ca­

rretera mc!s pero presenta g randes implicaciones ge oestratégicas 

que trataré de sintetizar en los siguientes puntos: 

lo. Debido a que el ec-dmen y el poblamiento general de Bolivia, Pe­

r-d, Ecuador y Colombia se encuentra en la zona Andina y en la -

zona Costera, un sistema pie de montaña permitir!'a la a tracción 

de grandes masas de colonización a la vertiente oriental, que serv.i. 

reí d e resistencia al avance impetuoso de la colonización a través 

de la Carretera transama zónica. 

Zo. A la vez de un desarrollo en sentido occidente-oriente, también 

presenta un desarrollo que podr(a denominarse de norte a sur , 

q'~e permitirf'a un primer desplazamiento de la población al lado -

y lado de la vfa a partir de los puntos n-dcleos de colonización co­

lombianas, ecuatorianas, peruanas y bolivianas actuales. 

3o. La extensa vf'a, que es surcada normalmente por nuestros nume­

rosos rfos permiti r!a una m ayor movilidad y comunicación espe­

cial por los ri'os navegables de la Cuenca Amazónica favore cien­

do la penetración profunda y mc!s estable de posteriores lf'neas de 

colonización. 

4o . A medida que la vra permita u n mayor conocimiento de la región-
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aumenttr<! la extracción de grandes recursos forestales y mine­

ros, especialmente en las zonas petrollferas del alto Amaz6nas 

y el Alto Putumayo que también prospectan grandes yacimientos 

petroUieros, que transformar:i:'an la región. 

5o. !.;:l. vra tiene una gran importancia militar porque permite lamo­

vilidad de grandes masas mecanizadas y de tropas en general de 

los parses andinos en el caso hipotético pero no desechable de un 

conflicto con el Brasil, debido al deseo imperialista de este Es­

tado. 

6o. Locamente los pa1ses se aprovechan de la construcción de la ca­

rretera para fortal e cer sus puntos debiles de frontera, que les -

permitir<! una mayor resistencia en caso de conflicto con sus ve-

cinos . 

7o. Aunque desde el punto de vista estratéfico la Carretera Marginal 

de la Selva puede constitu1r un peligro para los pa1ses, especial­

mente pa :ra los menos poderosos, debe anotarse como factor po­

sitivo la integraci6n de la regi6n amazónica, la que de no hacer­

se por parte de todos los parses, se hubiera adelantado por parte 

del Brasil, con su sistema de aplicación del Uti Posidetts de Fac 

to, lo que hubiera representado la pérdia de la Amazon1a, prin­

cipalmente por parte de los colombianos y Perci. 

So. En Colombia la Carretera Marginal de la Selva, no cubre regio-­

nes completamente aisladas, ya que va por el pedemonte de la 
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cordillera Oriental, pero si:"propicia la apertura de carreteras 

de penetración hasta aquellos sitios donde la Amazon ra trata de 

comunicarse con el interior por medio de vras fluv ial e s, conf~ 

mando asr rutas com bin adas de rro y car r etera, lo que permiii, 

réÍ la p enetración y coloni zación prog resiva. 

9 o . Los pai:"ses que s e an comun icados por la Carrete ra Mar ginal de 

la Selva, del: en pr ever y organizar sus propios siste m as de co~ 

trol sobre las front eras para evitar que ésta sea utilizada como 

Ave nida de Aprox imación por parte de los pai:"ses vecinos. 

10. La Carrr '=!tera Marginal de la Selva marcaréÍ u na etapa méÍs en -

el desarrollo del e ont i n e nte. 

11. La ocupación e integ ración de la región amazónica, impone la 

n e ce sldad de adelantar cuidadosos estudios ecológicos, geog ra­

ficos, e tc . ori e ntados a evitar romper el equilibrio de vida del 

p laneta. 

12. La utilización y e m pleo de la Carretera Marginal de la Selv a, r~ 

qu iere la elaboración de planes detallados y b ien o r i e n tados, ta~ 

topara la c onst r u cción de vi:"as, com o p a ra la colon ización y expl;-: 

tación de la Ama zon i:"a. 

13 . Evidentement e , el t ra zado de la Margi nal increm ent ara el poten­

cial Na c ional d e l os cuatro pafses q u e formar p a rte del Bloque -

A nti -comunista, A de mas el t r aza d o, r e f e rido a s u s situac i ón ge;-: 
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g ráfi ca, es una garant!a de seguridad para el caso de una hipó­

tesis de conflicto armado de car<!cter continental, contra los c1 

tados pa!ses. 

14 . Por todo lo expuesto, las repercusiones de la Marginal contem­

plarán todos los aspectos de desarrollo económico y social, pues 

imprimirá nuevos rumbos a la vida de la familia amazónica y a­

celerará su dese nvolvimiento, la plena movilización de sus re-­

cursos y la convergencia de iniciativas para esta obra de reden­

ción de vastas áreas que hoy están abandonadas. 

15. Las relaciones internaciones de los pa!ses que intervienen en es­

te proyecto mejorarán notablemente, porque de comtin acuerdo -

y c on esfuerzos mancomunados laborarán para alcanzar una meta 

que por igual, b eneficia a todos y principalmente por tratarse de 

una causa que reclama la congregación y coordinación en benefi­

cio de la prosperidad, el mejoramiento y la libe ración de una paE_ 

te considerable de la población todav!a privada de los elementos 

indispensables para una exi ste ncia di gna. 



CAPITULO IX 

RECOMENDACIONES 

lo. La Carretera Marginal de la Selva en el sur del país, presenta 

el grave problema de que tiene que atravesar todos los rros, lo 

cual implica una inversión de obras, de puentes y de sistemas­

de ingenieri'a muy costosos. Entonces tendri'a que optarse prim~ 

ro por un control hidréfulico y después si'por la inversión en 

puentes, para asr evitar los fracasos que se han venido presen­

tando con el sistema empleado. Por ejem plo los puente s que u-­

nen el ri'o Ariarl con Villavicencio, en invierno son arrastrados 

por la corriente. Entonces no se trata de constru(r los puentes -

por construi'rlos y cumplir con un plan, sino que debe fijarse pr.i_ 

mero el cause de los r(os, para después sr hacer la obra de arte. 

De lo contrario los gastos seréfn cada vez mayores y nunca se 

tendré! una buena vf'a, a méfs de que el tiempo de construcción tam 

bien se aumentaré! considerablemente. 

2o. E s conveniente prolongar esta v .i:"a hacia el Norte, pero no propia­

mente hasta empatar con el sistema venezolano, por lo menos 

mientras la zona fronteriza no sea desarrollada y poblada. 

El propósito de esta recomendación es para tratar de contrarre!. 

tar la influencia venezolana y a la vez proporcionar un medio de 

comunicación para la extracción de productos y de ganado, espe­

cialmente hacia el interior. 
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3o. También recomienda proyectarla hacia el Sur tanto como se pueda 

para i ntegrar las zonas aisladas del Caquetá y las del piedemonte 

de la Cordill e ra, proyectando transversales para unirla con el in­

terior, bien sea el Cundinamarca o los Santanderes. 

4o. Iniciar lo antes posible la plan eación y construcción de carreteras 

de penetración hasta donde termin an las v(as fluviales que vien en 

del sur y del oriente. 

So. Establecer Bases Militares sobre las áreas fronterizas, para con­

trol de la vra y para facilitar la colonización. 

6o. Establecer Escuelas de colnnización y elaborar planes adecuados 

de colonización. 

7o. Adaptar y ampliar la carretera Pamplona - Saraven a, para garan­

tizar u n a mayor afluencia de colonización en es e sector. 

So. Planear el desarrollo de Saravena o de Tame que sirva como polos 

de desarrollo y base autónoma de primer orden d e la región. 

9o. Desarrollar primero el Sector C - 3. para unir las dos prin cipa­

les tran sversales en la zona :la carretera Bogotá - Villavicencio y 

la carretera Sogamoso- Agua Azul. PosteriormentP. continuar con 

el tramo e - 2' que perrnitirfa la aflue n cia de colonización llanera 

a Tame. 
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10. Es convenie nte la con strucción de la carretera Villavi cen­

c i o- Puerto Carreño, para comun'car el Orinoco con el in 

terior del país. 

11. · Deben establecerse sucursales del IDEMA encargadas d e la 

com pra a muy buenos precios, del ganado producido en la -

re gión de Sara vena, para invertir el flujo de ganado hacia -

Venezuela y encausarlo hacia el interior del pais. 

12. Desarrollar los planes del INCORA especialmente el proye~ 

to Arauca, teniendo e11 cuenta no la parcelación ni la e xpro­

pia ci ón , s in o la adjudicac i ón de vald!os, a g ilizando la entr!:. 

ga y titula ción de tierras, lo cual dar!a mayor se guridad y 

estabilidad a nu e s t ra población . 

13. La Caja A g raria debe facilitar los prés tamos para i n versión 

ganadera y a g r!cola , a g ilizando los trámites y d ivul gando sus 

s i ste mas y posiblidades de crédi to, c on una ad e cuada propa­

ga n da. 

14. En el sur, d eb e estimularse la colonización huil e ns e e n los 

t e rritorios d el Caquetá, con la '" onstru.cció a del tramo que;:. 

n i r!a Mocoa con la P e rdiz, cerca a Florencia. 

15. D e b id o a las g randes posibilidades petrol.i"fe ras d e la re gió n 

d e l Putumayo, d e b e n preveers e para las futuras con cesione s 

los m jores b eneficios para la re gi ón, e n tre los cuale s podr1a 
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contarse los caminos de penetración y por lo menos la fi n<:E­

ciación de una carretera de primer orden en la zona, que p.:: 

drra s e r uno de los tramos de la Marginal de la Selva. 

16. Adela ntar la construcción de los tramos previstos en el inte­

rior del pais y dar la última prioridad de los tramos fronte-­

rizos, los que sólo deben ejecutarse e n forma casi simultá-­

nea con los s ectores cor 1"espondientes en los pa!s e s vecinos, 

buscando evitar que s i éstos son constru!dos prime ro, absor 

han los recursos y la población de nu e stras fronteras. 

17. Deb ~ crearse una red hospitalaria a lo largo de la vra, espe­

cialmente en los núcleos más poblados o intersecc.io.ne s de -

v!as, como Saravena, Agua Azul, Villavicencio, Granada, 

San Martrn, Florencia, Mocoa y Puerto Asf's, que a la· vez 

s i r vie ran c o m o centros para la campañas anti-maláricas y de 

salubridad ambiental en general y centros de instrllcción de 

prevención alimenticia y dietética. 

18. Establecimiento de una red de Escuelas a lo larg o de la vra -

teniendo en cuenta la ubicación y distribución de la población -

es c olar actual y futura. Esto debe ejecutarse en lo pos ible en 

forma simultánea con la construcción de la v!a, lo c ual ser!a 

un e st!mulo más para la colonización. 

19 Es t ablecer una r ed de se guridad a bas e de pequeños puestos de 
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policía, asociados con las Escuelas y cuyo p e rsonal podría 

ser e tnpleado como alía betizador, e olono y as istente s de 

enfe r me ría. Esto permitiría una mayor conc ent ración de P.-9 

blación, l o que dari"a orígen a nuevas aldeas y poblados e s­

tratégicamente ubicados. Estos puntos podría n ser los si--­

guientes, en algunos de los cuales ya e x isten: 

Re gi ón de Saravena. 

Tunebia. 

Bifurcación de la carretera hacia Arauca y Cúc uta. 

Cruce del río Casan are con la carretera. 

Cruce del ri"o Pauta con la carretera. 

El Tigre. 

A gua Azul. 

Cruce de Cusia na con la carretera. 

Barrancas de Upía. 

Cruce del ri"o Hume a con la carretera. 

San Lu is. 

Restrepo. 

Cumaral. 

Villavicencio. 

A cacías. 

Guam a l. 

Sa n Martín. 

Granada. 



Puerto Limón. 

San Juan de Arama. 

Cruce del rl'o Cuejar con la carret era. 

La Dulia. 

Puert o Rico (Meta). 

Cruce d e l r(o Tagua con la carretera. 

San Vicente del Ca guán. 

Puerto Rico (Caquetá) 

El Donce lla. 

Montañitas. 

Florencia 

Be le m. 

Luna . 

Cruce del rro Zabaleta por la carretera. 

Puerto Limón 

Villa ga rz6n o Mocoa 

Puerto Umbri"a. 

P uerto Caice do. 

Pue rto Asrs. 

Cruc e del ri"o P eñalisa con la carretera. 

Puerto Colón. 
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