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En sus casi 18 millones de kilómetros cuadrados, Surámerica alberga a 340 millones 
de personas en un espacio geográfico excepcional, caracterizado por inmensas 
montañas cuya altitud matiza al tórrido trópico, amplios litorales hacia los océanos 

Atlántico, Pacífico y Mar Caribe, manglares, piedemontes, ciénagas, desiertos, 
un imponente altiplano y llanos con sabanas inundables, así como las mayores cuenca 
hidrográfica y selva tropical del mundo. Esta variadísima geografía es reservorio de 
extraordinarios recursos naturales, redes de ríos navegables, fuentes energéticas y 
acuíferas, petróleo, minerales, riquezas pesqueras, flora y fauna, por enumerar 
sólo algunos. Y sin embargo, el crecimiento económico de esta región no tiene aún ni la 
fuerza ni el carácter sostenible para lograr un aparato productivo eficiente, incrementar 
la competitividad de sus economías y elevar el nivel de vida de sus habitantes.

En la búsqueda de vías que conduzcan al desarrollo, durante las últimas décadas la 
región ha transitado básicamente por dos modelos económicos que son el de sustitución 
de importaciones y economías cerradas -que si bien tuvo aciertos, terminó por restarle 
competitividad internacional a América Latina y debilitó la iniciativa privada- y el que 
hoy ha sido adoptado por la mayoría de los países, principalmente a raíz del estallido de 
la crisis de la deuda externa en los años ochenta que planteó la necesidad de nuevas 
metas y roles diferentes en los ámbitos público y privado y en el desempeño del mercado. 

Las profundas reformas estructurales en las economías de la región han tenido 
resultados positivos en materia de estabilidad macroeconómica, avances a nivel 
institucional y logros en la inserción de los países en la economía global, así como un 
comercio intrarregional más activo, siendo especialmente importantes el fortalecimiento 
y aproximación de los esquemas de integración regional. Sin embargo, persisten algunos 
problemas centrales y, entre éstos, los principales son la vulnerabilidad de la región a los 
choques externos, la dependencia de exportaciones basadas en materias primas, 
el difícil acceso a los mercados internacionales de capital, el desempleo 
y los altos niveles de pobreza. 

Aunado a ello, hoy nos encontramos ante un nuevo orden mundial: el de la comunicación 
y la información. Nos encontramos ante una economía internacional basada en el 
conocimiento y ante una brecha digital que obliga a nuestra región a trabajar en forma 
mancomunada y solidaria para convertirse en miembro pleno de este nuevo orden y tener 
un acceso más competitivo a la economía global. El concepto de integración también 
ha cambiado, pasando a ser concebida como el mecanismo que permite fortalecer 
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la capacidad de negociar frente al mundo industrializado y facilita una inserción 
competitiva y más equitativa en la economía mundial. Al mismo tiempo, se ha tomado 
conciencia de la necesidad de armonizar las políticas y fortalecer el marco institucional 
de la región, a fin de lograr reglas de juego claras y homogéneas para atraer inversiones.

En este contexto la CAF -cuya misión es contribuir al desarrollo sostenible y a 
la integración regional- está orientando todos sus esfuerzos al logro de un entorno 
económicamente viable, socialmente equitativo y ambientalmente sostenible, con una 
visión profundamente integracionista. Para cumplir este cometido, entre los muchos 
desafíos existentes la CAF le está dando preeminencia a una de las principales vías que 
conducen a la unión y la competitividad: la infraestructura física sostenible. De este 
modo -y con una visión integral, producto de su experiencia en el tema- la institución 
se ha convertido en un gran facilitador y vaso comunicante entre sus países accionistas, 
a los que está contribuyendo a unir a través de  estratégicos cinturones de desarrollo 
sostenible en las áreas de vialidad, energía, transporte y telecomunicaciones.

El ambicioso programa estratégico de infraestructura e integración fronteriza que desde 
1992 está llevando a cabo la CAF, incluye desde prestar asistencia técnica a los 
gobiernos para facilitar el proceso de identificación de los proyectos, hasta financiar la 
ejecución de aquellos considerados prioritarios por contribuir al desarrollo nacional y 
regional, como gasoductos, interconexiones eléctricas y numerosos corredores terrestres 
que facilitan la unión de los mercados suramericanos.

Dadas las limitaciones de financiamiento existentes y el creciente volumen de recursos 
que se precisa, la CAF realiza operaciones de cofinanciamiento con otros organismos 
multilaterales y particularmente con la banca privada internacional, además de 
participar en el capital accionarlo de varios fondos de inversión, a fin de atraer 
mayores inversiones hacia proyectos del sector de infraestructura, en especial del área 
privada. Así mismo, la institución cuenta con un programa destinado a incrementar la 
competitividad de los países, con otro para contribuir a reducir los gases de efecto 
invernadero al tiempo de realizar negocios ambientales y con una compañía de seguros 
que asume el riesgo político. También contribuye a prevenir y mitigar los 
impactos causados por desastres naturales y otorga cooperación técnica para crear 
espacios de reflexión e intercambio de tecnología y conocimientos, así como para 
identificar nuevos negocios, inversiones y mercados. 

El presente informe resume la labor que está realizando la CAF a nivel de infraestructura 
y señala directrices comunes para aumentar el intercambio, así como los principales 
retos que tienen por delante los diferentes sectores. Pero, sobre todo, constituye un 
llamado para continuar construyendo la integración física de Suramérica -de enormes 
potencialidades- por ser eslabón indispensable para una etapa más ambiciosa y 
avanzada, como lo es la integración hemisférica.
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Suramérica: el mayor reto      
integracionista de 

la década

No cabe duda que Suramérica es una de 
las regiones con mayor potencial de de-
sarrollo en el planeta. Cuenta con un 

enorme capital humano de trabajadores y 
trabajadoras creativos y emprendedores; tiene 
los recursos naturales más abundantes y biodi-
versos en el mundo; y, como ninguna otra región, 
comparte una rica cultura e identidad, que 
constituyen el capital intangible decisivo para 
enfrentar con éxito los desafíos del futuro.

El continente ha registrado cambios significativos 
en las últimas décadas.  Su producto per cápita 
ha aumentado de US$ 2.453 en 1960 a US$ 
3.981 en 1999. En ese período, su producción 
total real se ha expandido en 
3,4 veces, mientras que el 
valor de sus exportaciones 
totales se han multiplicado 
por 19,5. La mayor parte 
de indicadores sociales 
como esperanza de vida, 
escolaridad, tasas de mor-
talidad y otros ha mejorado. 
La infraestructura física se 
ha expandido y ha habido 
un notable progreso en el 
fortalecimiento institucional 
y la construcción de la 
democracia. 

No obstante estos logros, el 
avance de la región no ha ido a la par con el 
progreso tecnológico, económico y social en 
otras áreas del planeta, lo que ha determinado 
que la posición relativa de Suramérica disminuya 
a nivel mundial. En efecto, el peso de esta región 
en la producción mundial cayó de un 6% en 
1960 a un 4% en 1999, superando solamente al 
continente africano y a las regiones más pobres 
del Asia. Similar tendencia se observa a nivel 
del comercio mundial. En contraste, el avance 

de los países asiáticos más dinámicos es notable, 
puesto que casi duplican su participación en la 
producción mundial, llegando al 23% el total, 
como se aprecia en el gráfico 1.

Desafortunamente, los avances en la compe-
titividad en la región han sido lentos, lo que 
afecta la participación de Suramérica en la 
economía global. De acuerdo a los estudios 
del Foro Económico Mundial (FEM), que 
anualmente publica el Reporte Global de 
Competitividad, los países de Suramérica 
aparecen en posiciones muy rezagadas en el 
ranking mundial de competitividad. El promedio 
de los países de la región se ubica en la posición 

1 La muestra de países suramericanos en este estudio no incluye Uruguay, Paraguay, Surinam y Guyana.

Gráfico 1
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42 de un total de 59 países investigados por 
el FEM1. En el gráfico 2 se puede observar la 
posición que cada uno de los países de la región 
en el concierto mundial. Con excepción de Chile, 
que es el país que aparece mejor ubicado entre 
los suramericanos, el resto de países registra 
posiciones muy pobres, lo que demuestra las 
limitaciones de la región para ser competitivos 
en un mundo cada vez más dinámico e integrado. 
Es inquietante que, además de ocupar puestos 
relativamente bajos, la situación ha venido 
empeorando en los últimos años, pues de la 
posición promedio Nº 38 en 1996, ha caído a 
la posición promedio Nº 42 en 1999, como se 
puede observar en el Gráfico 3.

El índice calculado por el FEM analiza varios 

factores que determinan la competitividad de las 
naciones. Específicamente, incluyen indicadores 
en materia de finanzas, apertura, fuerza laboral, 
infraestructura, tecnología, instituciones y 
gobierno. Desafortunadamente, en cada uno de 
estos componentes, la región obtiene resultados 
muy pobres. En temas clave para la nueva 
economía como es el componente tecnología, los 
países suramericanos aparecen en una posición 
promedio Nº 49. Otros componentes del índice 
de competitividad igualmente son preocupantes 
y muestran la fragilidad institucional y financiera 
de la región, así como debilidades en la calidad 
del capital humano y la infraestructura.

Frente a esta realidad, el desafío de Suramérica es 
mejorar dinámicamente su posición competitiva, 
dar un salto cualitativo hacia procesos 
productivos basados en la tecnología y el 
conocimiento, reducir su dependencia con 
respecto a la explotación de los recursos naturales 
e integrar productivamente su economía y 
mercados, todo ello dentro de un proceso que 
permita consolidar la integración regional, 
aprovechar las oportunidades que ofrece 
el proceso de globalización y mitigar los 
riesgos que emanan de dicho proceso.

Para ello, un componente esencial es el desarrollo 
y fortalecimiento de los canales o conductos 

Gráfico 2

Gráfico 3 Gráfico 4
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a través de los cuales se hace realidad el 
movimiento de bienes, servicios y personas 
dentro de la comunidad regional, y entre ésta y 
el resto del mundo.  En este sentido, es crucial 
desarrollar la infraestructura física necesaria 
para la integración y la competitividad.

Esta infraestructura física no debe ser vista de 
manera aislada e independiente.  La integración 
regional, bajo la perspectiva de mejorar la 
inversión y el comercio entre los países de la 
región y fortalecer la incursión de los sectores 
productivos en el mercado internacional, deberá 
promover el movimiento de bienes y servicios 
en forma eficiente, rápida, segura y a costos 
competitivos. Esto implica no sólo mejorar 
la infraestructura física en sí (vial, portuaria, 
aeropuertos, etc.) sino concebir un proceso 
logístico e integral que además de la 
infraestructura física, que es vital, incluya el 
mejoramiento de los sistemas y regulaciones 
aduanales, las telecomunicaciones, la tecnología 
de la información y los mercados de servicios 
de logística (flete, seguros, almacenamiento, 
procesamiento de permisos, etc.).

Como se ve en los gráficos 5 y 6, Suramérica 
no registra indicadores satisfactorios en estas 
áreas. Por ello, es prioritario hacer esfuerzos 
simultáneamente en diversos frentes para 
mejorar la plataforma básica que permita a la 
región mejorar su competitividad.

Las tareas necesarias para consolidar la 
infraestructura física para la integración regional 
no surgen de manera espontánea. Se requiere, 
por una parte,  la visión y voluntad política de 
pueblos y líderes suramericanos, y por otra, 
instituciones regionales con la capacidad y 
el compromiso para impulsar los procesos 
de integración regional en sus múltiples 
dimensiones.

En este campo, la experiencia de la Corporación 
Andina de Fomento es ilustrativa. El área de la 
infraestructura ha sido central en el trabajo de 

la institución. En la década de los 90, la CAF 
ha aprobado proyectos por más de US$ 20 mil 
millones, de los cuales una significativa porción 
se ha dirigido a sectores de energía, transporte 
y telecomunicaciones, claramente orientados 
a fortalecer el desarrollo y la integración 
suramericana.

La presente publicación recoge reflexiones sobre 
esta experiencia, así como una serie de ensayos 
sobre los enormes desafíos para la región en 
el campo de la infraestructura, como un aporte 
dentro del impostergable proceso de construir 
las bases de un desarrollo más dinámico y 
competitivo, con un sello suramericano.

Gráfico 5

Gráfico 6
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Infraestructura, logística 
y sostenibilidad:

temas estratégicos para 
la competitividad global

El proceso de globalización que está 
viviendo el mundo al inicio del siglo 
XXI  está llevando a la formación de 

grandes bloques de integración y comercio en las 
diferentes regiones del planeta. América del Sur 
ha optado por una alternativa de regionalismo 
abierto que está generando una interesante 
dinámica de esquemas subregionales que tienden 
a la convergencia.

Este movimiento hacia la convergencia exige 
que América del Sur encuentre rápidamente 
las fórmulas que le permitan funcionar como 
un espacio integrado. En esta dirección van 
las negociaciones actuales que buscan una 
convergencia entre el Mercosur y la Comunidad 
Andina. Para alcanzar esta meta, es indispensable 
disponer de una infraestructura física que vincule 
a los países de la región, uniendo sus vías 
de comunicación (carreteras y ferrocarriles), 
su transporte fluvial y la integración de las 
telecomunicaciones y de las diferentes formas 
de energía. 

El logro de la necesaria competitividad en los 
mercados globales nos obliga a cuidar no sólo 
la optimización de las diferentes fases de la 
producción, sino también la cadena logística y la 
infraestructura que la debe soportar, a fin de que 
América del Sur pueda mejorar su participación 
en el comercio mundial.

Este enorme esfuerzo de planificación, 
inversiones y reformas institucionales debe 
realizarse con criterios de sostenibilidad. La 
conservación del valioso capital natural sura-
mericano y el respeto por las comunidades 
asentadas en los diferentes lugares del territorio 
en el que se desarrollarán los proyectos de 
integración, deben ser parte de los objetivos 
estratégicos a ser alcanzados.

Este esfuerzo debe contemplar la introducción 
de una serie de cambios estratégicos en los 
conceptos tradicionales de desarrollo logístico, 
con los que se pretende fortalecer la posición 
competitiva y la sostenibilidad del desarrollo 
conjunto. A continuación se comentan 
brevemente dichos cambios.

Sostenibilidad
Desde mediados del siglo XX, el concepto de 
desarrollo se circunscribía a la formación de 
polos de desarrollo y luego a la creación de 
corredores que eran vías que comunicaban 
entre sí a esos polos. Este concepto trajo como 
consecuencia la creación de megaciudades, 
con la subsecuente secuela de la formación 
de poblaciones marginales e insuficiencia de 
servicios básicos. A su vez, los corredores eran 
simples vías de comunicación entre dos centros 
de desarrollo.

La debilidad mostrada por este concepto obliga 
hoy a cambiarlo y el desarrollo de América 
del Sur debiera ser enfocado sobre la base de 
la creación de cinturones de desarrollo que 
suponen el uso sinérgico que se produce por 
la existencia simultánea de infraestructura 
física en los campos de logística (incluida 
vialidad y navegación fluvial), energía y 
telecomunicaciones.

La necesidad de preservar el capital natural de 
la región, felizmente cada vez más afianzada, 
ha traído como consecuencia la introducción de 
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esta variable en el impulso a los cinturones de 
desarrollo, con lo cual éstos se convierten en 
cinturones de desarrollo sostenible.

Logística competitiva
La globalización del comercio ha traído como 
consecuencia la primacía del concepto de la 
distancia económica sobre el de distancia física 
(el modo más económico de llevar un producto 
de A a B, sin importar el recorrido). Con este 
criterio debiera ser analizada la cadena de costos 
involucrados para hacer llegar un producto 
desde su punto de origen hasta su punto de 
destino final.

La combinación de los diferentes factores 
que intervienen en la cadena de costos de la 
logística da la oportunidad de crear ecuaciones 
de múltiples variables que involucran a todos 
los factores que forman parte del proceso 
(embalaje, fletes, seguros, transacciones 
bancarias, operaciones de aduanas, costos de 
despacho, entrega, etc.). En muchas de estas 
operaciones tiene una importancia fundamental 
la existencia y calidad de las telecomunicaciones. 
En definitiva, la optimización de los costos 
de logística a través de la selección de la 
información óptima de los diferentes factores es 
la que va a determinar su competitividad.

Buques de gran dimensión y 
megapuertos
La competitividad logística ha generado un 
abaratamiento del flete marítimo, originado por 
el uso de barcos de mayor dimensión (cape-size, 
post Panamax, supercontenedores y grandes 
navíos de transporte a granel). Este cambio ha 
generado que algunos puertos hayan empezado 
a ser adecuados para recibir y operar con rapidez 
la atención a estos grandes navíos.

En América del Sur esta adecuación se está 
dando en la costa atlántica a una mayor velocidad 

que en la costa del Pacífico. Es necesario 
abordar con celeridad un estudio regional de los 
puertos del Pacífico, a fin impulsar la inversiones 
necesarias y lograr un equipamiento equilibrado 
en ambas costas.

Transporte multimodal y          
navegación fluvial
La navegación fluvial ha demostrado ser el 
medio de transporte más económico y el que 
causa el menor impacto ambiental. Sin embargo, 
en América del Sur no es todavía un medio 
importante de transporte. En algunos países del 
Mercosur ha adquirido importancia el transporte 
a través de la Hidrovía Paraguay-Paraná y en 
Brasil el río Madeira y más recientemente los 
ríos San Francisco, Tocantins y Araguaia están 
incrementando su utilización y el volumen del 
transporte. Igualmente, la Hidrovía Tieté-Paraná. 
En los países andinos, la navegación fluvial es 
todavía incipiente, teniendo Venezuela el mayor 
y más rápido potencial de desarrollo.

Dado el enorme potencial natural suramericano 
para el desarrollo de vías fluviales, será necesario 
dar prioridad a los estudios de preinversión y 
al financiamiento de las inversiones necesarias 
para viabilizar el desarrollo de esquemas 
de transporte multimodal que incorporen la 
navegación fluvial.

Transporte aéreo entre ciudades 
intermedias
El transporte internacional entre las principales 
ciudades de América del Sur está en proceso 
de expansión, pero todavía no ha alcanzado los 
niveles requeridos para satisfacer la demanda, 
especialmente en el  transporte de carga aérea. 
Será necesario establecer una política aérea 
común entre los países de la región que facilite el 
transporte de carga aérea de punto a punto, entre 
ciudades del interior de los países, especialmente 
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en las zonas fronterizas que tienen la oportunidad 
de establecer un intercambio comercial vía 
aérea, pero que hoy no se hace porque son muy 
pocos los puntos de entrada con aduanas aéreas 
existentes en cada país.

Aduanas sin papeles
Es necesario enfrentar una reforma aduanal que 
incorpore sistemas de telecomunicaciones y 
procedimientos optimizados, de modo tal que 
las aduanas en los puertos fronterizos puedan 
funcionar procesando la información de manera 
electrónica, sin necesidad de utilizar engorrosos 
expedientes en papel. Entre los procedimientos 
optimizados debe incluirse el que todos los 
puertos fronterizos de América del Sur puedan 
funcionar las 24 horas del día y los 7 días de 
la semana.

Integración energética
La capacidad instalada de energía eléctrica en 
la mayoría de los países ha sido diseñada con 
un criterio de atención al mercado doméstico. 
Se requiere replantear la interconexión eléctrica 
entre los diferentes países de América del Sur, 
optimizando la capacidad instalada en función 
de los centros de consumo y las horas pico 
del mismo, independientemente del país de 
localización de las fuentes de generación. 

Será necesario también buscar el equilibrio 
estacional entre cuencas complementarias para la 
generación hidráulica. Esto permitirá, asimismo, 
racionalizar el uso de energía hidráulica y 
energía térmica, sea ésta a base de petróleo, gas, 
vapor o ciclo combinado.

Formación universitaria para una nueva 
realidad integrada
Las universidades de la región deberán 
replantearse los currícula de enseñanza de las 

profesiones liberales, teniendo como objetivo 
preparar a los nuevos profesionales para actuar 
en el mundo globalizado desde la plataforma 
de una América del Sur integrada. Para 
ello, deberán conformarse redes flexibles y 
versátiles entre las universidades suramericanas, 
a fin de sumar esfuerzos en la formación y 
capacitación.

La prestación de servicios vía Internet
Los impresionantes desarrollos de la tecnología 
de la información y el avance en la utilización 
y facilidades de Internet en esta última década, 
han traído como consecuencia la apertura de 
oportunidades en la nueva economía de los 
servicios electrónicos a los que Amércia del Sur 
no puede estar ajena.

Específicamente, la prestación de una serie 
de servicios corporativos vía outsourcing por 
internet permite desarrollar centros de servicios 
que aprovechen la concentración de recursos 
humanos calificados en ciudades de América 
del Sur, para exportar dichos servicios a los 
centros corporativos mundiales donde éstos 
sean demandados.

La formación de redes entre universidades y 
otros centros de formación profesional para 
entrenar al recurso humano existente para             
la prestación de servicios a través de esta 
modalidad, así como la dotación de estas 
ciudades estratégicas con los telepuertos 
necesarios para la comunicación masiva y a 
alta velocidad   vía Internet, son objetivos 
estratégicos que el liderazgo de cada país debe 
apoyar con urgencia. 

Ejemplos de la utilización de estos esquemas 
pueden estudiarse en el intercambio que hoy 
en día está ocurriendo entre  las corporaciones 
localizadas en Silicon Valley, California, y 
empresas de servicios profesionales localizadas 
en distintas ciudades de la India.
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Retos inmediatos de 
la integración física en transporte, 

energía y telecomunicaciones

A continuación se presenta 
un análisis conceptual y 

se sugieren propuestas para los principales 
retos que deben ser enfrentados en 

los diferentes sectores de 
la infraestructura física, 

a fin de contribuir a 
la integración suramericana
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA PARAGUAY Y 
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

PAR 01: Carretera Mariscal Estigarribia–Sargento Rodríguez

PAR 02: Mejoramiento del Canal de Los Ríos Paraguay y Paraná

PAR 03: Puente Foz de Iguazú (Puente de la Amistad)–Puerto Presidente Franco

PAR 04: Carretera Chacoí-General Rodríguez–Ramal Bella Vista Norte
 (Ruta 5 Concepción–P. J. Caballero)

PAR 05: Carretera Mariscal Estigarribia–Pozo Hondo

PAR 06: Puente sobre Río Apa

PAR 07: Carretera Sanutari–Saltos Guaira

PAR 08: Ferrocarril Asunción–Encarnación
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA ARGENTINA Y 
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS
PRIMERA ETAPA
ARG 01: Carretera Paso de los Libres–Túnel Cristo Redentor
 0.1 Tramo Empalme RN14–Federal
 0.2 Tramo Luján de Cuyo–Potrerillos
 0.3 Túnel Ferrovial Cristo Redentor
ARG 02: Carretera Misión–La Paz–Paso Jama–Paso Sico
 0.1 Tramo Jujuy–Paso Jama
 0.2 Tramo Salta–Paso Sico
ARG 03: Carretera Humahuaca–La Quiaca
ARG 04: Carretera San Antonio Oeste–Paso Puyehue
 0.1 Tramo San Antonio Oeste–Bariloche
 0.2 Tramo Lago Espejo–Paso Puyehue
ARG 05: Puente Buenos Aires–Colonia

SEGUNDA ETAPA
ARG 02: Carretera Misión–La Paz–Paso Jama–Paso Sico
 0.3 Tramo Tartagal–Misión La Paz
 0.4 Puente Misión–La Paz Pozo Hondo
ARG 06: Carretera Vinchina–Pircas Negras

OTROS PROYECTOS DE INTEGRACION PRIORIZADOS POR ARGENTINA
ARG 07: Corredor Internacional Paso de San Francisco
ARG 08: Puente Internacional Puerto Bermejo
ARG 09: Trevelín–Límite con Chile
ARG 10: Empalme R40–Límite con Chile
ARG 11: Autopista Paraná–Colón
ARG 12: Construcción Ruta 11 Clorinda–Límite con Paraguay
ARG 13: Puente sobre el Río Paraguay–Puente Pilcomayo
ARG 14: Vinchina–Pircas Negras
ARG 15: Bardas Blancas–Hito Pehuenche–Mendoza
ARG 16: Puente Internacional Alba Possé–Puente Maua
ARG 17: Puente Internacional San Xavier–Porto Xavier
ARG 18: Puente Internacional Posadas–Encarnación (Paraguay)
ARG 19: Tartagal–Límite con Bolivia
ARG 20: Arrequintín–Límite con Chile
ARG 21: Chimpenaike–Monte Aymond
ARG 22: Empalme RN 40 Sur–Límite con Chile
ARG 23: Corredor Cabo Vírgenes–San Sebastián–Límite con Chile
ARG 24: Paso Fronterizo–San Sebastián–Límite con Chile
ARG 25: Ushuaia–Río Lapataia
ARG 26: Ferrocarril Transandino del Sur–Tramo Zapala–Límite con Chile
ARG 27: Ferrocarril Transpatagónico–Tramo San Antonio Oeste–Puerto Madryn



31



32

PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA URUGUAY Y 
PRIORIZADOS EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

URU 01: Corredor Montevideo–Chuy, por Ruta 9

URU 02: Corredor Montevideo–Río Branco por Rutas 8, 17, 18 y 26

URU 03: Corredor Montevideo–Fray Bentos
 3.1  Alternativa 1:  Rutas 1, 3, 11, 23, 12 y 2
 3.2  Alternativa 2:  Rutas 1 y 2

URU 04: Corredor Montevideo–Rivera por Ruta 5

URU 05: Corredor Montevideo–Paysandú por Rutas 1 y 3

OTRO PROYECTO DE INTEGRACION PRIORIZADO POR URUGUAY

URU 06: Puente Buenos Aires–Colonia y Eje Vial del Cono Sur
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PROYECTOS DE TRANSPORTE APROBADOS PARA BRASIL Y PRIORIZADOS 
EN LA CONFERENCIA DE MINISTROS

BRA 01: Mejoramiento y modernización de vía ferroviaria de Río Grande del Sur y el 
tramo Porto Alegre–Sao Paulo
 1.1  Pista de tráfico Sao Paulo–Río Grande del Sur
 1.2  Doble vía Sao Paulo–Florianópolis–Osorio
 1.3  Porto Alegre–Div. Uruguay
 1.4  Puente San Borja (Brasil)–Santo Tomé (Argentina)

BRA 02: Mejoramiento y modernización del tramo ferroviario Curitiba–Guarapuava
 2.1  Inauguración de FERROESTE
 2.2  Tramo Cascavel–Guaira
 2.3  Tramo Cascavel–Foz de Iguazú
 2.4  Segundo puente rodoviario uniendo Foz de Iguazú con Paraguay
 2.5  Hidrovía Tieté–Paraná
 2.6  Conclusión de esclusa de Jupiá

BRA 03: Hidrovía Paraguay–Paraná.  Mejoramientos
 3.1  Mejoramiento y modernización de los Puertos de Santos, Paranaguá y Río Grande
 3.2  Mejoramiento del tramo ferroviario Baurú–Corumbá (Frontera Brasil–Bolivia)

BRA 04: Mejoramiento del tramo ferroviario Baurú–Corumbá (Frontera Brasil–Bolivia)
 4.1  Pavimentación de tramo Cáceres–San Matías (Frontera Brasil–Bolivia)
 
BRA 05: Pavimentación de 200 Km. del tramo Río Branco–Assis Brasil–Iñapari (Frontera 
Brasil–Perú) y Restauración de 81 Km. de pavimentos en el mismo tramo

BRA 06: Pavimentación del tramo de la pista BR-174, Manaus–Buena Vista–Marco BV-8
 6.1  Puente de la Vía sobre el río Tacutú en la frontera Brasil–Guyana

BRA 07: Pavimentación de BR-156 un tramo Trajatuba–Oiapoque

OTROS PROYECTOS DE INTEGRACION PRIORIZADOS POR BRASIL

Integración Brasil–Perú: Interconexión Multimodal (Hidrovía/Carretera) Belem do Para 
(Brasil)–Paita (Perú)

Integración Brasil–Paraguay–Argentina–Chile: Corredor Ferroviario Antofagasta        
(Chile)–Paranaguá–Santos–Sao Francisco do Sul (Brasil)

Integración Brasil–Bolivia: Eje Ferroviario Santa Cruz de la Sierra (Bolivia)–Sepetiba 
(Brasil)



35



36


